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CESSNA 150 til skoleflyvning 
Hvorfor køber flere CESSNA 150 
til skoleflyvning end noget andet 
fly? 

1966 PRODUKTION 3000stk.!!! 
som allerede er solgt, før vi har set 
en eneste 1966 model i Skandina
vien, og produktionen vil derfor 
blive forøget. 

Brugere, der har sammenlignet, er 
de bedste at spørge. 

Højvinget stabilitet (lavt tyngde
punkt), fuldt udsyn, selv i krappe 

drej, ingen lave vinger til at skygge 
for jordsigten, omnivision-bagrude. 

Det berømte Land-O-Matic under
stel med de uopslidelige crommo
lybden stålfjedre gør selv en hård 
landing til en blød landing. Vel
egnet selv for »rough fields«. 

Store flaps overflødiggør »side slip« 
- giver kort start og landing. Gra
vity Flow overflødiggør benzin
pumpe. 

Mulighed for barnesæde (flyet ta
ger 2 voksne+ 2 børn). Stort ba
gagerum, forøget »pay load« etc. 

Forlang brochurer! 

A/S COMMERTAS 
Hangar 142,Københavns Lufthavn 
Syd, Dragør - Telefon 50 20 80. 

Vi har enkelte brugte l S0'ere på 
lager for prompte levering. 

LITEX A viation 
Gardan fra Caravelle Fabrikkerne suo AVIATION 

-fforf(Zon 
Skolecenter for praktisk flyvning til erhvervscertifikat (B) samt Instrumentbevis. 

Ring e ller skriv efter nærmere oplysninger til 
Chefinstruktør C. B. Christoffersen, Hedehusene 1197 eller telefon 7311 22 og S31849. 

SALG 
UDLEJNING 
SKOLING 

LITEX AVIATION A/S 
Postbox 7 - Glostrup 

REDNINGSFLÅDER 
R. F. D. Type TERN, automatisk oppustelig, vægt ca. 20 kg. lncl. container og nød udstyr, godkendt af A. R. B. 

Pris kr. 1.650,-. Leveres fra lager. 

ALFRED RAFFELA/s - KØBENHAVN V 
VODROFFSVEJ 46 - (01) 35 23 43 

1,· 



Offlclelt organ for 

KONGELIG DANSK AEROKLUB 

og 
DANSKE FLYVERE 

Nordens eeldste 

og førende tld••krlft for flyvning 

Nr. 1 januar 1966 39. årgang 

KDA udvider 
i det nye år. 

SÅ tager vi fat på et friskt år. 
I 1965 fortsatte den fremgang 

for flyvningen, der også kendeteg
nede det foregående år, og intet 
tyder på, at 1966 ikke skal blive 
endnu bedre. 

I erkendelse heraf har KDA 
truffet forholdsregler til at udbyg
ge virksomheden til gavn for sine 
medlemmer. I løbet af denne må
ned påregner vi at kunne åbne 
det nye service-kontor i Skovlun
de, som i særlig grad skal betjene 
motorflyverne, men hvor også 
medlemmer af de ovrige kategorier 
kan forsyne sig med de mange 
artikler, KDA kan tilbyde sine 
medlemmer, når deres vej falder 
forbi Skovlunde. Her er det unæg
telig lettere at parkere end på det 
gamle grønttorv, hvor hovedkon
toret liggør. 

En række energiske medlemmer 
af motorflyverådet har - støttet af 
andre interesserede medlemmer -
egenhændigt hamret og tømret det 
lokale op i den gamle hangar i 
Skovlunde, hvor kontoret vil få til 
huse. 

Samtidig forstærkes personalet i 
Rømersgade med en medarbejder, 
som fortrinsvis skal arbejde med 
svæveflyvning, ligesom også Svæ
veflyvecenter Arnborg får for
stærkning i hojsæsonen. KDA 
skulle på den måde i det nye år 
kunne imødekomme de onsker om 
udvidet service, der er fremsat af 
medlemmerne. 

Blandt de ovrige nyheder i det 
nye år kan nævnes, at vi om et 
par måneder regner med at kunne 
byde på en udvidelse og forbed
ring af FLTV, idet langvarige for
handlinger herom nu påregnes at 
bære frugt. 

I det vi beder vore læsere yde 
deres bidrag hertil ved at indsende 
spørgeskemaet på side 19, ønsker 
vi alle medlemmer og læsere et 
GODT NTTÅR. 

Flyvning på østlandene 
Selv om der endnu ikke er så mange, der flyver til Østeuropa, 

vil enhver med interesse kunne læse de gode råd, som motorflyve

rådets formand, dr. techn. Per V. Briie/ her giver 

ud fra sine egne righoldige erfaringer. 

V I skal her forsøge at samle nogle erfa
ringer fra flyvning bag jerntæppet, idet 

det generelle indtryk, man får ved at høre 
forskellige piloters erfaringer, er et meget 
broget billede, fuldt af divergerende oplys
ninger. 

I praksis kan man med privatfly flyve i 
alle kommunistisk regerede lande med und
tagelse af Rusland og Kina. KDA håber, 
når den berømte og indflydelsesrige sovjeti
ske testpilot K okkinaki til næste år bliver 
præsident for F AI, at også Rusland bliver 
åbnet i praksis. Men dette er fremtid. 

For at kunne flyve i landene bag jern
tæppet og begå sig officielt, må man kende 
lidt til landenes forudsætninger samt forstå 
,,mekanikken" i papirmaskineriet, som fak
tisk er ens i alle de kommunistiske lande 
med undtagelse af Jugoslavien. 

Der findes ikke private fly i Østlandene 
undtagen Jugoslavien. Dette vil igen sige, at 
landenes eneste erfaring med lette fly er 
kendskabet til de få vestlige fly, som kom
mer på besøg. Dette afspejler sig i, at der 
ikke findes helt faste regler for procedurer 
og takster. Der findes heller ingen aeroklub
ber, som kan hjælpe. De aeroklubber, der 
er, arbejder for sportslig flyvning, svæveflyv
ning og uddannelse af piloter til liniefly, 
men har slet ingen erfaringer i rejser eller 
kontakter til hverken andre lande eller til 
egne statsinstitutioner. 

Hvis man er usikker og rådvild, risikerer 
man at blive henvist til den statslige turist
organisation, som naturligvis er til for at 
hjælpe alle fremmede til rette på den -mest 
charmerende og elskværdige måde, men som 
samtidig har den lille biopgave at skaffe så 
meget vestlig valuta til landet som muligt. 

Når man derfor uden partiemblem, men 
med et privatfly får kontakt med den kvin
delige direktør ( direktører for kommunisti
ske turistkontorer er altid damer i 50 års
alderen), er hun helt overbevist om at stå 

over for en kapitalist smækfuld af vestlig 
valuta. 

Det hjælper betydeligt, hvis man er klædt 
i et noget ældre, ikke helt velpresset, jakke
sæt. Moderne vestligt sportstøj, f. eks. en 
spraglet Bermuda-skjorte, der hænger uden 
på bukserne, leder uvægerligt tanken hen 
på djævelen, som så levende beskrevet af 
Karl Marx, eller på amerikanere. Disse ide
associationer vil uvægerligt gøre livet meget 
besværligt. 

Man bør heller ikke bære andre synlige 
tegn på overdreven velstand. F. eks. gør det 
ikke noget, at ens kufferter er slidte. Foto
udstyr bør helst ikke forefindes, og hvis man 
medbringer sådant, bør det ligge på bunden 
af kufferten. Det manglende fotoudstyr har 
også den fordel, at interessen fra politiets 
side bliver mindre intens. 

En anden ting, der bidrager til den karak
teristiske vilkårlighed i østlandenes behand
ling af private fly, er, at de forskellige kon
torer som flyveledelse, politi, told, valuta
veksling, havnekontor og turistkontor ofte 
ikke har nogen indbyrdes kontakt eller ved 
noget om, hvad de andre kontorer kræver. 
Det hænder derfor ofte, at man får besked 
om, at alt er klart til, at man kan tage af 
sted, og så pludselig kommer der en mand 
rendende med flag og det hele, og man må 
stoppe motorer og fare ind til yderligere 
diskussioner samt underskrifter på alenlange 
formularer. 

Generelle regler for 
Bulgarien, Czechoslovakiet, Ungarn, 

Polen og Rumænien 

For landinger i disse lande kræves offici
elt visum, og det tilrådes at have dette i 
orden inden afrejsen. Imidlertid sker der 
intet ved at lande uden visum; blot man har 
flyvetilladelse, så kan man få visum på lan
dingsflyvepladsen. 



Dyv 
For overflyvning og landing i disse lande 

kræves officielt visum, og det tilrådes at 
have dette i orden inden afrejsen. Imidler
tid sker der intet ved at lande uden visum; 
blot man har flyvetilladelse, så kan man få 
visum på landingsflyvepladsen. 

For overflyvning og landing i disse lande 
skal der søges overflyvnings- og landingstil
ladelse for alle berørte lande i det danske 
udenrigsministeriums afdeling på Amager
torv mindst 14 dage i forvejen. Ansøgnin
gen skal indeholde følgende oplysninger : fly
type, registreringsbogstaver, hastighed, lan
dingsstrækning,, ønsket benzintype, pilotens 
navn, antal passagerer, anledning til rejsen, 
sted og tid for overskridelse af FIR-grænse 
både ved ind- og udflyvning. 

Det er ikke altid, at man når at få be
kræftelse på ansøgningen, før man tager af 
sted; men der sker tilsyneladende ikke no
get større ved det, blot man har bekræftende 
tilladelse til landing, så er der ingen, der 
tager en manglende overflyvningstilladelse 
højtideligt. Det er, ligesom om der mangler 
lidt samordning på dette punkt. 

Mere vigtigt er det, at flyveplanen sendes 
i god tid, f. eks. 2 timer før start, så man er 
sikker på, at flyveplanen selv med langsom 
ekspedition er fremme, før man selv kom
mer. Det er så dumt at sidde og læse på 
interceptionsreglerne, når et par MIG'er 
svirrer omkring en. En anden ting er, at 
man altid bør kunne sine interceptionsreg
ler, når man flyver uden for Vesteuropa. I 
det østlige Middelhav, den Nære Orient og 
Afrika samt østlandene kan det betyde hele 
forskellen, om man er død eller levende, at 
man kan disse regler. 

Kun flyvning i airways er tilladt, man 
skal således i praksis have en brugelig ADF 
og helst også en VOR i flyet samt en 90 
kanalers radio. Man skal melde rapport
punkter som på en IFR-flyvning, hvad en
ten man flyver VFR eller IFR. D. v. s. man 
skal altid melde tid over rapportpunkt, høj
de og ETO for næste rapportpunkt. Derfor 
er airways-kort absolut nødvendige, så man 
kender rapportpunkterne, radiofyrenes fre
kvenser samt kommunikationsfrekvenserne til 
de forskellige ACC. 

Disse airwayskort samt landingskort kan 
fås på SAS's navigationskontor i Briefing i 
Kastrup. For de strækninger og lufthavne, 
som SAS ikke har kort over, kan man få 
kort hos Jeppesen & Co., Kaiserstrasse 77, 
Frankfurt a. M. Hvis man kun har VFR
kort (som kan fås hos KDA), må man om
hyggeligt indtegne radiofyr og luftveje, så 
at man på basis heraf kan melde rigtigt. 

Husk også, hvis højdemåleren er kalibre
ret i fod, at få en omsætningstabel fra fod 
til meter, idet meter bruges i højdeangivel
serne i alle østlande. 

Husk at toldcarnet er nødvendigt i disse 
lande. Det fås i KDA til dansk registrerede 
maskiner. 

Al vestlig valuta kan benyttes, men husk 
altid at sige, at man er turist, så får man 
flere steder en særlig fordelagtig kurs . 

Benzincarnet kan i reglen benyttes. 

Kontakten under flyvning 
Efter reglerne skal man melde sig til ACC 

10 min til ½ time før, man flyver ind over 
en FIR-grænse. Når man flyver lavt, som 
man i reglen gør på en VFR-flyveplan, er 
det meget ofte, at man ikke kan opnå radio
kontakt med ACC. Dette skal man dog ikke 
blive nervøs for, men blot fortsætte efter 
planen. Hvis man kan få radiokontakt bag-
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CAUU D'IDENTITt DE TOURISU AEUIEN 
lnt•m11Jon11t ldonUtet,l{or1 for fly.-et1jsend1 

d1 lo 

Fl!DtRATION Al!RONAUTIQUE 
INTERNATIONALE 

Dållvr6e par 

L'AtRO-CLUB ROYAL OE DANEMARK 
Kona1lla O•"•lc A•roklub 

Nr 

FAI' s identitetskort er ikke bare nyttigt l 
Østeuropn, men også l en del andre lnnde. 
Indehavere bør indsende det til fornyelse (10 

kr.) til :KDA, andre kan erhverve det (lo kr,) 
ved at indsende pasfoto samt oplysning om 

fødested, -dato og adresse. 

ud, bør man melde til tidligere ACC, at 
kontakt ikke er mulig, og bede om ACC fra 
afgangs-FIR vil viderebefordre positionsmel
dingen. Hvis man kan høre, at nogle højere
liggende fly har kontakt med det ACC, man 
ikke selv kan høre eller råbe op, kan man 
bede dette fly videregive ens positionsrap
port og få kvittering fra ACC. 

Vi har dog erfaring for at måtte flyve op 
til 1 ½ time uden radiokontakt, men det ge
nerer ikke nogen i ACC. 

Sproget er et kapitel for sig, idet ikke alle 
controllers behersker engelsk lige godt. I ra
dioen svirrer alle mulige eksotiske sprog, 
hvoraf en del russisk, som jo vel kun gav
ner de færreste danskere. De fleste control
lers behersker dog standardfraserne på en
gelsk. Det er således meget vigtigt at huske 
disse fra S. 0. Madsens undervisning samt 
selv kun at benytte standardvendinger og 
tale langsomt og tydeligt. Controllerens en
gelsk er ofte med stærk accent, men med 
lidt fantasi og øvelse går det da også. Værre 
er det med tårnet, særligt på mindre plad
ser, hvor man kan møde helt ukendskab til 
engelsk. Man vil dog i reglen så komme 
igennem på tysk, fransk eller på lyssignaler. 

Efter ankomsten 
Efter landing er proceduren følgende: Po

liti (visum), havnekontor, parkering af fly, 
told (valutadeklaration), valutaveksling, tu
ristkontor for hotel og transport. Inden man 
forlader lufthavnen, bør man gå i Meteo og 
bestille vejrrapport til afgangsdagen. 

Ved afgang er papirgangen følgende : Me
teo, flyveplan (mindst 1 time før start), 
veksle valuta tilbage, told, politi og havne
kontor for at betale landingsafgift og op
holdsafgift. 

Landings- og opholdsafgift viser omfat
tende vilkårligheder i Bulgarien, Ungarn, 
Rumænien, hvorimod der er faste tariffer i 
Czechoslovakiet og Polen for både landings
af gift, parkering og hangar. Tariffen er for 
tiden som følger: 

Land Landing Parkering 
pr. 24 h 

Czecho- 8 Kcs pr. ca. 12 Kcs, noget 
slovakiet 1000 kg afh. af størrelsen 

Polen Op til 2000 Op til 2000 kg 
kg US $ 3.00 us $ 2.00 
Flg. 1000 kg Op til 10.000 kg 
US$ 1.10 us $ 3.00 

I Bulgarien, Ungarn og Rumænien har vi 
erfaring for, at landings- og parkeringsaf
gifter har været alt fra gratis til 10 dollars 
og helt forskellig hver gang, afhængig dels 
af, hvem man falder i kløerne på og dels af 
ens egne talegaver. I Budapest er minimums
taksten dog 25 dollars, og vi kender ingen, 
der har kunnet snakke denne urimelige afgift 
ned på et anstændigt niveau, med undtagelse 
af de 90 maskiner, der deltog i FAI-turen i 
september i fjor, og som landede gratis. 

Udover landings- og parkeringsafgifter fi
gurerer der ofte på regningen poster som 
Flight Operation Service, Handling, Com
mercial Service, Surcharges, Apron Service, 
Airport Service charge, Purehase TaJC. Her 
er den uspecificerede Handling charge langt 
den værste, idet den kan være alting fra 7 
til 25 dollars. Officielt omfatter denne udgift 
hjælp til at skubbe flyet ind og ud af han
gar eller til overnatningsplads, lån af chocks 
og fortøjningsgrej . 

Alle udgifter med undtagelse af landings
og parkeringsafgifterne kan dog i reglen 
undgås, når man nøje sørger for: 

1 ) Altid selv at medbringe chocks og for
tøjnin~sgrej . 

2) Venligt, men bestemt at forbyde nogen 
fra lufthavnen at røre ved flyet. (Vi siger 
altid, at det er ordre fra vort firma, der af 
sikkerhedsgrunde ønsker at gøre alting selv). 

3) Selv at gå med bagagen til tolderen. 

4) Straks at gå til havnekontoret og give 
besked om, at ingen må røre ens fly, før 
man selv kommer tilbage. Desuden viser 
man sit FAI Carte d'Identite de Tourisme 
Aerien, på hvis bagside der står på fransk, 
at indehaveren er fri for alle afgifter inden 
for 48 timer. 

Dette F Al-kort gør i det hele taget under
værker, ikke bare i østlandene, men også i 
Mellemøsten og Afrika. Det er dog langt
fra i alle tilfælde, at man helt slipper for 
afgifter; men det giver dog så meget re
spekt, at de helt urimelige afgifter undgås. 

Når man diskuterer på havnekontoret, kan 
det ske, at man blot bliver bedt om at give 
kvittering for, at man har været i lufthav
nen - de vil da sende regningen senere. Gor 
aldrig dette, medmindre det er en specifi
ceret regning, som man er villig til at accep
tere. Senere, når regningen kommer der
hjemme, kan man ikke mere lave vrøvl, thi 
så er alle papirer udskrevet, og intet kan 
mere ændres, uden at hele systemet falder 
sammen. Hvis man alligevel kun betaler, 
hvad man synes er rimeligt, kan det person
ligt gå ud over funktionæren på havnekon
toret, og det er jo trods alt ikke meningen. 

Giv aldrig drikkepenge, thi landets egen 
mønt har ringe værdi, og vestlig valuta er 
for farlig at modtage. Derimod har det ofte 
vist sig gavnligt at kunne byde amerikanske 
cigaretter eller chokolade til ikke-rygere, og 
også bananer betragtes nogle steder som en 
sjældenhed. 

(Sluttes i næste nummer med omtale af 
forholdene i Østtyskland og Jugoslavien.) 



sovjetisk eksportfremstød 
Mi-8 og An-2 M demonstreret i København under den russiske udstilling 

llli-8 helikopteren fotograferet under demonstrationen i Københavns lufthavn. Den rummer 
28 personer i en stor kabine og har bnendstof i tanke på kropsiderne. 

I forbindelse med den sovjetiske handels
og industriudstilling i København fra 

26/11-12/12, hvor der også deltog rumfart 
og luftfart, blev to russiske fly demonstreret 
i København med eksport for øje, nemlig 
Mi-8 helikopteren og An-2M landbrugsma
skinen. 

At Sovjetrusland eksporterer fly er jo for 
så vidt ikke noget nyt, som man allerede har 
eksporteret omkring 1500 luftfartøjer til 30 
lande, blandt disse er 520 Mi-4 helikoptere 
og 63 11-18 trafikfly. 

Den massive indsats af store trafikfly og 
helikoptere på sidste års Paris-udstilling ty
dede imidlertid på, at man agter at tage kon
kurrencen op med den vestlige verdens flyve
industri. 

Udsendelse af nydelige, farvestrålende 
brochurer og kataloger om de sovjetiske pro
dukter er også noget nyt. Det minder os om, 
at en nissisk repræsentant henvendte sig til 
en europæisk aeroklub med forslag om, at 
den skulle vise nogle nye russiske films for 
sine medlemmer. Da aeroklubmanden tøvede 
lidt med svaret, sagde den russiske repræ
sentant: ,,Ja, men tiderne har ændret sig - -
der er slet ingen propaganda i filmen!". 

At Sovjetrusland har en formidabel flyve
industri er naturligvis en kendsgerning, og 
tilbyder man fly til gunstige priser og kan 
følge op med den nødvendige service, så vil 
tilbuddene naturligvis blive taget op til al
vorlig drøftelse. 

På den anden side kommer Aviaexport, 
som den russiske flyveindustris salgsorgani
sation hedder, også til at tilpasse sig kun
dernes krav og vaner. 

En samtale mellem en dansk industri
mand og en Aviaexportmand under udstil
lingen viste tydeligt, at der er forskel mel
lem, hvad Sovjetrusland tilbyder, og hvad vi 
er vant til. 

Prisen på det diskuterede fly var rimelig 
og inkluderede radioudstyr og det hele, men 
det viste sig hurtigt, at der kun var 180 ka
naler, hvor man i Vesteuropa forlanger 360. 

Motorerne gik kun 500 timer mellem hoved
eftersyn, hvor vi er vant til 1000- 1200 timer. 

Og danskeren blev højst forbavset, da han 
hørte, at det sovjetiske fly kom pr jernbane, 
ledsaget af tre teknikere til at samle det og 
en pilot til at prøveflyve det! 

"Jamen, hvorfor kan det da ikke flyve 
hertil?" spurgte han. 

,,Fabrikken ligger meget langt borte". 
,,Er det i Sibirien?" 
,,Noget i den retning" , svarede Aviaex

portmanden. 
"Ja, men jeg vil da gerne selv flyve det 

hjem fra Sibirien, hvis jeg køber sådan et", 
sagde danskeren. ,,Når vi køber et fly i 
USA, flyver vi det da selv hjem over Atlan
ten!". 

Landbrugsbiplanet An-2M 
De to typer, som Aviaexport og den dan

ske repræsentant, A/S Garantol, præsentere
de i Danmark den 4. december, var som 
nævnt Mi- 8 og An- 2M. 

. An- 2M er den nyeste version af Antonovs 
An- 2, et arbejdsfly, der fløj første gang i 
1947, og som er bygget i over 2000 eksem
plarer, bl. a. på licens i andre lande. An- 2 
er et af de få biplaner, der endnu er i pro
duktion. Det er et helmetalsfly, forsynet 
med en 1000 hk ASh- 62IR 9-cyl. stjerne
motor. 

Med en spændvidde på 18.17 m på over
planet er det et stort fly at se på. Fører
kabinen til 3 mand er helt adskilt fra last
rummet og bestiges ad udvendige trin fra 
underplanet. 

Det viste eksemplar var udstyret med en 
stor tank til sprøjtevæske i kabinen; den 
rummer 1860 liter eller 1 ½ tons og kan 
sprøjte 28 liter i sekundet fordelt på en 
bredde af 38-42 meter. 

Med sin lave planbelastning og elektrisk 
betjente slettede flaps på alle fire vinger 
samt automatiske slots på overvingerne kan 
den starte og lande på små marker og ar
bejde med hastigheder ned til 100 km/t. 

Dyv 
Der er dog vel næppe tvivl om, at den 

mere egner sig til storlandbruget i Sovjetrus
land end til vore små marker. En ting, der 
måske kunne have interesse i Danmark, var, 
at den kan bruges til at bekæmpe den olie, 
der ødelægger vore badestrande. 

Den koster 70.000 dollars i transportudga
ven, 77.500 i landbrugsudgaven. 

I 75 m højde over Københavns centrum 
Mi-8 helikopteren er i samme størrelses

klasse som Sikorsky S- 61. Den er udstyret 
med to turbinemotorer på hver 1500 hk, an
bragt over kabinen, der er lys og rummelig 
og i transportudgaven indrettet til 28 pas
sagerer. Den kan maximalt transportere 4000 
kg med en rækkevidde på 100 km, men har 
normalt 400 km rækkevidde med 3000 kg 
last. Rejsehastigheden er 230 km/t. Med re
servetanke kan rækkevidden øges til 700 km. 
Tankene er anbragt udvendigt på kroppen 
for at give størst mulig plads indeni. Selv
følgelig kan man også anbringe ekstratanke 
her til færge- eller rekordprug, hvad man 
formentlig har gjort, da man i 1964 satte 
rekord på 2464 km på lukket bane og med 
203 km/t over 2000 km distance. 

Piloten 7urij Sjvatjko havde ikke selv op
stillet disse rekorder, men derimod i den 
kæmpestore Mi- 10 flyvende kran løftet 5 
tons til 7200 m højde. Også denne tilbydes 
til eksport sidst i 1966. En Mi- 8 skal være 
bestilt til Holland. Den koster 513.000 dol
lars i transportversion og 618.000 dollars 
indrettet til passagerbrug. 

På en kort demonstrationstur med næsten 
fuld kabine fik vi indtryk af udsynet og støj
niveauet. Man kan naturligvis ikke gøre en 
kabine lige under to 1500 hk motorer lyd
løs, men støjen var ikke uudholdelig; man 
kune tale sammen, og vibrationsniveauet var 
lavt. 

Fra den rummelige førerkabine med dob
beltstyring havde vi inden starten konstate
ret, at der et fint udsyn, hvilket var beroli
gende at vide, da vi fløj nordpå fra Kastrup 
op langs Amagerbrogade ganske lavt over 
husene og skorstenene. Vi passerede højre 
om den fra dansk flyvnings barndom berøm
te mand på toppen af Vor Frelsers Kirke, 
rundede Marmorkirken og fløj vestpå rundt 
om (ikke over) SAS-Huset og så atter sydpå 
aver Amager Fælled tilbage til lufthavnen. 

* 
Efter hvad der blev oplyst, vil man senere 

på året demonstrere den tomotorede An-14 
Pchelka, der kan tage 7- 9 passagerer, men 
normalt er indrettet til 6 i kabinen og en 7. 
til højre for piloten. Det må nærmest be
tegnes som et STOL-fly, idet det kan starte 
og lande på ca 100 m på almindelige mar
ker. Det kan også indrettes som landbrugsfly. 

Det store An-2l11 biplan i Kastrup. Adgangen 
til førerkabinen sker ad udvendige trin. 
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Dyv 
PUROUE-UNIVERSITETET 
- hvor man kan studere til luftkaptajn 

MED 18.700 studerende ved selve univer
sitetet i Lafayette, Indiana, plus 5.000 

ved filialer er Purdue et af USA's største 
uddannelsescentre. Man må dog gøre sig 
klart ,at man i USA ikke har så snævre 
grænser for et universitets virksomhed som i 
Danmark, idet næsten alle højere læreanstal
ter fører prædikatet University, og overført 
til danske forhold ville Purdue indbefatte 
Polyteknisk Læreanstalt, Landbohøjskolen, 
Farmaceutisk Læreanstalt foruden største
delen af Københavns Universitet. Hertil 
kommer en lang række specielle fag som 
f.eks. journalistik, industriledelse, husger
ning, flyvning og meget andet. 

Purdue åbnede sin egen lufthavn i 1931, 
og den er nu udvidet og forsynet med beton
baner, så den kan tage fly af størrelsesor
denen DC-6B. Den tjener samtidig som 
lufthavn for byen Lafayette og beflyves flere 
gange om dagen af lokalflyveselskabet Lake 
Central Airlines med DC-3. Jeg besøgte 
lufthavnen i juli sammen med deltagerne i 
KDA-CAP udvekslingen, og det var inter
essant at se den meget hurtige ekspedition af 
ruteflyet. Efter at være landet kørte det ind 
på platformen, standsede kun motoren i ven
stre side, åbnede døren, der var forsynet 
med indbygget trappe, tog passage'rer og 
fragt af og på, lukkede døren, startede mo
toren og kørte ud til start. Uden at have 
taget tid vil jeg bedømme turn- round tiden 
til under 5 minutter. 

Uddanner firmaplloter 
Flyveskolens primære formål er at ud

danne piloter til de større forretningsfly, og 
man lægger megen vægt på, at eleverne får 
en akademisk udannelse i andet end flyv
ning, for at de også kan anvendes på andre 
områder i deres arbejdsgivers forretning. 
Programmet er lagt således til rette, at en 
elev uden tidligere flyvererfaring kan tage 
erhvervscertifikat med instrumentbevis på to 
år samtidig med, at han gennemgår en 
grundlæggende universitetsuddannelse i så
danne fag som engelsk, matematik, historie, 
fysik, psykologi og bogholderi. Man må dog 
her tage i betragtning, at de første år i et 
amerikansk universitet nærmest svarer til de 
sidste i et dansk gymnasium. Cirka halv
delen af tiden er helliget de ikke-flyvemæs
sige emner. Skolen, der uddanner en snes 
erhvervspiloter om året, råder over 6 Cessna 
172, 1 Cessna 150, 1 Globe Swift og 1 
Beech 18 (C-45H) og flyver årligt ca. 5000 
timer. (Sidste nyhed derovrefra går ud på, 
at de lige har fået leveret 7 Cherokee 140, 
1 Cherokee 180 og 1 Cherokee 235). Stu
derende ved andre fakultet<,r kan benytte 
flyene til erhvervelse af privatflyvercertifikat, 
almindelig certifikat-vedligeholdelsesflyvning 
o.l. 

Ved Purdue kan man imidlertid også stu
dere til luftkaptajn. Det tager 2 ½ år under 
forudsætning af, at eleverne har erhvervs
certifikat eller tager det i løbet af det første 
semester. I dette kursus indgår også almene 
fag som engelsk, matematik og fysik sam
men med aerodynamik, flyvelære, flyvefy
siologi, motorlære, navigation, meteorologi, 
systemer og naturligvis også love og bestem
melser. Flyvetræningen foregår på universi
tetets fire DC-3, der er udstyret med vejr-

6 

Her er Purdue-unlverøltetets egen lufthavn i Lafayette, lndillna. Lufthavnen støder op til 
universitetets bygningskompleks. I nederste højre hjørne ses noi:-le af studenterboligerne, 

radar og JATO startraketter. Hver student 
flyver over 250 timer med DC-3; en del af 
denne flyvetid foregår som andenpilot under 
udførelse af charterflyvninger. I kurset ind
går endvidere 215 timers teoretisk uddan
nelse i DC-6B's systemer og operation og 
mindst 5 timers flyvetræning som flyvema
skinist, og de studenter, der ønsker det, kan 
checkes ud som flyvemaskinister på denne 
type. Der uddannes årligt 15 piloter fra 
denne afdeling, og mens en del tidligere blev 
piloter på forretningsfly, så er de seneste 
hold alle blevet ansat i luftfartsselskaber. De 
fleste havde løfte om stillinger, længe før de 
blev færdige, for der er stor pilotmangel i 
USA. 

Flyvende TV-sendere 
Universitetet har fire DC-6A/B, hvoraf de 
to er indrettet til passagerer og bruges dels 
til den omtalte uddannelse, dels til alminde
lig chartertrafik. Man har f. eks. fløjet me
get med baseball-hold. De to andre er ind
rettet som flyvende fjernsynssendere for sta
tionen MPATI, Midwest Program on Air
borne Television Instruction. Denne station, 
der udelukkende sender skole-TV i 27 for
skellige fag, dækker et område på ca. 
330.000 km2 med 17 .000 skoler og 6 ½ mill. 
elever, hvoraf ca. 10 % følger MPATl's 
programmer. Fjernsynsbølger breder sig som 
bekendt i rette linier, hvorfor senderne nor
malt er anbragt i høje tårne. Den DC-6A, 
hvori MPA TI's sender er anbragt, flyver i 
en højde af 23.000 fod med en hastighed på 
ca. 350 km/t. Det giver samme virkning som 
et 7 km højt fjernsynstårn. Antennen er 7,5 
m lang og kardansk ophængt under krop
pen. Under start og landing er den trukket 
op og ligger vandret under kroppen. Hele 
flyets krop er fyldt med båndmaskiner og 
fjernsynssender, der får strøm fra en gas
turbinedrevet generator på 70 kw. Flyets be
sætning består af to piloter, maskinist og tre 
fjernsynsteknikere. Hver "mission" er på ea. 
7 timer, hvoraf der sendes de 5!/2. Under 
transmissionen ligger man hele tiden og 
laver 8-taller ved hjælp af autopiloten, der 
har fået installeret særlige gyroer, da de i 
DC-6B normalt anvendte ikke kunne holde 
til den ustandselige kurven. Der sendes 4 
dage om ugen, i sommermånederne dog kun 

to gange, men foruden det fly, der er i luf
ten, har man hele tiden det andet stående 
på stand-by med det samme program på 
båndmaskinerne og besætningen klar til hur
til indsats i tilfælde af teknisk uheld. 

OgsA. teknikeruddannelse 
Purdue er navnlig kendt for sit tekniske 

fakultet, der har givet dets fodboldhold nav
net The Boilermakers, og dette omfatter 
også en afdeling i flyvedligeholdelsestekno
logi med ialt 135 studenter. Kurset varer to 
år og afsluttes med prøver til FAA-certifikat 
som flyve- og motormekaniker. Det f1;1rste år 
er helliget grundkurser i fly og motorer 
sammen med almene studier i fagene ma
tematik, fysik, kemi, tegning m.v. Skolen 
råder over omfattende værksteder og under
visningslokaler, og af undervisningsmateriel
let kan nævnes en Lockheed T-33A og en 
North American F-86H Sabre! Som et led 
i den praktiske undervisning genopbygger 
man hvert år et havereret privatfly, som 
derefter overdrages til universitetets flyve
klub eller sælges. Andet-års studerende an
vender universitetets DC-3 og DC-6A/B 
flåde som laboratorium for en del af deres 
studier. 

Det nyeste fag ved Purdues flyveafdeling 
er flyelektronikteknologi. Også det tager 2 
år og indeholder en del alment stof, navn
lig i det første år, hvor studenterne ellers 
mest beskæftiger sig med elektronikkens 
grundprincipper, måleudstyr og-instrumenter 
m.v. Det andet år arbejder man med kom
munikations- og navigationsradioer, luftbå
ren radar, transpondere, DME-udstyr o.l. 
Eleverne skal tage flyvetelefonistcertifikat 
med radarpåtegning, da de ofte vil komme 
ud for at skulle afholde prøver med luft
båret udstyr på kontrollerede frekvenser. 

Modsat danske universiteter må man be
tale for at studere ved Purdue. Skolepengene 
er normalt 330 $ om året for studenter fra 
Indiana, 950 $ for studenter fra andre sta
ter, men der kommer så mange tillægsudgi(
ter og er så mange muligheder for at få sti
pendier og anden studiehjælp, at det er 
umuligt at sige noget om, hvad de her om
talte kurser koster, rent bortset fra det van
skelige i at sammenligne dollarens og kro-
nens købekraft. HK. 



Grønlands/ly har flyttet sit kontor fra 
SAS' administrationsbygning til Kastrup
lundgade 13 (Nordairhuset). 

SAB Metropolitans bliver i forbindelse 
med hovedeftersynet i vintermåneder ombyg
get til 56 passagerer mod hidtil 52. De nye 
stole er konstrueret og fremstillet af SAS 
værksteder pA Fornebu. 

Fred Olsen har fået en DC-6B og har 
planer om at forsyne den med Cnrvnirnæse. 
Foreløbig er den blevet ombygget af Avia
tion Traders til at medføre lastepaller. 

Braatke,i har bestilt tre Boeing 737 Se
ries 100 til brug både pA de norske inden
rigsruter og som charterfly. Den første skal 
leveres i maj 1968. Pris irut ca. 100 mill. kr. 

BOAO tog den 25. november Comet 4 ud 
af tjeneste. De 19 fly har på 7 Ar befordret 
over 1½ mill. passagerer uden uheld. Af 
flåden er seks blevet solgt til Mruaysian 
Airways og to til Mexicana. 

Martina Air Okarter's Convair 340 skru 
ombygges med Dart turbinemotorer, og også 
Linjeflyg siges at være meget interesseret i 
denne motorinstallation, 

Aero-Nord fik sin tredje DC-7B, OY-ANC, 
den 10. december. 

Douglas DC-9 typegodkendt 
Douglas DC-9 fik sit typeluftdygtigheds

bevis den 23. november, to måneder før den 
planlagte da,to, og den 29. november fløj 
Delta Air Lines den første kommercielle 
flyvning, nemlig Atlanta- Memphis-Kansas 
City og retur. Fem fly har deltaget i flyve
prøverne, der krævede ialt 1280 flytimer. 22 
luftfartsselskaber, heraf 15 i USA, har be
stilt eller lejet 219 DC-9, og der er tegnet 
option pA yderligere 142. 

DC-8 Super Sixty 
DC-8 Super 61, verdens største kommer

cielle flytype med plads til 251 passagerer, 
er nu i fuld produktion hos Douglas i Long 
Beach, og kroppen pA den første blev i slut
ningen af november fastgjort til vingerne. 
Den skal rulles ud om kort tid og flyver 
første gang .i fodret. 35 Super Sixty DC-8 
er bestilt af otte selskaber : Air Canada ( 4 
Super 61), Alitnlia (2 Super 62), Delta (3 
Super 61), Eastern (5 Super 61), Panagrn 
(4 Super 62 og 1 Super 62F fragter), SAS 
(8 Super 62) Trans Caribbean (1 Super 
61F). Trans international (2 Super 61F) 
og United (5 Super 61). 

lnternord er et konsortium, dannet af 
Aero-Nord og Osterman Air Uharter med 
det formAl at drive fælles charterluftfart 
pA det skandinaviske marked. Aftruen træder 
i kraft 1. januar, og allerede 1. april vil 
koordineringen mellem de to selskaber være 
helt udbygget. De to selskaber indtræder pi\ 
lige fod i konsortiet, der fra 1. april vil 
råde o,·er en fælles flåde på 8 DC-7 og DC-
7B. Den tekniske organisation og de fly
,·ende besætninger vil sortere direkte under 
moderselskaberne, der ogsA fortsat vil stA 
som ejer af flyparken, men udadtil ,·il de to 
selskaber fremtidig optræde som et foreta
gende. Konsortiet ledes af et arbejdsudvalg, 
bestA.ende af direktør Erik Østbirk og LRS 
Jørgeri Maza11ti-A11der8en fra Aero-Nord og 
generru Aa:el Ljungdahl og civiløkonom 
Bengt Myren fra Ostermnn. Direktionen, 
der ogsA indgår i arbejdsudvalget, består af 
Aleæ Laueaen (trafik- og snlgsfunktioner), 
Hugo Pedersen (økonomi) og svenskeren 
Giira,i Wallert (teknisk og operationel orga
nisation). Konsortiet har allerede tegnet fa. 
ste kontrakter for 1966 pA 63 mill. danske 
kr., hvilket svarer til, at Internord i det 
kommende Ar vil transportere en. lf.? mill. 
passagerer. 

Scanai1· havde i driftsAret 1964/05186.000 
passagerer, en stigning på 75% i forhold til 
foregående år. Den fnste flåde har væ1·et pA 
4 DC-7O, suppleret bl. a. med jetfly fm 
SAS, sAledes at omkring 25% af flyvninger
ne har været med jet. Omsætningen androg 
51 mill. kr. 

Nye byggeplaner i Kastrup 
Professorerne Ramibøll og Ham1e11iann har 

udarbejdet skitseprojekt til en ny kæmpe
hangar i Knstrup, beregnet til at kunne 
rumme tre DC-8. Hangaren, der vil komme 
til at koste ca. 30 mill. kr., bliver 153 m 
lang og 80 m dyb og forsynes med 10 m høje 
porte. Den skru bygges efter en teknik, der 
ikke tidligere har været anvendt herhjemme, 
idet taget ophænges i barduner, fastgjort til 
stillmaster langs hangarens bagside, hvor 
der indrettes værksteder og lagerlokaler. 
Hangaren skal opføres på 01ifyldt terræn i 
forbindelse med de eksisterende SAS-han
garer, og der skal ialt indvindes 130.000 m3 
land. Byggearbejderne mil pAbegyndes til 
sommer, hvis hangaren skal være færdig til 
udgangen af 1967. 

l\Ian arbejder også med et projekt til en 
teknikergArd i Kastrup Syd, hvor man kan 
samle alle funktioner vedrørende selve luft
havnens vedligeholdelse og drift, ligesom der 
er planer om en ny luftgodsstation, der tæn
kes placeret i lufthavnens vestlige del. I 
forbindelse hermed er det tanken at lave 
,,luftfrihavn". Dette projekt bliver forment
lig aktuelt i løbet nf nogle fA Ar, idet den 
nuværende luftgodsstation .i hangar B, trods 
de seneste udvidelser, snart vil være for 
lille og ikke kan udbygges yderligere. 

Xroppen til den fønte D0-8 Super 61 hejses pl plads for at fastgøres pl vingen. 

Oyv 
nordisk nyt: 

Nordisk Flyveforbunds møde 
i Stockholm 

Selv om de nordiske aeroklubbers sam
arbejdsorganisation NFF denne gang holdt 
mflde i november mod ellers i januar, var 
Stockholm som Oslo og Helsinki de forud
gående år sneklædt ved møderne den 13. og 
14. november, der blev holdt i Kungl. Sven
skn Aeroklubbens fornemme gamle hus pil 
Skeppsbron under ledelse af KSAK's for
mand, overdirektør Oarl Ljiingberg. 

I NFF-møderne deltager hvert lands for
mand og generalsekretær, men KSAK havde 
yderligere en række eksperter til rådighed 
under behandlingen nf forskellige spø1·gsml'll. 
På mødet diskuteres bilde store og princi
pielle spørgsml'll og udveksles oplysninger 
også om småting, hvilket kan være meget 
nyttigt. 

Et centralt punkt var FAI og denne or
ganisations arbejde for General Aviation, 
og man vedtog en fælles optræden og ini
tiativ her i det nye år. 

Toldlettelserne nåede vi at nævne i vor 
leder i sidste nummer, og der vil fra de 
enkelte landes side blive arbejdet videre pil 
dette område, hvor der skulle være visse 
muligheder for at nA resultater. 

Fly,·esikkerhedsproblemer blev især rejst 
af Srnrige, hvor en række havarier i 1965 
har aktualiseret spørgsmålet. Der er enig
hed om, at det først og fremmest er gennem 
en forbedret instruktøruddannelse, at man 
skru bekæmpe havarier - og Sverige er et 
godt s tykke foran os på dette område. 

Man drøftede nnturlig,,js ogsA takstregu
Ju,tiverne og ting som gensidig anerkendelse 
af luftdygtighedsbeviser ved omregi11trering 
uf fly mellem de nordiske lande. 

Årets nordiske konkurrenceprogram blev 
fastlagt således : Sverige arrangerer NM d 
motorflyvning den 3--4/9, Norge NM i s,·æ
veflyvning fra 23/5 til 5/6 snmt NM for 
fritflyvende modeller i marts. Finland ord
ner Nl\:I for linestyrede 2-3/ 7 og Danmark 
NM for radiostyrede 9-10/7. 

I reglerne for NM i motorflyvning blev 
der indført forskellige mindre ændringer, 
men et finsk forslag om at lade deltagerne 
selv bestemme, hvilken vindretning og styrke, 
de ville regne med, blev ikke gennemført. 

De nordiske rekorder i model- og svæve
flyvning ventes snart offentliggjort. 

Næste Ars møde holdes i Reykjavik, og 
i 1967 bliver det Danmarks ,tur. 

Flyveudstilling i Helsingborg i maj 
AB Helsingborgutstiillninger, der ifjor 

afholdt messen "H65", vil i tiden fra 14. 
til 22. maj holde en flyveudstilling med 
deltagelse af det svenske flyvevåben, SAS
Linjeflyg, KSAK og Sveriges l\fodellflygfiir
bund, luftfartsstyrelsen, SAAB (der flytter 
sin Hannover-udstilling dertil) og mange an
dre firmaer. Kr. Himmelfartsdag den 19. 
maj skal der være flyveopvisning, og man 
håber ogsA at se mange danske fly ved denrn• 
lejlighed. 

Helsingborg har endnu ikke egen flyn'
plads, men må benytte Landskrona og Hiiga
nils. l\Ian håber gennem udstillingen at fil 
overbevist byens vise fædre om nødvendig
heden af at anlægge en. 

Skånsk storlufthavn 
De svenske myndigheder har besluttet at 

placere nfloseren for Bulltofta ved den lille 
by Svedala, 20 km sydost for Mnlmii. Den 
skal have en bnne pil 2500 m og være klar 
i 1973. Omkostningerne anslås til 100 mill. 
sv. kr. l\Ialmiis nuværende lufthavn Bull
tofta er for lille til DC-8 og lignende typer 
og ligger efterhAnden ogsft lidt for tæt pA 
byen. 
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På udveksling -1 Vesttyskland 
En af deltagerne i KDA's udvekslingsrejser ifjor 

fortæller om turen rundt i Tyskland, 
som vi for første gang havde udveksling med. 

DEN 22. juli 1965 blev en dag, som Palle 
Jørgensen og jeg aldrig vil glemme, 

idet det var den indledende dag til et 3 
ugers eventyr, som mangen ung flyveinter
esseret sikkert vil misunde os. 

Vi startede sammen med 7 andre kamme
rater fra flyvestation Værløse i et norsk 
troppetransportfly af typen C. 119, som 
skulle flyve os til Rhein-Main Air base, hvor 
vi skiltes fra vore 7 kammerater, som skulle 
henholdsvis til USA og Canada. 

Det første fremmede indtryk fik vi, da vi 
efter den ca 21/:z time lange flyvning landede 
på Rhein Main, der er en af de vigtigste 
forbindelsesled for amerikanske transportfly 
i Europa. Basen beboes af ca 10.000 menne
sker, hvoraf ca 1400 familier og ca 8000 ar
bejdende personel (både militært og civilt) 
befinder sig på basen. På selve basen findes 
natklubber, spillebuler såvel som barber
saloner og stormagasiner m. m. 

Tidligt den næste morgen startede vi til 
Miinchen med bus, efter at have taget af
sked med vore kammerater, sammen med 20 
kadetter fra andre lande. De var fra hen
holdsvis USA, Canada, Chile, Belgien, 
Frankrig, England og Tyrkiet. Vi vandt hur
tigt hinandens venskab, et venskab der sik
kert vil vare evigt. Som eskorteofficerer hav
de vi to tyske jetpiloter, som vi har meget at 
takke for. Eventyret var nu begyndt. 

Hellkoptertor til Garmisch 
Allerede den tredie dag i Tyskland havde 

vi en pragtfuld helikoptertur med Miinchen 
som udgangspunkt, hvor vi havde overnattet 
på en tysk luftbase. Vi startede i to helikop
tere af typen Sikorsky S. 58. Det var vel nok 
den smukkeste flyvetur under eventyret, idet 

Palle J ørgenøen ved 
siden af en lllesser
schmltt 109 p& Deut
sches Museum I Miin-

chen. 

vi kort efter starten befandt os imellem de 
høje og pragtfulde Alper. Helt ubeskriveligt 
sejlede vi i luftlaget mellem disse høje bjer
ge, som vi havde hørt så meget om fra vores 
skoletid. En enkelt morsom episode indtraf 
under flyveturen, da den ene af de canadi
ske kadetter, Bob Mc. Persson, var kravlet 
ud gennem døråbningen ( døren stod åben 
på grund af udsigten) og havde anbragt den 
ene fod på en nedadgående jernstang, der 
gik ned til hjulene, for at kunne tage nogle 
billeder af den roterende propel. Han blev 
dog straks kaldt ind af vores norske eskorte
officer. Bob nåede på rejsen at tage 27 rul
ler farvefilm a 36 optagelser! 

Vestberlln 
Vestberlin var vel nok den by, der gjorde 

størst indtryk på os. Hvad vi følte ved at gå 
langs den berømte mur, der deler Berlin i 
Øst- og Vestsektor er ubeskriveligt. Størst 
indtryk fik vi, da vi oplevede at se vor es
korteofficer stå op på en rampe i vestsekto
ren og med bedrøvet ansigt vinke til nogle 
få mennesker ovre på den anden side af 
muren. Østberlin var hans barndomsby. 
Egentlig måtte han ikke befinde sig i Vest-

lllellemlandlDg l Berchteøpden pi veJ W Garmløch. John Nlel11en yderst til høJre. 
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berlin, idet det er forbudt område for tyske 
militærfolk. 

Men Vestberlin har dog også lyse sider. 
Et af dem er forlystelseslivet og den venlig
hed, der findes blandt den vestberlinske be
folkning. Vi boede på hotel under opholdet 
i Berlin og havde en del fritid, så vi havde 
rigelig tid til at studere de forskellige ting i 
Berlin. Bl. a. besøgte vi Berlin Zoo, der er 
et af de største zoo i verden, og det olym
piske stadion (som Hitler byggede i 1934), 
der var vældigt imponerende. Meget kende
ligt for Berlin er disse gamle og nye byg
ninger, der er bygget sammen. Stadig kan 
man se meget af Berlin ligge i ruiner Særlig 
i østsektoren, hvor de ikke er meget for at 
genopbygge bygningerne. 

Reception hos præsident Lilbke 
Fra Tempelhof lufthavnen i Berlin gik tu

ren til Celle med U. S. A. F. maskine af ty
pen D. C. 6, der var det eneste luxusfly, der 
blev stillet til rådighed under vores udveks
ling. Fra Celle, hvor nogle af os var privat 
indkvarteret, gik turen til Hamburg og der
efter til Wilhelmshafen, hvorfra vi var på 
et 8 timers krydstogt i Nordsøen med en af 
marinens destroyere. Der var vindstyrke 10-
11, så vi var alle mere eller mindre søsyge, 
ja selv skibets kaptajn havde det ikke for 
godt. Fra Wilhelmshafen gik turen med fly 
af typen NordAdas til Køln og derfra til 
Bonn, hvor det store øjeblik kom, da vi 
skulle til reception hos Tysklands præsident 
Liibke. Vi kørte i bus helt ind til paladset, 
hvorefter vi måtte vente 1 time, inden præ
sidenten havde tid til at møde os. Præsident 
Liibke udtrykte sin begejstring for udveks
lingen mellem vestorienterede lande og hå
bede, vi havde fået et stort udbytte af ophol
det i Tyskland. Bagefter blev der serveret 
champagne ude på paladsets marmorterrasse 
med udsigt ud over Rhinen. 

Egentlig kunne jeg fortælle meget mere 
om udvekslingen, men jeg tror, det er nok 
til at få et lille indtryk af vores oplevelser 
under International Air Cadet Exchange 
1965. Men sikkert er, at det har været en 
oplevelse og vil altid være et minde for livet. 

John Nielsen, Aviator. 

PS, Mere om udveksling pd side 13 og 18. 



LETTE FLY: 

Ce88na Super Skylane model 1966 forsynet med udvendig beholder til fragt eller bagage. For
uden 6 personer og fulde tanke kan den medføre 186 kg bagage. 

Pi per-Nyt 
Den 84-!irige præsident for Piper Aircraft 

Corp., Willia,,n T. Piper, fik for nylig over
rakt præsident Johnsons sil.kaldte "E"-beløn
ning for fremragende eksportindsats. I det 
finansår, der sluttede med udgangen af sep
tember, eksporterede Piper 906 fly til 91 
lande og til en samlet værdi incl. reservedele 
på godt 16 mill. dollars. 

Piper bar bygget flere fly end noget andet 
firma i verden, nemlig 66.173, hvoraf 58.332 
,•ivile. Siden man i 1934 eksporterede de 
første 4 Cuba til Brasilien, har man solgt 
8976 til eksport, men 1965 var det hidtil 
bedste år (mod 631 i 1964). 

Piper håber at eksportere 1100 fly i 1966 
og 1750 i 1970. 

Den 5000. Cherokee blev leveret i novem
ber. 

Ialt eksporterede USA ifjor 2092 fly og 
leverede 8660 til hjemmemarkedet. 

PZL-104 Wilga 2 
Den polske flyveindustri, der gennem sin 

eksport-organisation !\fotoimport efterhån
den har filet en verdensomfattende eksport 
af svævefly igang, vil også gerne afsætte 
motorfly i udlandet, og en delegation fra 
l\liotoimport har for nylig orienteret sig her 
i landet for afsætningsmulighederne for 
landbrugsflyet PZL-101 Gawron (med 260 
hk stjernemotor type AI-14R-VI) samt for 
den nye PZL-104 Wilga, der er et all-round
fly som normalt er forsynet med en 185 hk 
polsk motor, men også kan leveres med 225 
hk Continental 0-470. 

Det højvingede fly, der er bygget helt i 
meta.I og leveres i forskellige udgaver : 

Som passagerfly til 4 personer med IFR
instrumentering, som o.eroklub-fly med spe
ciel dør til faldskærmsudspring og til fly
slæb og med elektrisk drevet spil til at 
trække slæbetov ind med. Det kan slæbe 
ensædede svævefly med 4½ m/sek og tosæ
dede med 311.i m/sek stigehastighed. Des
uden kan det leveres som landbrugsfly (500 
liter, 300 kg) og som ambulance til to pa
tienter. 

Data: Spændvidde 11.1 m, længde 8.25 m, 
højde 2.65 m, vingeareal 15.5 m3, tomvægt 
670 kg, fuldvægt 1150 kg. Største rejsefart 
160 km/ t, økonomisk 140 km/t, stallings
fart 49 km/t. Rækkevidde 800 km med fuld 
brændstofmængde, 700 km med størst nytte
last. Start til 15 m : 215 m, landing fra 
15 m: 280 m. 

Cessna-nyt 
I begyndelsen af det nye finansår d okto

ber leverede Cessno. flere fly end nogensinde 
i de 38 lir, firmaet har eksisteret, nemlig 
746, hvoraf 61 tomotors. Det er fjerde må
ned i træk, at Cessna har ligget i toppen 
med de tomotors, og dermed er Cessna også 
for hele 1965 kommet i spidsen. 

I det afsluttende finansår producerede 
Cessna 5.038 fly og lli dermed il spidsen for 
ti!'nde llr i træk. 

I begyndelsen af december gav Cessna 
oplysninger om flere af sine 1906-modeller. 
182/Skylo.ne Ur ændrede dørhllndtag, bedre 
elektrisk udstyr, bedre tilgængelighed af 
motoren og flere andre smil.ændringer for
uden. de" obligate ændringer i indre og ydre 
.,stylmg. 

Super Skylane og den nye Turbo-System 
Super Skylane har filet fuldvægten øget med 
136 kg til 1630 kg. Super Skylane holder 
sin pris på 23.995 dollars. Turbo-System 
Super Skylane, hvis tjenestetophøjde er 
26.300 fod eller 11.500 fod mere end Super 
Skylane, koster 26.995 dollars i Wfohita. 
Hermed tilbyder Cessno. fem typer med 
turbo-kompressor-motorer til brug i store 
højder. 

De to Skylane typer kan rumme 6 perso
ner og have bagage i en udvendig beholder 

-..:::::: 
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under kroppen. Med 6 personer og fulde 
tanke kan den bære 136 kg bagage. 

Cessna 210 leveres også som Turbo System 
Centurion med tilsvarende højdepræstatio
ner.Kompressormotor gør iøvrigt støjniveau
et i Centurion lavere. Den alm. Centurion 
koster uændret 25.975 dollars, turbo-udga
ven 28.975. 

Super Skymo.ster har også uændret pris. 
Den har fået instrumentbrættet ændret lidt, 
1:1llledes at man har gennemført alle håndtag 
og kontakter anbragt med venstre svarende 
til formotoren og højre til agtermotoren. 
Der er blevet plads til mere radioudstyr, 
ligesom der er indført en række mindre 
ændringer hist og her. 

Den nye udgave af Ccseno. Skyknight blev 
demonstreret i Kastrup den 5. december. 

Cessna Turbo-System Super Skywagon 
Cessna meddeler, at mnn nu kan tilbyde 

det første enmotors fly d produktion med 
kompressor-motor, idet man kan levere Su
per Skywagon med 285 hk motor med direk
te indsprøjtning og en kompressor drevet af 
udstødningen, der - ligesom på Skyknight 
og Model 411 - giver forbedrede stigeegen
skaber og højdeegenskaber, foruden at mari
malho.stigheden er 42 km/t højere end på 
standardtypen, d.v.s. 320 km/t. Flyets pris 
inklusive oxygensystem til 6 personer er 
25.950 dollars eller ca 180.000 kr i USA. 

Motoren vedligeholder sin marimumydelse 
op til 24.000 fod, og tophøjden er 27.000 
fod. Flyet er velegnet til at arbejde fra 
højtliggende flyvepladser. 

De nye Beagle-fly 
Arbejdet med den tomotors Beagle B.242 

er gllet forholdsvis langsomt i det første år 
efter den første prøveflyvning, fordi Beagle 
først og fremmest måte koncentrere sig om 
at fil B.206 og 206S i produktion, men nu 
tager man fat på B.242 og den enmotors 
B.123 og udfører de fornødne ændringer, der 
bl. a. ogsll tager sigte på at gøre så mange 
dele i de to fly ens. Man regner med at få 
det første produktionseksemplar af B.242 i 
luften i 1966. 

Over 600 Rallye 
Den 580. Rullye blev i november gjort 

færdig på fa.brikken i Tarbes, så nr. 600 
ven tes snart passeret, især i betragtning ai, 
at der på et år er solgt over 100 ai Com
modore-version!'D. Af Horizon, der som be
kendt ogsll produceres under Sud Aviation, 
er der fremstillet over 110. 

--~ r:_ 

Wilga ventes demonstreret d Danmark :i 
løbet af so=eren. 

Den højbenede polske PZL-104 Wllga 2 kan bruges tll mange forskelllge forml'I.I. Som slæbeOy 
er den forsynet med et elektrisk 11pll, der trækker ølæbetovet Ind efter brugen. 
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Deres briller 
er ikke duggede -
det er virkelig 
F-5'ere 
i battle dress. 

F-5 jagerne er svære at få øje 
på når de er kamp-kamoufle
rede, men de vil al tid være et 
velkomment syn for de enheder, 
som de er bestemt til at hjælpe. 
Blandt overlydsfly er NOR
THROP F-5 uovertruffen til 
stabil ildafgivelse med sine air
to-ground våben. Den bærer 
over 6000 pund udvendig bom
belast og ekstra brændstof og 
den er sikker og let at manøv
rere ved lave højder. 
F-5'ere er konstruerede til at 
være den meste tid i luften over 
kampområder. De kan operere 
fra ujævne græsmarker og im
proviserede landingsbaner tæt 
ved kampområderne. De er lette 
at vedligeholde og forsyne. 
Ligegyldigt hvor tropper skal 
kæmpe, kan F'5-eren være der 
og beskytte og støtte. F-5'ere 
tager sig bedst ud i battle dress. 

NORTHROP F-5 
tlORTHR OP CORPORATI ON, BEVERLY HILLS, CALIFORNIA, USA 
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FLYV ønmelder: 

PYE BANTAM 
- den radio til svævefly, der hidtil har fået 
størst udbredelse herhjemme I 

Pye Bantam type HP 1 kan transporteres I 
en lædertaske, når den anvendes på Jorden. 

I forbindelse med den artikelserie om radio
er til svæveflyvebrug, som har været 

bragt i FLYV, skal her berettes om Pye 
Bantam, samt om de erfaringer, som vi i 
Polyteknisk Flyvegruppe har haft med disse 
sender-modtagere. 

Pye Bantam forhandles her i landet af 
,,Scaniameter", Nytorv 11, København K. 
Den er AM-moduleret, men kan også fås 
FM-moduleret, hvilket dog ikke har meget 
interesse for svæveflyvere, da al flyvekorre
spondance foretages på AM. Pye'en leveres 
med en eller tre kanaler, hvor valget af de 
tre kanaler dog har den begrænsning, at de 
skal ligge indenfor et frekvensområde på 2 
Mc/s i de frekvensområder, vi har fået til
delt. 

Firmaets specifikationer er følgende: 
Frekvensområde: 25-174 Mc/s. 
Antenne: Indbygget teleskopantenne, samt 

stik (50 Ohm) for udvendig antenne. 
Spænding: 9,6 volt batteri. 
Batteri-levetid: Nickel-cadmium akkumu

lator: 36 timer. Transistorbatterier: 12 timer. 
Kviksølvsbatterier: 36 timer. 

Tiderne gælder for et sende-modtagefor
hold på 1 : 50. 

Betjeningsknapper: OFF-ON med (sam
menbygget mikrofon-øretelefon )-LS (højt
taler). Mikrofonen virker også som hoved
telefon, når højttaleren er slået fra. VOLU
MEN-kontrol, SQUELCH-kontrol, KANAL
omskifter, sendeknap på mikrofonen. 

Dimensioner: 22,9 X 14,3 X 5,25 cm. 
Vægt: ca 2,1 kg. 
Audio-output: 250 mW med mindre end 

10 % forvrængning. 
Senderen: Sendeeffekt ca ½ watt. 
PYE Bantam er godkendt af P. & T. 
Priserne er for øjeblikket (uden 10 % 

oms): Med en kanal 2200 kr., med tre ka
naler, hvoraf en er monteret 2300 kr., med 
tre kanaler monteret 25'10 kr. 
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Forhandleren har tilbudt en 5 % rabat på 
en ordre på ca. 10 stk. Vi har haft lejlighed 
til at benytte Bantam'en i ca en halv sæson, 
hvor vi har haft frekvenserne 122,5, 122,9 
og 123,5 Mc/s monteret. I den tid har vi 
haft særdeles gode erfaringer med den, og 
vi har også haft lejlighed til at sammenligne 
den med forskellige andre fabrikater, bl. a. 
ved IDA-flieg flyvningerne i Braunschweig. 
Vi har fra jord til luft haft rækkevidder på 
op til 100 km og har kunnet regne med sik
ker forbindelse over indtil 80 km. Fra jord 
til jord er rækkevidden ca 5 km. Den er 
meget let at betjene og nogenlunde let at 
installere. 

I sammenligning med de andre svævefly
veradioer, vi har haft lejlighed til at prøve, 
har PYE-radioen klaret sig udmærket, selv 
om den er noget billigere og har mindre 
sendeeffekt. Især er støj og læselighed bedre 
end de andre afprøvede radioers. 

Normalt vil et sæt ( 7 stk.) transistorbat
terier være fuldt ud til at klare en dags flyv
ning, men hvis man vil være sikker, bør 
man altid starte med friske batterier. 

J. Tejlgård. 

Den kan også nemt sættes I en holder I flyet, 
som John Willlamson fra det britiske VM

hold her har gjort det. 

Narco overtager Brittain 
National Aeronautical Corporation, bedre 

kendt som radiofabriken Narco, overtager 
nu kontrollen med Brittain Industries Ine., 
der er en kendt fremstiller af autopiloter til 
lette fly. 

FLYV anmelder: 

CAE model 600 AM-VHF 
V HF-radiomodtager 
for tuftf artsbølgelængder 

Den lille transistor-modtager er kun 11½ cm 
høJ. 

FLYV har haft lejlighed til at afprøve en 
nyfremkommen transistormodtager, der har 
2 områder på skalaen, hvoraf især det ene 
kan have interesse for FLYV's læsere. Først 
et VHF-område fra 108 til 136 MHz, med 
alle de mest anvendte civile luftfartsbølge
længder. Dernæst som 2. område det almin
delige mellembølgebånd fra 530 til 1600 
KHz. ' 

Modtageren har meget små dimensioner: 
11,5 X 7,5 X 3,5 cm, og den vejer 300 g med 
det indbyggede batteri (Hellesens H-10). 

Fabrikken i Schweiz angiver følsomheden 
til 1-3 µ V for VHF-området og 20-50 µ V /m 
for mellembølgeområdet, hvilket må anses 
for udmærket for en modtager af denne 
størrelsesorden. 

Udgangseffekten til den indbyggede højt
taler er 0,2 watt, men modtageren leveres 
med en lille øretelefon, der ved tilslutning 
automatisk afbryder den indbyggede højt
taler. 

På VHF-omr!\det benyttes en lille ud
trækkelig teleskopantenne, og på mellem
bølgebåndet bruges en indbygget ferrit
antenne. 

Modtageren kan anbefales til de mange, 
der er interesseret i flykorrespondance og til 
dem, der ønsker at lære terminologien "The 
hard way". 

Prisen er kr. 550,00 og forhandler Esbjerg 
l\Iusikimport, Torvegade 6, Esbjerg, st!\r til 
tjeneste med alle yderligere oplysninger. 

5GB. 

Vintertermik over Thisted 
Ifølge "Notam-Svævethy" nåede klubben 

!\rets mA.l pi't 1600 flyvninger. !øvrigt fik 
man en ovenud god afslutning pi\ sæson 05, 
idet der var særdeles god termik på sidste 
flyvedag, den 14/ 11. 

Grundet på en reparation kom man først 
i gang med flyvningen ved 15-tiden, men 
til gengæld var de 6 starter, der blev nået, 
på tilsammen over 3 timer, og en overgang 
li\ Lis'en og Lehrmeister'en i godt 1000 m 
højde over Thisted. Termikken var forbav
sende god efter årstiden og tiden pi\ dagen, 
og der var mere end 2 m stig i boblerne, 
da man måtte bryde af, da mørket var ved 
at falde pd. Der var 15-20 graders frost i 
de 1000 m højde. 

Hele sommeren har man som regel kun 
haft 7--800 m skybasis ved Thisted, men nu 
gik den op til 1100 m. Det vnr østenvind, og 
ved middagstid kom der nogle få cumulus 
humilis, men om eftermiddagen udviklede 
der sig skygader, hvorfra det af og til sneede 
lidt. Det var samme dag, som Lolland-Falster 
blev begravet i sne. 



Endnu et motoriseret svæveflyr 
Blandt de fly, der blev forevist deltagerne 

i FAI-generalkonferencen under udflugten 
til Augsburg i efteråret var denne Piitzer 
MS/60-65, forsynet med en 42 hk Stamo
motor, som via et remtræk driver en propel, 
der kan trækkes helt ind i kroppen, når den 
ikke bruges. 

Piitzer-fabrikken i Bonn viste allerede sin 
MS-60 ved Hannover-udstillingen i 1962, 
men dengang drev motoren hele to propel
ler, anbragt i bagkanten af vingerne. Flyet 
er konstrueret af Gomolslig og Ble8sing og 
er for tiden under afprøvning. 

1118 60--65 er et ganske velformet svævefly, og 
propellen kan forsvinde helt ind i kroppen og 

tildækkes med plader. 

Selv-diplom med diamanter 
Hidtil har diamant-betingelser været no

get, man måtte gemme, til man fik et guld
diplom at sætte dem på, men nu vil det 
blive muligt at U sølv-diplom med en eller 
to diamanter, meddeler FAI i sit referat af 
svæveflyvekomiteens møde den 29. oktober. 
Man kan nemlig godt flyve både sin 300 km 
mllilyvning og 500 km distance uden at 
have lejlighed til at U de 5000 m højdevin
ding, der af meteorologiske eller flyvekon
trolmæssige årsager ikke kan opnås alle 
steder. l\Ien så har man lov at sætte dia
manterne i sølv-diplomet. 

Man besluttede også at ændre den regel, 
der siger, at en ikke-gennemført flyvning pll 
300 og 500 km trekantbane er værdiløs, hvis 
man ikke lander på mfilet. Forudsat at man 
har fløjet over 300 hhv. 500 km og lander 
højst 10 km til siden for det sidste ben, kan 
man U godkendt det som guld- eller diamant
distance, hvis betingelserne iøvrigt er i orden. 

Komiteen drøftede naturligvis erfaringer
ne fra sidste VM, især den overhåndtagende 
brug af radio og navigationshjælpemidler. 
Der blev ikke truffet nogen afgørelse, men 
inden næste møde skal aeroklubberne over
veje om man 1) skal tillade radio i begge 
klasser, men udelukkende til kommunika
tionsbrug mellem svævefly og transportvog
ne, og om man 2) skal forbyde alle andre 
navigationshjælpemidler end magnetkompas
ser og gyrokornpasser. 

Reglerne for standardklassen har i nogen 
tid været genstand for drøftelse mellem 
OSTIV og FAI. Et forslag om at kræve en 
cockpithøjde på mindst 800 mm blev ikke 
anbefalet, men i stedet skal konstruktørerne 
opfordres til at forbedre udsynet. Man blev 
enige om at tillade brug af en simpel flap 
i stedet for luftbremser, og diameteren af 
landingshjulet blev sat op fra 250 til 300 
mm, hvad det allerede er på de fleste fly. 

Hvor næste VM skal være, blev ikke af
klaret. Frankrig skal inden udgangen af 
januar give svar på, om man kan påtage sig 
arrangementet i 1967. Hvis svaret er nega
tivt, bliver der udsendt opfordring til alle 
lande til at indgive tilbud for 1068, og 
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Piitzers motoriserede svævefly i nyeste version, fotograferet under FAI-besøget på Augsburg 
flyveplads. 

stedet bliver så _afgjort ved et møde i april. 
Det oplystes på mødet, at Polen kunne kom
me pft. tale for 1968. 

!øvrigt besluttede komiteen at stille som 
krav til det arrangerende land, at skyflyv
ning skal være tilladt. 

NYT fra svæveflyveklubberne 
.J.rlwis har bestilt en hovedoverhalet Lis 

til levering i marts-april. Babyen OY-AXL 
er til salg for højeste bud. Klubben nåede 
1850 flyvninger i 1965. 

Silkeborg regner med at anskaffe en ho
vedoverhalet Mucha Standard i foråret. 

Vejle nåede p. gr. a. Bergfalke-havariet i 
sommer og den tidligt optrædende vinter ikke 
de budgetterede 3000 flyvninger, men nåede 
dog 2700. 

Ringkjøbing Skjern Tarm's Bocian blev 
forsinket af et kæmpemæssigt snefald i Po
len, men skulle nu være nft.et frem. Endnu 
en Bocian er bestilt af Dansk Svæveflyve
fond til Arnborg til snarlig levering. 

Nyt polsk fly 
SZD-30 Sowa er et nyt polsk øvelsesfly 

til klubbrug, der formentlig vil gå i produk
tion som efterfølger både til l\Iucha og Lis. 
Den er i trækonstruktion og siges at have 
T-hale og tredelt vinge. 

Bocian vil fortsat blive produceret, men 
i en forbedret udgave, der bedre egner sig 
til skoleflyvning og soloflyvning med elever. 

Foruden de to Foka-versioner, der tilby
des, går der rygter om, at man ved næste 
VM møder med Foka 5, der skal have T
hale, lidt højere og bredere førerkabine samt 
mindsket vingebelastning. 

Schreders nyeste 
Efter at have fløjet sin lette HP-12 ved 

Vl\I i South Cerney er Dick Schreder i fuld 
gang med HP-14 (om HP-13 er sprunget 
over pft. grund af tallet, vides ikke). HP-14 
skulle flyve første gang i begyndelsen af 
denne måned og 5-6 andre er under hjemme
bygning, idet man kan U tegninger og byg
gesæt (men flyet er ikke FAA-godkendt og 
vil næppe kunne tillades uden dette eller 
komplette beregninger herhjemme). 

HP-14 er i helmetal, kan monteres og 
skilles og samles af to mand pll to minutter, 
har flaps, større spændvidde til svagere ter
mik, optrækkeligt hjul og kobling, hydrau
lisk bremse og støddæmper og kan forsynes 
med en lille jetmotor til hjemtransport! 

Glidetallet ventes at blive over 40 :1, 
mindste synk under 60 cm/sek, stallings
fart ved 311 kg flyvevægt 48 km/t, så hvis 
den holder alle disse løfter, bliver den værd 
at holde øje med. 

Svæveflyverne og udvekslingen 
Vi har modtaget følgende : 
,,I referatet fra modelflyvernes repræsen

tantskabsmøde står der, at det stort set kun 
er modelflyverne, der er interesserede i en 
fortsættelse af kadetudvekslingen. 

Hvad kan det skyldes? 
Bornholms Flyveklub har gentagne gange 

været vært og flere gange haft svæveflyvere 
pl't udvekslingsrejse såvel i Canada som i 
USA og Israel - og alle har været helt 
ovenud begejstrede for den tur, de sfiledes 
fik lejlighed til at deltage i. 

Hver gang vi har haft medlemmer til 
prøve i KDA, kommer de hjem og fortæller, 
at de til prøven mødte en mængde model
flyvere, men kun en enkelt svæveflyver. 
Hvorfor? Er det et udtryk for, at kun gan
ske få svæveflyvere søger at komme pft. 
udvekslingsrejse, eller betyder det, at KDA 
laver en slngs fordeling mellem model- og 
svæveflyveklubberne i forhold til det antal 
medlemmer de to sektioner kan mrmstre lan
det over? Hvis det sidste er tilfældet, vil 
jeg tillade mig at mene, at det er skrup
ravende forkert! AI ære og respekt for mo
delflyverne. De er flittige og yder sikkert 
meget på sportens alter (at dømme eftl'r 
FLYV ihvertfald) ; men jeg vil vove at på
stå, at det ikke er noget i sammenligning 
med, hvad en virkelig interesseret svæve
flyver må yde både arbejdsmæssigt og øko
nomisk. 

Der er ingen tvivl om, at svæveflyve
klubberne er et vældigt aktiv for flyvningen 
som helhed - jeg tror ikke på, at det i nær 
så høj grad er tilfældet for modelflyveklub
berne (undskyld) ! KDA bør tage disse for
hold i betragtning, når man sammensætter 
kadetholdene. Hvis interessPn for udvPkslin
gen er ringe blandt svæveflyverne, skyldes 
det måske, at de føler sig forbigået, nl'lr 
pladserne besættes på vore egne hold ,til 
udlandet. 

Det er synd, hvis den tradition, der er 
skabt, skal dø ud, fordi man ikke knn få 
værter herhjemme. l\Ion man ikke ville kom
me uden om mange problemer, hvis man 
kun sendte medlemmer fra årets værtsklub
ber pft. udvPksling? De fleste klubber ser 
trods alt gerne, nt et eller flere medlemmer 
fft.r chnncen for en udvekslingstur, og mangr 
flere klubber vil sikkert påtage sig en dags 
værtskab, når de Ur garanti for, at et eller 
flere af deres egne medlemmer samtidig be
lønnes med en rejse. 

Kj. Johansen." 

- Vi Inder gerne Kjeld .Tohansens sporgs
mft.l gfi videre, idet vi kan oplyse, at KDA 
ikke fordeler pladserne i et bestemt forhold 
mellem model- og svæveflyvere, men ude
lukkende tager de bedst kvalificerede af de 
ansøgere, der melder sig. 
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LIDT OM 

INDENDØRS MODELFLY 
Af Per Orunnet 

D. f\ der vil blive afholdt danmarksmester
skab i indendørs modelflyvning i nær

meste fremtid ( d. 20. februar), vil det være 
på sin plads at orientere lidt om dette emne. 
Man har to klasser: 

Bl, modeller m. max.spændv. på 35 cm, 
B2, modeller m. max.spændv. på 90 cm. 
I KDA's modelflyvebestemmelser vil man 

finde de øvrige regler for indendørsmodeller. 
Danmarksmesterskabet vil blive fløjet i klas
se B2, da dette er den internationale klasse. 

Hvad der står i det følgende, vil især 
have interesse for modelflyvere, der har prø
vet at bygge indendørs modeller tidligere. 
For begyndere kan man anbefale Erik Nien
stædts begyndermodel (Hobby Bladet nr. 
33), eller den model, der er tegning til i 
,,Min Hobby Bog". 

HOT CANARY 
er en Bl , der er konstrueret af Thomas 
V æth. Det er en ret simpel model, der er let 
at trimme, og som ikke kræver ret stor loft
højde for at kunne flyve længe. Den skulle 
være god for fem minutter. 

Det bemærkes, at planet er asymmetrisk, 
således at inderste plan er størst. Dette for
hindrer spiraldyk. Forkroppen er en nor
mal, rullet krop, mens bagkroppen blot er 
en liste. 

Propellen skal bygges på jig. På fig. 2 ses, 
hvordan man sørger for, at hver ribbe i pro
pellen får den rigtige vinkel. Propellen skal 
have en diameter på 21 cm og stigning 42 
cm. 

Det er en almindelig regel, at motozvæg
ten skal være lig modellens vægt. En meter 
l · l mm motorgummi vejer ca. 1 gram. Mo
torens længde skal være 1,2 til 2 gange mo
torstokkens længde. Ved at følge disse regler 
kan man finde ud af, om denne model skal 
have en en-strengs eller en to-strengs motor. 

Thomas trimmer sine modeller til at kur
ve snævert (diameter 3-4 meter) og stige så 

I 

cEEI I IJ> 
lllan finder propelrlbbernes vinkel ved at af
sætte stigningen divideret med 2 ,r (ca. 6) op 
til højre og derfra trække linier til de pågæl-

.,ende steder på bladets halve diameter. 
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Til højre OM 19, beregnet til at kurve 
til venstre med høJregAende propel. 
Herunder Hot CIUlary Mk. IV, der 
kurver på samme måde. Begge tegnet 

I skala 1:10. 

kraftigt som muligt. Det gælder om at få 
modellen til at flyve så langsomt som muligt. 

GM 19 
er en B2 konstrueret af undertegnede. Mo
dellen er ikke særlig stor, da der ikke er 
plads til de helt store modeller i de haller, 
vi har adgang til her i landet. Bagkroppen 
er et konisk rør. Det inderste plan er 1,5 cm 
længere end det yderste. 

Propellen skal have en diameter på 30 cm. 
Hvis modellen er blevet tung, skal stignin
gen være 45 cm; hvis modellen er let, skal 
stigningen være 55 cm. 

Modellen skulle helst veje under 1 gram. 
Prototypen vejede 1,2 gram og var lidt for 
tung til en to-strengs-motor, men lidt for 
let til tre strenge. Den fløj dog fint alligevel 
og kom over 6 min. i et lokale med turbu
lent luft. 

Modellen skal trimmes til at kuzve med en 
diameter på ca. 8 meter. Den skal flyve lige 
på stall-grænsen, da propellen så kører lang
somst rundt. Dezved sparer man omdrejnin
ger og kan flyve i længere tid. 

Trim 
Det er en kendt sag, at propellen vrider 

resten af modellen. Dette resulterer i, at mo
dellen kuzver (en højregående propel frem
bringer kuzvning til venstre). Man kan nu 
trimme sin model på to principielt forskel
lige måder. 

1. Man kan modvirke " den naturlige 
kuzvning" ved at give stort udslag på hale
finnen til den modsatte side. Dette trim er 
meget stabilt; modellen vil stige kraftigt, og 
der vil ikke være større problemer ved start 

med fuldt optræk. Når motoren er ved at 
løbe ud, vil modellen spiraldykke let. Dette 
trim er let at have med at gøre og kan der
for anbefales til alle, der ikke mener, de har 
erfaring nok til at kaste sig ud i mere ind
viklet trimning. Endvidere er det særdeles 
velegnet til små modeller. 

2. Man kan hjælpe modellen i den natur
lige kuzve ved at give udslag til samme side. 
Halefinnens udslag må ikke overskride 10-
15 grader, da det vil medføre spiraldyk. In
derste plan skal have 2-5 mm wash-in (af
hængigt af modelstørrelse og asymmetri) for 
at hjælpe på kurvningen. Man trimmer så 
først modellen med halvt optræk. Når det 
er i orden, går man gradvis op til fuldt op
træk. Hvis modellen med fuldt optræk flyver 
lige ud for derefter at stalle, giver man: a. 
Finnen mere udslag (højst 15 grader), b. 
Inderste plan mere wash-in. 

Hvis modellen derimod spiraldykker, gi
ver man: a. Halefinnen mindre udslag og 
inderplanet mere wash-in (for at beholde 
samme størrelse af kurvet), b. Inderplanet 
mindre wash-in. 

Det korrekte trim er opnået, når model
len stiger stabilt med fuldt optræk. Når mo
toren er ved at løbe ud, kan det hænde, at 
modellen staller ganske svagt. Dette gør ikke 
noget på modeller med kort momentarm og 
stort haleplan (som GM 19), men man kan 
jo prøve at trimme det ud ved at ændre 
kuzvens størrelse eller lignende. 

Almindellge bemærlmlnger 
Ved en konkurrence har hver deltager 

6 starter. De to bedste udgør resultatet. Man 
skal derfor i de første to starter få fløjet 
nogle sikre flyvninger, således at man kan 
give modellen alt, hvad den kan tage, i de 
sidste starter, uden at risikere ikke at få en 
eneste god flyvning. 

I stedet for at trække motoren op med en 
boremaskine, kan man benytte en elektro
motor. Det kræver, at man kan føle, hvor 
meget motoren har fået, for det er jo ikke 
sådan at tælle omdrejninger. 

Og så skal man naturligvis huske, at mo
dellerne er usædvanlig skøre, så de skal be
handles blidt. 

Og man skal ikke løbe i et lokale, hvor 
andre modeller flyver - en hvizvel er nok 
til at destruere en model totalt - det er en 
erfaringssag. Endelig skal man passe på sit 
stopur. Mange modeller er i tidens løb ble
vet gennemhullet af tabte stopure! 

Held og lykke. 
Per Grunnøt. 
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Sådan laver man en glasfiberkrop! 
Limningerne 

. Det er ikke alle. limtype~, der egner sig 
til denne konstrukt:Ion. PlastJ.cskummet er til 
trods for sin konsistens ikke porøst. Hver
ken luft eller vand kan trænge igennem 
det. Limer man derfor de to planhalvdele 
sammen med kunstharpikslim, så vil limen 
tørre langs kanten, hvor luften kan komme 
til ,og derved forsegles hovedparten af limen 
sikkert på resten af limfladen, hvor den tør
rer nøjagtigt lige så hurtigt, som hvis den 
stadig befandt sig i sin plasticflaske. Til 
disse limninger benyttes derfor en epoxylim 
( Araldit eller tilsvarende), der ikke tørrer 
ved fordampning, men derimod gennem en 
kemisk proces. Til pålimning af beklædnin
gen kan man derimod godt bruge den hvide 
lim, idet den her kan tørre ved hjælp af 
den luft, der kan trænge gennem balsa
fineren, men det er en langsommelig proces. 
I stedet kan man bruge kontaktlim, som 
desværre bare er tungere. 

Custom Produets i USA, der fremstiller 
skumplaner på samlebånd, har udviklet en 
speciel limtype til pålimning af balsabe
klædning. Limen, der hedder noget så smart 
som "Quick Stick Foam-Balsa Cement" tør
rer med det samme, således at man kan ar
bejde videre med planet efter nogle få mi
nutters forløb. 

Balsabeklædningen pudses af, overfladebe
handles og beklædes. Og som tidligere nævnt 
kan man roligt beklæde med papir og spare 
silken. 

Mange muligheder 
Vi har nævnt, at der kan spares vægt ved 

at udhule skumkernen. Besparelsen bliver 
dog ikke særlig stor, så den er næppe ulej
ligheden værd. Slet ikke, hvis man bruger 
de letteste skumtyper. For at komme ind og 
skære udhulningen ud, må man jo nemlig 
skære gennem overfladen, og selv om man 
limer åbningen omhyggeligt sammen igen, 
har man her givet muligheder for skæv
heder. 

Det beskrevne eksempel har forudsat, at 
vi har lavet et plan med lige stor korde hele 
vejen. Det er imidlertid også muligt at bygge 
et trapezformet plan, idet man også her 
skærer inderste og yderste ribbe ud som 
skabeloner. De to ribber skal stadig inddeles 
i lige mange felter, selv om de så ikke bli
ver lige store. Når man så atter tæller sig 
frem undc;:r skæringen, vil begge parter atter 
nå gennem planet samtidig. 

Har man lyst til at eksperimentere yder
ligere på dette område, så melder spørgs
målet sig, om man kan bruge andre mate
rialer end balsa til at beklæde planet med. 
Foreløbig ha~ vi ikke hørt nogle forslag, 
men der må ligge store muligheder her. 

oml. 

Djursland-Cup 
Årets konkurrence den 21.11. havde stærk 

blæst og frost, sil kun en enkelt deltager 
opnliede mere end en enkelt start og alle fik 
modellerne knust. Det kneb derfor noget for 
arrangørerne at fil afsat de mange præmier. 
Thomas Kongsted (134) vandt .A.2 med 248 
sek., Erik Nienstædt (116) 02 med 110 og 
Johs. Grove-Nielsoo (632) Dl med 82, mens 
"Termik" fra Hillerød vandt holdkonkurren
cen. 

I anden del af Niels Egelunds beskrivelse 
af kunststof modeller hører vi om limninger og om, 

hvordan man bygger en krop af glasfiber. 

FOR at fremstille en glasfiber-krop skal 
man bruge en støbeform (negativ), og 

til at fremstille formen en træmodel (posi
tiv). Til træmodel kan eventuelt bruges en 
almindelig balsakrop, hvis den lakeres med 
en to-komponentlak. Men da en af fordelene 
ved en glasfiberkrop er, at man kan få en 
pænt afrundet krop, vil det være bedst at 
lave en speciel model. Den laves nemmest 
af en ikke for hård træsort, f.eks. abachi. 
Først kontursaves en abachiklods, så man 
har modellens omrids. Dernæst høvles og 
pudses klodsen ned, til man har den ønskede 
kropform. Nøjagtigt som man laver en mas
siv skalamodel - bare større. Klodsen lake
res nu med to-komponentlak og vandslibes; 
først med vandslibepapir 300-400 og til slut 
med 600. 

Først laves en støbeform 
Nu kan støbeformen påbegyndes, og den 

fremstilles bedst i glasfiber. Først skal mo
dellen påføres slipmidler, f. eks. voks og 
voks opløst i polyvinylalkohol, der kan fås 
færdigt til brug. Modellen indgnides i voks 
og poleres, hvorefter der påføres to lag fly
dende slipmiddel med en pensel. Det kan 
være svært at få disse to lag til at dække 
fuldstændigt, men det har mindre betydning. 
Når slipmidlet er tørt, kan man begynde at 
påføre et jævnt lag polyester. Som regel fås 
polyester i tre typer: hård, mellem og flex. 
Til vort brug er mellem bedst egnet. Dette 
første lag, som ikke skal indeholde glasvæv, 
kaldes gel-coaten, og det skal sikre en glat 
overflade på formen. Når gel-coaten er hær
det, klippes glasvævet - 8 ends roving, ca. 
270 g/m2 - til, så det dækker hele modellen. 
Ovenpå gel-coaten smøres et lag polyester 
hvori glasvævet trykkes ned med penslen'. 
Når dette lag er hærdet, påsmøres et nyt lag 
indtil formen har en passende tykkelse og 
styrke. Med 270 g/m2 roving vil 4-5 lag 
være passende. 

Eksempel pil en glasfiberkrop. 

Under disse operationer kan det være 
svært at anbringe modellen, så man kan ar
bejde hele vejen rundt, men det kan klares 
ved at skrue en krog i næsen (på modellen) 
og hænge den op under loftet. For at få 
glasvævet til at hænge fast og undgå, at po
lyesteren løber, kan det være nødvendigt at 
røre en smule Aerosil i polyesteren, men det 
skulle ikke være nødvendigt ved de mest al
mindelige typer. 

Efter endt hærdning - et par dage ved 
22 ° - skæres hele herligheden igennem. 

Skær lodret langs kroppens midterlinie med 
en nedstryger, så man får to halvdele, der 
passer nøjagtigt sammen. Formen kan nu 
tages af ved, at man løsner den med spidsen 
af en nylonpropel. Slipmidlerne skylles af 
med vand, og formen vandslibes om nødven
digt ind\'endigt. 

Nu lmn selve modellen påbegynclea 
Efter påføring af voks og flydende slip

middel kan fremstillingen af den egentlige 
model begynde. Af vægt- og styrkemæssige 
gr\Jilde betaler det sig ikke at lægge gel-coat. 
Hvis polyesteren ikke er for tyktflydende -
den kan fortyndes med Styrol - kan man 
opnå en næsten lige ..så fin overflade som 
med gel-coat. Til opbygningen bruges sam
me slags glasvæv som til formen, og det har 
her vist sig at være hensigtsmæssigt kun at 
lægge et lag i bagkroppen og to i resten af 
modellen samt et ekstra lag til forstærkning 
på særligt udsatte steder, f. eks. de første 3 
cm af næsen, ved planets for- og bagkant og 
ved haleplanets forkant. 

Krophalvdelene skilles fra formen ved, at 
man saver med en nedstryger langs formens 
kant, og derefter som før stikker en propel
spids ned i mellemrummet, indtil kroppen 
slipper. 

Huller til motor- og radiorum skæres ud 
med en knækket nedstrygerklinge. 

Montering og samling 
Nu skal spanter og motorfundament samt 

rør til drossel og næsehjulsstødstænger ind
bygges i den ene krophalvdel. Forreste spant 
og motorfundament saves ud af en plade 
5- 6 mm glasfiberplade og forsynes med de 
nødvendige huller til næsehjul, motor, tank 
og stødstænger. Det har meget stor betyd
ning for kroppens levetid, at man helt und
går træ i den forreste del. De to øvrige 
spanter - foran og bagved motorrummet -
saves ud af 3 mm krydsfiner, som udskæres, 
så der kun er 1-1,5 cm ring tilbage. Motor
fundament, spanter og rør limes fast med 
polyester og små strimler glasvæv. Efter endt 
hærdning spændes den anden krophalvdel 
på med gummibånd og limes fast til span
terne. Ovenpå den langsgående samling læg
ges en 2-3 cm bred strimmel glasvæv. Efter 
hærdningen slibes samlingen, så den går ud 
i et med resten af kroppen. Når man skal 
lime på den glatte flade, må man huske at 
slibe lidt i overfladen først. Ellers kan man 
risikere, at limningen ikke vil binde. 

Pladen til rormaskinerne skrues fast i to 
lOX 15 mm fyrretræsbjælker, som limes fast 
i kroppen på samme måde som spanterne. 
Nu ma?gler der kun at montere stødstænger, 
holdepmde samt haleplan med finne, og 
dette arbejde udføres på almindelig gam
meldags maner. 

God fornøjelse. 
Niels Egelund. 
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Bundesverband der Deutschen Luft- und Raumfart
lndustrie e. V., Bad Godesberg, vil parallelt med Han
nover-Messen holde den 6. tyske Luftfartsudstilling 
på Hannover Flyveplads. Udstillingen begynder fre
dag den 29. april og varer til søndag den 8. maj 1966. 
Organisationen af denne luftfartsudstilling bliver 
foretaget af Deutsche Messe und Ausstellungs-AG, 
Hannover-Messegelånde. 
Som forrige år på et ca. 100.000 mll stort udstil
lingsområde får man et omfattende overblik over 
inden- og udenlandske foretagender Indenfor luft- og 
rumfartslndustrlen. Tilbud på luftfartøjer og driv
midler fortælles der lige så meget om på dette tyske 
luftfartsstævne 1966, som om de foretagender, der 
beskæftiger sig med luftfartsudrustning og teknik
ken indenfor rumfart. Endvidere er der i udstillings
programmet anledning til daglige rundflyvninger over 
Hannover Flyveplads' udvidede områder. 
Den tyske Luftfartsudstilling 1966: De skulle tage 
dertil og overbevise Dem om de udstillede tings tek
niske stade og de udstillede Industrigruppers høje 
ydeevne, De er hjertelig velkommen, 

Den tyske 
Luftfartsudstilling 

1966 
Hannover Flyveplads 

29. april - 8. maj 

Nyt instrumentkursus på KUA's linktræner 
Mandag den 17. januar begynder der et nyt Basic Instrument

kursus på Den Danske Luftfartsskole i samarbejde med KDA. Det 
består som i fjor af 6-8 timers teori og 3 timers undervisning på 
KDA's linktræner i Codanhus og koster 250.- kr. alt incl. Tilmel
ding kan ske pr telefon til KDA ( 14 46 55 og 14 68 55) eller til 
Den Danske Luftfartsskole ( 30 10 14). 

Der har været stor interesse for disse og andre kursus i instru
mentflyvning, og linktræneren har været fint udnyttet i efteråret. 
Den er iøvrigt nu blevet officielt godkendt af luftfartsdirektoratet i 
forbindelse med skoling til A-certifikat, og til instrumentbevis er den 
godkendt til 8 af de krævede 10 timers linkundervisning. De mang
lende 2 skyldes, at den endnu ikke er fuldt udstyret med VOR, men 
det spiller ikke megen rolle i praksis, og vi er iøvrigt stadig på ud
kig i ind- og udland efter en sådan installation til overkommelig pris. 

Flyveklub stiftet i Fredericia 
Den 7. december blev Fredericia Flyveklub stiftet, og den er alle

rede i gang med teoriundervisning og indbyder til film og foredrag 
onsdag den 12. januar, hvor KDA's generalsekretær vil komme til 
stede. Den første bestyrelse består af advokat Verner A. Nielsen, 
prokurist Erik Toft og tømrermester Jorgen Christensen. Klubben 
håber med kommunens hjælp snart at få skaffet byen den flyveplads, 
man har savnet i mange år, siden den gamle blev nedlagt. 

Bernard Neefs død 
Den også i Danmark velkendte belgiske testpilot, Bernard Neefs, 

omkom den 6. november under demonstrationsflyvning med den ita
lienske SF-250 i nærheden af Genes. Ulykken skete under langsom
flyvning i lav højde. Neefs har flere gange været i Danmark, hvor 
man vil huske hans kunstflyvning i Tipsy Nipper og sidst hans de
monstrationer af Riviera-amfibiet. Til daglig indfløj han Starfighters. 

NYT I 
DANMARK 

CITABRIA - 2 sædet rejse- og sportsfly 
Fuldt kunstflyvningsdygtigt • Motorer 
fra 100 til 150 HP • Det billigste 2-
sædede fly på markedet • 

• 
Verdens største faldskærmsfabrik 

THE PIONEER PARACHUTE CORP. of USA 
samt 

KAP-TIME RELEASERS 
for frit fald til alle skærme . 

• 
Alle forespørgsler er velkomne til 

KURT HOLDT . AVIATION 

17, FREDERIKSGADE . K 

TELEFON MINERVA 4350 

DIVISION 



KASTRUPGÆSTER 
For første gang i Københavns lufthavns 

historie når antallet af starter og landinger 
oYer 100.000 på et år, hvilket er en fordob
ling af trafikken siden 1962. Flyoperation 
nr. 100.000 skete den 2. december 1965. Si
den lufthavnens start i 1925 er ialt udført 
1.448.249 operationer. De første 100.000 
blev nået i 1938 - efter 13 års trafik. 

Spantax ankom på charterflyvning 1/11 
med DC-7O EC-ATR (ex-Sabena OO-CFH), 
og Fred Olsen begyndte fragtflyvning 4/11 
med en DC-6A LN-FOM (ex-American Air
lines og World Airways N90785). Registre
ringen LN-FOM et· forøvrigt tidligere ble
vet anvendt på en Viscount, som blev solgt 
til Indian Air.lines i 1962. Fred Olsens tre 
(~urtiss Commando's flyver som bekendt s ta
dig for SAS, hvorimod Transair Swedeus 
Commando-fragtflyvninger på Kastrup er 
ophørt, efter at SAS nu har to D C-7C'er i 
drift. Iberia åbnede 5/ 11 en fast ugentlig 
(hver fredag) charterrute fru København til 
Las Palmas med D C-8 EC-ARC; på de IID
drc fredage blev 'ASN, 'ATP og' 'ARA IID
vendt. Aeroflot landede 19/ 11 på en special
<•harterflyming med en dayglo IL-14 CCCP-
01400, som viste sig ved nærmere undersø
gelse ut være en ombygget IL-12. Det første 
besøg af en Potez 841 skete 25/ 11, hvor 
Aero Dienst ankom med D-CAER, og Nord 
Aviation landede 29/ 11 med prototypen 
Nord 202 F -BLKA. 

Det kolde vejr er kommet, og det mærkes 
tydeligt på privatflyvningen; det er hoved
sageligt forretningsfly i den dyre klasse, 
som dominerer, så som HS.125 G-ASSM fra 
B.S.R. Ltd. 4/11 og Prins Bernhards Fok
ker F-27 PII-PBF 5/11. 8/11 landede Dove 
8 G-ATAI fra Centra.x Ltd., 17/11 Baron 
G-ASRV fra British Ropes Ltd., 23/11 
Beech Tricycle Super 18 G-ASNX fra Ca
meron Iron ,vorks Ltd., Baron D-ILPA fra 
Ilormon-Chemie i l\Iiinchen og Cessnu 310 
SE-ESR fru Solberg Flyg AS. 

24/11 kunne tre Riller helikoptere iagt
tages, som var på vej fra Holland til S,·e
rige. '.L'ransporten foregik dog på tre hol
landske lastvogne, og opholdet i lufthavnen 
var kun på grund af overnatning på et told
frit område. Helikopterne, som var camou
flerede og uden nationalitetsbetegnelser, må 
,·ære blevet luftfragtet fra USA til Amster
dam, og derfra ud landevejen til muligvis 
det svenske flyvevåben. Andre militærfly, 
som er værd at nævne, var to USAF Tac
tical Air Commund C-130B Hercules 10958 
og 12036, som landede 4/ 11 samt en uidenti
ficeret RAF Hastings, som Yar her 30/11 
med nogle RAF-sportsfolk. E. H. 

BØGER 
,,Hvem, hvad, hvor, 1966", Politikens For

lag, 511 sider, ill. 12,50 kr. 
Den nye "Hvem, hvad, hvor" indeholder 

meget fly,·cstof, både af militær og chil 
karakter, bl. 11. 8 farveplancher om trafik
flyvning, Kastrup gennem 40 år, noget om 
vore charterselskaber, artikler om F-111 og 
XC-142A, billeder af nye fly og meget andet. 

R. Braunburg: ,,Das Gaschafts- und 
l'Yivatflugzettg". Verlag Moderne Industrie, 
l\Iiinchcn. 171 sider, 43 typebilleder og tal
rige tabeller. Pris Dl\I 24.60. 

En forudsætning for en udbredelse af 
forretningsflyvningen på linie med USA i 
Europa er, at emnerne får oplysning om 
moderne lette fly og deres anvendelsesmulig
heder og omkostningerne herved. Et led i 
dette arbejde er denne bog af en Lufthansa
kaptajn, der fortæller om de mulige typer, 
hvordan de }>ruges, hvad man skul overveje 
ved køb, hvad det koster, hvordan trafikken 
afvikles osv. 

OY-ABA 
KZ III billigt til salg. • Henvendelse: 
E. U. Iversen, telefon (01) 97 06 -46. 

F Al-rekorderne 
Samtidig med, at de russiske kosmonauter 

Balyayev og Leonov besøgte København i 
november, udsendte FAI meddelelse om aner
kendelse af deres verdensrekorder den 18.-
19. marts 1965 med en højde af 497.7 km 
og en varighed af ophold i rummet for 
Leonovs vedkommende på 12 min. 09 sek. 

Blandt det store antal nye rekorder kan 
nævnes Fedotov's rekorder over lukket blllle 
med op til 2000 kg last på 2319 km/t i en 
E.206 - også en USSR-rekord. 

Amerikanerne brillerer med den nye 
Locklteed YF-12A, der den 1. maj erobrede 
verdensrekorden i hastighed med 3331,507 
km/t, ført af oberst R. L. Stephens, og 
samtidig satte højderekorden i vandret flyv
ning op til 24.462 meter - foruden en række 
undre rekorder. 

Ma.c Conrads meget omtaJte flyvning sid
ste jul fra Sydafrika til Florida på 12.678 
km (se FLYV nr. 2/1965) er endelig blevet 
anerkendt. Der var noget knas med denne 
rekord, fordi det viste sig, at vægten ved 
starten havde været lige over de 3000 kg, 
men det er der heldigvis nu en klasse for 
blandt de nye rekorder for forretningsfly. 

Her har Lear Jet 23 iøvrigt erobret tre, 
hl. n Los Angelrs-New York på 5 t. 07 min. 
(770 km/t). 

FAI's præsident, colombianeren M. Obre
f/On har også fået sin hastighedsrekord på 
301 km/t i underklassen for fly fra 1000 til 
1750 kg godkendt med sin Cessna 310. 

Englænderinden Sheila Scott har gået 15 
rekorder mellem europæiske byer godkendt. 
Hun fløj en Piper Comanche 400 med hastig
heder mellem 300 og 338 km/t. 

Den eneste svæveflyverekord er en 100 
km trekant på 88,64 km/t, som to polske 
damet· har udført den 19. juli i en Boeian. 

På modelflyvningen område har russeren 
'}.' . Malikov sat rekorderne for radiostyrede 
s,·ævemodeller på ,til 872 m højde, 16,7 km 
distance og 10 timer 38 min. 20 sek. i varig
hed. 

Træflyene holder bedre end ventet 
Efter en række indgreb i 11Ddre lande, især 

Sverige og England, mod lette fly bygget af 
træ, har også det danske luftfartsdirektorat 
foretaget en række undersøgelser, bl. a. lim
ningerne på to 20 år gamle danskbyggede 
fly. De har gh•et så opmuntrende resultater, 
at man har ophævet det 1½ år gamle for
bud mod kunstflyvning med KZ II-T, når de 
har gennemgået en udvidet inspektion, som 
man fremover vil foretage af de gamle fly 
for at sikre, at de fortsat er luftdygtige -
ganske som direktoratet i samarbejde med 
ICT>A's svæveflyveråd har foreskrevet for 
gamle svævefly, af hvilke iøvrigt ved redak
tionens slutning endnu intet var anmeldt til 
det obligatoriske store efitersyn. 

Firmapilot søger 
Ung mand, 20 år, med A-certiflkat og 
telefonistbevis (engelsk) søger plads 
som firmapilot eller lignende. 
BIiiet mrk. 011 til FLYV, Vesterbro
gade 60, København V. 

Flyvnlngens ForsikrInger - Alle ForsikrInger 

A. JESSEN & CO.s Eftf. 
Assurandører 

N. Thomsen Otto Thomsen 

SVAN EMØLLEVEJ 17-19 

København Ø (01) 293600 

Dyv 
Ændringer i luftfartøjsregistret 

Nye fl11: OY-KNE, Douglas DC-7O/F, 
Universal Leasing Corporation, Panama 
(bruger: SAS). - OY-DIY, Cessna F-172F, 
Sondrestrom Aero Club, Sdr. Strømfjord, 
Grønland. 

Slettet: OY-TRH, Cessna Skymaster, 
Transair (solgt til Schweiz). - OY-KRC, 
Caravelle, SAS (udlånt til Thai Airways 
International). - OY-ACR, Piper Aztee, 
Cimber Air (solgt til Tyskland). - OY
TRO, Cessnu 150, Transair (solgt til Sve
rige). - OY-XIX, Fi-1, Polyteknisk Flyve
gruppe (kasseret). 

Ejerskifte: OY-AAD, KZ VII, Kresten 
Høj.Jand, Ringkjøbing (tidl. Esbjerg Aero 
Service). - OY-DAB, KZ III, Leif R. Even
sen, Kbh. (tidl. K. E. Danielsen, Kbh.). -
OY-EAI, Cessna 1500, Transair, Kastrup 
(tidl. Esbjerg Aero Service). - OY-DPB, 
Morane-Saulnier Rallye Clnb, J. Hauge 
Nielsen, Ølgod (tidl. B. Ormstrup, Herning). 
- OY-DCN, Beagle Airedale, A/S Thermor
Domestic og Ballerup Installationsforret
ning v/ E. ffiversen, Kbh. (tidl. C. E. Kar
strøm, Pandrup). 

1111111111111111 FLYVEVABNET 1111111111111111 

Obrrst, midlertidig generalmajor V. Holm 
ansættes som chef for FSN Skrydstrup fra 
21. januar 1966. 

AERO CLEANING 
Specialfirma for flyrengering pd 
alle typer. - Forlang tilbud I 
Telf. (01) 51 25 23 og (01) 5116 64 

FLY-UDLEJNING 
KZ III (fra Skovlunde) 

RICHARDT JENSEN'S KØRESKOLE 
GO 73 64 - svares Ikke 98 47 75 

Winter 

Vær rede til at møde 
det nye år med In• 
strumenterne I fin 
orden. Lad de gamle 
rep. og justere her I 
vintertiden og bestil 
de nye I god tid til 
sæsonen. 

1 
9 
6 
6 

-· ::, 
Ul ,.. ., 
C 
3 
ti) 
::, ,.. 
ti) ., 

WINTER-instrumenterne er kendt 
for den høje kvalitet og den fine 
service. 

GENERALAGENT 

cVERu~!.~~ 
Vestergade 9 N• rresundby Tlf. l 3265 
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-~-KONGELIG DANSK AEROKLUB 
Rømersgade 19, København K. 
Telefoner: (Ol) H 46 SS og H 68 SS. 
Postkonto: 256.80. 
Telegramadresse: A6roclub. 
Kontor og bibliotek er Aben mandag til fredag 
fra kl. 9-16. 
Formand: Dir., dvtling. Hans Harboe. 

MOTORFLYVERADET 
Formand : Dr. techn. Per V. Brilel. 

SV ÆVEFL YVERAnE·r 
Formand: Kontorchef M. Buch Petersen. 

MODELFLYVERADET 
Formand : Stud. polyt. Poul Erik Lyregård. 

DANSK FALDSK.ÆRJllSKLUB 
Formand: Oberstløjtnant O Petersen, 
Falkonerall6 36, 4. sal tv., Kbh . F. (Ol) 39 36 32. 

DANSKE FLYVERE J 
Formand: Vicedirektør Emil Damm. 
Generalsekretær: Direktør August Jensen, 

Skovvej 2, Taarbæk pr, Klampenborg. 
Sekretariat o regnskabs.forer: Kontorchef 

M. Tron~erg, Skelbækgade 2, 4. sal, Kbh. V. 
· Telefon: Hilda 643. 

Besøg hos S AS 
Mandag den 10. januar kl. 1945 

Den første mødealten i det nye år bli
ver henlagt til Københavns lufthavn, 
hvor SAS har indbudt KDA til 

Besøg i SAS-værkstedeme. 

Foruden at bese det moderne flyve
værft vil vi få en orientering om frem
tidsplanerne for udbygningen a1 hanga
rerne i forbindelse med de nye store 
DC-8-fly, som SAS modtager i de kom
mende år. 

Efter rundvisningen er der lejlighed 
til at få kaffe i kantinen. 

Mø de s t ed : Gården mellem hangar 
1 og kontorfløjen. Indgang gennem por
ten på Flyvervej. 

Andespillet 
Der , ar juletræ og hyggestemning ved 

KDA's andespil den 10. december, hvor 
næsten hundrede medlemmer kappedes om 
at hjembringe ænderne og de andre rare sa
ger. Kaptajn G-. H. Bnmn fra Birkerød 
Flyveklub varetog det ansvarsfulde hverv 
med at råbe numrene op. 

Nye direkte medlemmer 
Greve R. v. P/a.ten-H allermund, Ulsted. 
l\Iatros Lindy V. Hansen, København. 
Ole Rossel, Søndergade G, Otterup. 

Runde fødselsdage 
Politimester N. S. Schmidt, Fredericiavej 

80, Vejle, 70 ur den lU. januar. 
ll'abrikant 0. H. la Dous, Ingerslevgade 

104, V. 70 år den 25. januar. 

Nye bøger I KDA's bibliotek: 
Frank Zaic: 1964-65 Model Aeronautio 

Yea1· Book. 
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Flyvehistorisk sektion 
Dansk militærflyvning i de første år efter 

befrielsen er emnet for mødet mandag de11 
17. januar kl. 19.45 i Iljemstavnslokalerne, 
LøngangsstrætltJ 28. Bl. a. vil major A.. H. 
Dollaris fortælle om pilotuddannelsen, og vi 
håber også at kunne vise et par film. 

Flyveteknisk Sektion 
h.7)A's medlemmer er velkomne til års

mødet onsdag den 10. januar kl. 2000 i 
Ingeniørforeningen, V. Farimuggade, hvor 
radioingeniør K. Svenningsen vil causere 
om "Udviklingen uf navigations- og com
munikationssystemer foden for luftfarten". 

10/1 
17/1 
18/1 
19/1 

9/2 
22/2 

29/3 
29/-!-8/5 
14--22/5 
5-11/0 

KALENDER 
l\Iødeaften i KDA. 
l\Iude i Flyvehisto1isk Sektion. 
l\Iødeuften i Dnnsk Flyvere. 
Årsmøde i Flyvetekn. Sektion. 
l\Indeaften i KDA. 
Generalforsamling i Danske Fly
vere. 
Kegleaften i Danske Flyvere. 
Hannover-1\Iesse. 
Flyveudstilling i Helsingborg. 
Farnborough-udstilling. 

Motorflyvnlng 
30/4--1/5 Int. rally i Grenoble (Fr.). 

~ /5 Int. rally på Jersey. 
27-20/5 Int. rally på Isle of l\fnn. 
2~0/5 Jaffcux-Tissot-trofæet (Fr.). 
11-12/G Int. rally i Anjou (Fr.). 
18-19/6 Int. rally i Frcjus-St. Raphael 

(Fr.). 
26/6-3/7 Int. rally i Eaden-Bnden (Ty.). 

1-3/7 E nropæi~k privatflyvermøde 
(Baden-Baden). 

6-7/8 Int. rally i Colmar (Fr.). 

Svæveflyvnlng 
5-6/2 Klnblederkursus (Kbh.). 
1/3-30/0 Flyvedagskonknrrencerne. 
7-11/4 I-kursus-praktik (Kaltred). 
7-11/4 Videregående svæveflyvnings-

G-8/5 
10-30/5 
23/5-5/6 
10-28/6 

2-17/7 

3/7 
9/7 

10/7 
14--24/7 
lo/7 
17-30/7 
31/7-7/8 

7-14/8 

kursus (Arnborg). 
Trekantrally (Arnborg). 
Dansk Svæveflyverally (Arnborg). 
Ni\I i Norge. 
Int. bjergflyvningskonk. (Verdun
Alpilles, Frankrig). 
Klublejre, F-flyvning, blindflyv
ningsinstruktion (Arnborg). 
Weekend-rally (Arnborg). 
Weekend-rally (Arnborg). 
Weekend-rally (Arnborg). 
,,8 Jours d'Angers"-konk. (Fr.). 
W eekentl-rally (Arnborg). 
Sommerflyveskole (Arnborg). 
I-kursus (An1borg). 
Skyflyvningskursus (Arnborg). 

Modelflyvning 
1/1 Arsrekordåret begynder. 

30/1 Distriktsmøde i Århus. 
6/2 Flyvedugskonkurrencerne. 

12-13/2 Klublederkursus. 
20/2 Dl\I indendørs. 

3/4 Vårkonk., fritflyvende. 
17/4 Vårkonk., linestyrede. 
24/4 Vårkonk., radiostyrede. 
1/5 Albanipokalen (L), Odense. 

14--15/5 Kombiueret Dl\f. 
22/5 Windypokalen (Amager Fælled). 

2-10/7 Sommerlejr. 
9-10/7 Nl\I i radiostyring (Danmark). 

26-a0/8 Vl\I i linestyring (England) 
28/8 Høstkonkurrence, radiostyrede. 
11/0 lløstkonkurrence, linestyrede. 
25/9 Høstkonkurrence, fritflyvende. 
9/10 Danalimkonkurrence (Odense). 

16/10 Repræsentantskabsmøde. 

Også udveksling i 1966 
Specielle muligheder for 
svæveflyvere 

I november deltog KDA's generalsekretær 
i <'Il konference om næste års internationale 
udveksling uf flyveinteresserede unge, efter 
at hovedbestyrelsen havde besluttet at for
søge at fortsætte udvekslingen i hvert fald 
et år endnu. Konferencen fandt sted i Stock
holm og fik til resultat, at Danmark næste 
år skal udveksle med USA, Canada og Hol
land. 

Udvekslingen blev lagt en uge senere og 
finder sted fra 28. juli til 19. august. Det 
senere tidspunkt skuJle gøre det lidt lettere 
nt finde værter for vore gæster. 

Vi bur aftalt med den hollandske aero
klub at undersøge mulighederne for at ud
veksle to svæveflyvere, der under en del af 
opholdet i det andet land skal dyrke aktiv 
svæveflyvning. 

Samtidig har vi indledt forhandling med 
en belgisk organisation, der har startet et 
europæisk udvekslingsprogram for svævefly
vere, om uden for det egentlige program at 
udveksle tre svæveflyvere fra hvert land. 
l\Ien herom mere senere. 

Her er betingelserne for at komme med 
i den normale udveksling: 

l\Iun skal være mellem 17 og 20 år på af
rejsedatoen, kunne klare sig på engelsk og 
have gjort en indsats for sin klub. Endvi
dere skal man senest 1. marts have tilsendt 
KDA en håndskrevet ansøgning indehol
dende: 

1. Navn, fødselsdag og -sted. 
2. Adresse og telefon. 
3. Oplysning om medlemsskab og virksom-

hed i klubben (evt. andre flyveklubber). 
4. Oplysning om engelske kundskaber. 
5. Anbefaling fra klubbens bestyrelse. 
6. Fotografi (samt svarkuvert, hv.is man vil 

have det retur). 
7. Udtalelse om, at man er villig til på egen 

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

8. Udtalelse om, at man er villig til at af
holde udgifter til ensartet påklædning, 
forsikring, lommepenge og visse andre 
udgifter på ialt ca. 975 kr. 

0. Oplysning om, hvordan man selv eller 
hrnrdan ens klub kan medvirke ved be
søget uf de udenlandske unge i Danmark 
i form uf indkvartering, lokalt arrange
ment etc. 

KDA modtager også gerne til samme dato 
henvendelse fra et yngre medlem, der i den 
tilsvarende periode vil påtage sig at være 
ledsager for de udenlandske flyvekudetter, 
vi skal ha,•e på besøg i Danmark. 

Oyv 
REDAKTION 
Kongelig Dansk Aeroklub, Rømersgade 19, 
København. Til.: (01) 14 46 n og 14 68 )). 
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Nu har DE chancen • • • 
for at gøre Deres indflydelse gældende 

og for at vinde den ny "Jane's All. The Worlds Aircraft« 

ENHVER redaktion bestræber sig på at 
forme sit blad så meget som muligt ef

ter læsernes ønsker. Vi har planer om at fo. 
retage nogle ændringer af FL YV's udseende 
og indhold i løbet af foråret. Derfor er vi 
netop nu særligt interesseret i også at få 
Deres syn på FLYV, så vi kan tage Deres 
ønsker med i betragtning, når den nye red
aktioneJle linie skal lægges. 

Vær derfor venlig at udfylde dette spørge
skema og send det til os. Hvis De nødig vil 
rive det ud af bladet, så ring eJler send os 
et brevkort herom, så får De omgående et 
særtryk af skemaet tilsendt. 

De må gerne indsende skemaet anonymt, 
men som tak for Deres ulejlighed vil vi ger
ne lade Dem komme med i lodtrækningen 
om den netop udkomne 1965-66-udgave af 
det berømte engelske opslagsværk "Jane's 
AJI The World's Aircraft" til værdi af ca. 
189 kr., og i så fald bedes De skrive navn 
og adresse på. 

For at komme i betragtning ved lodtræk
ningen må skemaet være os i hænde senest 
fredag den 14. januar, så udfyld det heJlere 
med det samme, inden De glemmer det. 

Det sendes til: 
FLYV's redaktion 

Rømersgade 19 - København K 

a) Kryds de 3 emnegrupper af, som inter
esserer Dem mest. 

b) Sæt kryds ved sådanne emner, som De 
ønsker mere udførligt behandlet. 

c) Sæt kryds ved sådanne emner, som De 
finder for udførligt behandlet og mener 
bør afkortes. 

Lufflarfforsikringør 
af enhver art 

overtages af 

Dansk Pool 
for Lufflarfforsikring 

Hilda 643 

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

b C 

(Læs listen igennem en gang, inden De sætter Deres kryds). 

a 
Hoved
interesse 

(3 X) 
Mere Mindre 

1. Trafik- og charterflyvning ..................... . 
2. Andre former for erhvervsflyvning ...............• 
3. Militær flyvning, flyvevåbnet •................... 
4. Lufthavne og flyvepladser ..................... . 
5. Privat- og forretningsfly ....................... . 
6. Sportsbetonet privatflyvning . . .................. . 
7. Svæveflyvning .....•....•....................• 
8. Modelflyvning (fritflyvende modeJler) ........... . 

do. (linestyrede modeJler) .....................• 
do. (radiostyrede modeJler) .................•... 
do. (skalamodelbygning •............•.........• 

9. Faldskærmssport ............•.............•.... 
10. Beskrivelser af trafikfly ....•.................... 
11. do. af militærfly ............................. . 
12. do. af lette fly ............................... . 
13. do. af svævefly . ...............•... . .......... 
14. Typenyt (kortfattet) .......................... . 
15. Prøveflyvningsrapporter (Med FLYV i ... ) ....... . 
16. Flyvemotorer ................................. . 
1 7. Radio- og navigationsudstyr . . .................. . 
18. Besøg på flyf abrikker etc ........................ . 
19. Reportage fra udstillinger og opvisninger ......•... 
20. Flyvesikkerhed, lærerige erfaringer .............. . 
21. Flyveuddannelse . . ...•......................... 
22. Flyveteori, aerodynamik etc. . .................. . 
23. Flyveledelse, trafikregulering ................... . 
24. Meteorologi ................................. . 
25. Omtale af KDA's virksomhed .............•...... 
26. Klubnyt (kortfattet eJler længere artikler) .......• 
2 7. Historisk stof ....................•............. 
28. Boganmeldelse .............•.................. 
29. Kastrupgæster .•............................... 
30. Nyt fra luftfartøjsregistret ...•.................• 
31. Nyt ude og hjemme (kortfattet) .... . ............ . 

•• 
• 
·D 
• • 
0 
• • • • • • • • • • • :o 
• • • • 
0 
• 
• 
·D 
• • 
0 
• 
0 
• • • 

• • • 0 
0 0 
• • ,• • 
'• ·D 
• • • • • ·D 
·• • ,• • 
• • ·• :o 
• • • • 0 :o 
• 0 
• • •• • • :o • :o 
• ·D 
• • ·• • • 0 
0 • 
'D • 
0 • •• • 
0 • 
• • • • '• • 
·• • 

32. Jeg har følgende ønsker og forslag til FLYV's redaktioneJle udformning. 
(Nye _og gode ideer meget velkomne). 

33. Hvor mange år har De læst FLYV? ..........•... 

34. Hvor mange andre end De selv ser Deres eksemplarer? 

35. Opbevarer De bladet? (ikke gældende overstreges) .. 

36. Er De medlem af: KDA som direkte medlem . . . . O 
KDA gennem motorflyveklub :• 
KDA gennem 'svæveflyveklub . . O 
KDA gennem modelflyveklub O 
Danske Flyvere . . . . . . . . . . . . . • 0 
Ikke medlem ............... , O 

37. Jeg deltager gerne i lodtrækningen om den nyeste "Jane's". 
(Brug venligst blokbogstaver) 

Navn: 

Gade og nr.: 

By og postdistrikt: 

Ja / Nej 
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ORSYNINGSAFDELIN~ 
PUPLIKATIONSSEKTIOHEN 
502 FLYVESTATION V~~l~~r 

ELLEBJERGVEJ 138. KØBENHAVN SV. TELEFON 301014 

TEORI KURS ER Dag og aftenhold 

KOR R ESPON DAN C EKUR SER TIi alle flyvecertlflkater 

,Gruppeundervisning for flyveklubber til A certifikat pr. korrespondance. 

LI N K TRÆN IN 6 Til A, B og I certifikat - Instruktørkurser 
Bacls linkkurser I samarbejde med KDA 

RADI OTELEFONISTBEVIS 
Kurser gennem FORSVARETS CIVILUNDERVISNING 

Skolen godkendt af LUFTFARTSDIREKTORATET 

Planerede kurser forlret 1966: 

Daghold: B certifikat start den 17. januar ek
aamen 1. marts. 

Aftenhold: Radiotelefonistbevis start 4. januar 
eksamen medio februar. 

Aftenhold: A certifikat start 2. marts eksamen 
29. maj. 

Til start ca. 15 august planeres dag og aften
hold til A - B - B + I bevis, C/D og K certifikat. 

•02 elever I 1965 

Ring eller skriv efter vort undervisningsprogram 

BO CIA N, alsidigt 2-sædet svævefly 
SZD-9 "BOCIAN 1 D" er et 2-

sædet svævefly, konstrueret til sdvel 

skoleflyvning som udvidet svæve

flyvning og mange internationale 

rekorder viser, at Bocian er i be

siddelse af virkelig gode flyveegen

skaber. Data: glidetal 26, mindste 

synkehastighed 0,8 m/sek., største 

flyvehastighed 200 km/t. 

SE DEN I 
STAUNING 

Svævefly af typen SZD-25 LIS, 
hovedefterset, kan I begrænset 
omfang leveres i 2. kvartal 1966 

Alt tilbehør til svævefly, 
barografer, faldskærme m. v. 

BESTIL INSTRUMENTER NU, 
TIL LEVERING I FORÅRET 
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Verdens mest omfa~ende erfaring m.h.t. jetlinere er indbygget i 
! 

! 

den nye to-motorers Boeing 737 

Den nye Boeing 737 vil byde luftfarts
selskaber og passagere_r en enestående 
kombination af fo,rdele : en mere frem
synet konstruktion end nogen anden 
kortdistance-jet og en rygdækning, i 
form af verdens betydeligste jetliner
erfaring. Boeing har bygget flere je_t
linere end nogen anden fabrik. Boeing 
-jets har fløjet mere end 5½ million 
timer (627 år) i civil tjeneste. De er 
de første, der har transporteret mere 
end 100 millioner passagerer. 

Men den vigtigste målestok for 
Boeing-jets' pålidelighed og populari
tet hos passagererne er denne: Luft
fartsselskaberne har købt flere jet
rutemaskiner af Boeing end alle andre 
fabrikater i den frie verden tilsammen. 

(Alene i 1965 var Boeings salg højere 
end den samlede industris i noget tid
ligere år). 

Den nye ·737 vil blive den mindste 
Boeing jet, ikke desto mindre vil den 
få en kabine, der er lige så bred og 
rummelig som den største Interconti
nental. Det vil blive den eneste rute
maskine, der vil kunne byde kortdi
stance-passagererne den samme rum
melige kabine, som de passagerer 
nyder godt af, der flyver på de længste 
trans-oceane ruter. 

Den rolige, hurtigt stigendejetliner 
737 vil blive i stand til med lethed at 
operere fra mindre lufthavne. Den vil 
kunne medføre op til 113 passagerer 
og flyve 935 km i timen. 737 byder 

luftfartsselskaberne på fordele som 
større fortjenstmuligheder, større smi
dighed m.h.t. antallet af pladser og 
kabinekapacitet, sammenlignet med 
andre kortdistancemaskiner. 737 er 
følgelig den mest profitable kortdi
stancejet, der står til selskabernes 
disposition. 

Allerede nu har luftfartsselska
ber over hele verden bestilt Boeing 
737'ere til at imødekomme deres krav 
m. h t. passager- og fragttransport i 
mange år frem i tiden: Braathens 
(Norge), Lufthansa, Mexicana, Paci
fic, United, Western. 

.BOEi.NC 737 



Offlclelt organ for 

KONGELIG DANSK AEROKLUB 

og 
DANSKE FLYVERE 

Norden• -ld•t• 
og førende tldaakrlft for flyvnlng 

Nr. 2 februar 1966 39.lrgang 

Flyvesikkerheden 

FLTVESIKKERHEDEN er altid 
på dagsordenen, og i den mili

tære flyvning og trafikflyvningen 
plejer man den systematisk, mens Ge
neral Aviation behandler den mere 
sporadisk. Efter en periode med man
ge ulykker og havarier tager man fat 
med stærke kræfter, mens en periode 
med relativt lave havaripromiller kan 
have tendens til at lulle os til ro. 

Siden det berygtede år 1960 har 
det ikke været helt galt i Danmark, 
hvorimod man f. eks. i Sverige har 
haft et ulykkesår i 1965. Det viser sig 
i øvrigt i Sverige, at havaripromillen 
ved klubflyvningen, der står under 
KSAK's opsyn og er sikkerhedsmæs
sigt velorganiseret gennem systemet 
med motorflyvechefer, er væsentlig 
lavere end ved den øvrige private 
flyvning. 

Uden at der har været tale om 
ulykker, men kun om havarier med 
materiel skade, er der to områder, 
der tiltrækker sig opmærksomheden i 
denne henseende i dansk flyvning i 
fjor. 

Det ene er en række havarier ved 
udelandinger med svævefly. Lan
dingsforholdene i Danmark er så go
de, at de fleste havarier af den art 
kan undgås ved bedre uddannelse i 
udelanding samt ved · at planlægge 
landingerne i god tid. 

Det andet er landbrugsflyvningen, 
der har haft en h11l serie havarier. De 
er sikkert medvirkende til, at luft
fartsdirektoratet i et udkast til æn
drede certifikatbestemmelser stram
mer kravene til landbrugspiloter gan
ske kraftigt. Således vil man kræve 
1000 timer mod hidtil 500 timer for 
udstedelse af bevis til landbrugsflyv
ning. 

Timer er imidlertid ikke det eneste 
saliggørende. Uddannelse er mindst 
lige så vigtig. Landbrugsflyvning er 
en af de mest krævende former for 
flyvning. De, der skal lægge krop til, 
har krav på ikke alene egnet mate
riel, der i tilfælde af havari beskyt
ter dem mest muligt, men også på 
uddannelse i, hvordan man i størst 
mulig grad undgår havarier. Også 
det tilsigter udkastet. 

Den engelske 
flyveindustris fremtid 

Plowden-rapporten maner til øget samarbejde med Vesteuropa. 

I januar i fjor nedsatte den engelske rege
ring en kommission under forsæde af Sir 

Edwin Plowden, formand for den engelske 
energikommission, med det formål at under
søge den engelske flyveindustri og dens frem
tidsmuligheder. 

Kommissionen har nu afgivet betænkning, 
den såkaldte Plowden-r-eport, der synes at 
skulle blive lige så katastrofal for industrien 
som Duncan Sandy's berygtede hvidbog fra 
1957. Betænkningen synes efter referater i 
den engelske fagpresse til en vis grad at be
stå af almindeligheder, generaliseringer og 
overfladiske betragtninger, selvom den natur
ligvis også indeholder en del nyttige bemærk
ninger og forslag, især gående ud på en 
strukturrationalisering af den del af stats
administrationen, der har med flyvning at 
gøre. Konstruktive forslag til løsning af in
dustriens vanskeligheder synes der ikke at 
være mange af, bortset fra forslagene om at 
reducere industrien yderligere. 

Kommissionen mener, at England ikke 
længere har hverken industriel eller økono
misk basis for udvikling af civile transport
fly og foreslår ydermere, at man til militært 
brug hovedsagelig baserer sig på amerikan
ske typer, som man håber at kunne bygge på 
licens. 

Industriens eneste chance for at overleve 
er et udvidet internationalt samarbejde, hed
der det i rapportens konkluderende be
mærkninger. Man fastslår dog også, at der 
ikke er store muligheder for et samarbejde 
IJled USA (medmindre man kalder licens
bygning i England af amerikanske konstruk
tioner for samarbejde), og de lande, der 
kan komme på tale, bliver derefter Frankrig, 
Tyskland og Holland. Kommissionen har be
regnet, at det vesteuropæiske marked er tre 
gange så stort som det engelske hjemmemar
ked. BAG har allerede et snævert samarbejde 
med den franske industri (Goncord m.v.), 
ligesom Hawker Siddeley samarbejder med 
tyskerne om VTOL-transportflyet Do 31. 

Det forlyder, at den engelske regering 
overvejer at reducere antallet af ansatte i 
flyveindustrien til 120.000 fra de nuværende 
240.000 i løbet af de næste 5 år. Kommis
sionen gør dog opmærksom på, at en plud
selig og stor indskrænkning af flyveindustri-

en sandsynligvis vil medføre et betydeligt tab 
for Englands tekniske niveau, idet mange 
tekniske fremskridt stammer fra flyveindu
strien og senere har fundet anvendelse i an
dre produktionsgrene. 

Rapporten må siges at være en betydelig 
støtte for den engelske regering, der i febru
ar i fjor annullerede kontrakterne på VTOL
jageren H.S. 1154, VTOL-transportflyet 
H.S. 681 og bombeflyet TSR 2 og til dels 
erstattede disse med indkøb af amerikanske 
fly af typen Phantom II og Hercules. Da de 
annullerede fly endnu ikke var i produktion, 
har aflysningerne hidtil ikke medført de helt 
store afskedigelser, men når de .nuværende 
ordrer er effektueret, må de nødvendigvis 

'komme. Den engelske industri har ydermere 
måttet finde sig i, at amerikanerne er rendt 
med næsten alle de trafikflyordrer, der blev 
afgivet i 1965. Af engelske fly blev der kun 
solgt en snes stykker. Hawker Siddeley har 
allerede indstillet driften i den tidligere 
Armstrong Whitworth fabrik i Baginton ved 
Goventry, og forleden meddelte BAG, at 
man pr. 1. juli måtte lukke fabrikken i Lu
ton ( tidligere drevet af Percival og senere 
Hunting). 

* 
Kæmpeordre 

til den engelske flyindustri 
Den hll.rdt trængte engelske flyveindustri 

har modtaget en ordre pil. over 2000 mill. kr. 
pil. levering af et luftforsvarssystem til Saudi 
Arabien. Over halvdelen af pengene gll.r til 
fly fra BAC, nemlig Lightning Mk. 53 jagere 
og Mk. 55 trænere og Jet Provost skolefly. 
De to Lightning-versioner svarer til de en
gelske Mk. 3 og 5, altsll. den allernyeste ud
gave af Lightning, og ogsll. Jet Provost bli
ver af den seneste version, Mk. 5 med tryk
kabine, der er under udvikling til Royal Air 
Force. Antallet af fly oplyses ikke, men det 
drejer sig formentlig om 35-40 Lightning og 
20-25 -Jet ProvosL 

AEI skal levere et fuldstændigt kontrol
og varslingssystem med radarstationer m.v. 
for 500 mill. kr., og Airwork Services har 
fil.et en kontrakt pil. over 400 mill. kr. pil. 
,teknisk støtte til operation af systemet og 
uddannelse af piloter. Luftforsvarssystemet 
skal suppleres med amerikanske Hawk-mis
siler. 
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Dyv 
0 

HOVEDV ÆRKSTED ALBORG 
FLYV 

besøger et 
af flyvevåbnets store 

værksteder. 

* 
FOR de fleste flytypers vedkommende er 

vedligeholdelsestjenesten i Flyvevåbnet 
opdelt i tre trin: eskadrille, stationsværksted 
og hovedværksted. Ved eskadrillerne foreta
ger man væsentligst dagligt tilsyn og udfører 
småreparationer, mens større eftersyn og re
parationer, der kræver mere omfattende 
værkstedsudrustning og andre hjælpemidler, 
er henlagt til stationsværkstederne. I begge 
disse led er det militære teknikere, der ar
bejder på flyene. De helt store eftersyn, re
parationer og modifikationer udføres af ho
vedværkstederne, der udelukkende beskæf
tiger civilt personel. De sorterer direkte un
der Flyvematerielkommandoen og drives 
stort set som "private" værksteder. I mod
sætning til de private værksteder påtager 
man sig dog kun arbejde for en kunde, Fly
vevåbnet, og selv om man altså ikke kon
kurrerere om arbejde på civile fly, så kon
kurrerer man til en vis grad om arbejdet på 
Flyvevåbnets fly. Flyvevåbnet har f.eks. i 
årenes løb fået lavet meget arbejde hos det 
hollandske firma Avio-Diepen, et dattersel
skab af Fokker-fabrikkerne. Der er nu ingen 
fare for, at de udenlandske værksteder skal 
løbe af med alt arbejdet; bl.a. af beredskabs
mæssige grunde ønsker man at opretholde 
hovedværksteder i Danmark, men det er jo 
altid sundt med en vis konkurrence. 

Man kan ikke umiddelbart sammenligne 
arbejdet på et hovedværksted med arbejdet 
på et tilsvarende civilt flyveværksted for tra
fikfly, idet Flyvevåbnets fly ikke udnyttes 
nær så intentivt som luftfartsselskabernes, og 
mange kampfly flyver formentlig ikke flere 
timer om året end et trafikfly flyver om må
neden i sommersæsonen. Mens arbejdet på 
et civilt flyveværft væsentligst er af sikker
hedsmæssig eller økonomisk betinget art, vil 
militærfly ofte blive sendt til modifikation af 
operationelle årsager, f.eks. for at få indbyg
get beslag til en ny type våben. Dette må 
dog ikke misforstås derhen, at flyvesikkerhe
den kommer i anden række; det gør den na
turligvis på ingen måde, snarest tværtimod. 

En eftertragtet arbejdsplåds 
Flyvevåbnet har tre hovedværksteder, op

rindelig benævnt centralværksteder, nemlig i 
Værløse, Karup og Ålborg. Vi har besøgt det 
sidste, hvis chef er civilingeniør Frodt? Mø
holt. Med ca. 300 arbejdere og funktionæ
rer er Hovedværksted Ålborg (ALBHVK, 
tidligere forkortet HVÅ) en af Ålborgs stør
re arbejdspladser, men også en af de mest 
eftertragtede. Det skyldes nok ikke alene, at 
folk i Ålborg er særlig airmindede, men 
også de lyse og venlige værksteder, de sta
bile beskæftigelsesforhold m.v. Hovedværk
stedet blev oprettet i 1953 i en tidligere 
Luftwaffe-hangar i den civile del af Ålborg 
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F-86D Sabre til eftersyn på Hovedværksted Alborg. Nu er det F-104O, Hunter og T SS, 
værkstedet er specialiseret på. 

lufthavn, omkring hvilken der efterhånden 
har grupperet sig en større samling af mere 
eller mindre permanente bygninger. Man er 
nu igang med en stor udvidelse af værk
stederne, hvor der skal opføres en ny mon
teringshal med plads til 12 dokke til jagere. 
Hele den ene langside udgøres af en ca. 100 
m lang port. Byggearbejderne blev påbe
gyndt sidste efterår og forventes afsluttet en 
gang i 1968. Når den nye hal er færdig, er 
der planer om at sænke taget på den gamle, 
idet den skal omdannes til komponentværk
steder og lagerlokaliteter, hvor det ikke er 
nødvendigt med den store loftshøjde. 

Ålborg specialiserer sig i typerne F-104G 
Starfighter, Hunter og T-33, men ved vort 
besøg så vi også en RF-84F Thunderflash 
i den store monteringshal. Sidstnævnte type 
skal have nye elektriske ledninger, og i den 
anledning var man ved på krydsfinersplader 
at opbygge et nyt og mere hensigtsmæssigt 
ledningssystem. Der er efterhånden foretaget 
så mange ændringer på denne type, bl.a. i 
forbindelse med installation af engelske ka
meraer i stedet for de oprindelige amerikan
ske, at det ikke ville være rationelt at trække 
ledningerne på den hidtidige måde, når de 
alligevel skal udskiftes. Det var i mange år 
hovedværksted for F -86D Sabre, men efter 
at denne type nu kun anvendes af en enkelt 
eskadrille, har man så mange fly tilovers fra 
de nyudrustede eskadriller, at der - bortset 
fra ophugning af udrangerede fly - næppe 
vil blive mere arbejde med denne type på 
hovedværkstedsplan. 

Hovedværkstederne arbejder efter IRAN
metoden. Det har ikke noget at gøre med 
Persien, men er en forkortelse for det, der 
på nydansk kaldes inspection and repair as 
necessary. Det udføres efter en specifikation, 
der dels er generelt fastsat for det pågæl
dende program, dels er udarbejdet af bru-

gerenheden på basis af allerede erkendte 
fejl. Selve arbejdet udføres i meget grove 
træk således: Flyet demonteres, de enkelte 
komponenter sendes til kontrol og eventuel 
reparation i de forskellige specialværksteder, 
hvorefter flyet bliver genopbygget, prøve
fløjet og afleveret til "kunden", d.v.s. en af 
FL V flyvende enheder. I forbindelse hermed 
er det naturligvis blevet bragt op på fuld 
modifikationsstandard. 

Den ene ende af monteringshallen rwn
mer et stort værksted for pladearbejde, hvor 
der udover reparationer også udføres en ikke 
ubetydelig produktion af visse reservedele, 
idet det ofte er billigere og/eller hurtigere 
selv at fremstille disse frem for at købe dem 
i England eller U.S.A. I det hele taget fin
der der en ret stor produktion sted af bygge
sæt til modifikationsarbejder, ikke alene til 
eget brug, men også til de andre værksteder, 
ligesom visse modifikationer udføres på fly
vestationsniveau på basis af byggesæt fra ho
vedværkstederne. I hangarens bag- og side
bygninger samt i særlige bygninger findes en 
lang række specialværksteder, hvoraf kan 
nævnes maskinværksted, svejseværksted, ma
lerværksted, værksted for brændstofsystemer, 
elektromekanisk værksted, radioværksted 
m.v. Det kan nævnes, at ÅLBHVK er ho
vedværksted for alle FL V gyroinstrumenter 
og for alt luftbåret signaludstyr. Hovedværk
stedets nyeste bygning rummer et stort anlæg 
for varmebehandling af metaller. 

Det ville måske have været nemmere at 
nævne de værksteder, man ikke har, nemlig 
motorværksted og våbenværksted. For mo
torernes vedkommende sker hovedeftersyn 
m.v. på særlige værksteder, til dels i udlan
det, og flyene afgives altid til hovedværkste
derne uden våben, idet disses røgt og pleje 
hører under de respektive stationsværksteder. 

H.K. 



SAAB105 50 millioner 

svenske kroner 

investeret 

I KØBENHAVN i nyt 

jettrænlngsfly. 

DA vi midt i november besøgte Saab-fa
brikkerne i Linkoping og blandt andet 

fik forevist den begyndende produktion af 
Saab 105 meningsflyet, spurgte vi, hvornår 
vi fik den at se i Danmark. Vi fik det svar, 
at den skulle komme i den følgende måned. 
Onsdag den 15. december ankom den til 
Kastrup og blev vist for presse og andre ind
budte af den danske repræsentant, Automo
bilforretningen Ici A/S, for senere at blive 
demonstreret for flyvevåbnet i Værløse. 

Vi har tidligere omtalt denne nye svenske 
type (FLYV 5/64--91), som fløj første gang 
den 29. juni 1963, og nu er man kommet så 
vidt, at man gør mere energiske forsøg på 
at skaffe sig flere kunder til flyet end hoved
kunden, det svenske flyvevåben, der har be
stilt 150 og kalder den Sk 60. 

Og det skal nok lykkes, for SAAB 105 teg
ner til på et andet og mere moderne plan 
at kunne blive en værdig efterfølger til 
SAAB 91 Safir, som den dog ikke fortræn
ger, men snarere supplerer. Flygvapnet vil 
fortsat Jade den elementa:re udvælgelsesud
dannelse ske på Safir, men SAAB 105 skal 
bruges til hele den øvrige uddannelse i ste
det for Vampire. 

Efter det nye uddannelsesprogram vil ele
verne få 30 timer på Safir og 130 timer på 
SAAB 105 mod hidtil 75 på Safir og 85 på 
Vampire. Herefter overgår de til kampfly. 

De første produktionseksemplarer blev 
færdig i august ifjor, og produktionen er nu 
på 6 fly om måneden. Hele den første ordre 
på 130 skal va:re leveret inden udgangen af 
1967, hvorefter de sidst bestilte 20 følger. 

At det er en alvorlig sag at udvikle selv 
et skolefly idag, ser man af, at SAAB hidtil 
har investeret ca 50 mill. sv. kroner i pro
jektet, heri medregnet prototyper og produk
tionsforberedelser! Der er fløjet ca 1300 ti
mer med typen hidtil. 

Som bekendt er flyet meget alsidigt. Det 
er konstrueret efter normer gældende for an
grebsfly og kan medføre en række forskellige 
bevæbningsalternativer fra maskinkanoner 
over bomber til missiler, idet man i givet 
fald i Sverige også vil kunne anvende flyene 
på denne måde. 

Civil anvendelse 'l 
SAAB 105 er opstået som militært fly og 

produceres foreløbigt som sådant, men som 
så ofte søger en fabrik at udvide markedet 
for sit produkt, og flyet kan givetvis have 
andre anvendelsesmuligheder, først og frem
mest som civilt træningsfly. Ligesom Safir 
anvendes adskillige steder til uddannelse af 
trafikflyvere, skal der nok være anvendelse 
for SAAB 105 til dette formål. 

Derimod må det vist anses for mere tvivl
somt, om flyet kommer med på markedet for 

Oyv 
jet-firmafly. Ligesom Safir kan den nok i 
komfort ikke hamle op med sine konkurren
ter. Den kan indrettes med en kabine til 4 
personer, men disse skal stige op ad trin 
eller en trappe og skræve over kropsiden 
ned i kabinen, og det får man nok ikke en
hver direktør eller måske især ikke hans 
kone i stram nederdel til. Man har overvejet 
at indrette den med dør i siden, men det 
vil kræve betydelig ændring af kropskon
struktionen. En anden ting er, at vinduerne 
ved siden af bagsæderne er blevet betydeligt 
mindre end oprindelig planlagt, fordi luft
indtagene til motorerne har måttet trækkes 
frem, så udsynet kan heller ikke være det 
bedste. 

Derimod mener SAAB, at man har en at
traktion i form af mindre pris end de kon
kurrerende typer, hvilket Safir jo ikke hav
de. Den militære udgave koster ca 1 ¼ mil
lion svenske kroner eller 2 mill. danske, og 
selv om der endnu ikke er fastsat pris på en 
civil version - hvilket også vil afhænge 
stærkt af radio- og navigationsudstyret, så 
mener man, at den vil komme til at ligge 
lidt højere, men stadig væsentlig under de 
andre jet-firmafly, der er på markedet. Men 
det vil tiden jo give svar på. 

SAAB 105 er forsynet med to Turbomeca 
Aubisque motorer på hver 743 kg trækkraft. 
Dens data er stort set som tidligere offent
liggjort, dog er fuldvægtene mindre, nemlig 
3449 kg som skolefly og 3973 som angrebs
fly. Tophastigheden i 6000 m er 770 km/t, 
men den kan anvende græsbaner og starter 
til 15 m på 770 m og lander over 15 m hin
dring på 880 meter. 

Flyet blev i Kastrup desværre kun fore
vist på jorden, så vi er beklageligvis i denne 
omgang ikke i stand til at give indtryk fra 
en flyvning med typen. 

Bøntgentegnlng af SAAB 105 I versionen som militær træner, ø!ledes som den blev vist I København. 
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Flyvesikkerhed: 

ALKOHOL OG FLYVNING 
Et amerikansk problem, hvis tilsynekomst i Danmark 
md forhindres I 

"ER alkohol et problem for flyvning?" 
indleder Capt. G. W. Ingraham, U.S. 

Army, en artikel, der har været bragt i 
,,Flight Safety F oundation. Ine. Bulletin." 

Vi kan heldigvis konstatere, at det ikke 
har været et problem for dansk flyvning i 
mange år, hvorfor vi da også skal tilbage til 
1950, siden vi sidst bragte en artikel om 
dette emne. 

Vi fandt da også indførelsen af en pro
millegrænse i luftfartsloven for nogle år si
den aldeles overflødig, men på den anden 
side ville den af samme grund ikke virke 
generende og har heller ikke gjort det. De 
danske havarirapporter har længe været ke
misk rene for konstatering af alkoholpåvirk
ning som årsag eller medvirkende årsag til 
havarier, så hvorfor så bringe en artikel om 
dette emne? 

Sagen er den, at en udvikling i USA ofte 
med nogle års forsinkelse kommer til Europa, 
og vi venter jo alle, at vi i de kommende 
år får et opsving for General Aviation sva
rende nogenlunde til det, der har fundet 
sted i USA. Men vi skulle meget gerne fore
bygge, at alkoholpåvirkning bliver en faktor 
i 35 % af alle flyveulykker med dødelig ud
gang, som tilfældet var i 1964 for General 
Aviation i USA. 

Der skal meget lidt til 
Capt. Ingraham fortæller i sin artikel, der 

har titlen "Bottle to throttle", at man ved 
en så ansvarsfuld beskæftigelse som flyvning 
bogstaveligt ikke kan tolerere nogensomhelst 
alkohol i blodet. En særlig ekstra fare ved 
flyvning er nemlig, at virkningerne øges 
stærkt i højden. En enkelt drink ved jorden 
får virkning som tre, når man er i 10.000 
fod, hvad enhver stewardesse kan bekræfte. 

Problemet er ikke noget i retning af en 
pilot, der tømmer sit ølglas, tager sin hjelm 
fra bardisken og maser ud gennem svingdø
rene for at starte. Det er vi alle sammen 
klar over, at det var også de fleste af Gene
ral Aviation-piloterne ved de omtalte 35 % 
af ulykkerne. , 

Nej, det er et problem, der sniger sig ind 
på en, som f.eks.: En pilot har fået en drink 
før middag - eller måske to - og måske et 
glas vin til middagen efterfulgt af en cognac. 
Det kan meget let ske ved en middag, man 
er nødt til at deltage i, aftenen før man fly
ver. Eller tænk på en mand, som overværer 
en sportskamp eller en sen forestilling indtil 
kl 0030, og som må have noget at skylle 
den ned med. 

I begge tilfælde har der kun været tale 
om at drikke i moderat målestok, men om
hyggelige undersøgelser ville vise nedsat ko
ordinationsevne og dømmekraft. De går beg
ge i seng og føler sig godt tilpas, når de våg
ner - - men de har begge alkohol i blodet i 
påviselig mængde, når de starter kl 0800 ! 

Man kan ikke fremskynde fjernelse 
af alkohol 

Årsagen er en simpel biokemisk kendsger
ning, der er lige så konkret, og lige så lidt 
kan ændres som præstationsdataene for de 
maskiner, vi flyver: Legemet kræver omkring 
tre timer for at skaffe sig af med 1 ounce 
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(28 gram) alkohol. Man kan ikke ændre 
dette tal ved at tage piller, ved at spise før 
eller siden, eller ved at sove eller drikke 
kaffe - lige så lidt som en indfaldsvinkel på 
45 grader skaffer os mere opdrift eller et 
længere liv. Man er simpelthen indrettet så
ledes. 

,,Men hør nu," lyder en stemme fra bag
grunden. ,,Jeg ved da, at hvis jeg spiser et 
måltid mad, mens jeg drikker, så bliver jeg 
ikke påvirket; men hvis jeg drikker det sam
me på fastende hjerte, så skal jeg passe væl
dig godt på." Dette er rigtigt, men denne 
kendsgerning har kun relation til alkohol
koncentrationen i blodet. Den har ikke no
get at gøre med den hastighed, hvormed 
alkohol'en forsvinder. 

tilfil. 
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Figur 1 viser, at det tager lige lang tid at 
blive alkoholfri, hvad enten man har spist 

mad til eller eJ. 

Se engang på kurverne i figur 1. Den 
øverste kurve A repræsenterer alkoholmæng
den i blodet hos en mand, der drikker 4 øl 
på fastende hjerte. Kurve B viser det samme 
for en mand, der drikker 4 øl til sit måltid. 
Den første får en større alkoholkoncentra• 
tion i blodet, eftersom han absorberer sit øl 
hurtigt (maven, som ikke har andet at fore
tage sig, lader omgående alkohol'en gå over 
i blodet), og han vil formodentlig føle virk
ningerne. Den anden mand, hvis mavefunk
tion sinkes af maden, er lidt langsommere. 
Men læg mærke til det, der er hovedsagen: 
Det tager begge mænd samme tid at blive 
helt fri for alkohol'en, eftersom de begge ab
sorberer den hurtigere, end de kan skaffe 
sig af med den. 

Der vil være lejligheder, hvor man øn
sker at bøje armen, selv om man ved, at 
man skal flyve næste dag. Hvordan kan man 
vide, hvor meget man kan konsumere med 
god samvittighed? Hvor længe kan man 
vente med at flyve, når man har fået en 
drink? Er der noget, man kan gøre i nøds
tilfælde for at blive renset, så man kan flyve 
sikkert? 

Svaret på det sidste spørgsmål er natur
ligvis nej. Det er formodentlig det mest di
rekte svar, en læge nogensinde kan give 
Dem, så pas på! Med hensyn til de to første 
spørgsmål, er svaret temmeligt enkelt. Man 
ved, at det tager 3 timer at blive 28 gram 
alkohol kvit. 

Man ved nogenlunde, hvor meget alkohol 
der er i en given drink. Man tager derfor 
sin regnestok eller computer og kommer 

frem til noget i retning af figur 2. Eftersom 
to drinks aldrig har nøjagtig samme mæng
de alkohol og der findes masser af forskellige 
typer, så er disse kurver dog kun tilnærmel
sesvise. De er lette at anvende. 
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Figur 2 muliggør beregning af, hvor meget 
man kan tillade sig at drikke - eller hvor 

længe man mA vente med at Oyve. 

Hvis man ved, hvor længe der er, til man 
skal flyve, så gå ind fra det pågældende an
tal timer og aflæs det antal drinks af en be
stemt type, man kan tillade sig at drikke på 
den anden skala. Og omvendt - hvis man 
befinder sig i baren og kaldes til flyveplad
sen, så går man simpelthen den modsatte vej 
og finder ud af, hvor længe man må vente, 
før man starter op. For en sikkerheds skyld, 
så rund af nedad mht antal drinks og opad 
mht antal timer! . 

Men kurverne er kun tilnærmelsesvise, og 
de har ingen officiel status. Det vigtigste at 
mærke sig i forbindelse med alkohol og flyv
ning er følgende: 

1. En alkoholmængde, som ingen virkning 
har nede ved jorden, kan slå en ihjel i 
10.000 fod ved at ødelægge dømmekraft 
og koordinationsevne. 

2. D'erfor bor man overhovedet ikke have 
alkohol i blodet, når man flyver. 

3. Uanset hvad man gør, kan man ikke 
skaffe sig af med mere end 28 gram al
kohol på tre timer. Det gør ingen for
skel, om man kan føle virkningen eller 
ikke, om man spiser eller ej, eller om 
man drikker masser af kaffe - det tager 
tre timer. 

Hvor farligt er det at flyve med rester af 
alkohol i blodet, hvis man nu beslutter sig 
til at løbe risikoen? I de tidligere nævnte 
general aviation ulykker tog det i gennem
snit 18 minutter fra piloten startede, til han 
var død. 

I 1963 blev mere end 150 piloter og flere 
hundrede passagerer dræbt som direkte følge 
af flyvning under alkoholpåvirkning i USA. 
En undersøgelse af 4 77 ulykker med 899 
dræbte viste, at alkohol var direkte eller 
medvirkende årsag i en trediedel af tilfæl
dene. 

Erfarne piloter kan lige så let komme i 
vanskeligheder som piloter med mindre end 
300 flyvetimer. De sidste tegnede sig ganske 
vist for flere alkohol-ulykker, men det viste 
sig også, at de gamle flyvere havde større 
tendens til at overvurdere deres evner til at 
flyve efter nogle få drinks. 

Bare en enkelt drink kan have virkning. 
Kommer hertiJ en stor flyvehøjde, har man 
overskredet den tilladelige tærskel. 



Endnu et havari ved landbrugsflyvning 
Luftfartsdirektoratet har udsendt rapport 

over et havari vPd Rødby den 28. maj 1965 
med en Jodel D. 112, OY-AMM. Flyet, der 
blev fløjet af sin ejer og bygger, kolliderede 
under sprøjtning med nogle højspændingsled
ninger og blev herved så stærkt beskadiget, 
at det styrtede brat til jorden. Føreren på
drog sig lettere læsioner samt hjernerystelse. 
Flyet blev stærkt beskadiget, bl.a. blev væ
skebeholderen, der var monteret på sædet til 
højre for føreren, rernt los og slynget et par 
meter bort fra vraget. 

Marken blev sprøjtet på den måde, at pi
loten ved hver flyvning henover den :filøj trn
rfor højspændingslPd1iingernc, hvor der kun 
var en frihøjde på ca 51/2 meter. Luftfarts
direktoratet betegner dette som hensynsløs 
flyvning og en overtrædelse af forskrifterne 
om, at særlig agtpågivenhed skal udvises ved 
manøvrering i nærheden af luftledninger, og 
at sikker afstand i såvel højde som vandret 
skal holdes under hensyntagen til de her
skende forhold. 

Bortset fra en lavtstående sol, der kan 
have generet piloten, så han har fejlbedømt 
afstanden til Jedningerne, skønnes vejrfor
holdene ikke at have haft indflydelse. 

Der er ikke ved flyet fundet mangler, som 
kunne være årsag til havariet, men det frem
gik iøvrigt ikke af journalen, om der var 
udfærdiget sikkerhedsattest eller foretaget 
piloteftersyn. Det kritiseres endvidere, at 
skarpe kanter o.lign. i førerrummet ikke som 
foreskrevet var polstret, ligesom man finder 
tankens placering ved siden af føreren uhel
dig. I hvert fald var den ikke fastgjort til
strækkeligt, idet den blev revet løs, mens pi
lotens seler holdt. Luftfartsdirektoratet hav
de dog givet tilladelse til at foretage land
brugsflyvning med flyet. 

Piloten var ikke i besiddelse af bevis til 
landbrugsflyvning, men mener at have fået 
en mundtlig tilladelse i sin tid på grundlag 
af uddannelse i Holland. Af hans 3200 timer 
var ca 1400 erhvervet ved landbrugsflyvning. 

Cessna 421 - to motors med trykkabine 
Den 14. oktober begyndte Cessna prøve

flyvningerne med et nyt tomotors fly med 
betegnelsen Model 421, der er et rummeligt 
6-8 personers fly med trykkabine. Nærmere 
detaljer oplyses foreløbig ikke, men det er 
jo nærliggende a,t gætte på, at det er en 
udvikling af Cessna 411. 

90-årig flyver Sabreliner 
· USA's ældste aktive pilot, den 90-årige 

læge A.urelilts Wallace, havde for nylig lej
lighed til at flyve en North Ameriean T-39 
Sabreliner. Efter at have landet udtalte han: 
,,Det er ~igcsom at flyve min Cessna". Dr. 

· Wallace, der var 29, da brdr. Wright fløj 
første gang, lærte at flyve i 1936 og har nu 
over 3000 flyvetimer. 

'Farnborough-nyheder 
I år er der atter udstilling og opvisning 

i Farnborough, nemlig fra 5. til 11. septem
ber, hvoraf de tre sidste dage er med offent
lig adgang. Første dag er reserveret tekni
kere, de tre næste SBAC's gæster. Der er 
ingen egentlig opvisning den 7. 

Hidtil har Society of British Aerospace 
Companies holdt strengt på, at kun engelske 
fly med engelske motorer kunne deltage. 
Man er stadig så streng, at den nye BN-2 
må have afmonteret sine Lycoming-motorer, 
hvis den skal udstilles. 

Men man har slækket på reglerne i den 
henseende, at andre vesteuropæiske fly kan 
udstilles, hvis de fremvises af et engelsk fir
ma, og er udstyret med engelske motorer og 
en vis procentdel engelsk udstyr, ja evt. med 
udenlandske motorer, hvis der er en meget 
høj procentdel engelsk udstyr, 

Fællesprojekter såsom Concord og Jaguar 
vil automatisk kunne komme med, når de 
bliver klar. 
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Flyvning på østlandene 
Vi af slutter her dr. Briiel' s artikel fra sidste nummer. 

Da Danmark ikke har diplomatisk forbin
delse med DDR, kan flyvetilladelse kun sø
ges ved telegrafisk henvendelse til: Interflug 
Berlin DDR. Telex: 068- 011368. 

Visum fås ved landingen. Direkte flyvning 
mellem Vesttyskland og DDR er ikke mu
lig. Kun flyvepladser, som er forbundet med 
et airways system, kan benyttes. Man kan 
heller ikke "smutte" fra det vestlige luft
vejssystem til Berlin ind i det østlige. Ellers 
gælder alt, hvad der tidligere er sagt om 
andre østlande, også for DDR. 

Jugoslavien 
Jugoslavien har meget specielle regler, men 

flyvning med privatfly i dette land er dog 
meget simpel. Alle controllers taler glimren
de engelsk. Benzin er førsteklasses. 

Flyvetilladelse fås for transit inkluderende 
tekniske landinger ved at sende flyveplanen 
6 timer før start, og man behøver ikke at 
afvente accept før start. Under mellemlan
dinger er visa ikke nødvendigt. Vil man op
holde sig i længere tid i landet, må flyve
tilladelse søges 24 h før start ved at tele
grafere - med betalt svar - til ACC Belgrad 
(Telex No. 01-159 eller Belgrad telefon 
601-949). Visum er nødvendigt, men fås 
på et øjeblik på landingsflyvepladsen. 

En speciel ting ved Jugoslavien er, at man 
skal betale for at benytte luftnavigations
hjælpemidlerne, ca 0.6 Din/km for en min-

Instrumentbevis i Belgien hos Sabena 
Mens der hidtil ikke i Belgien var nogen 

godkendt skole, hvor privatflyvere kunne få 
undervisning til instrumentbevis, kan dette 
nu finde sted på det belgiske luftfartssel
skab Sabena's flyveskole. 

Statsstøttet instruktøruddannelse 
i England 

Den britiske regering agter at yde øko
nomisk støtte til uddannelse af flyveinstruk
tører ved godkendte flyveskoler. Desuden på
tænker man at støtte flyveklubber, der be
nytter sig af professionelle instruktører. 

O[.LYVEPLADSNYT 
Esbjerg byråd har købt yderligere 170 tdr. 

land ved Korskroen, 10 km øst for byen, og 
råder dermed over lidt over halvdelen af de 
nødvendige 400 tdr. land. · 

Kastrnp nåede i 1965 for første gang op 
på over 100.000 operationer. ,,Jubilæums
flyet" var en SAS Metropolitan, der starte
de den 3. dec. til A.lborg. Det samlede antal 
operationer, siden lufthavnen åbnede i 1925, 
var på jubilæumsdagen 1.448.249. Man var 
13 år om de første 100.000. 

Det samlede operationstal blev 106.742. Vi 
skal bringe den detaljerede lufthavnestatistik 
i næste nummer, når også de øvrige havnes 
tal foreligger. 

dre fly. I praksis bevirker dette, selv om det 
ikke er nævnt i reglerne, at man ikke beta
ler, hvis man flyver på en VFR-flyveplan, 
men kun hvis man udsender en IFR-plan. 

Dette er ganske besynderligt, idet man i 
Jugoslavien ligesom i andre østlande skal 
flyve i eller under airways og afgive nor
male positionsrapporter. Man bør altså ved 
flyvning i Jugoslavien altid skrive en VFR
flyveplan. Hvis vejret skulle gå hen og blive 
dårligt, vil man automatisk få meddelt en 
højde (i Jugoslavien benyttes også fod og 
normale FLs), og man flyver praktisk IFR 
på sin VFR-plan og modtager således ikke 
nogen regning for airways-benyttelsen, idet 
regningen følger den oprindelige flyveplan. 

F AI-kortet giver ret til gratis landing og 
48 timers parkering, når man er turist eller 
turist i transit. Det er vigtigt, at man umid
delbart efter landingen viser sit F AI-kort 
på havnekontoret, thi er regningen først ud
skrevet ,er det for sent at gøre vrøvl. Papir
møllen er kørt frem og kan ikke drejes til
bage. 

I enkelte lufthavne, f. eks. Zagreb, bliver 
man ofte præsenteret for en handling char
ge på 15 US $. Vi har dog erfaring for, at 
denne udgift, der ikke opkræves af luft
havnsautoriteterne, men af turistkontoret, 
kan undgås, hvis F AI-kortet også forevises 
i turistkontoret ,og at man som sædvanlig 
forbyder enhver at røre ved ens fly. 

Reklamer på hangaren 
På hangaren i Nordals har klubben ud

budt reklamepladser til 100 kr pr m2 og har 
på 2 måneder fået fuldtegnet, så man har 
fået sig en tiltrængt lejeindtægt på 4500 kr 
årlig. Reklamerne er naturligvis anbragt ud 
mod publikum, og der plejer at komme man
ge interesserede tilskuere, når der flyves. 

nordisk nyt: 
K.S.A.K. fyldt 65 

Kungliga Svenska Aeroklubben fyldte den 
15. december 65 år. Den hed dengang SAS : 
Svcnska Aeronautiske Siillskapet, men skif
tede i 1921 navn og lmr fra 1937 været cen
tralorganisation for General Aviation i Sve
rige - eller "allmiin:tllyget", som man der kal
der det. 

KSA.K sar 102 tilsluttede klubber og or
ganisationer. Samtlige klubber driver motor
flyvning, 52 har skoletilladelse til svæveflyv
ning. Med direkte medlemmer har KSA.K 
ialt 9400 medlemmer foruden de ca 2000 mo
del:filyvere i det tilsluttede Sveriges Model
flygfiirbund. 

Aeroklubben i l\Ialmii er med 445 medlem
mer den største tilsluttede klub. 

KSAK's budget er på ca 1 million sven
ska kroner foruden ¾ million på A.lleberg
svæveflyveskolen. Heraf udgør statstilskud 
til uddannelse og :filyvemateriel - fortrinsvis 
til svæveflyvning - godt ½ million. 

KSAK's nuværende formand er overdirek
tør 0. Lj1mgberg, og generalsekretæren, 
oberst Bjorn Lind.skag har 20 medarbejdere 
i sin virksomhed, foruden at der er 20 ansat 
på A.lleberg om sommeren. 
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FROM NOVA TECH THE AVIATOR li 

NEWI 4 Band Portable VHF Receiver/Direction finder 
The ideal gift for all pilots, student pilots and aircraft enthuslasts 

Here for the firs! time is a 12 transistor 4 Band portnhle VH~· RECEIVER 
CO'.\fRINED WITH A LONG BANGE DIR~:CTION FINDEH . The compoct 
AVIATOH li quickly ond eccurolt'l:V gives you o hruring from ony Low 
Fr<'qut'ncv Roilio Rnnl(e, Aircrol'I Bencon or Slnmluril R, onilcnst Stnlion. 
Con,bined woth O'.\ll'il this givl'S you un inslant position lix. When no OMNI is 
avniluble, nnvigntion is accompllshed by standard cross beurings or hommg. 

Never before has the pilot had available such a useful in
strument at such a low price I 

Nova-Tech Leads All Others In VHF Receivers 
Our VHF designs were flrst inlroducrd 8 yeors ngo ond our portohle direc• 
ti n flndt'rs 2 yeors 11go; now. more Nove•TPch lleceiver enrl Portnhle Di 
rrction Fincl..rs ure in use oll o, er 1hr world thon oll ni hers cnmhined 
Nnw. 11:ovn•Tt'ch cnmhines both units in one compuct package at kr. 900 
An outstandlug borgain. 

No Technical Knowledge 
Needed 
Navlgate . Home In • Fb: Position 

AVIATOR Il is the perfect selfpowe• 
rl"tl emerge11c\' stu,uthy rec,•i\• .. r und 
direclinn fi11der. Toke It with you 
every tiwe you fly. 

The new Nova-Tech AVIATOR II 1s not just a portable transistor radio or 
a converted FM receiver . , . It Is a comblnallon 4 band VBF receiver and 
radio dlrecllon finder wlth EXCLUSIVE features not avallable in other VBF 
portablesl 

1. •NULL• METER. Operotes on all 
bands. 

2. SQUELCH CONTROL eliminotes 
noisc und stutic between VIIF Irans• 
missions. 

S. ROATI'1G ANTENNA gives sharp, 
cleou nulls to g ive uccurole benrings. 
No need to rotnle entire set. 

4. DF LEVFL CONTROL adjusts 
needle sensilivity. Also prevenls 
overlond from strong shtnnls which 
could prevent shorp, occurate nulls. 

5. 180° LEFT-RIGHT BEARISG 
SCALE gives nccurucy of 10 in. dia• 
meter compuss rose even though set 
Is only 2 '/• in. thlck. 

6. IIIORSE CODE, n handy guide to 
belp idenlify beocon signals. 

7. CALIBRATED OPTir.AL SIGHTS 
on rotuling untenna flip up for la• 
king visuul beorlngs. 

novø pøl ø/s 
c/o Samson Transport Co. 
Amnliegade 43, KØBENHAVN K. 
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8. REMOVABf.E BRACKET is odju• 
stable for horizontnl or vert icul 
mountlng und con be used os corry
lng hn11dle. 

9. TWO EXTERNAL HEADPRONE 
JACKS, one fnr stondnrcl heudphone, 
one for miniature earpiece (lnclu
ded free). 

10. TWIN PI.UG-IN EXTENDABLE 
AXTENNAS for hest airborue recep• 
tlon. 

11. LONG RANGE EXTF.NDABLE 
R~.l\lUVABL~: WHIP pro,·ldes moxl• 
mum signal Input on ground. 

12. BUIL T-IN EXTERNAL VHF AN• 
TE)l;)l;A JACK tor roof top or cnr top 
ontenno. Provides gren ter runge. Air• 
plune's whlp anlennn cnn olso plug 
10 , 

Hl. PUSH BUTfON DIAL LIGHT 
illumlnates entlre slide rule culibra
tion scolc for eosy and occurote lu• 
ning at nlght. 

14. BATTERY SAVER PLUG. Exter• 
nol hotleries cun be connected. 

;!llllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllll llllllllllllltll!: 

UNCONDITIONAL 

MONEY BACK 

GUARANTEE 

If you ure not completely 
pleused with your Aviutor II 
return It wilhin IO days for 
full refund. No questions. No 
explanntlons. 

12 Transistors 
The Avintor II is especinlly designed ond englneered to pro,·ide the hPst 
po,sihlt' VIIF receptoon. Exlernnl whip unl~nno array and hullt-ln antennes 
permit longes! range r<'ception on ull bontls; you wlll henr stations und 
ulrports for miles uround. 

900.-

AVIATOR li Is complete with miniature earphone, leather cnrrylng cose, 
butterles. removohle mountlng bruckt'IS and 3 telescoplng whlp antennes. 
Wdghs just 2'/• Ibs. 8 In . x 5 in. x 21/1 In. 

4 BANDS 

e VHF-108 to 136 llfc. All the generel Aviatlon Band. 

• IIIARINE/SHORT WAVE 1.5 to 4.5 l\fc. Shlps, Coast Stotlons, Rodlo
Tetephone. 

• BROADCAST- 550 lo 1600 lic. Stondord AM Stations for DF or Homlng. 

e REAC< IN - 200 to 400 Kc. Low frequency, weother, Marine and Alrcraft 
Beocons, Radio Range Stations. 

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

USE THIS ORDER FORM TODAYI 
nova pøl A/s 
c/o Samson Transport Co., Amaliegade 43, KØBENBII.VN K. 

Send me Ilte new Aviator II at kr. 900.00 wlth ful! 10•day money 
buck guuranlee. 
• I enclose full payment 
e Send C.O.D. 

Norne .................. . 

Address .............. . 

FL 266 

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



8terling's Super Caravelle fløj i de første 
otte mA.neder, den var i tjeneste, 2206 timer, 
foretog 849 landinger og transporterede 
62.815 passagerer. Flyet har udfurt et par 
bemærkelsesværdige langflyvninger ; den 16. 
nov. fløj den pil 3 t 56 m fra København til 
Cairo med 96 passagerer, og den 22. no,·em
ber de 3900 km fra Kanarieøerne til Køben
havn med 75 passagerer pil 5 t 18 rn. 

Sterltn!} er ved at U indrettet besætnings
køjer i sine DC-6B af hensyn til visse lang
distanceture, hvor der skal medføres to be
sætninger. Passagertallet p!l 98 ændres ikke. 

Sterlino bar udnævnt II. Kanstrup og P. 
Bang-Petersen, til underdirektører for hen
holdsvis operationsafdelingen og nfdelingm 
for passag~rservice. 

KLM bar bestilt to Suprr 63 DC-8 til le
vering i april- maj 1967. Det drejer sig om 
den hidtil største version af DC-8; den har 
samme vinger og motorer som den af SAS 
bestilte, men har en 11,5 m længere krop 
med plads til 234 passagerer p!l økonomi
klasse mod 150 i KLM's nuværende fly. 

Alitalia har valgt DC-9 som kortdistance
fly og har planer om at købe ialt 28. 

BAS oprettet den 1. april en rute KastruP
Skrydstrup, foreløbig i en forsøgsperiode p!l 
tre mA.nedcr. Der bliver to dobbeltture dag
ligt, og billetprisen bliver 80 kr. for en en
keltbillet, 144 kr. for en dobbelt. Ruten skal 
beflyves med Herons fra Faleks Flyvetje
neste. 

BAS indsætter 1. april Mctropolitans 'pil 
ruten til Karup, der hidtil er blevet fløjet 
med Herons fra Falck. 

Ny flyvechef i SAS 
Da den hidtidige flyvechef i SAS Region 

Danmark P. Stig-Niel.,en, bar ønsket at ven
de tilbage til aktiv flyvning, er han blevet 
afløst af den 56-!lrige luftkaptajn flolner 
Kirkegaard. Den nye flyvechef blev militær
flyver i 1933 og blev ansat i DDL i 1038. 

LANG 

flyv 

Dornier Do-31 E-1 er det hidtil største fly, som med jetloftemotor er beregnet til lodret start 
og landing. Fomden de to Brlstol Siddeley Pegasus-motorer, der kan bruges bll.de til opdrift 

og fremdrift, skal der være tre Bolls-Boyce BB.162 løftemotorer i hver vingespids. 

Mere støj fra Saltholm 
Professor Fritz Ingerslev bar nu afsluttet 

de lydtekniske målinger, der blev foretaget 
med henblik p!l en eventuel placering af en 
lufthavn pfl Saltholm. Forsøgene er som be
kendt foregllet pfl den mflde, at en udran
geret F-86D i oktober 1964 blev sejlet til 
Saltholm, hvorefter man under vekslende 
meteorologiske forhold har målt støjen fra 
deus motor forskellige steder pil Amager. 
Om forsøgene udtaler professor Ingerslev til 
"Ingeniør- og Bygningsvæsen", at der vil 
vil blive støjproblemer, ligegyldigt hvor man 
placerer lufthavnen. Nogle steder pfl Amager 
vil man fA det bedre, hvis lufthavnen flyttes 
til Saltholm, mens støjgenen andre steder 
bliver betydeligt større. Professoren kon
kluderer, at støjen pfl Amag"r bliver meget 
større, end man ha,·de forudset. Rapporten 
over forsøgene vil blh·e afleveret til lllini~te
riet for offentlige arbejder i løbet af efter
året. 

LÆNGERE 

Trafikflyvningen i 1965 
ICAO regner med, at luftfartselskaberne i 

de 110 medlemslande befordrede 180 mill. 
passagerer i 1965, en stigning pfl 16 % i for
hold til 1964. Passagerkilometrene steg også 
16 % til 109.000 millioner. Men luftfragten 
steg endnu mere: nemlig med 28 % til 5010 
mill. ton-kilometer. Flyvetimerne gik kun 
6 % op til 8.8 millioner og distancen steg 
11 % til 4.100 mill. km. Der var gennemsnit
lig 40 passagerer i hvert fly, og hver pas
sager fløj i gennemsnit 1110 km, mens hn
stigheden var 465 km/t. 

IATA's afgående generaldirektør Sir Wil
liam P. Hildred spl'lr, at man i 1966 kom
mer op pfl 205 mill. passagerer, 229.000 mil!. 
pass.-km og 0.150 mill. ton-km fragt. 

På Nordatlanten blev der befordret 3.6 
mill. km pfl de regelmæssige ruter, 17 % mere 
end i 1964. Fragten steg her hele 45 %. 

LÆNGST 

Canadalr CL 44D4 starter pA sin første prøveflyvning I Montreal. Den er forlænget med 4½ meter i kroppen, sll. den kan mmme 189 passagerer 
mod tidligere 160. Typen anvendes blandt andet af det lølandske Loftleldlr. 
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NY REGNESKIVE 
Bent Skovgdrd Sørensen 

beskriver 
et nemt og praktisk 

navigationshjælpemiddel 
for svæveflyvere 

Dansk produktion? 

MANGE svæveflyvere kender den situa
tion, at man ligger i sidste boble før 

anflyvningen af et mål, måske sammen med 
flere andre fly. Så melder spørgsmålet sig: 
Fra hvilken højde kan jeg med størst fordel 
forlade boblen og sætte kursen direkte mod 
målet? Det kan være vanskeligt at finde 
svaret, fordi selve flyvningen kræver kon
centration, og der er ikke tid til eller mu
lighed for at foretage større udregninger. 
For at afhjælpe disse vanskeligheder har jeg 
i tidens løb set mange mærkelige hjælpemid
ler, lige fra regnestokke til brug i den højere 
matematik til færdigsyede tabeller. Intet af 
dette har blot nogenlunde svaret til det, man 
kunne ønske sig, og det var derfor med den 
allerstørste interesse, jeg i "Deutscher Aero
kurier" fra april 1965 læste en artikel om 
major Kurt Stiickers regneskive. Jeg var ikke 
i tvivl om, at man her endelig havde fundet 
frem til det ideelle hjælpemiddel, og de er
faringer, jeg siden har indhøstet i praksis 
med dette hjælpemiddel, har til fulde op
fyldt alle forventninger. Regneskiven har i 
den udformning, vi har givet den, vist sig 
at være utrolig hurtig, absolut pålidelig og 
i virkeligheden let at betjene. Som det ses af 
illustrationen, er regneskiven monteret i en 
rund plexiglasskive med en udvendig dia
meter på 220 mm. Skiven er drejet ned, så
ledes at det kort og de øvrige dele, regne
skiven består af, ligger forsænket i skiven, 
der har en 3 mm høj kant. Nederst ligger 
det kort, der skal bruges, og som iøvrigt kan 
udskiftes på et øjeblik. For at modvirke sli
tage er det en fordel at beskytte kortet med 
filmolux ell. lign. Ovenpå dette anbringes 
den gennemsigtige regneskive, og øverst lig
ger en ligeledes gennemsigtig lineal. Såvel 
kort som regneskive og lineal kan drejes om 
centrum, og det hele holdes på plads af en 
lille skrue. 

Anvendelsesmuligheder. Her skal kun gø
res rede for nogle af de typiske anvendelses
muligheder, men udover dem er der mange 
flere, som vil afsløre sig, efterhånden som 
den enkelte for alvor lærer regneskiven at 
kende. 

Valg af afgangshøjde for anflyvning 
af mål 

Flyet ligger over det velkendte vendepunkt 
Brædstrup. Målet er Arnborg, og flyet ligger 
i 2 m stig. Der er 10 km medvind på an
flyvningsruten. På McCready-kurverne, der 
på regneskiverne er lagt ind på modsat side 

30 

Kurt Stockers regneskive med indlagt kort over Arnborg og omegn. 

af Archimedes-spiralerne - højdekurverne -
skærer med- og modvindskurverne. Linealen 
lægges fra det punkt, hvor McCready-vær
dien 2 skærer medvindskurven plus 10. Det
te punkt fastholdes, hvorefter skive og lineal 
drejes, indtil linealen går gennem Brædstrup. 
Derefter skærer linealen ved Brædstrup høj
dekurve 14, hvilket med et kort i 1 :500.000 
svarer til en værdi af 1400 m. Dette er altså 
den højde, der med 2 m stig giver den hur
tigste anflyvning. Hertil lægges en sikker
hedshøjde, der varierer efter forholdene. 

Af dette eksempel fremgår, at man natur
ligvis også i givet fald kan gå den modsatte 
vej og få fastlagt sin anflyvningshastighed 
fra en given højde. Af øvrige muligheder ef
ter de principielt samme retningslinjer kan 
nævnes: Minimal anflyvningshøjde fra et gi
vet punkt under hensyn til vindforholdene, 
og under termiksøgning i pladsens nærhed 
har man til stadighed fuld oversigt over, 
hvor langt man kan fjerne sig fra pladsen, 
når man vil sikre sig mod udelanding. 

Forudsætningen for et korrekt resultat ved 
anvendelse af regneskiven er naturligvis, at 
polaren svarer til det benyttede flys præsta
tioner, ligesom vindforholdene forudsættes 
korrekt bedømt. 

Er disse forhold i orden, og skiven iøvrigt 
anvendes korrekt, kommer man ikke frem
over ud for den ærgrelse, som mange ken
der, at man af forsigtighedshensyn har valgt 
at flyve en lille omvej for at sikre sig en 
højdemargin - ofte med det resultat, at det 
forventede stig udebliver, og man må ned 
nogle få km fra pladsen. Når man senere 
under roligere forhold regner det hele igen-

nem, viser det sig som oftest, at man roligt 
kunne have foretaget en direkte anflyvning 
af målet. 

Det vil måske gøre hele anvendelsen af 
regneskiven noget lettere, hvis man forinden 
gennemgår "Svæveflyvehåndbogen"s afsnit 
om videregående flyvelære, men konstruktio
nen af McCready-kurverne og Archimedes
spiralerne er under alle omstændigheder ret 
krævende, og Vestjysk Svæveflyveklub har 
derfor besluttet, at man - såfremt tilstræk
keligt mange henvender sig, vil sætte regne
skiverne i produktion med McCreadykurver 
for det enkelte fly, skiven bestilles til. Det 
kræver altså beregninger, og derfor må in
teresserede henvende sig nu, hvis den enkel
te, som køber skiverne som personligt udstyr, 
inden sæsonen skal nå at føle sig fuldt for
trolig med dette enestående hjælpemiddel. 

Direktør 
Axel Lundqvist død 

Dansk Idræts-Forbunds direktør, cand.jur. 
Axel L-undqvist Andersen, døde d. 16. januar, 
G3 år gammel. I de år, vi forhandlede om 
s,·æ,·eflyvernes optagelse i DIF, var Lund
qvist den centrale person, vi forhandlede 
med, og danske svæ,·eflyvere er ham tak 
skyldig for den bistand, v.i altid modtog, når 
vi kom til ham . . . både under optagefses
forhaudlingerne og sidenhen. Han havde væ
ret direktør for DIF siden stillingens opret
telse i 1947. 



Konkurrenceproblemer: 

Nationalholdet 
i svæveflyvning 

Ny måde at udtage 
vore deltagere i NM og VM på 

I de sidste 11.r er det blevet mere og mere 
problematisk at udtage det hold, der skal re
præsentere Danmark i DM og NM osv. Svæ
veflyverådet har i nogen tid overvejet, hvor
dan det kunne gøres og har efter studie af 
udenlandske metoder valgt en kombination, 
der skulle ,tilgodese flere forskellige hensyn. 

Grundlaget er en vurderingsliste baseret 
pi!. tidligere DM. En sil.dan liste kan opstil
les på mange måder. Rådet har sll.ledes set 
pi!. lister baseret pi!. hver pilots to bedste re
sultater ved de 3 sidst afholdte DM, pil. de 
2 sidste DM og pi!. de 3 sidste DM. 

Man er blevet stil.ende ved en vurderings
liste, baseret pi!. de to bedste af tre sidste 
DM: 

Dens første 10 er følgende svæveflyvere : 
1. N. Sejstrup ........ 1900 points 
2. Ib Brnes . . . . . . . . . . 1470 
3. Poul H. Nielsen . . . . 1332 
4. Holger Lindhardt . . . . 1284 
5. Per Weishaupt ...... 1278 
6. Ole Didriksen 1252 
7. H. Borreby . . . . . . . . 1233 
8. Evar Jensen . . . . • . . . 1228 
9. Carsten Thomasen. . . . 1155 

10. Jørgen Friis ........ 1147 

Man har nu vedtaget, at et dansk natio
nalhold pi!. 4 mand først bestll.r af de to 
øverste pi!. denne liste, altsA Bejstrrtp og 
Braes, der iøvrigt ogsll. stod øverst efter de 
to andre metoder. Den tredie plads reserve
redes den ellers bedst placerede ved sidste 
DM, som ikke er kommet i betragtning pi!. 
anden milde. Det er i 11.r Carsten Thoinasen. 
Den fjerde plads besættes efter svæveflyve
rll.dets skøn og var ved redaktionens slutning 
endnu ubesat: Her kan andre fortjente svæ
vefilyvere pi!. vurderingslisten eller ved sid
ste DM eller eventuelt ved udenlandske kon
kurrencer komme i betragtning. 

I USA udtager man nationalholdet ved en 
afstemning ved toppiloterne ved sidste me
sterskab. Man ml!. ikke stemme pA sig selv. 
Til sammenligning har KDA foranstaltet en 
sil.dan afstemning blandt vore 12 bedste ved 
sidste DM. Hvis hvert navn tildeles 1 point, 
er resultatet : 

Sejstrup l:J_, Brnes 11, Thomasen 9, Lind
hardt 9 og Borreby, Evar Jensen, Poul H. 
Nielsen og 0. ))idriksen hver 2 points. 

Hvis man yderligere tager hensyn til den 
plads, hver deltager har anbragt piloterne pli. 
(1 til 4), fås et mere differentieret resultat. 

Sejstrup 44, .Braes 31, Thomasen 20, Lind
hardt 13 samt Borreby, Evar Jensen, Poul 
H. Nielsen og 0. Didriksen hver 3. 

Flyvedagskonkurrencerne, en rettelse 
I resultatlisten for flyvedagskonkurrencer

ne i nr 11/1965 side 247 var der indløbet 
et par fejl for Vejle Svæveflyveklubs ved
kommende. I varighed blev klubben som an
givet nr 8 med 19 timer 45 min, men natur
ligvis ikke samtidig nr 19 med 2 t 30. Denne 
linie skal udgll., hvorved Næstved bliver 
nr 19. 

Under "Bedste klub" skal Vejle ikke være 
nr 14, men sammen med Midtjydsk være 
nr 9 med 29 points. SIi. bliver Skrydstrup 
nr 11, Als nr 12, Århus og Birkerød nr 13, 
og resten placeres som angivet. 

Dyv 

DM-resultater analyseret etter VM-metode 
Betydelige ændringer, hvis dårlige dage ikke gav 1000 points. 

Mens vi og mange andre i en 11.rrække har 
givet points ved svæveflyvekonkurrencer pil. 
den milde, at dagens bedste resultat giver 
1000 points, mens de andre sættes i forhold 
hertil, si!. har man i den sidste tid i Eng
land og andre steder og sidst ved VM i Eng
land ifjor brugt et andet system, hvor da
gens vindere points sættes i forhold til, hvor 
mange deltagere, der har kunnet score po
ints. 

Ideen herved er, at den svæveflyver, der 
er si!. heldig at starte pi!. et gunstigt tids
punkt pi!. en marginal dag, ikke skal fil et 
alt for stort forspring for de mindre heldige. 
Systemet syntes at v.irke ganske godt ved 
VM, og vi var derfor interesserede i at se, 
hvordan det ville have virket, hvis vi havde 
anvendt det ved sidste 11.rs DM, som jo net
op blev flojet under uhyre marginale for
hold. 

En af deltagerne, Hans Borreby, har reg
net resultaterne om, si!. godt som det lod sig 
gøre bagefter - der var lidt afvigende regler 
mht landing uden for ruten, som vi måske 
ogsll. skal studere engang, men som det ville 
føre for vidt at tage med i denne omgang. 

Heldigvis viser resultatet, at der ikke er 
nogen tvivl om, at Sej.~trup ogsll. pil. den ba
sis ville være blevet danmarksmester, men 
som hosstll.ende liste visrr, er det også slut 
hermed. 

Kun to af dagene giver maximalt 1000 
points, nemlig den frie distance den 5. juli 
og Kirstinesminde-retur-flyvningen den 7. 
~n dag falder helt ud, nemlig den 9. juli, 
hvor man forsøgte Kellerup-Brædstrup-tre
kanten. Det rammer vinderen Rami, der ialt 
falder 8 pladser ned, og enkelte andre hll.rdt. 

Af de øvrige dage giver mll.lflyvningen til 
Beldringe den 6. juli maximalt 600 points. 
Vamdrup-retur-forsøget den 14. juli 244, 
Tønder-forsøget den 16. juli 300 og forsøget 
pi!. 160 km trekanten den 17. juli 578 points 
- ialt maximalt 3722 mod 7000 points. 

Her er placeringen, som den ville være 
blevet, hvis . . . - i sammenligning tned den 
officielle placering. Hvis nogen har lyst, kan 
han jo ogsll. prøve at regne det hele igennem 
efter det enklere W allington-s-ystem, baseret 
pli. hver dags placeringstal, sil. vi ogsll. kan se, 
hvordan det ,irker. 

.,VM" 
1. Sejstrup . . . . . . . . 3405 
2. C. Thomasen .... 2743 
3. J. Friis ........ 2454 
4. Poul H. Nielsen. . 2317 
5. Hagel/Borreby . . 2194 
6. Dyhr Thomsen . . 2167 
7. Ib Braes ........ 2140 
8. H. Lindhardt 2114 
9. Jørg. Andersen .. 2052 

10. B. Skovgll.rd . . . . 1891 
11. Leif Midtbøll 1811 
12. Briks Madsen . . 1458 
13. Johs. Lyng 1452 
14. 0. Didriksen .... 1389 
15. Bjørn Poulsen . . 1351 
16. Sv. l\<Iichaelsen .. 1324 
17. Ib 'Jensen 1321 
18. Ole Borch . . . . . . 1262 
19. J. Nesgll.rd ...... 1246 
20. P. V. Franzen .. 1158 
21. Harry Nielsen . . 1066 
22. Paul Kragh . . . . 984 
23. J. Lamitzen . . . . 940 
24. Dokkedal/V oss . . 834 
25. P. Weishaupt 809 
26. K. Dahl . . . . . . . . 791 
27. Verner Petersen.. 746 
28. Knud Høst. . . . . . 687 
29. T. K. Nielsen 634 
30. :M:ogens Dam . . . . 603 
31. Andr. Christensen 476 
32. Svend Ravn . . . . 461 
33. Jørgen Hansen . . 415 
34. Finn K. Nielsen.. 410 
35. P. E. Ågll.rd . . . . 358 
36. Villy Christensen . 306 
37. Peder Andersen 268 
38. F. Andersen/ 

Ib Rasmussen 0 

DM 
6625 
4385 
3843 
4136 
3160 
3694 
4481 
4140 
2900 
3728 
3394 
3238 
3221 
2676 
2222 
2525 
2389 
2195 
2837 
2733 
1888 
1792 
1917 

873 
1552 
1808 
1882 
1472 
1119 

645 
900 

1874 
]596 
863 
661 
308 
305 

134 

DM
plac. 

1 
3 
6 
5 

12 
8 
2 
4 

13 
7 
9 

10 
11 
16 
19 
17 
18 
20 
14 
15 
22 
20 
21 
32 
28 
25 
23 
29 
30 
35 
31 
24 
27 
33 
34 
36 
37 
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Hvordan skal vi udtage vore DM-deltagere? 
Briks Madsen fremsætter interessant forslag 

l\Iens vi ved oprettelse af vurderingslisten 
og den nye fremgangsmil.de for udtagelse af 
uationalholdet sikkert har løst dette konkur
renceproblem på en tilfredsstillende milde, 
har vi tilbage det problem : hvordan skal vi 
udtage de piloter, der skal kæmpe om DM? 

I nogle lande gør man det pi!. basis af re
gionale konkurrencer, f.eks. vil man begynde 
pli. det nu i Sverige, men det nye fondsbe
styrelsesmedlem, Egon Briks Madsen, har 
forelagt svæveflyverll.det et interessant for
slag til at løse det pli. en anden mil.de: 

Han tænker sig DM som hidtil fløjet hvert 
andet år, men kun med et begrænset antal 
pil. f.eks. 35 elitepiloter, der har kvalificeret 
sig gennem tidligere konkurrencer om DM 
samt en Il-konkurrence, der foreslås afholdt 
i de mellemliggende 11.r. I denne konkurrence 
kan alle deltage, der opfylder et af svæve
flyverådet fastsat krav mht timetal, rally
deltagelse, antal strækflyvninger etc. 

De ti bedst placerede ved denne rykker op 
i A-klassen, mens til gengæld de ti dll.rligst 
placerede rykker ned i klasse B. Skulle der 
ikke melde sig 25 A-folk, kan man lade et 
større antal B-folk rykke op i A-klassen. 

Som overgangsbestemmelse foreslll.r Brika 
Madsen, at svæveflyverll.det i første omgang 
udtager de 25 A-folk til 1967 på grundlag 
af opnll.ede flyveresultater fra årene 1963-
1965. !øvrigt foreslås, at Il-klassen konkur
rerer allerede i indeværende 11.r. 

Dette meget interessante forslag er i øje
blikket til granskning i rll.dets konkurrence
udvalg. Det skulle kunne medføre, at det er 
de bedst kvalificerede, der kæmper om DM 
og ikke den nuværende mere tilfældige skare, 
og det skulle samtidig give nye folk chance 
for at komme med - - og det kan spare 
klubberne for mange kvaler ved udtagelse til 
DM. 
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BOCIAN, alsidigt 2-sædet svævefly 
SZD-9 "BOCIAN 1 D" er et 2-

sædet svævefly, konstrueret til sdvel 

skole.flyvning som udvidet svæve

fi.nning og mange internationale 

rekorder viser, at Bocian er i be

siddelse af virkelig gode flyveegen

skaber. Data: glidetal 26, mindste 

synkehastighed 0,8 m/sek., største 

flyvehastighed 200 km/t. 

SE DEN I 
STAUNING 

Svævefly af typen SZD-25 LIS, 
hovedefterset, kan I begrænset 
omfang leveres I 2. kvartal 1966 

Alt tilbehør til svævefly, 
barografer, fald5kærme m. v. 

BESTIL INSTRUMENTER NU, 
TIL LEVERING I FORA.RET 

= 

DEN DANSKE 

Pris franco dansk grænse 

m/ INSTRUMENTER 

KR. 21.400.-

ll½i 
MOTOIMPORT 
WARSZAWA. POLEN 

REPR. I DANMARK: 

ELI V. NIELSEN 
DANMARKSVEJ 53 
KGS. LYNGBY 

TELF. (01)876915 

ELLEBJERGVEJ 138. KØBENHAVN SV. TELEFON 301014 
TEORIKURSER. KORRESPONDANCEKURSER. ALLE FLYVECERTIFIKATER 
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Kaptajn Foltmann fortceller ... 
Kaptajn Foltmann fortæller om de første flyvepionerer, som f.eks 
Ellehammer, Robert Svendsen, Nervø, Baron Cederstrom, om da 
han selv lærte at flyve i 19 I 6, om den første flyvende radiosta
tion, som man helst skulle have otte arme for at betjene, om 
Dansk Luft Rederi i Lundtofte, og om trafikflyvningens første 
år. Det er imidlertid ikke en tør historisk skildring, tværtimod. 
Det humør og gå-på-mod, der kendetegnede kaptajn Foltmanns 
virke, lyser ud af hver side i denne bog. 128 sider ill. kr. 19, 75 

KNUD RASMUSSENS EFTF., BOGHANDEL 
GREGERS HØEG - VESTERBROGADE 60 
KØBENHAVN V - TELF. *Hl 2055 - GIRO 27529 



NYT fra svæveflyveklubberne 
Billund er ved at erstatte sin 100 hk mo

tor i spillet med en på 240 hk, ligesom flye
ne efterses. Gii-4'en er anmeldt til det store 
eftersyn. 

Bornholm har bestilt en Lis til levering i 
marts. 

Frederikssund, - Frederiksværk flyveplads
planer kom et godt stykke fremad, da by
rådet i Frederikssund den 10/1 vedtog at 
udleje ~t areal lige nord for byen til flyve
plads for klubben. 

Holbæk havde til 21/1 indkaldt til flyve
aften, hvor man dels viste flyvefilms, dels 
drøftede, om man skulle gå over til at skole 
med motoriseret svævefly. 

Nordj11sk rapporterer også vintertermik, 
idet man den 21. november, altså en uge ef
ter Thisted, havde op til 4 m/sek i 7 graders 
frost. Der blev udført et par flyvninger pA. 
godt 20 min. i Ka-8. 

Polyteknisk Flyvegruppes privatejede Ka-6 
udskiftes nu med en Foka 4. 

Ringkøbing Skjern Tanna Bocian OY
DSX Iiåede frem den 29/12. 

Vejle havde ikke som nævnt i nr 1 budget
teret med 3000, men kun med 2000 flyvnin
ger og nåede med 2700 altså godt over bud
gettet. 

Vestjysk holdt generalforsamling 6/l- i det 
nye klubhus, hvor Hugo Holm fik overrakt 
en gave som tak for sit arbejde med huset. 
Takket være frivillig arbejdskraft har huset 
på 36 mil med inventar kun kostet 13.000 kr. 
Bent Skovgård vandt Hugo Holm-pokalen 
for A.rets bedste samlede resultat, Gunnar 
Lund Sørensen var nr 2. 

Flyvestation Alborg har nu færdiggjort 
den nye K-8, der blot mangler indflyming, 
og man er nu i gang med det årlige eftersyn 
af det øvrige materiel. 

Bocian til svæveflyvecentret 
Midt i denne mA.ned afsendes Dansk Svæ

veflyvefonds nye Boeian, OY-El',IX, til Arn
borg. 

Åretå· OSTIV-kursus 
OSTIV forbereder et kursus for svæve

flyve-meteorologer i Varese, hvor der under
vises i tydning af temp'er, analyse af luft
masser med heI18yn til svæveflyvning, for
udsigelse af termik og af vind i lavere høj
der samt bølger. Herudover undervises der 
i den teknik, der anvel!des ved højere præ
stationssvæveflyvning, og alle deltagere fA.r 
lejlighed til at udføre observationsflyvninger 
i tosædede svævefly. 

I september holdes et nyt teknisk kursus 
med præstationssammenligning af velkendte 
svævefly og deres flyveegenskaber, specielt 
med hensyn til udformningen af deres luft
bremser og haleflader. 

Hurtig dame på 100 km trekant 
Omkring nytår var der højsæson i Syd

afrikas svæveflyvning, og flere rekorder blev 
slået. Bl.a. opnåede frk. Y. Leeman en ha
stighed pA. 100 km trekant på 113 km/t, der 
er anmeldt til FAI som kvinderekord. Den 
almene rekord tilhørende amerikaneren Mof• 
fat er på 128 km/t. 

B_ØGER 
,,Domier-Flugzeuge" og "Focke-Wulf-Flug

zeuge". Luftfahrt-Verlag Walter Zuerl, hver 
6 DM. 

I forlagets serie af bøger i lommeformat 
foreligger nu Dornier-bogen i 2. udgave på 
152 sider og Focke-Wulf-bogen i første på 
120 sider. Der er som sædvanlig en side 
tekst og et foto til hvert fly og en gennem• 
gang af nogle interessante projekter til slut. 
Det er morsomt at se, hvor mange typer 
man kunne spy ud før i tiden, da det var en 
mere overkommelig opgave end idag at kon• 
struere et nyt fly. 

Dyv 

KDA's HJEMSTED 
- et indlæg af Age Dyhr Thomsen. 

I denne artikel vil jeg gerne give såvel min 
mening til kende, som give forslag til 

fremtidens K.D.A. 
Igennem de senere år har der været van

skeligheder indenfor mange store sportslige 
sammenslutningers hovedorganisationer, dels 
fordi de er blevet for dyre i drift, dels fordi 
der var så mange divergerende ønsker at op
fylde, og dels fordi hovedkontorerne mange 
steder var lullet i søvn i sikkerhedsfølelsen 
af, at alt jo gik, som det altid havde gået. 
Det sidste er sikkert rigtigt, for der er ikke 
sket meget i udviklingen for at se fremtiden 
i møde, og det er på dette punkt, at ji;g sy
nes vi må have en ændring, og mit for
slag er: 

Køb et areal i nærheden af København, 
helst i nærheden af hovedvej 1, så man kan 
udnytte Drive-in interesser, og helst i nær
heden af hurtige offentlige transportmulig
heder til København. Pladsen skal være 
K.D.A.s lufthavn med administrationsbygnin
ger, værksteder, klublokaler og hangarer. 

Jeg ved allerede nu, at mange har sagt, 
at det ikke kan lade sig gøre, og jeg mindes 
mine drenge, når de skulle spise en ny mid
dagsret, de sagde også: ,,Det kan jeg ikke 
lide, for det har jeg aldrig smagt". Men det 
kan lade sig gøre, og det er ikke nogen ind
viklet affære; det vil blive dyrt, men det kan 
opbygges på en rentabel måde, således at 
K.D.A.s aktiver stiger i stedet for at tæres 
væk af inflationen. 

Projektet kan ikke gennemføres i et beske
den omfang, for da vil driftsudgifterne hvile 
på os selv alene. Udlejningen til mange for
mål skal kunne give indtægter, så vi kan 
sidde gratis i de for os nødvendige lokaler. 
Pladsen skal have et sådant format, at den 
kan tage chartertrafik med store maskiner, 
hvorfor banerne må projekteres til mindst 
1500 meter med asfaltbelægning og lys. 

Økonomifundamentet kan være et aktie
selskab, tegnet blandt landets flyvere, flyven
de firmaer, kommuner, flyforhandlere og 
mange andre interesserede. På grundlag af 

I ballon over Afrika 
Anthony Smith: Tre mænd i ballon - fm 

Zanzibar til Serengeti. Gyldendal 1965. 15 X 
21 cm, 311 s., ill. 40,00 kr. 

Inspireret af Jules Vemes "Fem uger i 
ballon" foretog en engelsk zoolog og journa
list en række ballonfarter over Afrika med 
det formAl at fotografere dyrelivet. Om sine 
oplevelser og genvordigheder i Afrika og 
under uddannelsen til ballonskipper i Hol
land har han skrevet denne både sjove og 
spændende bog, der er rigt illustreret med 
nogle eneståendP. dejlige farvebilleder af 
ballon og dyr. Efter at have læst bogen får 
man en voldsom lyst til bA.de nt komme op 
med en ballon og til at besøge Afrika. 

Flyveulykken på Teneriffa 
Den 9. februar i fjor havarerede en SAS 

DC-70 SE-CCC "Stig Viking" under start 
i mørke fra Los Rodos på Teneriffa. Kon
klusionen af den nu foreliggrnde havari
rapport er, at havariet sandsynligvis skyldes, 
at understellet blev trukket for tidligt op, 
d. v. s. før flyet havde lettet fra startbanen. 

dette optages lån, hvor vi måske kan få 
olieselskaber, benzinselskaber, forsikringssel
skaber m.m. til at prioritere resten på for
delagtige vilkår. 

K.D.A.s lille syge kontor hører ikke hjem
me inde midt i København, hvor ingen kan 
stille en bil fra sig uden at modtage en auto
graf fra en flot politibetjent. K.D.A. bøn .: 
hjemme på en ny Kløvermark, hvor vi kan 
flyve til, og opleve flyvningen, som den skal 
opleves, og videre fortsætte ind til byen for 
at ordne en forretning, om det er nødven
digt. 

K.D.A.s kontorer vil jeg foreslå delt i tre 
helt uafhængige, nemlig motorflyvning, svæ
veflyvning og modelflyvning; der kan mulig
vis blive brug for flere, men mon ikke fald
skærme og balloner kan være i en af disse 
grupper. Hvert kontor skal administrere sit 
regnskab og klubarbejde, idet jeg er af den 
erfaring, at en sammenblanding giver nega
tive resultater, og formindsker kontorernes 
effektivitet. Hvert kontor skal have et ar
bejdsglad mandskab, der kan udfolde initia
tiv, og næsten konkurrere for at vise de bed
ste resultater frem på årets møder. 

Bolden er givet op til et større initiativ, 
og jeg håber, at den kan viderebearbejdes 
blandt landets medlemmer i form af skitser 
til projektet, eftersøgning af arealer, økono
miske forslag, interesserede lejere til kontor, 
hangarer, værksteder, restauration, benzin og 
mange flere. 

Der har allerede været rettet spørgsmål 
om pladsen, hvis den blev en realitet, kunne 
bruges til svæveflyvning, og dertil vil jeg 
svare følgende: 

Vi må ikke regne med, at en plads med 
megen lufttrafik vil være egnet til svæve
flyvning; skal det foregå, skal det være med 
radioforbindelse til tårnet, og jeg vil tro, at 
man i det store og hele skal undgå det, dog 
undtaget på dage, hvor der er opvisninger 
og lignende, og pladsen er lukket for anden 
trafik. 

Dyhr Thomsen. 

Jorden rundt via nordpol og sydpol 
Da man i mellemkrigsrtrene efterhllnden 

næsten havde udført alle de pionerflyvninger 
over have, mellem kontinentrr og til po
lerne, som tænkes kunne, tænkte vi, at nu 
kunne man kun gøre sig bemærket V<'d en 
flyvning, der førte over begge jordens poler 
- helst jorden rundt over disse. 

For nylig kunne man i en fire liniers 
avisnotits læse, at denne flyvning endelig 
var udført, dog ikke non-stop ( der er altså 
en chance endnu!). 

Det var en videnskabelig flyvning med 
10 mands besætning og 20 vid1•nskabHmænd 
og observatører ombord, der blev udført med 
en Boeing 707. Den blev finansieret af 
Rockwell-Standard-koncernen ( der ejer Aero 
Commander) og havde dennes formand, 
oberst W. F. Rockwell med ombord sA.vel 
som polflyvepionereu Bernt Balchen. 

Turen gik fra Honolulu over nordpolen 
til London, Lissabon, Buenos Aires, derfra 
over Sydpolen til Christ Church pA. New 
Zealand og tilbage til Honolulu. FAI har 
fået anmeldelse om jordomflyvningen som 
rekord med 607 km/t, og hurtigste delstræk
ning var Christ-Church-Honolulu med 867 
km/t. Turen rundt var godt 43.000 km. 

33 



Oyv 
KØSTER's 

WAKEFIELD-VINDER 
Verdensmesteren fortæller om den model, 
hvormed han sejrede i Finland. 

MODELLEN, som jeg benyttede i Fin
land, var sidste skud på stammen af 

en udviklingsrække på ialt 19 Wakefield
modeller. I efteråret 1962 fik jeg de vigtig
ste mål til en af Nienstædts Niller, og det 
er denne konstruktion, som jeg har videre
udviklet. De eneste to ting, som har gået 
igen på alle modellerne, er profilerne og 
bagkroppens længde. Jeg har eksperimenteret 
en del med nye propeller og opbygningsfor
mer. Bl.a. har jeg forsøgt mig med out-rigger 
propeller og krydsprofiler i vingerne. Det er 
både godt og ondt at eksperimentere med 
nye modeltyper. Det er godt, hvis man op
når bedre resultater. Det er ondt, fordi det 
tager for megen af ens tid. Jeg har i det 
meste af de 3 år, jeg har fløjet C-2, været 
en model bagefter, d.v.s., at jeg kun har haft 
en virkelig god model og en el. flere dårlige 
reserver. Det går for hårdt ud over den gode, 
som vil være udslidt, når den næste kom
mer af byggebrættet. 

Modellen 
Vinder-modellen (se tegning) har flere 

nyheder, som har vist sig at være alle tiders 
gevinst. Den fik ellipseører i stedet for tra-

Thomas Koster 
trækker sin berømte 

model op. 

pez-ører, og i modsætning til alle de andre 
modeller har den et lille knæk i midtervin
gen. Herved er det lettere at trimme den 
"æresrunde" væk, som man næsten ikke kan 
undgå at stifte bekendtskab med, når man 
trimmer flade modeller. Både hoved- og 
haleplan, som også er afrundet i tipperne, 
opbevares på jigs, så snart modellen ikke 
bruges. Propellen er forsøgsvis skåret ud i 
abachi-træ, som er lidt hårdere og tungere 
end balsa. Herved kan man lave bladene 
tyndere, og forkanten kan skæres skarp som 
en kniv, uden at det går nævneværdigt ud 
over styrken. Det synes som om, at den træk
ker bedre end de almindelige balsapropeller, 
de er i hvert fald lige så gode. Til gengæld 
tager det ca. dobbelt så lang tid at skære 
dem ud. 

0 

Tegning af VM-vinderen som udført til brug i udlandet, hvor der og11å er stor Interesse 
for modellen. 
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Også opbygningen af kroppen er helt ny. 
Tværsnittet foran har form som en cirkel, 
men den ændrer sig ned igennem kroppen 
til en ellipse. Længdesnittet er cigarformet 
el. langstrakt dråbeformet, hvis man vil. Da 
der er mange, som har vist sig at være in
teresserede i opbygningsmetoden, kan jeg 
kort omtale den. 

En massiv balsaklods skæres til, så den har 
den ønskede form. Herefter kløves den på 
langs, og de 2 halvdele limes sammen med 
nogle balsaklodser på 4-5 cm imellem, an
bragt med passende mellemrum ned igen
nem kroppen. Klodserne må ikke stikke 
uden for formen. 1 plade 1 mm balsa skæ
res til, så det rager 4-5 mm ud over kanten 
hele vejen ned. De forreste 65 cm af pladen 
beklædes med silke og dopes 3 gange. (Her 
vil gummimotoren komme til at ligge) . Pla
den lægges i varmt vand i 5 min og lægges 
uden om formen ( med silken inderst), hvor
om den snøres ved hjælp af gazebind eller 
gummimotor. Når den er tør, skæres hale
bommen af og limes til formen. Nu lægges 
endnu et stykke 1 mm balsa udenpå på sam
me måde. Når den er tør, tages den af igen, 
og man smører hvid snedkerlim på forkrop
pen ( ikke halebommen), og den yderste skal 
sættes på igen. Når limen er tør (lad den 
stå natten over), laver man et langt snit 
langs med formen både på over- og under
side. Den anden skal laves på samme måde 
( den kan laves samtidig, da de to former er 
5 cm fra hinanden), og de to skaller limes 
sammen med UHU-Hard. Denne kroptype 
er både meget let og især meget stærk. Jeg 
har to gange knækket en fuldt optrukket 
gummimotor i den, uden at der er kommet 
den mindste skramme. Man gør nok klogt i 
at dope halebommen et par gange indven
digt, inden den sættes i spænd, da den ellers 
vil være tilbøjelig til at "falde sammen". 

Modellen er som de fleste andre modeller 
trimmet højre-venstre. Midtervingerne har 
ingen vrid, mens begge ører hai;- 4° wash
out. Venstrekurvet, som skal være så åbent 
som muligt, fremkommer ved simpelt ven
streror, mens jeg opnår høj regiidet ved hjælp 
af højre- og nedad træk. Med de gamle 50 g 
motorer lå flyvetiden omkring de 4 minutter. 



Også overfladebehandlingen kan forenkles 
... hvis man bruger »easy-does-lt« metoden 

I de to foregående numre af FLYV har vi 
berettet om bygning af skumplaner og 

glasfiberkroppe. Med denne beskrivelse af 
moderne overfladebehandling slutter vi i 
denne omgang omtalen af nyere byggemeto
der: 

At tokomponent-epoxylimen har betydet 
meget for modelbygningen er vist noget, som 
enhver modelflyver vil skrive under på, men 
denne limtype kan bruges til andet og mere, 
end til at lime med. Man kan bl.a. beklæde 
en model med denne lim. Ikke sådan at for
stå, at man bruger epoxylim til at fastlime 
silken eller japanpapiret - nej, man bruger 
simpelthen limen som en slags flydende be
klædning. Metoden, som her beskrives, er 
udviklet af Petit Paint Co., der fremstiller 
den i USA så populære Hobbypoxy lim, og 
det var dette firmas konsulent, Bew Smith, 
der under VM'et i Ljungbyhed beskrev me
toden for os. Desuden forsynede han os med 
en prøve af limen, så vi ved selvsyn kunne 
overbevise os om metodens fortræffelighed. 
Det har vi gjort, og resultatet blev så godt, 
at vi ikke betænker os på at anbefale frem
gangsmåden til vore læsere, idet vi skal ind
skyde, at man naturligvis også kan bruge 
andre epoxyfabrikater til formålet. 

Der findes mange gode metoder til at 
frembringe en superoverflade på et model
fly. Fælles for dem alle er, at de tager en 
masse tid: porefyldning, afslibning, dope, 
beklædning, mere dope · o.s.v. plus dertil ti
den med at vente på, at dopen tørrer helt 
igennem. Her er vort forslag: Begynd med 
en godt afpudset balsakrop eller -vinge. Ar
bejdet vil blive lettere, jo bedre afpudsnin
gen er. Bland nu en lille portion epoxylim 
som foreskrevet på pakningen. Kom limen 
på kroppen med en lille spartel eller lignen
de og spred den ud på et område af over
fladen. Start i den ene ende af kroppen, og 
træk limen ud, så man undgår tykke - og 
tunge - limsamlinger. Så tager man et styk
ke 3 mm gummi, og med dette arbejder 
man limen ind i træet. Køkkenets dejgskra
ber gjorde god fyldest her. Prøv at fordele 
limen så tyndt, som om man skrabede limen 
af modellen igen. Det tynde lag, der bliver 
tilbage er tilstrækkeligt - mere lim vil blot 
betyde mere vægt og intet andet. Bliv ved 
med at blande mere lim i små portioner, 
idet man arbejder sig fra den ene ende af 
kroppen til den anden, til hele kroppen på 
denne måde er "beklædt". Hæng kroppen 
op og lad den tørre til næste aften. Læg den 
endelig ikke på arbejdsbordet - man får den 
aldrig af igen. 

Afpudsningen 
der først må finde sted, når limen er gen
nemtør, kræver et kraftigt barberblad med 
runde hjørner. Hold bladet vinkelret på 
overfladen og skrab limen af. Det er vigtigt, 
at bladet føres vinkelret, men det må gerne 
bøje under fingrenes tryk. Dette lyder van
skeligere, end det er, og arbejdet skrider 
rask frem, idet man efter nogle få "skrab" 
får en blød, mat overflade. Fortsæt over 
hele kroppen, indtil man får den så jævn 
som muligt. Lave punkter i overfladen vil 
fremtræde blanke. Fyld disse pletter op med 
frisk lim, og kom ligeledes lim på steder, 

Øverst: Limen p6føres og fordeles. 
I midten: Med et gummistykke presses limen 

ned I træet og al overskydende lim 
skrabes væk. 

Nederst : Den tørre lim skrabes med et bar
berblad. 

hvor man eventuelt har skrabet gennem li
men ned i træet. Lad nu denne lim tørre 
helt, og skrab igen, til hele overfladen frem
træder mat. Fugt en klud, og tør hele krop
pen af med den. Kroppen vil herefter blive 
blankt, mens rifter og skrammer står matte. 
Fyld op igen med frisk lim, hvis nødvendigt, 
og når man er tilfreds med resultatet, pud
ses hele kroppen med vådt vandslibepapir. 
Tør herefter kroppen tør og gå den efter 
med en antistatisk klud, og så er kroppen 
klar ~l den afsluttende gang farvet dope, der 
påføres på normal vis med pensel eller 
sprøjte. 

Man vil erfare, at den færdige overflade 
er lige så stærk eller snarere stærkere end en 
silkebeklædt overflade, er mere modstands
dygtig overfor rifter og skrammer, er nem
mere l!,t reparere på, ser bedre ud, og at det 
tog langt mindre tid at frembringe den. Man 

Dyv 

Mere om kadetudvekslingen 
Da det ser ud til, at udvekslingerne er 

kommet ud i sA. megen modvind, at man spe
kulerer på at opgive dem, vil jeg gerne frem
komme med et par personlige betragtninger. 
,Jeg gør pA. forhånd opmærksom pA., at jeg 
ikke selv har været pil udveksling, og hellrt· 
ikke kommer det, da jeg desva•rre ikke op
fylder betingelserne med hensyn til nlderm. 

Jeg ,·il gerne give udvekslingerne den stnr
ste ros, og jeg mener, nt det er forkert nt 
spekulere pA. at stundse denne direkte kon
takt med flyveinteresserede i andre lande. I 
stedet for at standl'H' udvekslingen mener jeg, 
at man tværtimod bør udbygge disse. 

De mennesker, som vil havr udvekslingrr
ne standset, har , ist ikke rigtigt gjort sig 
klart, hvilken kæmpechance der her tilbydes 
rnre nnge fly,•einterrsserede. 

l\fed hensyn til K.D.A.'s udvælgelse af de 
danskere efor skal hnve årets oplevelse, synes 
jeg, at der sknl være lige ret for alle (model
flyvere, s,•ænflyvere og motorflyvere) til at 
komme af sted, forudsat at de opfylder de 
stillede betingelser. 

Jeg synes iltke, at man, som foreslået i 
FLYV nr. 1 (af Kj. Johansen), skal Vll'lgc 
svæveflyvere frem for modelflyvere. Der kan 
jo nok være en modelflyver, som yder en 
større personlig indsats for flyvningen, en<l 
mnnge svæveflyvere gør, og drsuden er der 
jo tilmeldt mange flere ' svæveflyvere til 
K.D. A., og alene nf den grund skulle svæ1·e
flyverne ,·mre meget rigere repræsenteret ved 
udtagelsesceremonien på K.D . .A..'s kontor . .A.t 
dette ikke er tilfældet, knn kun skyldes, at 
svæveflyverne ikke har sørget for at blive 
meldt til, og så er det jo kun sig selv de 
snyder for den store chance. 

Det har vist sig vnnskeligt at få de uden
landske kncletter indkmrteret, når de har 
været her. Jeg h!lber ikke, det skyldes uvilje 
mod ud,·ekslingerne. Jeg regner med, at det 
er fordi der trænger til nt blive rusket op 
i de danske flyveklubber og deres medlem
mer. Jeg synes, det er på tide at kvikke lidt 
op, da vi jo hver især forhA.bentlig nødig vil 
være skyld i, at unge danske flyveinteresse
rede afskæres fra denne oplevelse, som det 
må vær!)- at komme pA. udveksling. 

Jeg fil til slut udtrykke min vnrmestc 
anerkendelse af udvekslingerne og håber, at 
de ikke nlene vil fortsætte, men også blh-e 
udbygget. 

Ole Rfno (svæveflyver) . 

r:,q'BB6ER Ill.. . . 
l!~rnnk Znie: 1964-65 Model Aeroncmt:c• 

Year Book. Model .A.eronautic Publications, 
Box 135, Northridge, Calif. - 224 sider, ill. 
Pris ( oversøisk) 3 dollars. 

SA. har Frank Zaie igen fuldendt en uf 
sine berumte A.rbøger, der foruden en række 
interessante artikler indeholder et væld cf 
tegninger af næsten enhver tænkelig katego:..i 
af fritflyvende og radiostyrede modeller, især 
i de internationale konkurrenceklnsser, hvor 
han lige nA.ede at få Kosters VM-vinder med. 
Zaic vil gerne have materiale til næste bog 
pA. ovenstående ndresse. 

kan ikke sige, at metoden er dyr, for selv 
om der går et par tuber dyr lim til, så spa
rer man dog silken, porefylder og hvad man 
nu ellers bruger til den hidtil foretrukne me-
tode. oml. 
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Øverst Corsair II, 
nederst Crusader. 

LTV A-7A CORSAIR li 
I 1963 foretog den amerikanske flådeledel

se en analyse af problemerne ved luftstøtte 
til jordenbeder under anvendelse af moderne 
taktik. Man kom til det resultat, at de eksi
sterende hangarskibsbaserede jagerbombere 
ikke havde tilstrækkelig rækkevidde, nytte
last og flexibilitet. Man konstaterede ogsl\, 
at bl\de sub- og supersoniske fly af hensyn 
til træfsikkerheden måtte slippe deres vl\ben
last ved omtrent samme forholdsvis lave ha
stighed, og at sl\rbarheden i mll.lomrl\det var 
den samme for begge kategorier. For prisen 
af en supersonisk jagerbomber kunne man 
købe tre subsoniske, og da begge arter anses 
for lige sårbare i de ganske lave flyvehøjder, 
der nu anvendes for at undgA. opdagelse af 
fjendens radar, kom man til det resultat, at 
tre subsoniske fly ville have langt større 
ehance for at ramme mil.let end et super
sonisk. 

Pli. basis nf denne analyse udarbejdede 
man en specifikation på en afløser for Doug
las A-4 Skyhawk, til hvilken der blev ud
arbejdet ' projekter af Douglas, Grumman, 
North American og Ling-Vought. Det blev 
den sidste fabrik, der fik kontrakten, der 
blev underskrevet 19. marts 1964, og allerede 
den 27. september 1965 blev den første A-7A 
Corsair II prøvefløjet. Den første kontrakt 
var pli. 7 udviklingsfly og 160 produktions
fly, men der er siden blevet bestilt yderligere 
140, og det samlede behov ansHis til ca. 1000 
fly. 

Som det fremgår af billedet, kan Corsair 
II ikke løbe fra slægtskabet med Crusader, 
men den er noget kortere og har en større 
vinge, hvis indfaldsvinkel ikke kan ændres. 
Flyet er ensædet, og cockpittet er kraftigt 
pansret (12,5 mm stA.l under piloten, 9,5 mm 
aluminium foran ham). Radaren kan anven
des som afstandsmil.ler ved sigtning, som na
vigationshjælpemiddel (,,korttegning") og til 
at følge terrænets konturer ved flyvning i 
lave højder. 

l\Iotoren er en Pratt & Whitncy TF30-P-6 
turbofan pil. omkring 5000 kg st.t. ; det er en 
forenklet udgave uden efterbrænder af den 
motortype, der anvendes i F-111. De indven
dige tanke rummer 5700 l, men der kan des
uden (pil. bekostning af vll.benlasten) med
føres udvendige tanke pil. 4500 1. 

Til selvforsvar er Corsair II ud11tyret med 
to 20 mm maskinkanoner i næsen og kan 
desuden medføre luft-til-luft missiler, f. eks. 
Sidewinder. På pylons under vingerne kan 
medføres bomber, missiler og tanke til en 
samlet vægt af over 6800 kg. Den kan prak
tisk talt medføre enhver type bombe (også 
med kerneladning) og missil, der anvendes 
af U.S. Navy, f.eks. det fjernstyrede luft-til
jord missil Bullpup. 

Spændvidde 11,80 m, do. foldede vinger 
7,25 m, længde 14,06 m, højde 4,93 m. 

Tornvægt 6821 kg, fuldvægt (katapult
start) 14.742 kg, landingsvægt 11.082 kg. 
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l\Iax. hastighed Mach 0,8 ved havoverfla
den (925 km/t). Taktisk radius med 1815 
kg militær last 1150 km. Max. flyvestræk
ning med udvendige tanke 6600 km. 

Hvor mange civlle fly find es der? 
Der savnes en virkelig pll.lidelig central 

oplysningskilde om antallet af civile fly i 
rnrden. De tal, der kommer frem, er ofite 
noget modstridende. Hvad USA angA.r er 
dette, fordi der her skelnes mellem det totale 
antal registrerede fly, der er langt højere 
end antallet af aktive fly, som efterhånden 
er det, man regner med, idet amerikanerne 
1\benbart har endnu sværere ved at få ud
ryddet de ikke-ak ti ve fly fra registret, end 
vi har det her i landet. 

Ved udgangen af 1964, altså for et lir 
siden, var der i alt 137.189 civile fly pil. det 
amerikanske register, men af disse var hele 
46.254 ikke aktive, dvs. havde ikke været 
inspiceret af myndighederne det sidste år. 

Antallet aktive fly var 90.935. Af disse 
henregnedes 88.742 til General Aviation, 
2.193 til trafikflyvningen. 

General Aviation flåden udgjordes af 
10.644 flermotors fly ; de enmotors fordelte 
sig pil. 45.777 med 4 eller flere sæder og 
30.367 med tre eller færre ( de gll.r tilbage, 
mens de større gll.r frem). Der var 1306 
rotorfly og 648 "svævefly, balloner og luft
skibe." 

Men nA.r der var næsten 91.000 aktive fly 
i USA, hvad sil. med den øvrige verden? Her 
har man i USA ved en undersøgelse af 70 
lande fl\et tallet til ialt 110.778, fordelt med 
8845 pi\ ,,commercial aviation" og 101.933 
pil. ,,general aviation". 

Største land efter USA skulle være Ca
nada med 5054, Frankrig med 4072, Mexico 
med 1975 og Australien med 18:37. Endnu 
tre lande har over 1000 civile fly. 

Pil. de kommercielle flys omrl\de skulle 
Canada være nr. 2 med 1559, England 668, 
Australien have 612 og Frankrig 282. 

I General Aviation skulle Frankrig være 
nr. 2 med 3790, derpå følger Canada med 
3495, Mexico med 1757 og Tyskland med 
1540. 

Noget tyder imidlertid pli., at man ikke 
trækker samme skillelinie mellem trafikflyv
ning og General Aviation, for Canada har 
i hvert fald ikke 1559 trafikfly, men her 
regner man åbenbart alle erhvervsfly med i 
denne gruppe, mens man andre steder reg
ner dem til General A,iation og atter andre 
steder (Tyskland) skiller efter en vægt
grænse. 

Og lande som Argentina og Brasilien, der 
har store civile luftflll.der, er tilsyneladende 
ikke nævnt. 

Ændringer i luftfartøjsregistret 
Nye fly: OY-DHY, KZ III, J. P. Verner 

OJsen, Hvidovre og Fini ·J. Tørnqvist, Glo
strup (genopbygget efter havari). - OY
TRK, Malmi:i Flygindustri MFI-9B Trainer, 
AB l\Ialmi:i Flygindustri, Bulltofta, Malmi:i. 
- OY-AMB, Druine Turbulent, R. Døssing 
Jensen, Viborg (selvbygget). - OY-BBP, 
Piper Aztec, Bohnstedt-Petr.rsen A/S, Hil
lerød. - OY-DPF, Ccssna 205, Transair, Ka
strup. - OY-DGW, Cessna 172A, Mogens 
Anker, Billund (ex: SE-CNT). 

Ejersk-ifte: OY-DIW, Ccssna 1720, Gun
nar Hansen, Rønslunde pr. Ejstrupholm, 
.Jylland (tidl. Transair, Kastrup). 

01illtixu 
8-61 operationel 

Først i januar indgik den nye helikopter
type Sikorsky S-61 i SAR-beredskabet, idet 
den afløste Catalina og S-55 ved ESK 722's 
detachement i Ålborg. 

Forflyttelser 
Fra 1/2 forflyttes oberstløjtnant N. Lund 

fra FSN Skrydstrup til FSN Karup. Fra 
16/3 er den tidligere chef for Flyverdeta
chement 501, oberstløjtnant EJ. L. Rostrup, 
ansat som chef for Flyverdetachement 500, 
mens dettes tidligere chef, oberstløjtnant 
B. 0. Bandqvist, ansættes til rådighed for 
flyvematerielkommandoen. 

Fra 16/4 ansættes oberstløjtnant J. B._ 
Danielsen som chef for flyvevA.bnets reserve
officersskole, mens dennes tidligere chef, 
oberstløjtnant H. R. K. Jensen ansættes som 
chef for forsvarsstabens adjudanturafdeling 
fra 1/5. -

Fra 1/4 er oberstløjtnant EJ. B. Meincke 
fratrådt som marine- og flyverattache ved 
ambassaderne i London og Hang og ansat til 
rådighed for træningskommandoen. 

17 mill. til F-104 udstyr 
Forsvarsministeriet bar anmodet om en 

bevilling pil. 17 mill. kr. til anskaffelse af ud
rustning og materiel til vore F-104G Star
fighter altvejrsjagere. Det drejer sig om 
værksteds- og driftsudstyr, bl.a. startvogne 
og apparatur til afprøvning af flyenes kano
ner, hydrauliske systemer, kølesystemer og 
navigationsudmstning. Endvidere ønsker 
man at anskaffe specialudstyr til reparation 
af de elektroniske systemer samt særlige 
trykdragter til piloterne. 

Kommandør Axel Schmidt 
Den tidligere marineflyver, kommandør 

Arel Bckmidt, afgik pludselig ved døden i be
gyndelsen af januar, knap 66 lir gnmmel. 
Han fik flyvercertifikat i 1926 og forrettede 
d de næste fem A.r tjeneste ved Flyvevæscnet, 
sidst som skolechef for den første flyveskole 
pli. Avnø. I 1928 blev han sendt til Grønland 
for at undersøge mulighederne for flyvning 
deroppe, og i 1959 vendte han tilbage til 
Grønland som chef for Grønlands Komman
do. I en 1\rrække var han medlem af Danske 
Flyveres bestyrelse. 

Dansk-norsk pilotuddannelse 
BIi.de det danske og det norske flyvevåben 

får i øjeblikket deres piloter og navigatører 
uddannet i Canada og til dels i USA. Afta
lerne herom løber til midten af 1968, og selv 
om de muligvis vil blive forlænget, er repræ
sentanter for de to landes flyvevåben gået i 
gang med at udarbejde et fælles langtids
uddannelsesprogram for de to kategorier. 
Holland og Belgien har allerede i en år
række haft fælles uddannelse af piloter, 
hvorimod tyskerne nu vil koncentrere deres 
pilotuddannelse i U.S.A., hvor man har over
taget en flyvebase i Arizona. Arsagen er de 
mere stabile vejrforhold i dette område. 



KASTR U PGÆ STE R 
British United Airways landede 1/12 med 

en Cessna 320A G-ASDJ, og i anledning af 
den russiske udstilling i Forum i København 
ankom AerofJot 2/12 med en Mi-8 helikopter 
CCCP-06181, som blev demonstreret i de føl
gende dage. I selskab med denne var en An
tonov An-2M CCCP-05905, som dog ikke 
blev demonstreret i luften. Helikopteren var 
den samme, som mellemlandede i sommer pli. 
vej til Paris-Salonen, medens An-2'eren var 
det første besøg af denne type. Aero-Nord 
fik leveret deres tredie DC-7B OY-ANC (ex
Ameriean Airlines N346AA) 10/12, og 17 /12 
fik Connir leveret deres fjerde DC-7 OY
DMW (ex-Ameriean Airlines N321AA). Aer 
Lingus dominerede 29/12 ved at komme med 
en Carvnir EI-AMR (ex-Pan American 
N88819). 

Fra Oessna Aircraft Co. i Belgien ankom 
3/12 en Ccssna 320D N4102T, for at blive 
demonstreret hos A/S Commertas, og fra 
Aero Commander kom 8/12 en Jet Comman
der N613J, som naturligvis er det første be
søg af denne type, men den blev ikke demon
streret i Kastrup. A/S Bohnstedt-Petersens 
nye Aztec OY-BBP var her 11/12, og en ny 
Cherokee OY-BBK ankom 17/12 til Cimber 
Air for derefter at blive solgt videre. Aero 
Commander 680F D-IACP 21/12 tilhørte In
vestex Anlagenverwaltungs GmbH. i l\fiin
chen, og Cherokee 180 SE-EON var fra 
Bromma Aircraft Leasing AB. En ny Che
rokee 180 SE-EPY til AB. Nyge-Aero mel
lemlandede 29/12, og 31/12 ankom en Cess
na 310F I-ALJB fra Turino. 

Det canadiske luftvll.ben kom pli. besøg 
15/12 med en Canadair CC-106 15932 og det 
norske luftvll.ben med en Fairchild C-119F 
BW-D samt det danske luftvll.ben med en 

• Sikorsky S-61 U-240 16/12. E.H. 

FLY-UDLEJNING 
KZ III (fra Skovlunde) 

RICHARDT JENSEN'S KØRESKOLE 
GO 73 64 - svares Ikke 98 47 75 

AJWDIDIHI Fer1lkrl1ger · Alle ForsikrInger 

A. JESSEN & CO.s Eftf. 
Assurandører 

N. Thomsen Otto Thomsen 

SVANEMØLLEVEJ 17-19 

København Ø (01) 293600 

TYPENYT 

Den første ordre på Fokker F.28 blev fornylig 
afgivet af Lufttransport Unternehmen l Diis

seldorf, der har reserveret sig en til. 

Boeing 727 nr. 200 blev leveret den 30. 
november, to A.r efter at den første blev 
leveret til Enstern Airlines, som ogsll. fik 
nr. 200. Inlt er 428 bestilt, deraf 340 af 
standardtypen, 28 af den forlængede version 
og liO af den kombinerede fragt/passager
version. 

Fly købes 
Auster, KZ, Emeraude el. lign . fly købes. 
Oplysn. om gangtid, pris m. m. bedes 
sendt til billet mrk. 021 - FLYV, Vester
brogade 60, København V. 

Grunau Baby li B OY-XEX 
til salg, fuldt flyvedygtig med Instrumen
ter, for højeste bud over 500 kr. Hen
vendelse Inden 1. maru til Polyteknisk 
Flyvegruppe, Østervoldgade 10, Kbh. K. 
Telf. BYen 35.265 

Erhvervsflyver 
B-pilot, instrumentbevis, klasse 2, der 
tilflytter København ca. maj, søger stil
ling. IFR-skoling har evt. interesse. 
Billet mrk. Oll til FLYV, Vesterbro
gade 60, København V. 

Dyv 
BAO/Sud Ooncorde er nu bestilt i 50 

eksemplarer, efter at Sabena bar tegnet sig 
for 2. Den nye Olympus 593B motor pA. 
7700 kg st.t. har afsluttet sine første prøver 
med glans. 

Boeing pnsserede sin ordre nr. 1000 pli. 
jettrafikfly her i efterll.ret og har allerede 
passeret 1085. 

Oa,nadair 400, den foruængede udgave af 
CL-441)4 fløj første gang 10. november. Den 
kuldes ogsll. CL-44:.J og kan rumme 189 pas
sagerer mod 160 i den tidligere udgave. 

Ilawker 8iddeley Dove er stadig i begræn
set produktion, og det 539. eksemplar blev 
lr,·c1·!'t Jordanske flyvcvllben i december. 

Radio købes 
1 stk. brugt 90-kanaler Kings, K.Y. 90 A 
eller tilsvarende købes. • Henvendelse: 
Niels Dybdahl, telefon (03) 2 41, Humle
bæk 10 24 

AERO CLEANING 
Specialfirma for flyrengøring pd 
alle typer. - Forlang tilbud/ 
Telf. (01) 51 25 23 og (01) 5116 64 

Luftfartforsikringer 
af enhver art 

overtages af 

Dansk Pool 
for Luftfartforsikring 

Hilda 643 

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

GRAF 
ZEPPELIN 

:,=,Lyvtbioforltno meot btrømte Luf tøkib ... Et luxus byggesæt 
for den kræsne 
hobby-bygger. Verdens første modelbyggesæt til luft

skibe i skala 1: 260. 

Modellen er 94 cm lang - og en tro kopi af 
dette fantastiske luftfartøj, der var 23S m langt! 
Byggesættet Indeholder alt til den fær-

dige model. Spanter er udstanset i 1 mm 
aeroplanfiner. Motorgondoler m. m. I ptastlc. 
Byggetegning i fuld størrelse. Udførlig byg
gevejledning samt historisk oversigt i 
hefte med mange fotos. Skydetransfers 
med navn. 

Dette interessante og 
lærerige luftskibsbyg
gesæt er nu fremme i 
hobby-forretningerne. 47.- kr. 

MALMMOS-MODELLER HORNE F. DANMARK (EN GROS: DANSK MODELFLYVE INDUSTRI) 
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-*-KONGELIG DANSK AEROKLUB 
Ramengade 19, København K. 
Telefoner: (Ol) H '6 SS Oll H 68 SS. 
Ponkonto: 256.80. 
Te/qrmu,clresse: Airoclub. 
Kontor og bibliotek er .lben mandag til fredag 
fra kl. 9-16. 
Formand: Dir., clvillng. Ham Harboe. 

MOTOBFLYVEBADET 
Formand: Dr. techn. Per V. Brilel. 

SVÆVEFLYVEBADET 
Formand: Kontorchef M. Buch Petenen. 

MODELFLYVEBADET 
Formand: Stud. polyt. Poul Erik Lyregård. 

DANSK FALDSKÆBMSKLUB 
Formand: Obentløjtn.ant 0. Pctenen, 
Falkonerall~ 36, 4,. sal tv., Kbh. F. (01) 39 36 32. 

DANSKE FLYVERE 
Formand: Vlcedlrelttør Emil Damm. 
Generalsekretær: Direktør August J enaen, 

Skovvej 2, Taarbæk. pr. Kwnpenborg. 
Sckrewlat os .regnskabsfører: Kontorchef 

M. Tronbjcrg, Skelbågade 2, 4,. aal, Kbh. V. 
Telefon: Hilda 6Ø. 

KUA's mødeaften onsdag 9. febr. 
Efter at have set store og tunge fly 

hos SAS i sidste måned, skal vi på 
KDA's mødeaften onsdag den 9. februar 
kl 1945 i Borgernes Hus, Rosenborgg. 1, 
høre og se film om noget helt andet: 

CivilingenlØ.r JOHS. TEJLGARD fra 
Polyteknisk Flyvegruppe vil tale om 

MODERNE SVÆVEFLY-
KONSTRUKTION 

og herunder særligt komme ind på glas
fiberkonstruktioner og limede konstruk
tioner. - Glasfiber bruges Jo også i sti
gende grad til lette motorfly, omend 
mest til sekundære konstrnktionsdele, 
samt til modelfly, og i svævefly-kon
struktionen har man udviklet nog\e 
yderst interessante fly helt l glasfiber
bygning. 

Tejlgård vil vise lysbilleder og antage
lig en film fra Darmstadt som illustra
tion til sit foredrag. 

Herpå slutter vi med lidt om ultralet 
flykonstruktion i form &f en eller to en
gelske films om 

MAN-POWERED FLIGHT 

Englænderne har i flere år meget se
riøst arbejdet på at bygge fly, der drives 
ved menneskekraft, og filmene viser 
nogle af de typer, man har fremstillet. 

Der er adgang for medlemmer af alle 
kategorier med ledsagere. 

Kontingent-tid 
Efter at klubberne har betalt deres kon

tingenter for første halvår i de sidste måne
der, kommer turen til at indbetale 1966-kon
tingentet nu til de direkte medlemmer. Efter 
at kontingentet for de direkte ydende senior
medlemmer i en årrække uændret har været 
40 kr., har vi i llr været nødsaget til at re
gulere det til 45 kr. De øvrige kontingenter 
for direkte medlemmer er uændrede. 

Nye bøger i KDA's bibliotek: 
Rudolf Braunburg : Das Gesohiifts- u. 

Privatflugøe-ug. 
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Nye direkte medlemmer 
Franø Martensen, Hørsholm 
Konsulent Erik Lvngholin Pedersen, 

Ballerup 
Grosserer K. G-røndahl Mortensen, Sengeløse 
Flyveklarerer Hans V. 0 • .A.dseraen, Kastrup 
Civilingeniør Oarl Johan Nielsen, København 
stud. polyt. Niels B. Bruel, Nærum 
Ingeniør Kjeld Mohr, Grønland 
Prokuiist Jørgen Lørup, Charlottenlund 
Pressefotograf Karl Ra.oo,, Hvidovre 

9/2 
22/2 

2~ 
29/3 

~~tf 
26/5-5/6 

5-11/9 

KALENDER 
Mødeaften i KDA. 
Generalforsamling i Danske Fly
vere. 
Frist for ansøgning om udveksling. 
Møde i flyveteknisk sektion. 
Kegleaften i Danske Flyvere. 
Hannover-Messe. 
Flyveudstilling i Helsingborg. 
4. udstilling i Cannes af lette fly. 
Farnborough-udstilling. 

Motorflyvning 
16/2 Generalf. i Sportsflyveklubben. 
23/2 Filmaften hos BP, Sportsflkl. 
24/4 1. kvalifikationskonkurrence 

30/4-1/5 
6-8/5 

19/5 
27-29/5 
28-30/5 
4-6/6 

10-14/6 
11-12/6 
18-19/6 

23-25/6 
25-26/6 
26/6-8/7 
1-8/7 

(Stauning). 
Int. rally i Grenoble(Fr.). 
In t. rally pil Jersey. 
Helsingborg-rally. 
In t. rally pil Isle of Man. 
Jaffeux-Tissot~trofæet (Fr.). 
Int. weekend i Konstanz (Tyskl.) 
Int. rally i Bern (Schweiz). 
Int. rally i Anjou (Fr.). 
Int. rally i Frejus-St. Raphael 
(Fr.). 
Dutch Air Tour 1966 (Holland). 
Int. rally i Vichy (Frankrig). 
Int. rally i Baden-Baden (Ty.). 
Europæisk privatflyvermøde 
(Baden-Baden). 

6-7/8 Int. rally i Colmar (Fr.). 
3-4/0 Nordisk mesterskab (Sverige). 

Svæveflyvning 
5-6/2 Klublederkursus (Kbh.). 
1/3--30/9 Flyvedagskonkurrencerne. 
7-11/4 I-kursus-praktik (Kaltred). 
7-11/4 Videregående svæveflyvnings-

kursus (Arnborg). 
6-8/IS Trekantrally (Arnborg). 

19--30/5 Dansk Svæveflyverally (Arnborg). 
23/5-5/6 NM i Norge. 
19-28/6 Int. bjergflyvningskonk. (Verdun

Alpilles, Frankrig). 
'J-17(1 

3/7 
9(1 

10(1 
14-24/7 
16/7 
17-30(1 
31(1-7/8 

7-14/8 
4-17/9 

Klublejre, F-flyvning, blindflyv
ningsinstruktion (Arnborg). 
Weekend-rally iArnborg). 
Weekend-rally Arnborg). 
Weekend-rally Arnborg). 
.,8 Jours d'Angers"-konk. (Fr.). 
Weekend-rally (Arnborg). 
Sommerflyveskole (Arnborg). 
I-kursus (Arnborg). 
Skyflyvningskursus (Arnborg). 
OSTIV-kursus (Varese). 

Modelflyvning 
6/2 Flyvedagskonkurrencerne. 

l'J-13/2 Klublederkursus. 
20/2 DM indendørs. 
13/3 NM, fritfl. (Lillestrøm, Norge). 

3/4 Vllrkonk., fritflyvende. 
17/4 Vllrkonk., linestyrede. 
24/4 Vllrkonk., radiostyrede. 
1/5 Albanipokalen (L), Odense. 
7-8/5 Kombineret DM. 

22/5 Windypokalen (Amager Fælled), 
2-3/T NM, linest. (Finland). 
'J-10/7 Sommerlejr. 
9-10(1 NM i radiostyring (Danmark). 

26-30/8 VM i linestyring (England) 
28/8 Høstkonkurrence, radiostyrede. 
11/9 Høstkonkurrence, linestyrede. 
25/9 Høstkonkurrence, fritflyvende. 
9/10 Danalimkonkurrence (Odense). 

16/10 RepræsentantsJrabsmlilde. 

Stor tilstrømning til SAS-besøget 
KDA's mødeaften i BAS-værkstederne den 

10. januar samlede flere medlemmer end no
gen anden aften hidtil i sæsonen. Heldigvis 
var der jo plads nok i værkstederne, som 
man holdvis fik forevist og forklaret, men 
den efterfølgende orientering, hvortil SAS 
bød pil kaffe, måtte flyttes til et andet lokale 
i marketenderiet for at skaffe plads til alle. 
Her fortalte civilingeniør H. Kiby om frem
tidsplanerne for værkstederne. Som bekendt 
skal der i løbet af de næste to llr fyldes y9er
ligere op ud d Øresund og bygges en fjer(le 
endnu større hangar. Man havde søgt at 
være forudseende og ikke alene indrettet 
den, sil den kan tage 3 af de største DC-S'er 
samtidig, men den vil også kunne rumme to 
Loekheed C-5, hvis noget i den stil engang 
skulle blive nød,·endigt. 

Flyveteknisk sektion 
Dansk Ingeniørforenings flyvetekniske sek

tion byder mandag den 21. marts pil et en
gelsk foredrog om "Inertial Navigation". 

Flyvehistorisk sektion 
Generalforsamling af4oldes fredag de,~ 18. 

februar kl. 1945 i Hjemstavnslokalerne, Løn
gångsstræde 28. Efter generalforsamlingen 
vises film om amerikansk marineflyvnings 
historie. 

Servicekontoret tager fat 
KDA's nye servicekontor i Skovlunde vil 

først blive indviet, når der er forår i luften 
og bedre flyvemuligheder, men indretningen 
er nu kommet sil vidt, at det i begyndelsen 
af denne måned sil smilt vil begynde at fun
gere. 

Kontoret får "enmandsbetjening" ved 
Johs. Vestergdrd og vil foreløbig være åbent 
fra 1000-1600 (lukket 1300-1400), lørdag 
1000-1300, mandag lukket, men vil til som
mer fil udvidet åbningstid. 

Telefonnummeret er (01) 9158 46. 

Hvem vandt "Jane's"? 
Ud af den store bunke af spørgeskemaerne 

fra sidste nummer udtrak lykkens gudinde, 
fru Francis, mandag den 17 /1 pil KDA's 
kontor Gunnar R1tgdrd, Strands pr Knebel, 
som vinder af den udsatte "Jane's". 

Der dndkom langt flere besvarelser end 
ventet, hvilket giver et stort arbejde med at 
analysere dem og uddrage konklusionerne, 
men til gengæld .også giver et sil meget bedre 
grunding og langt flere gode ideer. Vi takker 
alle indsendere for interessen. 

Udrangerede tidsskrifter 
Efter den årlige oprydning i KDA's biblio

tek og fra andre kilder har KDA udrangeret 
et antal blade, som vi ikke vil sende til ma
kulatur, hvis nogle af vore medlemmer kan 
have glæde af dem og vil afhente dem pil 
kontoret. 

Dyv 
BED.AKTION 
ICoaaelig Dansk Aeroldub, llømenpde 19, 
Københ&vn. Tif.: (Ol) 1, 46 " CIS 14 68 "• 
Ansvaah . .redaktm: Ingeniør Per Weilhaupt. 
Redaktiooen al et nummer slatter den 10, l fo.re
glende mlned. 
Eftertryk kun tilladt med kilcleanahelae. 
EKSPEDITION 
Ejvind Cbristenscna Eftf., V~ 6o, V. 
Gregen Heg. TIE. CEntral 13.40'. - POit• 

konto 238.24. 
Abonnementspris: 19 kr . .lrlig. 
Rubrikannoncer: 1,40 kr. pr. mm. 
Sidste indleveringsdato fw annoacer. den 10. 
Alle henveødelsu Ul&- ad.reuamdtiqer 1111a til 
ekspeditionen. 
TIJk: Cbåøro- ar Ilia-. Klllieabani. 



Har flagermus 
radar? 

Flagermusen, det eneste patte
dyr, som virkelig kan flyve, siges 
,,at have radar". I tætte forma
tioner hvirvler de med rasende 
fart gennem buldrende mørke 
og smalle passager uden at ram
me noget eller støde sammen. 
Hvordan orienterer de sig? Ikke 
med øjnene, men med ørerne! 
De frembringer en ultralyd med 
en frekvens på ca. 5 0. 0 0 0 sving-

ninger pr. sekund. Tilbagekast
ningen af denne lyd fra omgivel
serne kan opfattes af deres ører 
(ikke af menneskets) - og den 
varskoer og vejleder dem . . . . 

Moderne fly (med moderne navigationsanlæg) 
får energi fra: AIR BP-i luftfartens tjenesteverden over. 



Hvad laver en F-5 her? 
Denne F-5 B med RCAF-kendingstegn ses her krydsende 
Niagara vandfaldene ved grænsen mellem USA og Canada. 
Canada er blandt de tolv nationer, som har udvalgt sig 
forskellige typer af overlydsflyet F-5. Disse alsidige ja-

gere flyver nu-eller vil snart flyve-i fire NATO-nationers 
flyvevåben, to SEATO-nationer og seks andre nationer fra 
den frie verden. 

NORTHROP F·& 
UORTH ROP CORPORATIO N, 8EVERLY HILLS, CALIFORN IA, USA 
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Med erfarent ma dskab 
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Offlclelt organ for 

KONGELIG DANSK AEROKLUB 

og 
DANSKE FLYVERE 

Norden• eald• ta 

og førende tldsakrlft for flyvnlng 

Nr. 3 marts 1966 39.årgang 

En dårlig 
begyndelse 

DEN internationale ruteflyvning er 
i årets første måneder blevet ramt 

af en række alvorlige flyvekatastrofer. 
Så vidt det kan opgøres på grundlag 
af de foreliggende oplysninger, er der 
inden for de første 38 dage af året 
sket i hvert fald 8 ulykker med 451 
dræbte. 

I 1965 omkom der ved 49 ulykker 
ialt 1038 personer, heraf 806 perso
ner på regelmæssige ruter. Rent stati
stisk i forhold til mængden af flyv
ning var dette en stadig forbedring i 
forhold til de foregående år, idet en 
passager nu skulle flyve 287 mill. km, 
før han efter statistikken skulle kom
me af dage. 

Denne risiko synes man uden videre 
at acceptere, selv om tallet næppe si
ger den almindelige passager ret me
get. 

Han ser snarere på det totale antal 
dræbte og det totale antal ulykker, og 
hvis der kommer alt for mange kata
strofer med over hundrede dræbte i 
hver, så risikerer man en passager
reaktion med faldende passagerantal. 

Sådanne reaktioner synes sjældnere 
idag end tidligere i flyvningens histo
rie, men de forekommer stadig. Et 
eksempel er Linjeflyg-ulykken ved 
ilngelholm for 1 ¼ år siden, der b11-
virk11de en følelig nedgang på ruten 
og stadig spores. 

Nu betyder de mange og store ulyk
ker i begyndelsen af 1966 imidlertid 
ikke at være tegn på en øget risiko 
ved at flyve. Der er ingen sammen
hæng mellem disse ulykker, og rent 
statistisk set er antallet af ulykker på 
et år jo så lille, at der meget let kan 
klumpe sig nogle stykker sammen, så 
en kort periode ser voldsom ud. 

Vi håber og tror da også, at resten 
af året vil bevirke en udjævning, så 
facit bliver endnu en stigning i sik
kerheden. 

Men med de stadig større fly, der 
sættes i drift i de kommende år, vil 
det blive nødvendigt gennem et mål
bevidst arbejde fortsat at få antallet 
af ulykker ned for ikke at få dræbt 
flere pr år, end offentligheden vil tole
rere. 

F-86 D Sahre udgår 
Altvejrsjageren, som flyvevåbnet har anvendt siden 1958. 

North American F-86D, som vi fik som led i den amerikanske våbenhjælp. 

ESK 728, den sidste eskadrille med F-86D 
Sabre, vil blive nedlagt 31. marts. Eska

drillen blev oprettet 22. maj 1953 i Karup 
med Republic F -84G Thunderjet, men flyt
tede allerede 15. aug. s.å. til Skrydstrup som 
første flyvende eskadrille på denne station 
(eskadrillekode-bogstaver SI). I 1960 blev 
den omdannet til altvejrsjagereskadrille og 
udrustet med North American F-86D Sabre. 
Dens våbenskjold, som formentlig aldrig når 
at blive officielt godkendt, består af et blåt 
felt med en sølvhånd med guldsværd. Valg
sproget Unus pro Multis kan frit oversættes 
Een for Alle. 

Antallet af flyvende eskadriller er herefter 
i overensstemmelse med Forsvarsordningen 
af 1960 (3 jagereskadriller, 3 jagerbomber
eskadriller og en recognosceringseskadrille). 
Man havde vel nok ventet at få flere 
F-104G, så også ESK 728 kunne være blevet 
nyudrustet; Flyverkommandoen håber stadig 
på flere F-104G, men de vil i så fald blive 
tildelt de allerede eksisterende eskadriller. 

Den tredje jagereskadrille, der flyver Hawker 
Hunter, skal beholde denne type et par år 
endnu, formentlig til 1968. 

Med nedlæggelsen af ESK 728 udgår F -
86D af Flyvevåbnet, der har anvendt typen 
siden sommeren 1958, da et amerikansk 
hangarskib kom til Ålborg med fly til ESK 
723 og 726. Ifølge samtidige avisreferater 
var der 38 fly med hangarskibet. Da ESK 
728 fik sine fly et par år senere, opgav avi
serne tallet til 18, således at vi sammenlagt 
altså har modtaget 56 F-86D. Flyene blev 
leveret som våbenhjælp. De havde tidligere 
været anvendt af USAF og var bygget i 
1953. Det kan ikke skjules, at F-86D har 
været involveret i temmelig mange havarier 
( en snes stykker ialt); det er især det elek
tronisk styrede brændstofsystem, der har 
voldt knuder. Den oprindelige bevæbning på 
24 ustyrede missiler af typen Mighty Mouse 
blev fra 1960 suppleret med to styrede Side
winder missiler, der tilstrækkes af varmen 
fra målflyets udblæsning. HK. 
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Trafikken på vore lufthavne og flyvepladser i 1965 
Fortsat stor stigning for chartertrafikken. 

Trafikken _på vore lufthavne udviste en 
større stigning i 1965 end i det foregående 
år. Mht starter og landinger udviste Køben
havns lufthavn således 11.4 % fremgang mod 
3.6 % i 1964. Provinslufthavnene har frem
gang med undtagelse af Rønne, der nok har 
4.5 % stigning i rutetrafik, men så megen 
tilbagegang i den øvrige trafik, at facit bli
ver -+- 12.2 %. 

Det samlede antal starter og landinger på 
lufthavnene analyseres således: 

1965 1964 
Rutetrafik . . . . . . . . . . . . 86.760 76.804 
Charterflyvning 9.961 8.058 
Erhvervsflyvning • • . . . . 14.391 12.675 
Privat flyvning • • . . . • . . 14.160 12.513 
Lokal flyvning . . . . . . . . 58.357 42.524 
Militær trafik . . . . . . . . 23.481 29.540 --------

I alt ......•..... 207.110 182.114 

Lufttrafikken i 1965 

Lufthavn Starter & lund. 

Rutetrafik Ialt 

Som man ser, er der nedgang i den mili
tære trafik og fremgang for al den civile, 
mest den lokale, som er steget 37 %. Den 
specificeres således : 

Skoleflyvning . . . . . . . . 23.858 
Svæveflyvning . . . . • . . . 19.773 
Øvelsesflyvning • . . . . . . . 8.037 
Rundflyvning . . . . . . . . 3.883 
Tekn. kontrolfl. 926 
Slæbemålsflyvning 516 
Fotoflyvning . . . . . . . . . . 434 
Tekn. returflyvning . . . . 386 
Prøveflyvning • . . . . . . • 354 
Diverse . . . . . . . . . . . . . . 190 

13.522 
13.350 

8.258 
4.564 

688 
518 
464 
322 
350 
318 --------

Ialt ......... . 58.357 42.524 

Dette viser, at skoleflyvningen, der gik til
bage fra 18.330 i 1904, atter er gået frem 
med hele 77 %, men øvelsesflyvning pl'my er 
gået svagt tilbage. Svæveflyvningen tegner 
sig for en fremgang på 48 %. 

Antal passagerer Luft-
Rutetrafik gods 

Lokale Trans. Andre Ialt tons 

En oversigt over havnenes samlede trafik 
viser passagerernes fordeling på de forskel
lige arter: 

Rutetrafik ..... . 
Chartertrafik 
Erl1vervsflyvn. . .. . 
Privat flyvn. . .. . 
Rundflyvning ... . 
Militær trafik 

Ialt ..... . 

3.232.255 
629.753 
10.206 
17.401 

5.108 
996 

3.904.719 

2.750.029 
470.889 
14.039 
13.121 

5.640 
2.149 

3.255.807 

Mens mtetrafikken er steget ca 17 %, er 
chartertrafikken steget 34 %. 

I år kun man for første gang foretage en 
sammenligning med foregående år for de 
mindre pladsers vedkommende. Som man 
ser, er der ca 18 % fremgang for rejsetra
fikken, en ubetydelighed tilbagegang i lokal
trafikken, og en samlet fremgang på små 
3 % - ifølge tallene. 

For som man ser af fodnoterne, er stati
stikken ikke komplet - det er beklageligt, at 
nogle pladser ikke har fået komplette tal ind 
lige så hurtigt, som luftfartsvæsenet har fået 
statistikken ud. 

København ........ 73.288 106.742 1.530.116 1.321.000 638.948 3.489.064 65.759 
Hertil kommer, at der er en åbenbar fejl 

for Kalundborgs vedkommende. Denne plads 
havde i 1964 ialt 13.825 operationer, heraf 
5G42 svæveflyvninger, og selv om Birkerød 
Flyveklub i 1965 kun fløj halvdelen af sæso
nen i Kalundborg, er hjemmeklubberne Ka
lundborg og PFG ikke gået så meget tilbage. 
Det forklarer også, at det totale svæveflyve
tul ikke udviser fremgang . 

Ålborg ............ 3.832 50.730 
Århus ............ 4.392 5.329 
Rønne ............ 1.782 3.958 
Billund ............ 1.702 4.621 
Odense ......... .. . 1.569 18.957 
Karup (fra 1/11) .. 195 195 
Esbjerg ... . ........ 0 16.578 

Total •.••..•....... 86.760 207.110 
Fremgang % ...... 11.3 11.4 

108.908 11.110 3.562 
126.153 10.362 3.301 

68.776 0 5.620 
40.384 16 5.869 
13.272 0 9.187 
2.158 0 0 

0 0 6.977 

1.889.767 1.342.488 672.464 
17.5 33.0 

123.580 
139.816 

74.396 
46.269 
22.459 

2.158 
6.977 

3.904.719 
19.9 

981 
1.614 

146 
996 
220 

0 
0 

69.716 
17.6 

Totalt har Herning taget føringen fra 
Kirstinesminde, takket være sit store antal 
lokalflyvninger. 

I rejseflyvninger fører Sønderborg stadig 
og er endda gået væsentligt frem fra de 4597 
operationer i 1964. 

Analyse af lufttrafikken pA. offentlige landingspladser i Danmark 

Erhvervsmæssig Privat Lokal trafik trafik trafik :Militær 
Lufthavn lait Total 

Rute I Chart. I Fragt Firma I Anden 
trafik Skole-& I Run~• I Svæv_e- I Anden I :Militær I Taxa Anden træning flyvmng flyvnmg IaU 

Anholt ............ 184 55 14 4 70 327 6 G 333 
Frederikshavn ...... 4 12 3 250 12 281 72 2.658 214 2.944 3.225 
Herning .......... 33 450 1.050 329 1.862 11.414 470 2.789 2.6G8 264 17.605 10.467 
Holstebro .•....••.. 13 78 6 181 18 296 1.328 54 1.424 195 6 3.007 3.303 
Kalundborg ...••••• 20 279 344 600 14 1.257 3.060 34 529 764 4.387 5.644 
Kirstinesminde 193 227 286 1.807 30 2.543 7.180 1.082 15 3.782 12.059 14.602 
Læsø .............. 25 7 1 164 197 3 12 2 17 214 
Maribol) .......... 1 108 109 437 437 546 
Samsø2) .......... 86 65 338 497 2 988 294 58 266 618 1.606 
Skovlunde ........ 56 434 43 3.114 7 3.654 3.464 339 2 5.252 9.057 12.711 
Stauning3) ........ 1 8 204 13 226 80 20 284 384 610 
Sønderborg ........ - 3.765 239 1.650 18 5.672 5.186 474 3 1.914 7.577 13.249 
Thisted ••••....••.. 48 35 24 306 34 447 544 148 3.087 938 4.717 5.164 
Tønder4) .......... 377 72 206 10 665 2.116 222 5 44 2.387 3.052 
Vamdmp .......... 4 41 5 313 18 381 762 92 862 582 2.208 2.679 
Viborg5) .......... 8 18 605 6 637 1.012 200 1 1.215 2.428 3.065 
.Ærø .............. 32 2 117 2 153 14 14 167 

Total 1965 ........ 184 4.720 1.980 1.056 11.242 513 19.605 36.952 3.205 11.375 18.140 270 G9.942 80.637 
Total 1964 ........ 0 3.471 1.935 1.677 9.335 275 16.693 39.973 2.180 11.400 16.902 42 70.497 87.190 

1) 1/1-80/6, ikke registreret 1/7-81/111. 8) Pladsen flbnet 10/9. G) 1/1-80/11. 
2) 1/1-80/9. *) Pladsen Abnet 15/5. 
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SAS VALGTE DOUGLAS DC 9 
Bestilte 10 - med forkøbsret på endnu 14. 
Leveres i 1968. 

r Der er mange Oy, der gør krav p& titlen som DC-S-efterfølge,en, og DC-9 kan siges at være 
,. en af dem. Der blev bygget næsten 11.000 af DC-S (t.v.), som OøJ første gang den 17. dec. 1985. 

Den 25. jll.lluur udløstes spændingen om, 
hvilken type SAS ville vælge til sine korte 
og mindre trafikerede mellemdistanceruter, 
du SAS' administrerende direktør Ka-rl Nils
son meddelte, ut mllll ville købe ti Douglas 
DC-0 og samtidig havde sikret sig forkøbs
ret til yderligere 14. Det vur ikke nogen stor 
overraskelse, at SAS igen valgte et Douglas
produkt, selvom en type som Boeing 737 en 
overgang var stærkt pi'l tule. Ogsi'l engelske 
og franske typer var inddraget i overvejel
serne, men de havde ikke den fornødne ka
pacitet. 

Valget uf DC-9 blev truffet efter indgåen
de rådslagninger med Swissair, der har be
stilt 12, og det vil i høj grad tjene til at øge 
det tekniske og operationelle samarbejde 
mellem de to selskaber. De to selskaber er 
enedes om en komplet standardisering af 
cockpit og instrumentplacering. 

l\Ied SAS-ordren har Douglas solgt 291 
DC-9 til 28 selskaber, mens der er tegnet 
forkøbsret på 149 fly. Den første flyvning 
fandt sted den 25. februar i fjor; typegod
kendelsen foreli'l allerede 23. november, og 
den 29. samme mi'lned gik DC-9 i tjeneste 
hos det amerikllllske indenrigsselskab Delta 
Air Lines. Foruden SAS har følgende euro-

Stort $AS-overskud 
SAS havde for regnskabsåret 1964/65 et 

overskud pA. 99,9 mill. danske kr., efter at 
der var foretaget afskrivninger pA. 109,8 mil!. 
kr. For det foregående år var overskuddet 
93,5 mill. kr. De samlede indtægter beløb sig 
til 1405,5 mil!. kr. 

Der blev udbudt 668,0 mill. ton-kilometer, 
en stigning på 7 ,1 % ; heraf blev der solgt 
3!Jl,2 mill. ( + 12,5 %). Lastfaktoren 60,2% 
er den højeste i SAS' historie. Antallet uf 
passagerer var 2.974.000, 13,6 % mere end i 
1963/64. Der blev solgt 3.166 mill. sæde
km, en forbedring på 10,3 %, Kabinebelæg
ningsprocenten androg 54,3 mod 52,9 for det 
foregående år. 

pæiske selskaber valgt DC-9 : Alitulia, 
Iberia, KLM og Swissair. 

De ti fly vil inklusive reservedele koste 
ca. 310 mill. kr. De leveres alle i løbet uf 
1068, men allerede næste forår kan SAS 
indsætte DC-9 på rutenettet, idet man har 
lejet 5 DC-9-30 (en lidt mindre udgave) uf 
Douglas, indtil ordren er effektueret. For• 
købsretten på de 14 fly gælder kun til 1. 
marts 1967. 

I april i fjor bragte vi en udførlig omtale 
uf DC-0 (s. 70). Den uf SAS bestilte ver
sion har betegnelsen DC-9-40 og er den hid
til største DC-9 model. Den har endnu ikke 
fløjet, og der foreligger endnu ikke en detal
jeret specifikation, men det oplyses, at krop
pen bliver 38,25 m lang, over 6 m længere 
end den oprindelige DC-9. Med samme ka
bineindretning som pA. SAS-Caravellerne bli
ver der plads til 107 passagerer mod 86 i Ca
ravelle. Stolene bliver 2,5 cm bredere end i 
Caravelle og der bliver 5 cm større sæde
ufstand, ligesom støjen skal være 10-12 de
cibel lavere. DC-9-40 fA.r to Pratt & Whitney 
;JTSD-9 turboflllls, hver pA. 6650 kg st. t.. 
Den fAr en tophastighed på 950 km/t og 
hævnes at være rentabel med 50 % belæg
ning. 

SAS beflyver nu 81 byer i 41 lande, og 
rutenettets længde er 158.000 km. Ved regn
skabsllrets afslutning bestod flåden uf 7 
DC-8-33, 1 DC-8-55, 2 Coronado, 18 Cara
Yeller, 7 DC-7C, 2 DC-7F og 19 Metropoli
tan samt tre chartrede fragtfly (DC-6A og 
Curtiss Commando). I ordre var 8 DC-8-62, 
2 DC-8-55 og 2 Caravelle. 

SAS vil tage sine DC-7C ud uf trafikken 
næste år, 11 år efter at den første blev ind
sat d tjeneste. 

Sterling A.irways' datterselskab SARCO 
(Sterling Aircruft Repair Complllly) skal nu 
slås sammen med moderselskabet. Som et 
første skridt er direktør B. E. Hult(m, 
SARCO, indtrådt i Sterling Airways' direk
tion, der i forvejen bestod uf Jørgen Stør
Jing og Anders Helgstrand. 

S.A.8-mten til Billund udvides fra 1. april 
med en tredje dobbelttur med afgang fra Ka
strup kl 1230 og fra Billund kl 1345. 

Dyv 
BAS' ottende DC-8 (nr. 2 med fan-moto

rer) blev afleveret 4. februar. Den er ind
registreret LN-MOH og hedder "Harald Vi
king". Den tredje og sidste DC-8-55, OY
KTC "Gorm Viking", leveres i denne måned. 
Det bliver en kombineret passager- og fragt
maskine. 

SA.S vil ændre bemalingen af sine fly. PA 
kroppen skal der fremtidig kun stå Scandi
navian (med dobbelt all. store bogstaver som 
de hidtil anvendte), mens Airlines System 
udgår. Drageskibets krop løftes, så den helt 
omslutter kabinevinduerne, og samtidig æn
dres farven til koboltblå. På DC-8-55 tilføjes 
ordet Fan med rødt under den forstørrede 
DC-8 betegnelse på halefinnen. Pli. de nye 
DC-8-62, der leveres næste år, kommer der 
til at stå Super-Fll.ll (det må da vække mor
skab blandt svenskere), ligesom der kommer 
til at stil SAS pil motornacellerne. 

På Caravellerne vil de tre skandinaviske 
skjolde blive flyttet fm bagkroppen op pA. 
motornacelleme og anbragt i alfabetisk ræk
kefølge og i samme højde. Den hvide krop
maling vil blive trukket længere ned, og hn
leplllllet vil blive mulet hvidt. 

Flyene mules om i forbindelse med større 
eftersyn, og de første skulle være klnr om
kring 1. april. 

SAR fik sin 19. Caravellc, LN-KLN 
,,Trygve Viking" den 17. dec., og efter mo
difikation til samme cockpit-indretning m.v. 
som de øvrige Caraveller blev den taget i 
brug den 15. januar. Den 20. og sidste Cnra
velle blev overtaget den 11. februar. 

SAS leverede de to Coronadoer, mll.ll har 
lejet siden foråret 1962, tilbage til Swissair 
i begyndelsen af februar. 

SA.S' danske indenrigsruter befordrede i 
1965 344.026 passagerer, en stigning på 43% 
i forhold til 1964. Tirstrup-ruten var den 
mest benyttede med 125.397 passagerer -( + 26 %) , mens Ålborg-ruten havde en stig
ning på 28 % til 108.028 passagerer. Størst 
stigning udviste Rønne-ruten, nemlig 31 % 
til 67.769 passagerer. 

BAS Oatering havde en omsætning for 
1064/65 pli. 98,4 mill. kr. og et overskud før 
afskrivninger på 2,5 mil!. kr. 

Sterling'a Super Caravelle fløj 2455 timer 
i 1965, foretog 947 111.lldinger og befordrede 
66.648 passagerer. De tilsvarende tal for sel
skabets syv DC-6B er 15.910, 4079 og 
275.340. 

IIIIIIIIUIIIIIIIIIIIIIIIIII TYPE NYT ll11111111111111111111111111 

Hawker Siddeley 748 er i et antal uf 2 
blevet bestilt uf Austrian Airlines. Det er 
det sjette selskab, der bestilte H.S. 748 i 
1965, og der er nu solgt 104 til 16 operators. 

Fokker Friendsh,i,p er nu solgt .i et antal 
uf 371. Den 24. november, 10 Ar efter pro
totypens jomfru-flyvning, bestilte Northeast 
Airlines seks forlængede Friendships hos 
Fairchild, den amcrikll.llske licenshaver. 

Short Skyvan: første produktionseksem
plar fløj første gang 29. oktober. 

Northrop F-5 skal muligvis bygges pA. li
cens af Fokker til det hollandske og belgiske 
:6Iyvevåben. Northrop har iøvrigt overtaget 
Republics aktier i Fokker-fabrikkerne. 

Bud S1tper-Frelon har nu fløjet mere end 
2000 timer. Det første seriefly fløj første 
gang 30. november. 

De Havilland Canada Tioin Otter er nu 
solgt i 13 eksemplarer, hvoraf otte til Chiles 
regering. 

Første Vickers VO 10 til Royal Air Force 
fløj første gang 26. nov. Der skal leveres 
14 af denne version, der har samme dimen
sioner som alm. VC 10, men ellers nærmest 
svarer til Super VC 10. 
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GENERAL -AVIATION NYT 
Internationalt påskerally i Herning 

I anledning nf udstillingen "Ferie for 
alle" i dagene 6.- 11. april i messelmllernc i 
Herniug indbyder A/ S lleruing Hnllen og 
Uerniug Motol"flyveklnb u1le pri\·atflyvere til 
pl\skerally skærtorsdag den 7. april. 

Herning Ilnllen hur udsat præmier for 
fjerneste stnrtstcd frn Skinderholm, for 
længste sammenhængende flyvetid for Jun
ding (mellcmlunding for tnnkning tilludt) 
smut Pil pointskonkurrence omfattende ud
lagte mærker, stedfæstning nf foto, nnkornst 
pi\ klokkeslet og mærkclnnding. 

AnkornsttidPr tild"les h,·l'l' deltager i tids
mmmct os::0- ll00z. 

1-}fter ankomsten byder Herning Uotorfly
, Pklnb pd en lille forfriskning i kluhhens nye 
lokale, og kl en 1::1 er ITerning IJnllPn vært 
,·cd en hcskcden frokost i kongrP.~l111llernc, 
hvor,•ftcr der er lH'sng pil udstillingen frn 
15:JO til 1700. 

Der var ogsl\. vlnterngtigt i Wyomlng, da CallAir B-1 foretog sin første prøveflyvning 
den 15, januar. 

Deltagelse i rallyet koster 1ir fly kr 15.00. 
Om aftenen urrungerer klubben kl 1000 

11l\ hotel Eyde en festlig sammenkomst med 
stort koldt bord, knffe, duns og natmad til 
:JS kr pro persona. 

Nyt amerikansk landbrugsfly 
Den 15. januar gik en ny amerikansk 

landbrugsflytype på vingerne for første gang, 
meddeler Intermountain l\Ianufucturing Co's 
ddftsleder, der lyder dot gode danske navn 
E. Il. A.ndersen. 

Det var CallAir llfodel B-1, der følger de 
snart st:mdardiserecle hovecllinier for 60'er• 
ncs landbrugsfly, og som er baseret pd erfu
r:inger med firmaets mindre CallAir l\Ioclel 
A-9, der fortsætter i procluktion med 150 
stk. i 1900 mod 120 i 1!)05. Den nye B-1, 
der har en 400 hk Lycoming, ventes leveret 
i 50 eksemplarer i dette år. 

Den har en fuldvægt på 2040 kg mod de 
1860 kg for Model A-0 og er beregnet for 
de firmaer, der har brug for a,t kunne levere 
større mængder pr flyvning. 

Cal!Air arbejder ogsl!. pi!. en 12-sæclet "ar
bejdshest" kaldet Model C-1. 

Gulfstream li på vej 
Kampen om det stadigt voksende markecl 

for firmafly fortsættes med nye typer, og i 
USA er Grumman nu pi!. mock-up-stadiet 
med en Gulfstream II, der modsat den gamle 
og stadig producerede Gulfstrenm ikke har 
turbinemotorer med propeller, men to jet
motorer (Rolls-Royce Spey 25) pd bagkrop
pen. Den første prototype ventes snart i luf
ten. 

Flyet fdr en rækkevldde på over 5500 km 
og hastigheder op til 000 km/t. Fuldvægten 
blirnr næsten 25 tons, si!. det er et forret• 
ningsfly i den tungere klasse. Kabinen ind
rettes normalt til 10 passagerer, men kan 
om fornodent rumme 10. 

Der er leveret over 160 Gulfstream I. De 
første Gulfstrenm II ventes leveret i maj 
1067. Der er foreløbig bestilt 30. 
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7000 Cessna'er år? 
Cessna, som i kalenderliret 1065 le\'ere<le 

562!) fly, mens man pli forblind havde spliet 
5000, regner ii indeværende l\r med at kom
me 011 over 7000 fly. Alene i december leve
rede fabrikken 004 fly. I urets løb fordob
lede Cessnn sit snig af tomotors fly til ialt 
707 eller 70 flere end nogen anden fabrik. 
De fordeler sig med 122 nf den nye Cessnu 
411, 277 Super Skymaste1·, 217 i\Iodel 310 
og 01 Exccutfre Skyknight. 

Blanclt de sidste nyheder fru firmaet er, 
at l\Iodel 411 nu knn leveres med en dobbelt
dør til fragtbrug. 

1066-modellen nf Cessna 310 heddet· 310K 
og er gliet 3000 clollars ned i pris til 59.950 
clollnrs ab fabrik. Den har fdet større vin
duer og en lille forøgelse af nyttelasten. 

365 Aztecs i 1965 
Den sekssædede Piper Aztec var den to

motorede type, som der blev solgt flest nf i 
USA ifjor, idet der blev leveret ialt 365 -
eller præcis en om dugen. I 1904 vur det til
svarende tal 315. 

Overnatning arrangeres pd Eyde efter 
særligt tilbud. 

Tilmeldingskort er tilsendt motorflyveklnb
beme eller kan rekvireres fra Herning Mo
torflyveklub, H. Ormstrup, Østergade 1, 
Herning (tlf. 82). 

De skal være indsendt senest 29. marts, 
hvorefter endelige oplysninger og regler vil 
blive tilsendt deltagerne. 

Ny klub på Lolland-Falster? 
Fly,·eintercsserede pd Vestlollund bur dmf

tet mulighederne for start nf en flyveklub 
cler, men er blevet opfordret til at gd ind i 
Lolland-Falsters Flyrnklubs bestyrelse, hvor 
man ønsker afløsning efter nt have fliet den 
nye fly,•eplads oprettet. 

Kirstinesminde under vand 
Mange af vore mindre flyvepladser har 

været i vnnskeligheder under vintervejret og 
tøbrud. Sliledes blev Århus-egnens flyveplads, 
Kirstinesminde, oversvømmet pd en stor 
strækning i begyndelsen af fcbrunr og der
på omdannet til en skujtebane, da det pliny 
satte ind med frost. Vandet trængtP også ind 
i nogle uf hungarerne. 

Her er et billede af moek-up'en af Gnunman Gulfstream II, som har indbygget trappe. Jet
motorerne er anbragt pil bagkroppen. Som man ser, minder kroppen meget om den, der anven

des pi den turbinemotordrevne Gulfstream I. 



Model af Handley Page Jetstream, der kan 
rumme op til 20 passagerer, men ellers hoved
sagelig er beregnet som flrmafly .Prototypen 

ventes i luften næste forår. 

Handley Page Jetstream 
Handley Pnge i Englnnd er i gang med 

et tomotors firmafly med turbinemotorer, 
kaldet Jetstream, nf hvilke de første 20 er 
bestilt af Riley Jetstream Corpora,tion i 
USA. Man mener, at flyets forholdsvis lave 
pris pil ca 2½ mill. kr. vil gøre det til en 
best-seller. Det udstyres enten med Lyco
ming T53 eller med Turbomeca Astazous og 
de første ventes leveret om to llr. Den får 
en rækkevidde på over 3200 km og rejser 
med 480 km/ t i 30.000 fod. Der er planlagt 
en "kontor"-version til 8 passagerer og en 
20-passager-udgave til korte ruter. 

Transponderens størrelse fremgår ved sam
menligning med blyanten. Den store del til 
højre kan anbringes hvorsomhelst i flyet, 
mens Indstillingsenheden I midten anbringes 

på Instrumentbrættet. 

Transponder 
til General Avlatlon fly 

Transponderen, der betyder bedre radar
kontakt med flyveledelsen, baner sig lang
somt vej også til General Aviation fly, først 
naturligvis jetforretningsfly og lignende, men 
efterhånden også til mindre fly. 

King KXP-750 Gold Crown Transponder 
er sfiledes beregnet til ogsll at anvendes i 
enmotors fly. Den vejer alt ialt kun knap 
3½ kg og bestllr af en lille indstillingsenhed 
til flyets førerrum og en større enhed, der 
kan installeres andetsteds i flyet. Transpon
deren arbejder enten pil 14 eller 28 volt, har 
ingen bevægelige dele og bruger kun 1 run
pere. 

Den fungerer med Mode A eller A-0 og 
har alle 4096 koder srunt er udstyret med 
mulighed for at rapportere højde. 

Kombin,eret computor og målestok 
Sanderson i USA har bragt en kombina

tion af en lomme-computer og et mfilebånd 
på markedet. Den ene side er en almindelig 
computer, den anden kan bruges til at måle 
eller afsætte kurs på kortet og til at mfile 
eller afsætte afstande ved hjælp af et stAl
mlllebllnd, .,der er 560 statute miles ellrr 
490 nautical miles langt" - på et millionte
delskort. D t•sudcn er der små plader til at 
støtte hukommelsen ; på disse kan man no• 
tere flyveplansoplysninger, frekvenser og lig
nendr. Prisen i USA er 10 dollars. 

.~ ···,,t 
Lagt på et kort med computersiden nedad kan 
lommecomputeren anvendes til at måle eller 

afsætte knrser og afstande. 

Helikopter tanker I luften 
De første forsøg med tankning i luften af 

en helikopter fm ot fly med faste vinger 
fandt sted fornylig i USA og forløb sil godt, 
nt det giver helikopterne næsten ubegrænset 
rækkevidde. 

Det drejede sig om en CH-3O, som mili
tærversionen af Sikorsky S-61R hedder, og 
tankeren var en Lockheed KC-130F. Der 
blev uden vanskelighed gjort kontakt over 
10 gnnge, og flyene "hang sammen" i flere 
minutter mere, end det er nødvendigt for 
en tankning. Hastigheden varierede mellem 
190 og 225 km/t, og forsøgene foregik i 
1200 m. 

Civil- uddannelse til erhvervspilot 
Som lærer ved en realskole stilles man 

ofte over for at skulle vejlede unge ved val
get af erhverv. Det er trist, at man ;i en tid, 
hvor manglen pil piloter er følelig og vel nok 
fremover vil blive om ikke katastrofal så dog 
ganske betydelig, ikke kan fortælle de unge 
flyveinteresserede, at en uddannelse til er
hvervspilot betragtes som enhver anden ud
dannelse med de muligheder for økonomisk 
støtte dette indebærer. 

Efterhånden som afgangen fra FL V for
mindskes bl.a. på grund af "raketalderen", 
vil antallet af forhenværende militærpiloter 
"på markedet" blive særdeles ringe - og en 
organiseret civil uddannelse af piloter til 
luftfartsselskaber, charter- og taxitrafik 

Dyv 

Schlelchers K-6E er nu i fuld produktion og 
mange vil udnytte termikken rundt om i ver
den til sommer. Som bekendt vandt typen de 
amerikanske mesterskaberifjor, ligesom Hans 
Ruth fløj den ved VM i England. Tilsyne
ladende har ingen dansk klub endnu haft mod 
på denne lidt dyrere K-6-ndgave med for
bedrede præstationer, men det kommer velY 

samt firmaflyl'lliug blive følgen. KDA må 
tuge initiativet til udarbejdelse af en behovs
analyse. En sådan nnalyse må forelægges de 
bm•illigende myndigheder sammen med et for
slag til en statsstøttet civil flyveuddannelse. 

Det virker jo besynderligt, at man kan få 
lån og stipendier til en lærlingeuddannelse 
Piler til en højere faglig uddanneTse, men 
ikke til den langt dyrere uddannelse til er
hrnrvspilot. 

Naturligvis vil der blive en lang række 
problemer. Den maksimale årlige støtte fra 
Ungdommens Uddannelsesfond er ca. 5.000,
kr. De rækker ikke langt, når et B-certifikat 
koster 30-35.000,- og skal klares på et !lr 
eller to. 

l\Ien i øjeblikket er uddannelsen til flyver 
vist den eneste samfundsnyttige optræning i 
den prisklasse, der helt og aldeles skal kla
res på "hobbybasis". 

Der er jo flyvevllbnet ! Jovist, men for det 
første varer dot flere Ar, før man kommer 
ud i den anden ende, og for det andet stiller 
jobbet som jagerpilot så strenge krav til ud
u,•ernes fysik, at adskillige, der må betegnes 
som absolut egnede flyvere, ikke slipper gen
nem det medicinske nAleøjc. 

Lad os få nedsat et "uddannelsesudvalg", 
slldan at vi kan få den civile flyveruddannel
se anerkendt på lige linie med, andre uddan
nelser. 

Hvordan den praktiske ordning skal ud
formes, må blive eksper.ternes sag. Måske 
skal mnn ikke straks stile mod et "luftfarts
akademi", men bygge på de allerede eksiste
rende uddannelsesmuligheder - flyveklubber
ne - som første trin. 

Mon ikke vi trænger til en virkelig debat 
om dette forsømte område i vQr uddannelses-
lovgivning? 'kJ 
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FLYVESIKKERHED: f?væveflyvehavarieme -1 60'erne 
i sammenligning med 50'erne 

INDEN vi skal i gang med en ny flyvesæ
son, er det klogt at kigge lidt på havari

udviklingen, så vi kan sa:tte flyvesikkerheds
arbejdet ind de mest tiltrængte steder. 

I 50'eme fordelte havarierne sig efter den 
fra "Svæveflyvehåndbogen" kendte opdeling 
i hosstående tabel. Under arbejdet med den 

60'emes havarier i sammenllgnlng med 
50'emes 

pCI. 
1950-69 I 960-65 

Indflyvning og landing . . • • 60 71 
Start . .. .. . . . . . . . . . . . . • • . 20 18 
Trafik- og markhavarier 1 7 3 
I luften (materielhav.) . . . . 3 6 
Andre . . . . . . . . . . . . . . . . . . 0 2 

100 100 % 

nye udgave af denne bog har vi undersøgt, 
hvordan havarierne i sammenligning hermed 
har fordelt sig i de forløbne 6 år af 60'erne, 
hvilket også er vist i tabellen. 

Det viser sig, at mens trafik- og markhava
rier er gået ned fra 1 7 til 3 % - i hvert fald 
af de rapporterede havarier - så er der en 
lille stigning i det procentvise antal havarier 
under indflyvning og landing fra 60 til 71. 

Deler vi disse op på samme måde som i 
,,Svæveflyvehåndbogen" også for 60'erne, 
får vi et resultat som vist i den anden tabel. 

Indflyvning og landing: 
EK-skoling . . . . . . . . . . . . . • 35 22 
DK-skoling . . . . . . . . . . . . . . 5 6 
Gal disposition . . . . . . . . . . 30 40 
Udelandinger . . . . . • . . . . . . 10 28 
Flyvepladsens tilstand 10 2 
Andre årsager ............ 10 2 

100 100 % 

Den viser en tilbagegang i antallet af ha
havier under EK-skoling, hvilket var, hvad 
man kunne vente, da den elementære EK
skoling er forsvunden, og der kun skoles EK 
fra solostadiet til S. 

Det, der kaldes forkert landingsdisposition, 
er imidlertid gået op fra 30 til 40 %, og an
tallet havarier under udelandinger er næsten 
tredoblet, mens havarier på grund af flyve
pladsens tilstand og af andre årsager er gået 
tilbage. 

Vi skal altså stadig gøre mere ud af un
dervisningen i landingsdisposition og insi
stere på en bedre flyvedisciplin på dette felt 
- og så skal vi have bragt antallet havarier 
under udelandinger ned. For nok foretages 
der mange flere distanceflyvninger og der
med udelandinger, men antallet af havarier 
herved er for stort i forhold til de landings
muligheder, vort terræn frembyder. 

En bedre opdeling Indføres 
Det er meget vanskeligt at klassificere ha

varier i disse båse, for der er gerne medvir
kende årsager og mulighed for at anbringe 
et havari flere steder. Derfor må procent-
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tallene også kun betragtes som tilnærmede. 
Den gamle opdeling føles idag som en un

derlig blanding af flyvefase, undervisnings
fase m.m. En del havarier som følge af wire
brud eller andre årsager til afbrudt start er 
anbragt under landing, fordi det sker ved 
den af den afbrudte start tvungne landing, 
men i virkeligheden er det bedre at sige, at 
havariet skyldes, at piloten ikke har magtet 
den afbrudte start, og derfor anbringe dem 
under start. 

Med hensyntagen hertil har vi i stedet op
delt 60'ernes havarier fordelt på flyvningens 
forskellige faser med følgende resultat: 

Under eller i forbindelse med start.. 28 % 
Under egentlig flyvning . . . • . . . . . . 4 % 
Under an- og indflyvning til landing 16 % 
Ved landingen på hjemmeflyveplads 26 % 
Ved landinger i terræn under strækfl. 19 % 
På jorden . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 7 % 

100% 

Det giver 61 % i forbindelse med landing, 
28 i forbindelse med start, 4 under alminde
lig flyvning og 7 på jorden. 

Denne opdeling i flyvefaser vil vi fremti
dig benytte - også i den nye udgave af 
,,Svæveflyvehåndbogen". 

Vi har imidlertid parallelt hermed inddelt 
havarierne efter pilotens stadium: 

Elever solo før udstedelse af S .... 
Piloter med S, men ikke sølv-diplom 
Sølv- og guld-diplom-piloter ..... . 
Instruktører med elev ombord ... . 
Jordhavarier ................. . 

26 % 
32 % 
23 % 
13 % 
6 % 

100 % 

Denne statistik viser som lignende fra ud
landet, at den farligste fase er, når man 
slippes løs på egen hånd efter opnået certi
fikat og endnu ikke har fået megen erfaring. 
I øvrigt må den ses i sammenhæng med, 

hvor mange piloter, vi har på de forskellige 
trin, og hvor mange flyvninger, de udfører. 
Det viser sig da, at elever procentvis har 
færre havarier, end deres antal svarer til. 
Det er naturligt, idet de enten flyver sam
men med eller under opsyn af en instruktør 
(flyvning på tosædet med instruktør har få 
og gennemgående små havarier). 

Piloter med S, men endnu uden sølv
diplom, har et havarital nogenlunde som 
eller lidt højere, end deres antal svarer til, 
mens sølv- og guld-piloter har flere hava
rier, end de skulle have efter deres antal -
for en del under udelandinger. 

Undersøger man havariernes fordeling på 
1- og 2-sædede fly, viser 34 % sig at foregå 
på tosædede og 66 % på ensædede fly. Til
svarende fordeler antallet flyvninger mellem 
disse grupper sig med henholdsvis 54 og 
46 %. Da hovedparten af flyvninger på to
sædede foregår med instruktør ombord, er 
det naturligt, at der herunder sker relativt 
få havarier. 

Disse nye tal har vi ikke villet vente med 
at offentliggøre, til den nye udgave af "Svæ
veflyvehåndbogen" kan udkomme til efter
året. Tværtimod bringer vi dem netop gerne 
til eftertanke nu nær flyvesæsonens åbning 
selv med risiko for, at en indsats for at be
kæmpe de vigtigste områder kan gøre tallene 
forældede i løbet af sæsonen. 

Og skulle der trods alt ske havarier, så 
lad os hurtigt få så fuldstændige havarirap
porter som muligt ind. Vi skal ikke lægge 
skjul på, at materialet ikke har været så 
godt, som det burde. Adskillige havarier er 
ikke blevet rapporteret, men er medtaget ud
fra det kendskab, vi havde til dem, og skulle 
der være unøjagtighecfer heri, påhviler an
svaret de piloter, der ikke har opfyldt deres 
rapporteringspligt. 

Man skal ikke skrive rapport for at pine 
sig selv, men fo11 at yde et bidrag til, at an
dre ikke gentager ens havari. 

, ~~~ 
·i::*~'"' .... ---· - .. 
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Lad os blive fri for dette syn . . . 
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SCHEIBE SF-25 MOTORFALKE 
Tosædet motoriseret svævefly til ca. 35.000 kr. 

sædet. Flyvetid 2½ time (formentlig plus 
ren svæveflyvetid ! ) . Startrullestrækning 150-
250 m, til 15 m højde 450- 500 m. - Pris 
19.800 DM ab fabrik med 4 instrumenter. 

Siden ovenstående blev skrevet, har vi 
modtaget nærmere oplysninger fra Scheibe, 
endda på dansk fra 'Jens Chr. Gad, som er 
ansat i firmaet. 

Gad oplyser, at man håber at kunne de
monstrere Motorfalken i Danmark i foråret, 
og det vil der sikkert være stor interesse for 
blandt vore klubber, der synes meget posi
tive over for tanken om motoriseret skoling. 

Mht motorens pålidelighed oplyses det, at 
fabrikkens fly har ca 300 motortimer nu og 
tilsvarende flere timer på selve flyet uden 
skader af alvorlig art. Flere andre af typen 
har haft mere end 150 motortimer uden kla
ger. 

Der er allerede bygget ca 26 af den tosædede Motorfalke. Den ventes demonstreret her i landet 
om fl måneder. 

I Tyskland er man flere steder begyndt 
med grundskoling på Motorfalke og skal 
have høstet gode erfaringer hermed såvel 
som med skyflyvning, navigations- og stræk
flyvningstræning. 

Motoren benævnes nu Hirth og er på 30 
hk. Den går ca 5000 omdr/min og driver 
propellen over en udveksling på 1 :2.58. Mo
toren bliver som i Motor-Spatz'en startet 
med en håndstarter i førerrummet. FORSKELLIGE steder i udlandet arbej

der man med den tanke at rationalisere 
uddannelsen af svæveflyvere ved at benytte 
motoriserede svævefly. Vi bragte i oktober 
en artikel om dette emne med et projekt ud
arbejdet af englænderen Derek Piggott, som 
imidlertid fandt det nødvendigt at anvende 
et fly med en rigtig flyvemotor på 90-100 
hk for at opnå et effektivt resultat. Han reg
nede derfor med et fly til 64.000 kr. 

I Tyskland flyver man imidlertid med et 
fly til kun godt halvdelen af denne pris, 
nemlig Scheibe's SF-25 Motorfalke, som der 
også her i landet har været vist interesse for. 
Der er bygget 25 eksemplarer og udført 
forsøg med flyet til skoling, men der fore
ligger tilsyneladende ikke mange konkrete 
resultater, så vi ved ikke, om typen har nået 
en sådan modenhed og driftssikkerhed, at 
der er opnået et tillredsstillende resultat. 

Man har også anmodet os om prøveflyv
ningsrapport om typen, men det eneste eks
emplar, vi har været i nærheden af, var des
værre endnu ikke forsynet med beklædning! 

Motorfalke er baseret på Scheibe's erfa
ringer med Motor-Spatz, som der er bygget 
et halvt hundrede eksemplarer af. Man har 
stort set anvendt et par Bergf alkevinger og 
forsynet dem med en krop med to sæder side 
ved side. 

Motoren er den samme 4-cylindrede to
takts Solo-motor på 28 hk, som anvendes i 
Motor-Spatz'en. Rent umiddelbart undrer 
man sig over, at den er stærk nok til et så 
meget større og tungere fly, men takket være 
den større og aerodynamisk mere effektive 
vinge synes den at kunne klare det. Den får 
ikke de kraftige stigeegenskaber, som Piggott 
kræver, og netop derfor var det rart at vide, 
hvordan driftserfaringerne i praksis er fal
det ud. 

I "Aero-Kurier" for december 1964 skri
ver lederen af Oerlinghausen-skolen, Hans 
Burzlauer om nogle flyvninger med typen, 
bl.a. kombinerede skrænt- og termikflyvnin-

ger med betydelig højdevinding og varighed. 
Han finder - trods for træg krængerorsvirk
ning - flyet egnet til en række forskellige 
formål, mest af videregående karakter, men 
nævner ikke begynderskoling. 

Data: Spændvidde 16.6 m, vingeareal 17 .5 
m2, tornvægt 285 kg, fuldvægt 485 kg. 

Rejsefart 115 km/t, landingsfart 55 km/t, 
bedste glidetal 20. Stigeevnel.5-1.7 m/sek 
som tosædet, 1.8-2.0 m/sek som ensædet. 
Synkehastighed med stående propel ved 60-
70 km/t 0.9 m/sek som tosædet og 0.85 en-

Den todelte vinge er af træ ligesom hale
partiet. Kroppen er af stålrør. Understellet 
består af et indbygget hjul med bremse for
an tyngdepunktet samt et halehjul. Der er 
luftbremser på vingens overside. Flyet kan 
også spilstartes. 

Benzintanken rummer 25 liter af benzin 
og olie blandet i forholdet 1 :20. 

Motorfalke er typegodkendt, og der flyver 
allerede 25 eksemplarer i Tyskland og Østrig. 

. 1/ 

--------------1(;600 

Oversigtstegning over Motorfalke, pl hvis glldeegenøkaber der er lagt stor vægt. Motoren er 
kun et •tart- oir tranøporthJælpemlddel - fl7et bruses ellers •om svævefly. 
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nordisk nyt: 

Nordiske svæveflyverekorder 
Nordisk Flyveforbund hnr besluttet nt op

stille en liste over nordiske svæveflyverekor
der. Fra hvert lnnd hnr mnn indsendt sine 
11ation11-lc rekorder og tnget de bedste resul
tnter, ummet om de er flojet nf mænd eller 
kvinder og uanset om der er benyttet en
eller tosædet fly. Herved får mnn det enklest 
og bedst overskuelige sæt på kun 8 rekorder 
frem. 

Som det frpmgllr uf listen, hnr S,·edge de 
4, F.inlund 2 og Dn11mnrk 1, mens 1 endnu 
er ledig. Listen gælder pr 1. jnnunr lOOli. 

Fri distance . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 692 km 
Hnrnld \Vermuth ,Tensen, Dnnmnrk 
4. npril UJ02 
Fly: Lo-150 
frn Nnperville (llli11ois) til 1Iolw11wnld 
(Tc11nesser), USA 

l\fll.lflyrniug . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 520 km 
Alf Ilcdmnn, Srn1·ige 
5. juli 1951 
Fly: Weihe 
Bnnc: Soderhnm11- Kul111nr 

Returmdlflyvning ................ 530 km 
Mntins Wiitnnen, Finlnnd 
16. mnj 1965 
Fly: PIK-16 h / c Vnsnmn 
Bane: Hiiyskiilii- Ilmolnhti- Riiyskiilli 

Absolut højde ........ . ......... 8.700 m 
Per-Axel Persso11, S,·erige 
12. juli 1947 
Fly: Weihe 
Stnrtpl. : orebro, L1111di11gspl. : Sknr1miick 

Højdevinding. . . . . . . . . • . . . . . . . . . . 8.050 m 
l'er-åxel Persson, Sl'erige 
12. jn li 104 7 
J,'Iy : \Veihe 
Stnrtpl.: orebro, Ln11di11gspl. : Skurpniit~k 

Hastighed på 100 km trekant . . 86,04 km/t 
Lnrs Frcdrikssou, Sverige 
30. juni 1004 
Fly: Foku SZD 240 
Bnne: Ekeby-1\Inlmkiipings kyrlm- Julitn 

kyrku-Ekeby 

Hnstighcd pi\ 300 km treknnt .. 85,8 km/t 
,Tormn ·Jnlknncu, Finland 
5. juni 1001 
Fly: PIK-16 b/e Vnsumu 
Bnue: Puroln-Jiimi-Oripiiii-Puroln 

Hastighed pil 500 km trekant ..... . 
Endnu ikke noteret 

Finsk klub fylder 25 år 
Den eneste sYe11sksprogede flyveklub i Hel

singfors, Flygklllbben Oumulits, fyldte den 
30. december 25 11.r og fejrede det ved en 
fest den 13. februar. Klubben begyndte i 
1940 som modelflyveklub, og en hulvdclcn nf 
klubbens 122 medlemmer er modelflyvere. 
Klubben bur virket som pioner på f.eks. line
styringens og de fritflyvende gnsmotormodel-
11'1's område og hnvde bl.n. ,·ed ut stille kon
kurrencelederen Sancly P.i1nenoff til rådighed 
stor nudel i Vl\I-succes'cn i Knuh11,·11 ifjor. 

Af svævefly hnr klubben nu en sell'bygget 
I'ik-5, en K11-2B og en Vnsumn. 

Formand er Kaj .Ar111ie, som ifjor i Vnsumu 
gennemfløj 450 km nf en 500 km trekant, og 
mestformund den kendte 'J1, iels Kjeldscm, der 
nu sn11rt er færdig med 11t oversætte "Svæ
veflyvehåndbogen" til finsk. 
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Fra »Technlk in Polen« har vi lånt dl!,øe haøtlghedspolarer, der ,·iser polske sv11l\'eflyø præsta
tioner sammenlignet med andre kendte typer. Man ser, at det nye Sowa ovelsesfly Jigger tæt 

op ad 1\lucha Standard. 

Polsk svæveflyproduktion 
Af en artikel i tidsskriftet "Technik in 

Polen" oplyses det, nt følgende polske typer 
siden den anden verdenskrig er bygget i se
rier på over 100 eksemplarer: 

Snlnmundra .................... 284 stk. 
i\Iuchu . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 136 stk. 
ABC . . . . . . • . . . . . . . . . . . . . . . . . . • 226 stk. 
Jnskålkn . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 150 stk. 
Bociun . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 241 stk. 
Cznpln . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 134 stk. 
l\Iuchn 100 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 310 stk. 
:'1Iueha-St1111d11rd . . . . . . . . . . . . . . . . 286 stk. 
Fokn-C og Fokn-4 . . . . . . . . . . . . . . 110 stk. 

Kursus i videregående svæve
flyvning på Arnborg i påsken 

DeltngPrne må hnve mindst to sølvbetin
gelser. Kursus omfatter pruktisk og teoretisk 
instrumentflyrning, id!'t deltngerne bl.n. får 
et slæb i den nye Bociun med instruktør til 
1000 m og derefter flyvning nnder hætte. 
Endvidere er der foredrng og diskussion over 
emner som : konkurrencetnktik, flyvning efter 
computer, bølgeflyvning, hnstighedsflyvning 
m.m. 

Påskelørdag er der hyggenftcn i kantinen, 
hrnr nllc knn deltage. Pris for kursus incl. 
slæbet til 1000 m med Bocinn sumt overnat
ning 90 kr. Kost knn fås til sædvanlig takst 
ved tilmelding direkte til Lykke DyM Thom
-'Cn, Lind, tlf. 4101. 

Tilmelding til selve kursus, der begynder 
skærtorsdag og slutter 2. påskedag kl 11, 
st>nclcs til E.'1011 Briks Madsen, Toftevej 3, 
Thisted, sl"nest 15. 11ia1·ts. 

Flere Sydafrika-rekorder 
Foruden 100 km treknntrekordeu for kvin

der, som vi omtulte i sidste nummer, hnr 
den sydnfriknnske frk. Y. Lee,nan den 6. ju
nunr tagC't sig nf 300 km rekorden, som er 
anmeldt til FAI som 103 km/t, mens hen
des engelske kollega Ann B-11rns s11mme dug 
satte ud-og-hjem-rekorden op til 540 km på 
sin Stnndnrd Austrin. Ju, det vnr der, mnn 
skulle h11ve holdt vinterferie ..• 

N VT fra svæveflyveklubberne 
lJ i1·k-erud uddelte pil sin genernlforsumling 

den 25/1 sine pokaler til Jens D. Hansen 
(vurighed) og Bjørn Nielsen (distance). 
Foruden s-tcorikursus vil der blive nrrnn
gcrct VHF-rudiotelefonistkursus. Mnn hur 
pl11ner om en ny hnngur, hvis mutcrinler 
budgetteres til 26.000 kr. 

Frederikshavn forhandler om kub nf en 
Bocinn i Norge. 

Freclerikssmid-Frecleriksr;ærk vedtog på sin 
gencrnlforsnmling den 26/1 at købe Berg
fulken OY-ECX fru Frederikshavn pr. 1/7, 
hvor mnn regner med nt Imve spil og flyve
pinds klll1·. Detailprojektering llf hnngnr med 
værksted og mødelokaler er i fuld g11ng, og 
projekteringen nf fly,•eplndsen med udskilte 
motor- og svæ,·cflyvebnner er færdig. 

M·idtjydsk bur på siu generulforsumling 
valgt Jørgen Andersen som ny formnnd efter 
Ole Kjær, der ikke ønskede genvalg. 

.lli<ltjydsk: Kæld Wiiehe hnr i Tyskland 
købt en brugt Kn-6CR fra 1962, der bliver 
registreret OY-ERX. 

Nord·r;estjysk gik 11å gencmlforsnmlingcu 
den 7 /2 ind for kub nf en Rhonlerche fm 
Kolding (der selv venter en K7). Ib R1111ders 
trak sig tilbage frn formnmlsposten og uflo
stes nf Ebbe Ilngcu. 

Næstre1l hnr købt den private Kn-6 fru 
PFG. 

Ringsted fik midt i jnnuur sin tofarvede 
K-SB, OY-EKX. 

Silkeborg hnr travlt med S-teorikursus og 
o,·erhnling nf materiellet og skulle være fly
rnklnr først i marts. Klubben håber nt nå 
2500 stnrter i år. Klubben kunne ikke få deu 
bestilte l\Inehn Standnrd fr11 Polen, men hnr 
nu overtaget Nydens, OY-ELX, idet Nydcn 
summen med Egon Briks Madsen hnr købt 
en Foka 3. 

Srwvethy hnr filet et tilskud pil 1.000 kr 
fm kommunen som hjælp til ut 11J1læggc bc
tongul v i hangaren. 

V cstjysk, hnr besluttet 11t købe en finsk
bygget K -8 og venter den til april. 
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KDA's HJEMSTED -
Skal vi have en ny Kløvermark? 

Åge Dyhr Thomsens indlæg om KDA's 
hjemsted kommer på et aktuelt tidspunkt. 
Spørgsmålet om hvor KDA's kontor bør lig
ge har været drøftet ved flere lejligheder i 
hovedbestyrelsen, specielt efter at der nu er 
oprettet et servicekontor i Skovlunde. 

Den svenske aeroklub holder til i Stock
holms hjerte, fordi man har haft held til -
og også midlerne dertil, ikke at forglemme -
at erhverve en smuk, traditionsrig ejendom 
med betydelig repræsentativ værdi i "Gamla 
stan". Den norske aeroklub rykker snart ud 
på Fomebu. KDA har hverken det ene eller 
det andet. 

Placeringen af KDA's kontorer er et ak
tuelt problem, og det ville være interessant 
at vide, om der blandt KDA's medlemmer 
er mange, der går med tanker og ideer i 
lighed med Age Dyhr Thomsens. Skal vi 
have en ny Kløvermark? Er der blandt med
lemmerne vilje - og offervilje, eller i det 
mindste risikovilje - til at gøre noget alvor
ligt ved dette spørgsmål? 

Hans Harboe. 

Flere indlæg om 
I anledning af urtikleu "Sl'æ,·eflyvernc og 

udvekslingen" i FLYV's januar nummer fo
ler jeg trang til nt give mit besyv med. 

Efter min mening er der en aldersmæssig 
slagside ; i udvekslingsbetingelserne er der 
angivet en alder pli. 17-20 A.r, og det tror jeg 
er for lav og for snæver eu margin. 18-25 
A.r eller 20-25 vH være meget bedre. 

Jeg all. i sin tid et hold kadetter fru Ca
nada og USA pli. udveksling i Sverige. De 
vor en dag pl'l Svæveflyveskolen Ållebl'rg, det 
guv anledning til en mægtig hyggelig fest 
om aftenen med en masse søde piger, der 
var inviteret op pli. Alleberg fra det lokale 
gymnasium. Det var da vældigt rart, men 
rent flyveinteressemæssigt set gav kadetter
ne et dl\.rligt indtryk, de var for unge og for 
uengagerede. Den lave aldersgrænse gør og-
1:111., at der er procentvis flere modelflyvere 
end svæveflY\'!'re for slet ikke at tale om 
motorflyvere, !ler ikke har ret mange med
lemmer i den ulder. 

Jeg har pli. fornemmelsen, at ve!l udtagel
sen hos KDA lægges der mere vægt pli., at 
de emner, der vælges, er pæne unge menne
sker, der kun tale for sig og gøre et godt 
indtryk (i Klods Hans smører man mund
vdgene med levertran, men her er engelsk 
lakrids nok mere velegnet), end emner hvori 
den hellige ild virkelig brænder. Jeg kender 
et eksempel i den retning fra min egen klub. 
l\U jeg i denne forbindelse spørge om, hvor 
mange af de, der har været pli. udvekslings
rejser i A.renes løb, som stadig er akth'e med
lemmer af en flyveklub? 

SA. kun man naturligvis diskutere, ln-ad 
formll.let er med disse udvekslingsrejser. Er 
det blot meningen, at unge fra forskellige 
lande skal lære hinanden at kende, sll. er alt 
iorden; men hvis det er meningen, at det er 
virkelig flyveinteresserede unge mennesker, 
som pli. denne mll.de sknl have en oplevelse 
for livet, som sAdnn cu rejse knn være, som 

KDA's formand. 
Hans Horboe, 

I tilslutning til ovenstående udtalelse fra 
KDA's formand modtager KDA gerne kon
krete fo rslag og tilbud fra interesserede med
lemmer. 

udvekslingen -
beluuniug cllur u11urkundelsc for !lcrcs ind
sut1:1 (go!lt udfurt arbejde eller virkelig entu
siasme) for flyvningen, sll. tror jeg, at ud
vekslingarejscrne i derc11 m11•ærende form lmr 
forfejlet deres ml\!. 

o,,e Nesdam. 

,,PA udveksling i \'esttyskland, Svævefly
vere og ud,·ckslingen, Ogsll. udveksling i 
1966" (Specielle muligheder for svævefly
vere). 

Jeg ml\ sige, nt FLYV - muligvis pl'l for
nnlcdning af drøftelser i KD.A's hovedbesty
relse - slår pli. propngnndutrommerne. Be
tegnende er det ogsll., nt redaktøren koncen
trerer sig om svicvefly,·prne, der pli. sidste 
repræsentantskabsmøde ut1•pty11igt tilkende
gav deres uvilje mod en fortsættelse af iu
ternationnl udveksling pli. det grunding, der 
gl'nnl'm li.rene er sknbt siden udvekslingernes 
etablering. Motorflyverne tnges af gode grun
de ikke med i betragtningerne, hrnrimod Kj. 
,fol1a11,Sen lægger op til debat om betimelig
heden i, ut der fortrinsvis vælges modelfly
rnt·e til udvekslingen. Dette sidste kan ikke 
undre, idet det tydeligt fremgll.r af ovenstå
ende, nt svæveflyveklubberne ikke er inter
esseret i nt sende deres medlemmer på sight
seeing i USA, Canada, Holland, Tyskland, 
Israel. At det er "en oplevelse og altid vil
være et minde for livet", kan der ikke her
ske nogen tvivl om, men anbefaler svæve
flyveklubberne medlemmer mellem 17 og 20 
til en ud1'eksliug1u·cjsc, for at de sknl opleve 
en flyve- eller busrejsc gennem et fremmed 
lnnd, for at give dem lejlighed til at opleve 
kæmpemæssige militærbaser eller store kom
mercielle lufthavne, eller for at de skal se 
et lands industrielle opbygning? Nul. 

Noget helt andet, som sikkert ikke berører 
modelflyve1·e sA meget som svævefly,·ere : 
Hvor store fortjenester kan en svæveflyver 
mellem 17 og 20 opnll. i en svæveflyveklub, 

Oyv 
for selv om det ikke fremgll.r af betingelserne 
- ,,anbefaling fra klubbens bestyrelse" - er 
det velkendt, at udvckslingsemuer skul have 
gjort sig fortjent over for deres klub eller 
organisntion til ut blive nnbcfnlet. ;J cg er 
m·erbel'ist om, at der findes utallige mellem 
20 og 60, det· har gjort sig bedre fortjent til 
pll.skønuclse. To andre punkter, der gør, a t 
mun ikke i al!lcrsgruppen 17- 20 kan fin!le 
frem til de mest anbcfalclsesvmr!ligc, er "Op
lysning om engelske kundskaber" og om man 
er , illig til at ofre 975 kr. 

Disse to punkter mA være afgørende, nll.r 
man fl'n KD.A's ledelse toger s tilling til, 
hvem der skul med. Og her dumper lærlin
gen, der lige kan fl'l rl'ld til ut svæveflyve -
mellem 500 og 700 kr. 11.rligt, men som ikke 
efter endt skolegang har tænkt sig nt gå pA 
engelskkursus. 

Det vi inden for Sl'ævcflyvekrcdsc havde 
tænkt os, vor en udveksling huseret pli. iu
terPssefa•llcssknb - s,·a•l'eflyverc besøger sva•
veflyvere - , man mll. gerne kalde det et mid
del til "Mellemfolkelig Forstl\.else". 

Jeg har haft samtaler med finner, sven
skere, nordmænd, tyskere og englændere, der 
nllc var begejstrede for ucheksling af s, æv<'
fly,•ere pA ecntrnlskolcr. 

Bctingl'lser: 1) Minimum af sprogkund
skaber ( engelsk, tysk, fransk), hrnr d1•t er 
nødl'en!ligt. 

2) Selv afholde udgifter til rejse og ekstra 
fornmlcuhcdcr udo1•er opholdet. 

3) At man har gjort sig fortjent undn 
en eller anden form klubmæssigt eller orgu
nisationsmæssigt. 

Der tænkes pli. et !leltugcruntal pli. min. 2 
(støtte) mellem landene. Periode - 14 dnge 
i højsæsonen. 

Venlig hilsen 
Børge Ohrist-iansc11. 

Til oveustAendP to in!llæg skal vi bemær
ke, at vi er enige i betrngtniugprne over al
dersgrænserne og de problemer, de rejsc1·. 
:\Icn det er en forudsætning fra amerikansk 
og eann!lisk side, at det sknl være de helt 
unge, der udveksles - og det hnr vi hidtil 
ikke kunnet rokke ved fra europæisk side. 
Det hur iøvrigt helle1· ikke hindrc.t os i at 
fll. tilstrækkeligt med kvulificerede til at sen
Ile af sted . . . det er jo ikke pil det punkt, 
nt skoen trykker. 

Til N esda,n~ skal yj oplyse, n t vi ikke har 
tal pl'l, hvor mange der stadig er aktive med
lemmer uf eu klub, men ut vi selv er af den 
opfattelse, at det er for fll.. Alt for mange 
glemmer for hurtigt deres klub og KDA, 
elv om !ler da ogsA er mange trofaste imel

lem. 
Til Børge Christiansen skul vi svare, at 

, i jo netop har modtaget et tilbud fra bel
gisk side om en regulær udveksling af svæ
veflyvere med højere aldersgrænse og hovcd
formll.l svævcflY\'lling, og ut denne udveks
ling vil forsøges udbygget eftcrhll.mll'll, hvis 
den bliver en succes i begge ender. 

- Iøl'dgt udløber fristen for ansøgning 
om at komme med p!l dette 11.rs udveksling 
nu clcn 1. marts, og ansøgerne vil snart fA 
meddelelse om, hvordan ill'r er mltngelscs-
rn·ove. 

P.W. 

Sidste: 

Ingen USA-udveksling i år 
Civil Air Patrol meddeler med beklag

else, at det ikke kan deltage i årets ud
veksling, da flyvevåbnet ikke kan afse 
transport, og ma.n ikke har fundet anden 
udvej. Hvorvidt udvekslingen med Cana
da og i Europa alligevel gennemføres, 
vil a.nsøgeme hurtigt få direkte medde
lelse om. 
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11,yt fra FAI 

Nordisk fremstød i FA I 
Efter aftale pil. Nordisk Flyveforbunds 

møde i Stockholm i november tog de fem 
nordiske lande et opsigtsvækkende initiativ 
ved det halvll.rlige møde i FAI's rll.d den 21. 
januar. Til et møde den følgende dag i den 
snævrere bestyrelse var der indkaldt forslag 
til ændringer i FAl's love, bl.a. med henblik 
pil. at fil. afklaret beføjelserne mellem de for
skellige organer og specielt mellem rll.det og 
bestyrelsen i FAl's lidt indviklede opbyg
ning. 

På Danmarks, Finlands, Islands, Norges 
og Sveriges vegne skitserede den svenske ge
neralsekretær Bjorn LimJ.akog et forslag, der 
gik ud pil. at erstatte disse to organer med 
et sil.kaldt "executive council" pil. højst 10 
medlemmer, som skulle vælges pil. regional 
basis. Dette organ skulle atter vælge en for
mand, der ikke skulle være identisk med 
FAl's præsident, og som modsat denne ikke 
skulle vælges med begrænset funktionstid pil. 
to Ar, men som skulle kunne genvælges sil. 
længe han kunne og ville udføre et nyttigt 
arbejde, 

Det nye organ skulle i højere grad end de 
nuværende være en nrbejdsbestyrelse, mens 
præsidentposten skulle være mere repræsen
tativ. 

Forslaget blev modtaget med interesse fra 
mange sider, og da de nordiske lande ikke i 
øjeblikket er repræsenteret i bestyrelsen, stil
lede Holland støttet af USA forslag om, at 
man inviterede generalsekretær Lindskog 
med til mødet den følgende dag for at ud
dybe forslaget. 

Her stødte det overraskende forslag imid
lertid pil. forskellig modstand fra de mere 
traditionsbundne bestyrelsesmedlemmer, men 
- som Lindskog udtalte - man skal nok have 
respelct for FAI's traditioner, men ikke 
lade dem hindre en udvikling, og der vil i 

Store byggeplaner i Kastrup 
Hvad enten Københavns lufthavn skal, 

flyttes fra Kastrup eller ej, sil. vil det af 
hensyn til den stadig voksende trafik være 
nødvendigt med adskillige byggearbejder i de 
nærmeste ll.r. Man er nu ved at udarbejde 
planer til en parallelbane til bane 04-22. 
Bygges den, vil det medføre, at bl.a. bygning 
140 med SterlingAdrways kontorer, Avintion 
Training m.v., hangar 141 og hangar 142 
(Transair) mil. nedrives, ligesom St. Magle
by sandsynligvis ogsll. forsvinder. 

Man har ogsA planer om at bygge endnu 
en finger ,til den nuværende hovedbygning, 
ost for de nuværende. Den skal forbindes 
med hovedbygningen med et 300 m langt 
rullende fortov der vil koste ca. 1 mill. kr. 
Den nye finger skal betjene de nye kæmpe
fly med op til 200 passagerer. 

Lufthavnen har som et forsøg bestilt to 
passagerbroer, sil. man kan gA fra fingeren 
direkte ombord i flyet og ikke som nu først 
ned pA. platformen og sil. op igen i flyet. 
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h\'crt fald blive arbejdet videre med tanken. 
Undei· møderne i Paris havde de nordiske 

lande, der ogsll. var repræsenteret af den fin
ske acroklubs formand, professor E. W e
fTClitts og KDA's genernlse~re~r, for_band
linger sil.vel med General Avmtton komiteens 
formand, amerikaneren Nields, samt med 
FAI' nuværende præsident, columbiancren 
M. Obrngon, hvem vi orienterede om de nor
diske landes synspunkter, som absolut faldt 
i god jord her. 

Obrcgon er i sin alt for korte toll.rige 
funktionsperiode, der udløber til efteråret, i 
fuld gang med at reformere FAI pli. mange 
mil.der, og han er af den opfattelse, at en 
vcrdenR•"rganisation omfattende 1 million pi
loter og 6 millioner modelflyrnre fra 60 lan
de mil. kunne fil. betydelig mere slagkraft end 
hidtil. 

Olympisk anerkendelse af FA I 
FAI's præsident, M. Obregon, har ifjor 

ført forhandlinger med den internationale 
olympiske komite med det resultat, at FAI 
nu har opnået anerkendelse som en organi
sation, der endnu ikke de1tager i olympiaden, 
men har mulighed herfor. 

Det har særlig interesse for svæveflyvere 
og faldskærmssprh!gere - de første var. iøv· 
rigt anerkendt før den anden verdenskrig og 
skulle have deltaget ved 1940-olympiaden i 
Helsingfors. 

O,n flyvesporten kommer med ved en olym
piade, afhænger nu dels nf, om det arran
gerende land ønsker det og har muligheder 
for det, dels af en række formelle forhold 
som for svæveflyvernes vedkommende spørgs
mil.I som enhedstype og amatørregler. 

Anerkendelsen er imidlertid et skridt i den 
rig,tigc retning og kan ogsll. have betydning 
foi· forholdet mellem aeroklubberne og 
idrætsorgan.isationerne i de enkelte lande. 

Scanavlation 
bygger nye værksteder 

Scnnaviation, hvis lejemA.1 af hangar 144 
i Kastrup Syd er overtaget af Sterling, har 
erhvervet en grund umiddelbart uden for 
sydporten i Kastrup, hvor man vil bygge et 
nyt motor- og propelværksted, mens flyværk
stedet forbliver i hangar 104. I forbindelse 
med Sennaviations nybyggeri opføres der 
ogsll. en Inger- og kontorbygning af Scandi
nnvinn Air Trnding. 

Opgiver Bede B D-1 ? 
Produktionen af det sensationelle ameri

kanske privatfly BD-1, som vi omtalte i 
marts i fjor, er blevet udsat pil. ubestemt tid. 
Fabrikken var i den besynderlige situation 
at have masser af ordrer, men ingen fly at 
sælge. Man havde modtaget over 4 mill. $ i 
forudbetaling, men disse penge er nu blevet 
tilbagebetalt. Kunderne beholder imidlertid 
deres plads på ordrelisten, hvis de måtte øn
ske det og flyet en gang kommer i produk
tion. Vanskelighederne skyldes den revolu
tionerende limningsmetode, der er grundlaget 
for den billige pris (2500 $). 

u1ffll:iv1a 
Flyveulykken 17. januar 

En F-100 fra FSN Karup styrtede den 
17. jan. ned i Lillebælt, 5 km nordvest for 
Ærø. Piloten, den 23-ll.rigc flyverløjtnant 
Alfred Jakobsen, omkom. 

Træningsflighten flytter 
Den 15. april flytter Træuingsflighten fra 

Ålborg til Skrydstrup, hvor den overtager 
den nedlagte ESK 728's faciliteter. Samtidig 
nedlægges Skrydstrups sta.tionsflight, idet 
dens funktioner overtages nf '.l'ræuingH• 
flightcn. Til gengæld genoprettes der en stn
tionsflight i Ålborg, hvor Træningsflightcn 
hidtil også bur fungeret som stntiousflight. 

FSN Værløse 
Ved stationens nytll.rs1mrolc fremkom sta

tionschefen, oberst If. l'alcnti11cr med en del 
interessante tal o,·er stationens \'irksomhed 
i 1065 : ESK 721 trnnsporterede en. 15.000 
passagerer og 850.000 kg gods. 

ESK 722 udførte 87 rcdningsmissionci·, 
hYoraf en. halvdelen med positivt reHultnt. 

Den samlede flyvetid ved de to eskadriller 
og stntionsflighten andrager 11.000 timer. 
Antallet af operationer på stationen beløber 
sig til næsten 25.000, og 585 udenlandske fly 
aflagde besøg. 

Svæveflyverne opnll.ede 504 flyvetimer for
delt pil. 2434 starter og 127 flyvedage. Der 
var 93 deltagere og blev fløjet 61 distance
flyvninger pil. inlt 3900 km. 

Rekognosceringsudgave af Draken 
i tjeneste (Se forsidebilledet) 

S 35E, recognosceringsudgnven af SAAB
jngeren Drnken, er nu i tjeneste ved F 11, 
i Nykoping, hvor den i to eskadriller afløser 
S 290 Tunnan. F 11, der er den største sven
ske flotille, har to andre recognoscerings
eskndriller med S 320 Lansen, der til sin tid 
skal afløses af den nye V:iggen. 

Udviklingen af S 35E startede i 1060. Den 
første prototype fløj 27. juni 1903, og den 
17. august 1965 blev det første produktions
fly leveret til F 11. Det var oprindelig tan
ken, at recognosceringsudgaven af Drnken 
skulle have sine kameraer i en beholder un
der kroppen, men denne ide blev opgivet, og 
fotoudstyret er nu anbragt i den specielt ud
formede næse. Piloten kan vælge mellem 
mission i lav eller høj højde uden at skifte 
kameraer eller magasiner, og det siges, at 
S 35E har en sil. stor kapacitet, at et enkelt 
fly kan fotografere bcle Sverige pli. tre dage. 
S 35E svarer bortset fra fotoinstnllntionen 
til J 35D. Der er servostyi·cde ror, autopilot 
og raketassisteret ejektorsæde. 

Indholdsfortegnelse 1965 klar 
Til brug ved indbinding af FLYV er der 

trykt titelblad og indholdsfortegnelse, der 
gratis kan rekvireres fra FLYV's Foring, 
Vesterbrogade 60, Kbh. V., sil. længe oplaget 
rækker. 

Vi henviser iøvrigt til forlagets annonce 
om indbinding pil. næste side. 

NYE PRISER 
Mens de nye udgaver af motor- og propel

journalerne med de betydeligt forhøjede 
fremstillingsudgifter idng er steget til kr. 
18.75 pr stk, er det lykkedes KDA at ned
sætte prisen pil. driftsflyveplaner med en tre
diedcl til 4.00 kr pr stk takket være tryk
ning i større oplag og hos en billigere bog
trykker, som et af motorflyverAdets med
lemmer fandt frem til i provinsen. 



Flyver nedicinsk 
forvirring 

I »SAS-pilot« har bestyrelsen for Dansk Pilotforening 
offentliggjort følgende artikel. ______. 

I mere end 15 år har danske myndigheder 
talt om et centraliseret flyvemedicinsk insti
tut. Arkitekttegninger har foreligget, grun
den var udpeget og enkelte stillinger besat. 

Det længste skridt, man miede, var en 
mere eller mindre frivillig flytning af ca. 500 
civile danske trafikflyvere fra den private 
huslæge til en - sagde man - midlertidig 
indrettet barak på militærhospitalet. 

Barak eller palads betyder i denne forbin
delse intet, for formålet var dog positivt at 
samle flyvemedicinske specialister i et fæl
les arbejde på at konfirmere de internatio
nale bestemmelser, den danske stat har rati
ficeret gennem sit medlemsskab af ICAO. 

Disse 15 års anstrengelser har været for
gæves. Og årsagen er alene at søge i en ka
tastrofal mangel på samarbejdsvilje i det 
danske statsbureaukrati repræsenteret ved 
Sundhedsstyrelsen, Forsvarsministeriet, Fly
vevåbnet, Hærens Lægekorps, Trafikministe
riet og nu i sidste halvår tillige U ndervis
ningsministeriet. Alle har villet bestemme 
hvordan, hvornår og hvorledes FMI skulle 
formes, og de cocktails, der i årene blev 
mixet, ætsede ethvert omrids af et centrali
seret FMI bort, og efterlod dansk flyvemedi
cinsk forskning 15 år bagefter vore nabo
lande. 

I 1962 skiftede FMI chef, og havde man 
blot dengang fået en handledygtig og sam
arbejdsevnende leder, kunne meget endnu 
være nået. Men sådan gik det desværre ikke. 
Den dvale, FMI lå i indtil 1962, blev nem
lig støt og sikkert ændret til en fremadskri
dende opløsning, efterladende den eneste 
fordel, at vi i dag må begynde helt forfra 
igen, - med håb om en mere sikker målsæt
ning. 

Ansvaret for tingenes tilstand hviler på 
manges skuldre, men pegefingeren bør med 
rette hæves mod et punkt: Man kan ikke 
som daglig leder af FMI forvalte Luftfarts
direktoratets flyvemedicinske ansvar - som 
en bibeskæftigelse! 

Således opfatter vi piloter præstationen, 
og vi underbygger postulatet ved at spørge: 

"Er det muligt på tilfredsstillende måde 
samtidig at indtage stillinger inden for: 

1) Flyvemedicinsk Institut ( daglig leder) 
2) Invalideforsikringsretten 
3) Rigshospitalets Arbejdsmedicinske 

Klinik 
4) Hygiejnisk Institut 
5) Sundhedsstyrelsen 
6} Privat praksis." 

Vi tror det ikke, og vi forstår i det hele 
taget ikke, at ansvarlige danske myndigheder 
gennem år har accepteret noget sådant. Det 
er indirekte en tilsidesættelse af flyvesikker
heden. 

Dansk Pilotforening har for år tilbage stil
let to kategoriske krav til FMI: 

1) At instituttet bliver selvstændigt, cen
traliseret og med mulighed for bredt 
internationalt samarbejde gennem 
ICAO, IATA og IFALPA. 

2) At instituttet får en fast stab af flyve
operationelt uddannede læger med in
dividuelt kendskab til det hastigt vok
sende civile pilotkorps. 

Bliver disse to forudsætninger tilsidesat i 
det forslag til instituttets reorganisation, som 
Undervisningsministeriet nu har ansvaret for, 
ser vi ingen anden udvej end at samles bag 
kravet om det alternative svenske system, 
hvor en snes af Luftfartsstyrelsens autorise
rede læger kontrollerer de civile svenske pi
loter. Uanset at dette system er decentrali
seret, garanterer det en fast stab af læger 
med individuelt kendskab til den enkelte tra
fikflyvers helse. 

På nuværende tidspunkt ser vi i hvert fald 
ingen fordel ved en flytning fra Tagensvej 
til Blegdamsvej (bortset fra det forventede 
chefskifte), hvis vi i fremtiden blot henvises 
til Blegdamshospitalets specialafdelinger med 
disses kontinuerligt skiftende lægestabe. Her
ved opnås intet. 

Indledningsvis blev nævnt hvor mange 
statslige organisationer, der igennem de sid
ste 15 år har haft medbestemmelsesret over 
FMI. Tilhørsforholdet har aldrig været be
stemt. Det er det i dag, og herved er sted
barnets fader for første gang identificeret. 
Undervisningsministeriet bør imidlertid erin
dre sig en meget vigtig detalje i det frem
tidige arbejde: Det er Luftfartsdirektoratet, 
der er den ansvarlige part over for luftfarts
loven, det rejsende publikum og medlems
landene inden for ICAO, og det bør derfor 
i fremtiden være direktoratets operationelle 
anvisninger, der flyvemedicinsk forvaltes af 
Undervisningsministeriet. 

Møbl. sommerhus S km fra Rønne. Gas 
og vand. • ll/2 køjer. 400 m fra stranden. 
• Strandhytter m. • køjer ved Gud
hjem • Værelser på Idyllisk bondegård 
ved Rø • BORNHOLMS FL YVEKLUB 

Johansen (03) 966 Klemensker 329. 
A. Olsen SO 13 23, lokal 10. 

Dyv 
INDBINDING AF 

Dyv 
22,00 kr, pr. bind (lncl. oms) 
2 lrgange kan Indbinde& I eet bind foraamme prla. 
Ved lnd11ndel1en bedea anført, om bladet øn1ke1 
Indbundet med eller uden omalag. 
Indbindingen er det alkaldte atrlpbind, der beatlr 
af fute papaldor med solid limning I ryggen og 
pltrykt rygtltol. 
Bladene bedea indHndt aeneat den 1. april 1966. 
Blade, der modtages efter denne dato, kan ikke Jnd
bindea I lr. 

FLYVs FORLAG 
GREGERS HØEG 

VESTERBROGADE 60 • KØBENHAVN V. 

AERO CLEANING 
Specialfirma for flyrengering pd 
alle typer. - Forlang tilbud I 
Telf. (01) 51 25 23 og (01) 5116 64 

FLY-UDLEJNING 
KZ III (fra Skovlunde) 

RICHARDT JENSEN'S KØRESKOLE 
GO 73 64 - svares Ikke 98 •7 75 

Flr1nlng1as Ferslkrlnger - Alle Forslkrl11er 

A. JESSEN & CO.s Eftf. 
Assurandører 

N. Thomsen Otto Thomsen 

SVANEMØLLEVEJ 17-19 

K•benhavn 0 (01)293600 

Luftfartforsikringer 
af enhver art 

overtaees af 

Dansk Pool 
for Lufflartforsikring 

Hilda CMa 

Ulykkesforsikringspolicer udstedes af et
hvert forsikringsselskab, der er tilknyt
tet Poolen, samt af SAS's bllletkontorer. 
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GOODYEAR PYLON RACING ? 
NQGET FOR OS • 
En ny måde at bruge radiostyring på. 

I året 1964 indførtes - på opfordring - i 
modelflyvereglerne et sæt bestemmelser 

til brug for konkurrencer med radiostyrede 
pylonracere. Så vidt vi ved, har disse regler 
aldrig været benyttet, selv om vi har set en 
ensom dansk pylonracer tilhørende Frank 
Henriq11es i luften over Sengeløse. 

Pylonracere er kort og godt radiostyrede 
hastighedsmodeller. De flyver om kap på en 
bane afmærket med standere (pylons). De 
er udelukkende konstrueret til at flyve 
stærkt, således er de alle efterhånden delta
formede, de er udrustede med tunede moto
rer, de flyver på super-special brændstof 
o.s.v. Og dette fører også til ganske impo
nerende hastigheder, men samtidig med at 
præstationerne forbedres, mindskes interessen 
for denne modeltype. De er simpelthen ble
vet så komplicerede og vanskelige at flyve, 
at kun tip-top-eksperter kan tumle dem. 

Derfor har man i USA, hvor denne kon
kurrencefonn har haft en vis udbredelse, 
indset, at noget måtte der gøres. Og i for
året 1965 kom den sympatiske Gerald Nel
son (han hjalp os engang med et gløderør 
på et kritisk tidspunkt) med et udkast til en 
helt ny form for radiostyret kapflyvning. 
Han havde overværet et Goodyear Trophy 
Race - i fuld størrelse - og mente, at denne 
konkurrenceform kunne omsættes til radio
styring. At han så rigtigt, er tiUulde bevist 
allerede nu, mindre end et år efter, at han 
offentliggjorde sine ideer: Miniature Good
yearracere er blevet eventyrligt populære i 
USA og breder sig ud over verden. Der fly
ves Goodyear-race ved alle konkurrencer, og 
der afholdes specielle konkurrencer udeluk
kende for denne slags modeller, ja, så langt 
er man gået, at man har startet en speciel 
modelflyveorganisation - underlagt A.M.A. 
- for denne type flyvning. 

Hvad skyldes så denne forskel? Den kan 

START-OG MÅLLiHiE. 

Denne Denight Special er et godt eksempel 
pil de elegante linier, der er over Goodyear 

racerne. 

tilskrives to ting. Dels at man med disse 
modeller godt nok flyver om kap, men man 
flyver blot noget langsommere om kap. Og 
dels at disse modeller er realistiske; det er 
enten skala- eller halvskalamodeller. Hele 
foretagendet minder iøvrigt temmelig meget 
om linestyret holdkapflyvning, også derpå at 
tre eller fire modeller flyver samtidig, men 
blot uden stop for optankning. Det tæller 
også med, at disse modeller også kan benyt
tes til almindelig sportsflyvning og udføre 
visse kunstflyvningsmanøvrer, således at man 
kan have fornøjelse af dem til andet end 
netop konkurrencer. 

Lidt om modellerne 
Modellerne er ikke særligt store, 140 cm 

er maximum spændvidde, og det er som 
nævnt halv- eller helskalamodeller af virke
lige Goodyear-racere, hvor der er 60-70 for
billeder at vælge imellem. Proportionalsty
ring yder ingen særlige fordele i disse mo-
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Sådan indrettes banen, hvor løbet foregår, Hvornår øer vi den første Goodyear-konkurrence 
her i landet og hvem laver denf 
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Goodyear Trophy Race 
Ved de amerikanske National Air 

Races i 1947 blev der for første gang 
kæmpet om Goodyear Trophy for midget
racere. Flyene i denne klasse sk11lle an
vende standardmotorer på ikke over 190 
k11biktommers slagvolumen, have fast un
derstel, fast propel og skulle mindst veje 
500 Ibs. (ca. 225 kg). Den sidste be
stemmelse blev indfort for at sikre, at 
flyene var solide 110k. De fleste Goodyear
racerc anvendte Contine11tal C-85, e11 
firecylindret boxermotor på 85 hk. Der 
blev bygget et utal af Goodyear-racere, 
som man skal være superekspert for at 
kunne identificere. Mest kendt er "Cos
mic Wind", der blev bygget af en grnppc 
under ledelse af Lockheeds chef pilot 
Tony Le Vier. 

--------

I 

deller, da det jo her gælder om at flyve lige 
og vandret samt foretage krappe drej, så det 
gamle reed-anlæg kan gøre god fyldest her. 
Der er styring på højderor og krængeror 
samt motorkontrol. Som regel kan sideroret 
også styres, da der kræves fuld kontrol på 
jorden også. Maximal motorstørrelse er 0.40 
kubiktommer, men der skal bruges standard
motorer og standardbrændstof. Desuden skal 
motoren være regulerbar, således at den kan 
drosles ned til en hastighed, der giver en 
kørsel på jorden ikke hurtigere end almin
delig ganghastighed. Dette i forbindelse med 
en kroptykkelse på minimum 3 ¼ X 7 tom
mer ved kabinen gør, at hastighederne lig
ger på 80- 90 km/tim, hvilket ikke er mere 
end de hurtigste kunstflyvningsmodeller. Op
trækkeligt understel er forbudt. 

Byggesæt til disse modeller er begyndt at 
dukke op i handelen, Finn Mortensens teg
ning viser en Denight Special, der fremstil
les af Sterling Models og desuden er Shoe
string klar hos Goldbcrg, og mange andre er 
bebudet. 

Flyvereglerne 
Før man kan deltage i en konkurrence, 

må man aflægge en flyveprøve, som i prin
cippet minder om vore diplomkrav. Klarer 
man prøven, kan man deltage i konkurren
cen, der foregår på en bane som vist på teg
ningen. Højst fire modeller flyver samtidig, 
og banen gennemflyves 10 gange, hvilket 
svarer til en strækning på 2 ¼ miles ( 4, 1 
km). Banen gennemflyves i den viste ret
ning, og ved pylon nr. 1 er anbragt fire mar
kører med hver sit forskelligfarvede flag, 
der vinker, når den model, han kontrollerer, 
har passeret. Ved de to andre pyloner fla
ges ikke, medmindre modellen flyver inden
om standeren. I så fald må modellen runde 
standeren påny. !øvrigt flyves efter et han
dicap-system, således at helskalamodeller får 
et forspring på op til 30 sek. alt efter deres 
lighed med forbilledet, mens halvskalamo
deller kan opnå op til 15 sek. forspring. Er 
der afvigelser af betydning, får man intet 



forspring, og modeller, der ikke kan beteg
nes som skalaagtige, diskvalificeres. 

Er det noget for os 'l 
Mon ikke denne form for kapflyvning har 

større muligheder for sig her i landet, end 
de trekantede uhyrer har vist sig at have. 
Vi tror det, ikke mindst fordi en opvisning 
af denne art ved VM i Ljungbyhed vakte 
kolossal jubel. Vi har sat os i sving for at 
få fremskaffet et byggesæt til en Goodyear
racer, og vi vil jo gerne have nogen at flyve 
om kap med også! FLYV's redaktion vil 
gerne levere en kopi af de engelsksprogede 
regler mod indsendelse af en frankeret svar
kuvert 

Flyvedags
konkurrencerne 

oml. 

Arets store vinterkonkurrence blev ikke sli 
stor ilir, for vejret var ikke særligt indby
dende, især ikke vest for Storebælt, hvor kun 
tre klubber fløj i grll.t, koldt og blæsende 
vejr. Pli Sjælland og Falster var det ikke 
slet sll. gnlt, sll. pokalerne blev erobret pli 
disse kanter. lait deltog 11 klubber med 20 
deltagere. 

A.-eksperter blev vundet af Tho,n(J,8 Væth 
(131) med 737 sek, fulgt af Palle Jørgensen 
(134) med 629 og Peter Otte (116) med 625 
sek. 

Begynderklassen vandtes af Søren Hille
nip (228) med 617. Nr 2 blev Bent Sehe-
11ted (301) med 65. 

Erik Nienstædt vandt 02 med 755 fulgt 
af Henri Hoffmcyer (229) med 546 og Poul 
R(J,811mssen (229) med 147. 

D2 blev vundet af Mogen~· 'l'heni Jensen 
(215) med 545, nr 2 blev Bernt Jensen 
(632) med 445. 

Jens Geschwendtner vandt Fl med 205 
km/t, fulgt af Bent Gasbjerg (630) med 
157. 

I holdkapflyvning kom det eneste resultat 
over 200 omgange fra Jøi·gen Dobel Madse,~/ 
Søren Dalby Ha,~en (227) med 11 min 13 
sek. En anden klub sendte resultater over 
100 omgange ind. 

Klubkonkurrencen blev vundet af Hurri
cane med 1857 foran Termik med 1772 sek. 

Modelbyggekonkurrence 
I forbindelse med luftfartsudstillingen i 

Helsingborg i maj har udstillingen i sam
arbejde med Sveriges Modellflygforbund ud
skrevet to byggekonkurrencer, der stll.r ll.bne 
for modelflyvere i Gotalnnd og pli Sjælland. 

Den ene konkurrence gælder SMFF's stan
dardbegynder-svævemodel Tempo I og den 
a~den gælder skalamodeller af valgfri type. 
Disse modeller skal være bygget i overens
stemmelse med FA.I's regler for skalamodel
ler, de skal være bygget af den konkurreren
de selv og være konkurrenceledelsen i hænde 
senest den 30. april pli adresse: 

AB Hiilsingborgutstiillningar, Hamntorget, 
Hiilsingborg, Sverige. 

Udstillingens telefon er 042/130055 og 
042/128875. 

Udstillingen disponerer over alle indsend
te modeller til og med den 22. maj til frem
visning pli udstillingen, hvorpll. de returneres 
pli. udstillingens bekostning. I denne periode 
har udstillingen ansvaret for modellerne. 

Oyv 
Flyparken vokset med 20°/o 

Øget tempo i tilvæksten af civile fly i Danmark. 

Efter i flere lir at have udvist en li.dig til
vækst pli. omkring 10 % voksede bestanden 
af motorfly i 1965 med hele 19,8 %. For 
1964 var tallet kun 9,1 %, mens det for 1963 
var pil 9,6 %. I tørre tal ser billedet for 1965 
således ud: 

lfi tilg. afg. 31'12 

Propelfly, 1-mot. 181 42 3 220 
2-mot. 35 s 5 38 
4-mot. 26 7 5 28 

Jetfly .......... 6 2 1 7 
Helikoptere ...... 3 5 0 8 

Ialt 251 64 14 301 

Idet vi til generul a,•iation m1 henregnPr 
a!le fly mc_d en fuldvægt pil undPr 5700 kg, 
nser det sig, at drr ved lirsskiftet var 257 
fly i denne kategori mod 214 ved åretl! be
gyndelse. Det er en tilvækst pli 43 eller 
20,1 %. For de nærmest foregll.ende år var 
procenterne 9,2 og 8,3. Grænsen 5700 kg 
yder måske jkke general aviation fuld ret
f1Prdighed, idet en type som Heron i meget 
høj grad anvendes til ambulanceflyvninger, 
spotcharters o.l., altsli trafik, der rettelig hø
rer hjemme under general aviution. Til gen
gæld anvendes b!ldc den og også tomotorede 
fly som Baron og Aztec pil indenrigsruter. 

Af de 64 nye fly var kun lidt over halv
delen, nærmere betegnet 33 eller 51,5 %, 
fabriksnye. Importen af brugte fly var dog 
størst dndenfor trafikflyene, idet 29 af de 33 
fabriksnye fly hører til general a,·iution kate
gorien. Det er iøvrigt bemærkelsesværdigt, at 
antallet af enmotorede general uviation fly 
er vokset med 21,5 %, mens tullet af tomo
rede knn rr vokset med 6,7 %. 

Opdelt efter typer var tilgangen 3 KZ III, 
2 KZ VII, 1 Tiger Moth, 1 Turbulent, 1 
Emeraude, 2 Horizon, 2 Rallye, 1 MFI 
Trainer, 2 Musketeer, 2 Debonair, 1 Cessnu 
140, 3 Cessnu 150, 4 Cessnu 172, 1 Cessna 
175, 1 Cessna 210, 5 Tri-Pacer, 3 Pawnee, 
7 Cherokee, 2 Baron, 1 King Air, 1 D0-3, 
1 Apache, 2 Aztec, 1 Twin Comanche, 2 He
ron, 4 DC-7 og 7B, 1 DC-7O/F, 1 Caravelle, 
1 Super Caravelle, 2 Hughes 200 og 3 Sikor
sky S-61N. Af de slettede fly var der kun 
en havarist, en DC-6B, der ovenikøbet var 
havareret et pur llr i forvejen, nærmere be
tegnet 1963, mens de øvrige blev solgt ( cller 
udlejet) til udlandet (1 Cessna 150, 1 Cess
na 210, 1 Pawnee, 1 Dove, 1 Travelair, 1 
Cessnu Skymaster, 2 Aztec, 2 DC-6, 1 DC-
6B, 2 D0-7 og 1 Caruvelle). Det ml!. her be
mærkes, at vor statistik er baseret pil det af 
Luftfartsdirektoratet udsendte Uddrag af 
nationalitetsregister. Vi har derfor ikke kun
net medregne de fly, der er blevet registreret 
i de sidste uger af 1965, idet det erfarings
mæssigt tager en vis tid, inden papirkrigen 
er kæmpet til ende, og flyene kommer med i 
det omtalte uddrag. Til gengæld er vi nødt 
til at medregne de ikke helt fll. havarerede 
eller ophuggede fly, der endnu ikke er ble
vet afmeldt, en pligt, der som bekendt på
hviler flyejerne. Det er svært at sige, hvor 
mange det drejer sig om, men der er du i 
hvert fald 1 KZ II, 1 KZ III, 1 Proctor, 
1 Jodel A.mbassadeur, 1 Rapide, lAero Com
mander, 1 Lockheed 12, 2 Baron og 3 Argo
naut, der næppe kommer pli vingerne igen. 
Det er vist tvivlsomt, om denne brogede bu
krt opvejes af de senest registrerede fly. 

Typemæssigt blev bestanden forøget med 
l\IFI Trainer, Debonair, Cessnu 140, King 
Air, D0-3 og Twin Comanche og Sikorsky 
S-61, ja, er man rigtig fanatisk, sll. ml!. man 

vel også regne Rally Commodorc og Super 
Caravrlle for nye typer. Af disse har D0-3 
tidligere været særdeles talstærkt repræsen
teret i registeret i årene 1945-Hl57. MFI 
Traincr er bemærkelsesværdig ved at være 
det første svenskbyggede fly overhovedet, der 
er blevet indregistreret i Danmark (svævefly 
fraregnet). Til gengæld udgik Dove, Tru velair 
og Cessna Skymastcr samt (for typefanati
kerne) DC-6. DC-GB har vi jo stadigvæk. 

Med 34 eksemplarer liggl'l· KZ III klart 
i spidsen som den mest almindelige type, 
hrnd dPn iøvrigt har gjort siden 1946. Et 
godt stykke efter kommer Cessna 172 (20 
stk.), tæt fulgt uf KZ VII (17 stk.). Ho
,•edfeltct hestllr nf Tri-Pacer (13), Chcrokce 
(13), Emeraude/Smaragd (10), Colt (10), 
lleron (9), KZ IIT, Tnrhulent og Ccssna 
HiO (alle 8), Austcr Auto<>rat, alm. Cub og 
Apache (alle 7), ulm. Jodel, Aztec og DC-6B 
(alle 6) samt l'uwnee, Baron, l\fotropolitun, 
(laravelle og Hughes 200 (alle 5). 

Regnet efter konstruktionsland ( der pli 
grund af licensbygning ikke altid er identisk 
med fremstillingsland) er der 162 amerikan
ske fly, 65 danske, 39 franske'; 25 engelske, 
5 tyske, 3 canadiske (de ulyksalige Argo
nauter), 1 belgisk og 1 svensk. Pipcr har 
med 67 fly omsider fortrængt KZ (64 fly) 
fru pladsen som den talrigst repræsenterede 
fabrik, en plads KZ har haft i næsten 20 lir. 
Pli tredjepladsen kommer Cessnu (38), der
efter Douglas (17), de Havilland (12), 
Beech (11) og Auster Beagle (10). 

Ændringer i luftfartøjsregistret 
Nye fly: OY-DMW, Douglas DC-7, Con

air, Kastrup. - OY-ANC, Douglas D0-7B, 
Aero-Nord, Kastrup. - OY-DII, Mooney 
Mk. 20, Henning Ormstrup, Ilerning. - OY
BBC, Piper Cherokce 140, Sportsflyveklub
ben, Skovlunde. - OY-BBK, Piper Cherokec 
140, Erik Anen og Børge Sorlie, Århus. 

Ejerskifte : OY-AAU, KZ VII, Acrodan 
Luftfoto v / K. E. Danielsen, Kbh. ( tidl. 
P. H. A. Perch, Esbjerg). - OY-FAM, KZ 
IIT, Leif Roloff Clausen, FSN Vandel (tidl. 
Jens Hauge Nielsen, Ølgod). - OY-DNU, 
Austcr Autocrat, Bjørn Birkl10lm lvPraen, 
Alborg (tidl. Jens Petersen, :b,rederikshavn). 
- OY-FAY, KZ IIT modificeret, Ib Jurgcu 
Jensen, Dragør, '.Page Nielsen, Søborg og 
Nils Ove Dybdahl, Humlebæk ( tidl. K. A. 
Rasmussen, Skrillinge, Uiddelfart). - OY
BA,Y, Piper Comanche, Oluf von Lowzow, 
Estruplund pr. Ørsted (tidl. llenry Bolm
stedt-Petersen, Charlottenlund). - OY-IA. W, 
Piper Apache, Knud Erik Wexøe, Gentofte 
(tidl. Bohnstedt-l'etersen A/S, Hillerød). -
OY-DPL, Beech l\Iusketeer, Sean-Fly A/S, 
Kastrup (,tidl. Danfly v/ C. A. V. Lerche
Lerchenborg, Kalundborg). OY-AXU, 
Spatz, F.inn Thierry Andersen, Silkeborg 
(tidl. Ame Jørgensen, Viborg). 
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Bundesverband der Deutschen Luft- und Raumfart
lndustrle e. V., Bad Godesberg, vil parallelt med Han
nover-Messen holde den 6. tyske Luftfartsudstllllng 
på Hannover Flyveplads. Udstillingen begynder fre
dag den 29. april og varer til søndag den 8. maj 1966. 
Organisationen af denne luftfartsudstilling bliver 
foretaget af Deutsche Messe und Ausstellungs-AG, 
Hannover-Messegelånde. 
Som forrige år på et ca. 100.000 m2 stort udstil
lingsområde får man et omfattende overblik over 
Inden- og udenlandske foretagender Indenfor luft- og 
rumfartslndustrien. Tilbud på luftfartøjer og driv• 
midler fortælles der lige så meget om på dette tyske 
luftfartsstævne 1966, som om de foretagender, der 
beskæftiger sig med luftfartsudrustning og teknik
ken indenfor rumfart. Endvidere er der i udstillings• 
programmet anledning til daglige rundflyvningerover 
Hannover Flyveplads' udvidede områder. 
Den tyske Luftfartsudstilling 1966: De skulle tage 
dertil og overbevise Dem om de udstillede tings tek
niske stade og de udstillede industrigruppers høje 
ydeevne, De er hjertelig velkommen. 

Den tyske 
Luftfartsudstilling 

1966 
Hannover Flyveplads 

29. april - 8. maj 

RILEY 00VE 400 . 
Amerikansk modernisering af den kendte engelske type 

giver væsentlig forbedrede præstationer. 

Der kommer nye og elegante linier over Dove med moderne formgivet 
halefinne, men på de fleste ombygninger beholdes dog den gamle hale. 

Det vigtigste er de nye motorer. 

AMERIKANEREN Jack M. Riley er ekspert i at forbedre fly
typer. Det var således ham, der "opfandt" Twin-Navion, og 

han er også manden bag de på Cessna 310 baserede Riley 65, Rocket 
og Turbo-Rocket. 

Riley Aeronautics Corporation har nu kastet sig over de Havilland 
Do1:e, der i den forbedrede udgave kaldes Dove 400. De europæiske 
rettigheder er erhvervet af Keegan Aviation Ltd. i Luton, der gen
tagne gange har bebudet, at de i nær fremtid vil demonstrere typen 
i Danmark. Selve ombygningen varer ca. 6 uger og foretages for 
Keegan af McAlpine Aviation Division. 

Den vigtigste forskel på den originale Dove og Dove 400 er mo
torinstallationen, idet de to Gipsy Queen er erstattet af to 400 hk 
Lycomi!1g 10-720 boxermotorer med direkte brændstofindsprøjtning 
og R~yJay superchargere, så motoreffekten ikke aftager med højden. 
Endvidere har Dove 400 trebladede Hartzell propeller og glasfiber
cowlings, hvorved vægtbesparelsen bliver ca. 540 kg. Installation af 
nye mo~orer m.v. koster i England .e 33.460, men den fuldstændige 
ombygnmg omfatter desuden modernisering af cockpittet med nyt 
instrumentbræt og bedre lydisolering ( .e 2150), dør med indbygget 
trappe, såkaldte airstairs (.e 375), ny kabineindretning (.e 375) ny 
kabineindretning ( i?. 2500), opmaling og vokspolering af flyet 'ud
vendigt (i?. 757) og en ny pilformet finne og sideror (.e 1600). Det 
nye haleparti er ikke et rent modepåhit, idet den nye finne har 
17 ¼ % areal og giver bedre retningsstabilitet. De i England hidtil 
ombyggede Doves har dog bevaret den originale finne. Til kunder 
der ikke selv har en Dove til ombygning, kan Keegan levere en Dov~ 
400 med nulstillet stel for .e 57.000 (uden radio). 

Den første amerikanske Dove blev leveret 24. februar i fjor til 
Virgin Islands Airways på de tidligere danske vestindiske øer, og 
den første engelske et halvt år senere til Bristow Helicopters Ltd. 
et datterselskab af British United Airways. Foreløbig er der solgt 
ca. 30. 

I 12.000 fod har Dove 400 en max. marchhastighed på 417 
km/t. Den stiger 6,9 m/sek. ved havoverfladen og har en praktisk 
tophøjde på 32.400 fod. Rækkevidden er 2075 km med max. brænd
stofbeholdning. 

Rile~ har. også planer om at. installere Turbomeca Astazou pro
pe~turbmer 1 en Dove '!g er nu 1gang med en ombygning af Heron, 
hvis normale 250 hk G1psy Queen 30 erstattes af 290 hk Lycoming 
1:10-540 med direkte brændstofindsprøjtning. Denne Heron-udgave 
vil koste ca. 250.000 $ og får en marchhastighed på 360 km/t i 
10._D00 fod ved 65 % effekt og et brændstofforbrug på ca. 230 
1/tJ.me. Med 12 passagerer, bagage og to piloter bliver rækkevidden 
1800 km. 



TVPENYT 
Bcech King Air var medio november leve

ret i 74 eksemplarer, nemlig til Canada 3, 
Danmark 1, Italien 3, Mexico 2, Schweiz 2, 
Tyskland 9 og U.S.A. 54. USAF har købt en 
til VIP-transport med betegnelsen VC-6A. 

Oa·nadair .A.rgoncuit blev i december taget ud 
af tjenestP af det cnnndiske flyvevllben, der 
har anvendt typen siden 1947. 

Lockheed F-10JiS er en projekteret inter
ceptorversion af F-104G, der efter Luft
waffes mening ikke er helt tilfredsstillende 
i denne rolle, både med hensyn til ydelser, 
nltvejrsegensknber, radarudstyr og bevæb
ning. Luftwaffes behov anslås til mindst 
150, og ogsl!. det italienske flyvevl!.ben er 
interesseret i et lignende antal. Motoren var 
oprindelig en Rolls-Royce Spey 25R, men 
hvis F-104$ bliver bygget, fttr den forment
lig en sen udgave af General Electrie J79 
for at sikre amerikansk financiel støtte. 

Gloster J a,velin er blevet afløst af Elng
lish Ellectric Lightning ved de engelske luft
styrker i Tyskland. 

Pilat·us Twin Porter er en projekteret to
motoret udvikling af det bekendte schweiziske 
STOL-fly med enten to 290 hk Lycoming 
10-540 stempelmotorer eller to 310 hk Aili
son 250 turbinemotorer. Motorerne monteres 
pA. samme mll.de som pli. Dornier Do 28. 

illacchi AM-S er en tresædet udgave af 
Lockheed Lasn AL-60 med ny krop og en 
285 hk Rolls-Royce-Continental GTSI0-520 
motor. Prototypen skal flyve i slutningen af 
marts. 

De Havilland Olllipnmnk skal anvendes 
som elementærtræner i Royal Air Force ved 
clen første flyveruddannelse. Hidtil er ele
rnrne begyndt direkte pli. Jet Provost, men 
det er billigere med en type som Chipmunk 
til den første frasortering. 

Mitchell-Proctor Kittiwake, et ensædet 
bugserfly for svævefly, er under bygning i 
England med første flyvning planlagt til 
april 1966. Det er af helmetalkonstruktion 
med en 100 hk R-R Continental O-200-A. 
En stor del bygges af BEA's lærlingeværk
sted. 

Macchi MB-S26H er blevet valgt som det 
australske flyvevåbens nye jettræner. 75 fly 
skal bygges af den lokale industri. 

Den er ogsl!. antaget af Sydafrika. 

OY-FIX Eon Olympia sælges 
100 starter, 52 timer siden komplet 
hovedrep. m. nyt lærred. • Henv. Ib 
Overgård, Pouls Plads 7, Århus- Telf. 
061 25183. 

Wutland Hallkopter 

Dyv 
Vought .A.-7A fløj første gang 27. sept. Det 

er en let hangnrskibsbaseret jagerbomber 
med en P&W TF-30 turbofan. 

Lockheed 0-SOEJ Hercules er nu i tjeneste 
ved det tyrkiske flyvevllben. 

Flrmapilot søger Erhvervsflyver 
Ung mand 28 år med A-certlflkat, S
certlfikat og Sølv C diplom, samt te
lefonistbevis søger plads som firmapilot 
ell. lign. • BIiiet mrk. 033 til FLYV, 
Vesterbrogade 60, København V. 

B-pllot, instruktørbevis, klasse 2, der 
tilflytter København ca. maj, søger stil
ling. IFR-skollng har evt. Interesse. 
Billet mrk. 022 til FLYV, Vesterbro
gade 60, København V. 

Flrmapilot søger 
23 år, prima referencer, sergent I flyve
våbnet, A-certifikat (1965), forventet 
B-certiflkat juli 1966, søger job. Kan 
tiltræde 1. maj. • Billet mrk. 032 til 
FLYV Vesterbrogade 60, København V. 

Erhvervsflyver søges 
Ansvarlig B-pilot med taxabevis, som 
har lyst og Interesse til at virke som 
driftsleder og pilot ved nystartet taxa
selskab, søges. 

NORFLY • Thisted • Telf. (0791) 12 88 

CJ:MBER AJ:R 
,, 

FLYVES KO LE 
A- & B-certlfikater samt I-bevis. 

Omskoling på to-motoret luftfartøj. 

CIMBER AIR. FLYVEPLADSEN. TØNDER. TLF. 047-22655 

REGNESKIVE 
for 
svæveflyvere 

* 
* 
* 

Pr. sæt kr. SO.- komplet monteret i alumi
niumsbakke med kompaskurser, excl. kort. 
Vi laver de om/ attende kurveberegninger 
for hvert fly. Ved bestilling md flyets polar 
sendes med til 

HURTIG 

PÅLIDELIG 

LET AT BRUGE 

Giver ved enkle indstillinger 
mulighed for at fastlægge gun
stigste højde for anflyvning af 
mål, mlnlmumshøjde for at nå 
hjem, hastighed m.m. Se FLYV 
for februar. 

VESTJYSK SVÆVE FLYVE KLUB 
MIMERS ALLE 22 ESBJERG • TELE FON (051) 2 06 30 

FLYVEMASKINER 

REDNINGSUDSTYR 

INSTRUMENTER 

G. Q. FALDSKÆRME 

LUFTFOTOGRAFIAPPARATER 

FL YVEMASKINELÆRRED 

HELIKOPTERE 

K. L.G. TÆNDRØR 

ILT APPARATER 

ALFRED RAFFEL A/s - KØBENHAVN V 
VODROFFSVEJ 46 • (01) 35 23 43 
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KONGELIG DANSK AEROKLUB 
Remensade 19, Kebenhavn K. 
T11/efonn-: (01) 1U6SS øs H68SS. 
Postkonto: 256.80. 
T11I11srmudrus,: Am,club. 
Fomwid: Dir" dvillns. Ham Harboe . 
Kontor 01 bibliotek er 1ben mandas til fredas 
fra kl. 9-16. 
Motorflyve- og servicekontor, Skovlunde. 

Tlf. (Ol) 91 58 46. Abent tirsdag-fredag 
1000-1300 og 1400-1600, løn:lag 1000-1300. 

MOTOBFLYVEBADET 
Formand: Dr. techn. Per V. Briiel. 

SV .ÆVEFLYVBBADET 
Fomwid: Kontorchef M. Buch Petenen. 

MODELFLYVEBADET 
Formand: Stud. polyt. Poul Erik Lyregård. 

DANSKE FLYVERE 
Fomwid: Vicedirektør Emil Damm. 
Generabekretær: Direktør Au,ust J enaen, 

Skovvej 2, Taarbæk pr. Kfampenborg. 
Sekretariat 01 re,nskabsfører: Kontorchef 

M. Tronb)ers, Skdbzkgade 2, 4. ,al, Kbh. V. 
Telefon: Hilda 643. 

Landsmøde Billund 
16.-1 '7. april 

I henhold til KDA's love indkaldes her
ved til landsmøde i Billund søndag den 
1 '7. april 1966 kl 0980. Det nøjagtige sted 
meddeles senere. 

DAGSORDEN 
1) Aflæggelse a.f årsberetning. 
2) Fremlæggelse a.f regnskab til de-

charge. 
3) Valg a.f revisorer. 
4) Behandling a.f forslag. 
5) Fastsættelse a.f sted for afholdelse af 

næste ordinære landsmøde, 
6) Eventuelt. 

Direkte medlemmers 
repræsentantskabsmøde 

Samtidig indkaldes direkte medlemmer og 
æresmedlemmer til rep ræs en tantskabsmøde 
samme dag og sted, men kl 0900. Pli. mødet 
vælges de repræsentanter, som pli. selve lands
mødet repræsenterer de direkte medlemmer 
og æresmedlemmer. Efter valget udpeger re
præsentanterne et medlem til hoYedbestyrel
sen. 

Lørdagsarrangement 
Som sidste llr i Næstved vil der også blive 

arrangementer om lørdagen. Det nærmere 
program følger i aprHnummeret. Der bliver 
sandsynligvjs tale om at bese den nye luft
havnsbygning og Lego-fabrikkerne, fælles 
middag og om aftenen foredrag og diskussion 
om et aktuelt emne. 

Husk altså at reserYere denne weekend. 

Februars mødeaften 
Medlemmer fra hele Sjælland fyldte saleu 

i Borgernes Hus til KDA's mødeaften den 
0. februar. Civilingeuiør J. Tejlydrcl holdt et 
også for ikke-svæveflyvere yderst interessant 
foredrag om moderne svæveflykonstruktion, 
hvoraf vJ senere skal bringe et resume. 

Det efterfulgtes nf en film, der udførligt 
Yiste konstruktion og bygning af D-36 frn 
nnrmstadt. 

Næste punkt var to engelske films, som 
,·i hnvdc ll!.nt fra Royal Aeronautical Socie
ty: ,,Mnn-Powered Flight" og "Birdmen", 
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der begge viste de fantastiske menneskedrev
ne engelske letvægtsfly, hvormed der er op
nll.et flyvninger op til 010 m ligeud, mens 
der endnu er langt til målet: en ottetals
flyvning omkring to punkter 800 m fra hin
anden. Men nogle af Englands bedste hjerner 
arbejder pli. nt løse dot fascinerende problem. 

Sluttelig vistes som l'kstranummer North 
American-filmen "Come Fly With Me", der 
viser kunstflyvningsmnnovrer udefra og inde
fra i en l\Iustang. 

Nye direkte firmamedlemmer 
A VIADVISORS, Dragor 
SCANAIR A/S, Kastrup 

1/3 
21/8 
29/3 
16-17/4 
29/4-8/5 
14-22/5 
26/5--5/6 

5-11/9 

KALENDER 
Frist for ansøgning om udveksling. 
l\Iøde i flyveteknisk sektion. 
Kegleaften i Danske Flyvere. 
KDA's landsmøde (Billund). 
Hannover-Messe. 
Flyveudstilling i Helsingborg. 
4. udstilling i Cannes af lette fly. 
Farnborough-udstilling. 

Motorflyvning 
7/4 Pll.skerully i Herning. 

24/4 1. kvalifikationskonkurrence 
(Stauning). 

30/4-1/5 Int. rally i Grenoble(Fr.). 
6-8/5 Int. rally pli. Jersey. 

19/5 Helsingborg-rally. 
21-29/5 Int. rally pli. Isle of Man. 
28-30/5 Jaffcux-Tissot-trofæet (Fr.). 
4-6/6 Int. weekend i Konstanz (Tysk!.) 

10-14/6 Int. rally i Bern (Schweiz). 
11-12/6 Int. rally i Anjou (Fr.). 
18-19/6 Int. rally i Frejus-St. Raphael 

23-25/G 
25-20/6 
26/6-3/7 

1-3{1 

6-7/8 
3-4/9 

(Fr.). 
Dutch Air Tour 1966 (Holland). 
Int. rally i Vichy (Frankrig). 
Int. rally i Baden-Baden (Ty.). 
Europæisk privatflyvermøde 
(Iladen-Baden). 
Int. rally i Colmar (Fr.). 
Nordisk mesterskab (Sverige). 

Svæveflyvning 
1/3-30/9 Flyvedagskonkurrencerne. 
7-11/4 I-kursus-praktik (Kaltred). 
7-11/4 Videregående svæveflyvnings-

6-8/5 
19--80/5 
23/5-5/6 
19-28/6 

2-17/7 

3/7 
9(1 

10/7 
14-24/7 
16/7 
17-30/7 
31/7-7/8 

7-14/8 
4-17/9 

kursus (Arnborg). 
Trekantrally (Arnborg). 
Dansk Svæveflyverally (Arnborg). 
NM i Norge. 
Int. bjergflyvningskonk. (Verdun
Alpilles, Frankrig). 
Klublejre, F-flyvning, blindflyv
ningsinstruktion (Arnborg). 
Weekend-rally {Arnborg). 
Weekend-rally Arnborg). 
Weekend-rally Arnborg). 
,,8 Jours d'Angers"-konk. (Fr.). 
Weekend-rally (Arnborg). 
Sommerflyveskole (Arnborg). 
I-kursus (Arnborg). 
Skyflyvningskursue' (Arnborg). 
OSTIV-kursus (Varese). 

Modelflyvning 
13/3 NM, fritfl. (Lillestrøm, Norge). 

3/4 Vllrkonk., fritflyvende. 
17'/4 Vllrkonk., linestyrede. 
24/4 Vllrkonk., radiostyrede. 
24/4 Albanipokalen (L), Odense. 
7'-8/5 Kombineret DM. 

22/5 Windypokalen (Amager Fælled). 
20/5 Limfjordsstævnet (L), Ålborg. 

2-3{1 NM, linest. (Finland). 
2-10/7 Sommerlejr. 
9-10{1 NM i radiostyring (Danmark). 

26-30/8 VM i linestyring (England) 
28/8 Høstkonkurrence, radiostyrede. 
11/9 Høstkonkurrence, linestyrede. 
25/9 Høstkonkurrence, fritflyvende. 
9/10 Danalimkonkurrence (Odense). 

16/10 Repræsentantskabsmøde. 

Nye direkte medlemmer 
Ingeniør Henning Jensen, Tllsinge 
Radiotekniker N. ·v. Jørgensen, Eskildstrup, 

Falster 
Ulrik Tastm11-Petersen, København 
Jan Rung Skovlu,nd, København 
Elektriker Fl. Damkjær H a,n,scn, Vejle 
Dich Got1wlst, København 
Direktør J. J. Mrazek, Københnvn 
Torben Kristiansen, Hillerød 
Portør Henril. M. Andersen, Ballerup 
Flyverløjtnant H. 0. 0. Højerslev, Holte 
Mekaniker Siuurcl K. Petersen, Fuglefjord, 

Færøerne 
Per Wistisen, Frederikshavn 

Runde fødselsdage 
Direktø1· Giutav Bor11J), Tovesvej 8, Nærum, 

50 llr den 6. marts 
Lnftfartsfospel.tør A.rnicl H a,nsen, Th. Phi

lipsensvej 33, Kastrup, 60 llr den 7. marts 
Direktør Joham1es Jørgensen, Aalborggade 1, 

Århus, 70 år den 28. marts 

Fru Mabel Foltmann 
En god ven af bilde Foreningen Danske 

Flyvere og Kongelig Dansk Aeroklub, fru 
.llabcl Foltmami, dode den 25. januar, 07 llr 
gammel. Igennem mnnge llr fulgte fru Folt
mnnn sin mand, kaptajn Joh,~ Foltmanns 
utrættelige urbejde inden for flyvningen med 
stor interesse, og den temperamentsfulde da
me gik ikke af vejen for at give et nap med 
- f.eks. solgte hun nogle llr en masse lod
sedler for Flyvelotteriet. Hun ledsagede også 
sin mand på mange rejser, f.eks. til møder 
i FAI. 

Kaptajn Foltmnnns død tog hårdt pli. hen
de, og siden da kneb det med helbredet og 
humøret, men hun var dog en enkelt gang 
sidste sommer pli. besøg for at se KDA's nye 
kontor og erklærede, at hun egentlig nu 
fulgte flyvningens udYikling bllde i FLYV 
og andre steder med endnu større interesse 
end tidligere. 

Allerede for mange l!.r siden testamentere
de ægteparret deres efterladenskaber til 
Danske Flyvere's Fond, der ,•ar et af kap
tnjn Foltmanns hjertebørn. 

Flyvehistorisk sektion 
"Oplevelser med mine flyvemaskiner 1905 

-1965" er titlen på civilingeniør Leif Prvtz' 
causeri ved sektionens møde 111cmdag den 7. 
marts kl. 1945 i Hjemstavnslokalerne i Var
tov, Løngangsstræde 28. I forbindelse her
med vises film fra midten af 30'erne med 
danske marinefly. 

Fredericia Flyveklub tilsluttet KDA 
Den nye motorflyveklub i Fredericia er nu 

tilmeldt KDA med 23 medlemmer. Formand 
er advokat Verner A. Nielsen, Prinsessegade 
34, Fredericia. - Der var stor tilstrømning 
til et møde den 27. januar, hvor ICDA's ge
neralsekretær viste films om motorflyvning, 
svæveflyvning og kunstflyvning og gav en 
orientering om KDA og dens virksomhed. 

Dyv 
REDAKTION 
Kongelig Dansk Aeroldub, Rømenpde 19, 
København. TU.: (Ol) 14 46 55 og 14 68 5'. 
Ansvarsh. redaktør: Ingeniør Per Weiab&upt. 
Redaktionen af et nummer slutter den ' I. I fore
glcndc mlocd. 
Eftertryk kun tilladt med lcildeanpvelse. 
EKSPEDITION 
Ejvind Christensens Eftf., Vestubropde 60, V. 
Gregers Høcs, Tlf. CBntral 13.404. - Post-

konto 238.24. 
Abonnementspris: 19 kr. 1rlls. 
Rubrikannoncer: 1,40 kr. pr. mm. 
Sidste indleveringsdato for annoncer: den 10. 
Alle henvendelser ang. adresseændringer retta til 
ekspeditionen. 
Tryk: Oiriatensen & Eileøm. Kllbenha't'D, 
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ELLEBJERGVEJ 138. KØBENHAVN SV. TELEFON 301014 
TEORIKURSER . KORRESPON0ANCEKURSER . ALLE FLYVECERTIFIKATER 

Lycoming 
0- 320 150 H. K. rimelig til salg. 

BENT STIG MØLLER, 
Vimmelskaftet 38, København K. Telefon CE. 1555 

Piper Colt 
Super Custom udførelse T T 560 h sælges eventuelt med 
kr. 8800,00 i udbetaling. 

LITEX AVIATION A/S 
Postbox 7 . Glostrup . Telefon 73 11 22 

Tiger Moth 
Indrettet med dobbeltstyring og fiyslæbanordning, komplet 
flyveinstrumenteret i begge cockpits sælges. Vejledende pris 
kr. 12.500.-. • Telefon 73 20 22. 

Tosædet svæveplan til salg 
Vor veltjente Specht er til salg p.gr. a. køb af ny Bergfalke. 
Specht'en, der har haft 5000 starter uden større havarier og 
har gyldige papirer til 1/4 1966, sælges med instrumenter i 
begge sæder for højeste acceptable bud. • Havdrup Svæve
flyveklub, Poul G. Jørgensen, Knud den Storesvej 39 D, Ros
kilde. Teielon (01) 94 32 88. 

. Købes -sælges 
Højre og venstre bæreplan til KZ III eller VII købes. Even
tuelt sælges KZ III med defekte planer. Totaltid 1246 timer. 
Motor Cirrus Minor li A med 387 timer tilbage. El-udstyr, 
starter. kunstig horisont, gyrokompas m. m. • JENS TOFT 
telefon (073) 4 41 11 Højmark 31. 

NYT I 
DANMARK 

CITABRIA - 2 sædet rejse- og sportsfly 
Fuldt kunstflyvningsdygtigt • Motorer 
fra 100 til 150 HP • Det billigste 2-
sædede fly på markedet • 

• 
Verdens største faldskærmsfabrik 

THE PIONEER PARACHUTE CORP. of USA 
samt 

KAP-TIME RELEASERS 
for frit fald til alle skærme. 

• 
Alle forespørgsler er velkomne til 

KURT HOLDT . AVIATION DIVISION 

17, FREDERIKSG:ADE . K 

TELEFON MINERVA 4350 

Billigt privatfly 2-4 pers. ønskes. Tilbud med pris 
i billet mrk. 031 til FLYV, Vesterbrogade 60, København V. 

SKOLECENTER FOR PRAKTISK FLYVNING 

til B (erhvervscertifikat) og I (instrumentbevis) med GARDAN HORIZQN 
fra Caravel lefabrikkerne Sud-Avlation. 

Skoling: Chefinstruktør C. B· Christoffersen, Hedehusene 1197 

Udlejning: Ole Jørgensen, 5318 49 

Salg og demonstration: P. H. Johansen, Humlebæk, (03) 241-838 LITEX AVIATION A/S 
POSTBOX 7, GLOSTRUP, 7311 22 
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Northrop's 
landingssystemer 

har bragt 
enhver af astronauterne 

ned fra rummet 
... og det er kun begyndelsen 

' 

Når kostbare laster vender tilbage fra 
rummet, er det NORTHROP's landings 
systemer, der bringer disse forsigtigt ned. 
Elleve gange har Amerikas astronauter 
iagttaget NORTHROP ringsail faldskær
men udfolde sig over deres rumfartøj. 
Når Apollo's udforskerne tager afsted 
til sin tid omkring månen, vil et NOR
THROP landingssystem være rede i 
rumfartøjet, der skal føre dem tilbage. 
Det er ikke sikkert, at fremtidens astro

nauter vil lande i oceanerne. De vil måske lande på 
flyvepladsernes baner. NORTHROP bygger M2-F2 og 
HL-10 lifting-body research gliders for NASA. 

NORTHROP arbejder også på styrbare faldskærme som 
f.eks. Multi-Canopy Cloverleaf. Fra en højde på 10.000 
feet er man i stand til at styre Cloverleaf til landing et 
hvilkensomhelst sted indenfor en cirkel på 8 miles i diameter. 
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For at gøre den endelige lan
ding så blød som vel muligt, ar
bejder vi på planer som the Skirt 
Jet Lander. En cirkelformet raket 
affyres lige over jorden, således, 
at den er i stand til at standse 
et tungt 
rumfartøj 
midt i luf

ten og derefter få dette til at lande 
blødt, selv på en ujævn overflade. 
En anden »stødpude« er en fald
skærm forsynet med et hul. Forsøg 
med denne ringformede skærm viser 
bedre træk med mindre vægt end 
med de almindelige skærme. Dette 
ser meget lovende ud for luftbåren »landing« - nemlig når 
rumfartøjer retur fra det ydre rum i luften »fanges« af 
fly før de når jorden. 
Hvordan vil rumfartøjer lande blødt på Mars? Denne 
planet byder på særlige problemer. Drivanker-skærme, i 
stand til at tåle høje temperaturer, meget store almindelige 
faldskærme, affjedringsaggregater ved landing, »stød
puder« til absorbering ved gennembrydning af atmosfæri
ske lag vil blive aktuelle. Vi arbejder på alle disse problemer. 

NORTHROP 
NORTHROP CORPORATION, BEVERLY HILLS, CALlfORNIA , USA 
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Med erfarelilt ma· d,skab 
· moderne materiel 

løser SHELl silil del afi opgaven 

1\urti.![t og sikken 
~~ a . ptadur t~lif~~j:")~; 

i 6 verdensdele ... li: 

S'Hl:lL AVIATl©.N SERVICE 



Passagererne foretrækker CARAVELLE 
Besætningerne sætter pris på CARAVELLE 

Selskaberne vælger CARAVELLE 

SUD AVIATION 
37, BOULEVARD DE MONTMORENCY · PARIS XVI• 

JORDEN SCHIØTT AIS - Tjørnevej 18 
KONGENS LYNGBY - TEL. 87.13.79 
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BRUGTE FLY TIL SALG 
2 stk. PIPER APACHE 2 motorers forretningsfly 
1 stk. PIPER CHEROKEE 4 sædet 
2 stk. PIPER COLT 2 sædet 

DANFOSS AVIATION DIVISION A/S 
FLYVEPLADS EN SØN DER BORG 

tf: ~ .. ,:,.0 0 ~-~ 
~11 .1.1 ars~ ~I JUBILÆUMS B 
~f.UDSTILLINGt•~ 
~~~ ,,: 
~ 

ferie /orulle 

~ 
0 

PASKEN 6.-11.APRIL 
DAGLIG KL.10 - 19 

Skandinaviens største specialudstilling 
Campingvogne - telte - sommerhuse -
sejl- og motorbåde - ferieudstyr m.m. 

HERNING-HALLERNE -

TELEFON (044) 2 22 77 

NYT I 
DANMARK 

CITABRIA - 2 sædet rejse- og sportsfly 
Fuldt kunstflyvningsdygtigt • Motorer 
fra 100 til 150 HP • Det billigste 2-
sædede fly på markedet • 

• 
Verdens største faldskærmsfabrik 

THE PIONEER PARACHUTE CORP. of USA 
samt 

KAP-TIME RELEASERS 
for frit fald til alle skærme. 

• 
Alle forespørgsler er velkomne til 

KURT HOLDT . AVIATION DIVISION 

17. FREDERIKSG:ADE . K 

TELEFON MINERVA 43 50 

SKOLECENTER FOR PRAKTISK FLYVNING 

til B (erhvervscertifikat) og I (instrumentbevis) med GARDAN HORIZON 
fra Caravellefabrikkerne Sud-Avlation. 

Skoling: Chefinstruktør C. B· Christoffersen, Hedehusene 1197 

Udlejning: Ole Jørgensen , 5318 49 

Salg og demonstration: P. H. Johansen, Humlebæk, (03) 241-838 LITEX AVIATION A/S 
POSTBOX 7, GLOSTRUP, 7311 22 



KONGELIG DANSK AEROKLUB 

Præsident , Greve Flemming af Rosenborg. 
Formand: Direktør, civil ing. Hans Harboe. 

Generalsekretariat & bibliotek 
Rømersgade 19, København K. 
Abent mandag til fredag 0900-1600. 
Telefoner: (Ol) 144655 & 146855. 
Telegr.adr.: Aeroclub. - Postkonto 2 56 80. 

Motorflyve- og servicekontor 
Københavns Flyveplads, Harrestrupvej 

Skovlunde. 
Abent tirsdag-fredag 1000-1300 & 1400-

1600 samt lørdag 1000-1300. 
Telefon : 101) 915846. 

Motorflyverådet 
Formand : Civil ing., dr. techn. Per V. Bruel. 

Svæveflyverådet 
Formand: Kontorchef M. Buch Petersen. 

Modelflyverådet 
Formand: Stud. polyt. Poul Erik Lyregård. 

Flyvehistorisk Sektion 
Formand : Overassistent Hans Kofoed, 

Lilletoften 121, st. th., Skovlunde 
!Oll 91 4332. 

Svæveflyvecenter Arnborg 
Arnborg pr. Herning. 

Telefon : 1071) l Arnborg 125. 
Kasserer: M. Buch Petersen, Valnødvej 3, 

Roskilde. Postkonto 12 98 03. 

FORENINGEN DANSKE FLYVERE 

Formand: Vicedirektør Emil Damm. 

Generalsekretær , Direktør August Jensen, 
Skovvej 2, Tårbæk pr. Klampenborg. 

Sekretariat og regnskabsfører : Kontorchef 
M. Tranbjerg, Skelbækg. 2, 4. sal, Kbh. K. 
Telefon : 101 I Hilda 643. 

FLYV 

Redaktion & medlemsekspedition 

Kongelig Dansk Aeroklub, Rømersgade 19, 
Kbh. K. Telefoner, (Ol) 144655 og 
146855. 

Ansvarshavende redaktør : 
Ingeniør Per Weishaupt. 

Redaktionen af et nummer slutter den første 
i foregående måned. 

Eftertryk kun tilladt med kildeangivelse. 

Alle henvendelser ang. adresseændringer 
rettes til det lokale postvæsen. 

Forlag og annonceekspedition 

FL YV's Forlag, Gregers Høeg, Vesterbra
gade 60, Kbh. V. 
T elf. : (01) 31 34 04. - Postkonto 2 38 24. 

Abonnementspris: 19 kr. årlig . 

Annoncepriser : Helside 850 kr., halvside 
425 kr. Rubrikannoncer: 1,40 kr. pr. mm. 

Sidste indleveringsdato, Den første i fore
gående måned. 

Tryk, Christensen & Eilersen, København. 

Officielt organ for Kongelig Dansk Aeroklub og Danske Flyvere 

Nordens eeldøte flyvetldaakrlft Nr. 4 • april 1966 • 39, l!Lrgang 

Det nye FLYV 
Siden 1928 er FLYV udkommet regelmæssigt, og det har hermed placeret sig som et 
af verdens ældste flyvetidsskrifter. Nu er høj alder i sig selv jo ikke et formål for et 
dagblad eller tidsskrift ; alder kan give indtryk af soliditet og saglighed, men det er jo 
kvalitet og aktualitet, der tæller. 

Gennem lang tid har vi i Aeroklubben ønsket at give FLYV en lidt ændret form for at 
gøre det muligt at bringe bladet i bedre overensstemmelse med kravene til et moderne, 
populært og ikke for teknisk flyvetidsskrift. 

Resultatet foreligger her. Vi håber på gunstig og interesseret modtagelse ikke blot 
hos klubmedlemmer, men hos alle virkeligt flyveinteresserede danske. 

Hans Harboe 

I de senere år har FLYV været en blanding af et tidsskrift og et medlemsblad, og 
stadigt stigende krav fra medlemmernes side til oplysning om KDA's virksomhed samt 
stof om deres ofte ret snævert begrænsede interesseområder har medført, at redak
tionen har søgt at presse mere og mere af den slags stof ind - ofte i sidste øjeblik for 
at være så aktuel som muligt for et månedsblad, selv om dette gik ud over udseendet. 
Nogen øget plads hor ikke stået til vor rådighed, ligesom redaktionen ikke har haft 
midler til at gøre meget ud af bladets udseende. 

Ved den nye samarbejdsaftale, som er indgået mellem KDA og FL YV's Forlag, og 
hvorefter redaktionen helt overtages af KDA sammen med ekspeditionen af bladet til 
medlemmerne, tilstræbes en ændring af disse forhold. Bedre papir og smukkere og 
mere livlig opsætning af et blad, der skal gøres mere alment tidsskriftpræget og der
med også mere salgbart, kombineres med fire blå medlemssider, hvor det forenings
mæssige stof samles. 

Herved får vi også lidt flere sider til at dække de mange forskelligartede interesse
områder med - dog ikke altid helt så mange som i dette nummer. Af hensyn til bladets 
økonomi er det nødvendigt med flere annoncer, og vi tror og håber, at gamle og nye 
annoncører vil slutte op om det nye FLYV, der kommer ud til så godt som alle flyve
interesserede i dette land - altså de toneangivende for alt, hvad der angår flyvning, 
i hver deres bekendtskabskreds. 

Hvad indholdet angår, vil vi tage dybtgående hensyn til de læserønsker, der kom til 
udtryk gennem spørgeskemaet i januarnummeret. Vi må i den forbindelse bede læseren 
forstå, at hans eller hendes interesse ikke nødvendigvis folder sammen med alle andre 
læseres, men at vi må bringe noget for enhver smag. 

Forsiden ændrede vi for et par år siden, og den bibeholdes indtil videre, hvorimod 
formatet til januar vil blive ændret til standardformatet A4 len smule smallere end 
nu), der hor forskellige tekniske fordele. 

Vi beder fortsat om læsernes medvirken ved fremsættelse af ønsker og ikke mindst 
ved bidrog fro dem, der kan hjælpe redaktionen med stof af interesse. 

Per Weishaupt 



Flyveudstillingen i Hannover 

Der bliver ordentligt rykind i Hannover i 
dagene 29. april til 9. maj , idet der samtidig 
med den årlige Hannover-messe også afholdes 
Deutsche Luftfahrtschau på byens lufthavn 
Langenhagen. Denne udstilling, der kun afhol
des hvert andet år, skiftevis med Salon de 
J'Aeronautique i Paris, er i modsætning til 
denne domineret af general aviation. Ved 
redaktionens slutning forelå der ikke detalje
rede oplysninger om hvilke fly, der ville blive 
udstillet udover, at de Havilland Canada vil 
vise det lette trafikfly Twin Otter, og at Dor
nier arbejder på at få Skyservant prototypen 
færdig, så den kan komme med. Man kan dog 
roligt gå ud fra, at praktisk taget alle euro
pæiske og amerikanske fabrikker af lette fly 
vil deltage, så der bliver masser at se på. 

Da bededagsferien i år falder sammen med 
den sidste del af udstillingsperioden, kan man 
sikkert vente et ekstra stort rykind af danske. 
Privatflyvere har gode forhold i Langenhagen, 
idet der nord for hovedbygningen findes en 
særlig bane for lette fly. 

SAS arrangerer en lang række ekstra flyvnin
ger til Hannover i messeperioden. Der bliver 
fem dobbeltture daglig med Caravelle eller 
DC-8, hvortil kommer poolpartneren Luft
hansas ordinære forbindelser. 

Begge selskaber sælger i messeperioden 4-
dages returbilletter for 362 kr., mens prisen 
ellers er 500 kr. 

Ligegyldigt hvordan man agter sig til Han
nover, tilrådes det at bestille værelse omgående. 

Sommerfartplanen i kraft 
SAS sommerfartplan, der træder i kraft 1. 

april, betyder en kapacitetsforøgelse på 13 % 
i forhold til sidste års sommertrafik, og der 
udbydes ialt 431 mil!. ton-km på et 158.274 
km langt ruten et. 5 3 passagerfly skal beflyve 
85 byer i 42 lande og tilbringe 80.430 timer i 
luften. Af pladshensyn han vi ikke bringe alle 
udvidelser og ændringer, men kan dog oplyse, 
at der åbnes ruter fra København med Cara
velle til Manchester og Dublin i samarbejde 
med Aer Lingus, med chartret Falck Heron til 
Skrydstrup og med DC-7C til Narssarsuaq 
(først fra 1. juni). Der indsættes jetfragtfly af 
typen DC-SF på ruten over Nordatlanten, der 
iøvrigt vil blive befløjet med 24 dobbeltture 
om ugen med almindelige DC-8, heraf 15 non
stop København-New York. De populære nat
ruter til nedsat pris vil gå til Dubrovnik, 
Barcelona, Palma, Malaga, Rom, Milano, Zii
rich, Paris, Nice og London med ialt 18 dob
beltture ugentligt. 

Danish Aero lease 
Grev Chr. Lerche-Lerchenborg har sammen 

med advokat Ian Mac van Hauen og bager
mester Leo Mac van Hauen dannet et interes
sentskab Danish Aero lease I/S. Selskabet råder 
over en Heron og en Baron, der begge benyttes 
af Sean-Fly. 
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Ny chef for Flyvertaktisk kommando 

Generalmajor Erik Rasmussen er blevet ud
nævnt til næstkommanderende for Nordregio
nens samlede forsvarsstyrker med grad som 
midlertidig generalløjtnant. Han efterfølges 
som chef for Flyvertaktisk kommando og de 
allierede flyverstyrker i den sydlige del af 
Nordregionen af oberst Jorge11 Brodersen, der 
samtidig udnævnes til generalmajor. 

De nye chefer er begge uddannet som sø
officerer. General Erik Rasmussen, der er 62 
år, tog flyvercertifikat i 1927 og tjenestegjorde 
hovedsagelig som jagerflyver. Under besættel
sen var han et fremtrædende medlem af mod
standsbevægelsen, og i 1947 blev han chef for 
Marinens flyvevæsen. Sin 46-års fødselsdag 
fejrede han ved at flyve den første danske 
jetjager, Meteor Mk. 4 nr. 461, på leverings
flyvning fra fabrikken til Kastrup! Efter Flyve
våbnets oprettelse i 1950 beklædte han en år
række posten som flyveinspektør, senere for
skellige stabsposter og chefstillinger. 

Erik Rasmussen Jørgen Brodersen 

General Jørgen Brodersen, der er 45 år, var 
elev på det første hold på Avnø efter krigen, 
og i 1949 var han mellem de første, der blev 
omskolet på jet. Han blev kaptajn i 1951, 
oberstløjtnant i 1956 og oberst i 1961. Han 
har været chef for FSN Alborg, stabschef ved 
Flyvertaktisk kommando og sidst med grad 
som midlertidig generalmajor stabschef ved 
enhedskommandoen for den sydlige del af 
NATO's nordregion. 

780 motorfly i Sverige 
Ved årsskiftet var der indregistreret 780 

civile motorfly i Sverige; det er en fremgang 
på 7 % i forhold til forrige år. 725 fly eller 
93 % havde gyldigt luftdygtighedsbevis. De 
mest almindelige typer er Super Cub (59), 
Cherokee ( 57), Cub ( 54), Cessna 172 ( 53) , 
Tri-Pacer (38), Colt (32), Auster (32), MFI 
Junior/trainer (27), Bell 47 (20), Metropolitan 
(18), Cessna 150 (16) og Tiger Moth (15) . 

På samme tidspunkt var der indregistreret 
189 svævefly, hvoraf lidt over halvdelen, nær
mere betegnet 95, var Bergfalke ! 

Douglas Jumbo Jet 
Douglas, der allerede bygger verdens største 

passagerjetfly, DC-8 Super Sixty, planlægger 
endnu større fly, nemlig til 550 pasagerer eller 
100 t fragt med en hastighed på omkring 950 
km/t. Man arbejder med to projekter, der har 
den foreløbige betegnelse D-850 og D-852; 
men skulle de blive realiseret, vil betegnelsen 
blive DC-10, Douglas Commercial nr. 10. Pro
jekterne har sin rod i firmaets deltagelse i kon
kurrencen om det militære kæmpefragtfly C-5A, 
der blev vundet af Lockheed, men er noget 
mindre og er lavvingede. En væsensforskel på 
de civile og de militære krav er, at det civile 
fly ikke skal kunne transportere en meget kon
centreret last som kampvogne og heller ikke 
droppe hele lasten med faldskærm, så der stil
les ikke de samme strukturelle krav til det ci
vile fly som til det militære. Douglas tænker 
sig flyet i to etager med syv sæder ved siden 
af hinanden på øverste og otte på det underste 
dæk, i begge tilfælde med to langskibs gange. 

Honi soit qui mal y pense ... 
For at udnytte kabinen fuldt ud til betalende 
passagerer har Conair' s stewardesser nu deres 
plads på toiletterne under start og landing, dog 
på særlige klapsæder med sædebælter. Når flyet 
først er i luften, har de ikke tid til at sidde 
ned, da de skal servere, sælge spiritus o. I. 
Sterling har straks kopieret ideen. 

Bede vender tilbage 
Bede Aviation Corp. er igen blevet reorga

niseret, og stifteren, James R. Bede er vendt 
tilbage som bestyrelsesformand og konsulent 
for firmaet. To af de tre produktionsprototyper 
vil blive færdigbygget og anvendt ved prøverne 
til typegodkendelse, men den nye ledelse ønsker 
ikke at sige, om det varer et halvt eller et helt 
år, før BD-1 bliver godkendt. Problemet er 
først og fremmest at lave limningerne af bi
kage-sandwichene, så de vil holde og kan god
kendes af F AA. 

FAA prognose 
Selv om en prognose efter manges mening 

går fra et ubegrundet udgangspunkt til en for
udfattet mening, kan det alligevel være af in
teresse at se, hvordan det amerikanske Federal 
Aviation Agency bedømmer udviklingen inden 
for de næste fem år. Prognosen er for det ame
rikanske finansår 1971, der går fra 1. juli 1970 
til 30. juni 1971; til sammenligning er anført 
tallene for finansåret 1965. Alle tallene vedrø
rer kun amerikanske forhold : 

Lufttrafik 1971 1965 
Passagertal 160 mil!. 95 mil!. 
Passager km 181.000 mil!. 101.000 mill. 
Trafikfly ialt 2400 2100 
Jettrafikfly 1690 564 

do., 2- og 3-mot. 950 108 

General Aviation 
Aktive fly 123 400 88 742 
1-motorede fly 69 700 45 777 
flermotorede fly 18 800 10 644 
turbine-fly 1 850 306 
flyvetimer 22,8 mill. 16,2 mil!. 

Fælles 
Produktion af 

civile fly 13 900 11 050 
Starter og landinger 57 mil!. 35,6 mill. 
Fly under IFR 19,3 mill. 12,2 mill. 
Forøgelse af flyve-

ledelsens arbejde 40% 
Forbrug af 

flyvebrændstof 30.000 mill. 14.800 mill. 
Heraf jetbrændstof 27.700m.ill. 11.750 mil!. 



Tyske ordrer på militærfly 
Med amerikansk åbenhjertighed har det tyske 

forsvarsministerium offentliggjort en oversigt 
over de tyske ordrer på militærfly, siden ty
skerne igen fik lov at flyve i 1955: 

30 F-104F Starfighter, 699 F-104G Star
fighter, 104 TF-104G Starfighter, 344 Fiat 
G.91T 3, 44 Fiat G.91R 3, 450 Republic F-84F 
Thunderstreak, 108 RF-84F Thunderflash, 225 
North American F-86 Sabre 6, 88 F-86K Sabre, 
68 Hawker Sea Hawk, 234 Fouga Magister, 
192 Lockheed T-33A, 47 Cessna T-47B, 46 
Northrop T-48A, 110 C-160 Transall, 186 
Nord Noratlas, 21 Douglas C-47 Dakota, 3 
Lockheed C-140 JetStar, 4 Convair 440 Me
tropolitan, 4 Douglas DC-6B, 33 Hunting 
Pembroke, 2 de Havilland Heron, 40 Piper 
L-18C Super Cub, 265 Piaggio P. 149, 428 
Dornier Do 27, 1 Dornier Do 28, 16 Fairey 
Gannet, 8 Grumman Albatros, 20 Breguet At
lantic, 45 Bell 47G, 247 Sud Alouette II, 50 
Bristol Sycamore, 144 Sikorsky S-58, 32 Vertol 
H-21 og 11 Saro Skeeter. 

Vagar flyveplads udvidet 
Udvidelsen af banen på den færøske flyve

plads Vagar (Vågø) er nu afsluttet. Banen, 
der ligger på en hylde på en fjeldside, er for
længet med 120 m, og det har været nødven
dift at foretage opfyldningsarbejder på 30.000 
m , hovedsagelig bortsprængt klippe. Der er 
også installere et VASI-anlæg (visual approach 
slope indicator). Etablering af et radiofyr SSW 
for pladsen er påbegyndt. 

Twin Otter i Hannover 
De Havilland Canadas lette transportfly 

Twin Otter har fået fuldvægten forøget til 
4990 kg. Forøgelsen er sket uden strukturelle 
forstærkninger, så hele forhøjelsen kommer nyt
telasten til gode. Twin Otter, der kan medføre 
indtil 19 passagerer, vil blive demonstreret på 
Hannover-messen. Det tyske selskab General 
Air har som det første i Europa bestilt en 
Twin Otter. 

250 Sobre-liners 
North American Sabreliner nr. 250 blev 

prøvefløjet midt i februar. Sabreliner har nu 
fået hjuldøre, der er lukket, når understellet er 
ude. Tidligere bekendtgjorde forbedringer, af 
betydning for alle Sabreline-ejere, er forøgelse 
af fuldvægten, udvidet garantiperiode (24 må
neder/1500 flyvetimer), nye bremser, der redu
cerer landingsstrækningen 15-20 % og forøgel
se af gangtiden på motorerne (P & W JT12A-
6A) til 1500 timer. 

Som omtalt i sidste num
mer har en Sikorsky CH-3C 
helikopter udført tanknings
forsøg i luften fra en Lock
heed KC 130F Hercules tan
ker. Det foregik ved en 
hastighed mellem 195 og 
225 km/t. 

Douglas A-4 Skyhawks til NATO? 
Douglas har tilbudt "et antal europæiske 

lande" to nye versioner af den oprindelig han
garskibsbaserede jagerbomber A-4 Skyhawk. De 
nye versioner, der er henholdsvis en- og to
sædede, udstyres med P & W J52-P-8A, og får 
spoilers, næsehjulsstyring, ejektorsæder til an
vendelse i O m højde, ændret elektronisk ud
rustning og lavtryksdæk, så de kan operere fra 
feltmæssige flyvepladser. Bevæbningen består 
af to 20 mm maskinkanoner i vingeroden, 
hver med 100 skud, og 5350 kg bomber, raket
ter, ekstratanke o. I. under vingerne. Flyet får 
en kampradius på over 740 km ( 400 sømil) 
ved flyvning hele tiden i trætophøjde. Douglas 
foreslår licensbygning på europæiske fabrikker. 
Ifølge det amerikanske blad Air Progress er 
tilbudet beregnet på Holland og Belgien, men 
også Danmark skal være interesseret. 

Lear Jet går strygende 
1965 var et godt år for jetforretningsflyene 

i USA, men det var endnu bedre for Lear, der 
tegnede sig for over halvdelen af de 158 ame
rikanske "business jets", der blev leveret. Tal
lene var 80 Lear Jet, 32 Jet Commander, 28 
Sabreliner og 18 JetStar. Alene i december 
leverede Lear 14 fly til en værdi af 8,6 mill. $. 
I produktion nu er Model 24, der i det ydre 
svarer til den oprindelige Model 23 ( der sta
dig produceres), men har større startvægt, ny 
frontrude, styrepind i stedet for rat, ny tryk
kabineudrustning, der giver en kabinehøjde på 
7600 fod i 45.000 fod og andre detailændrin
ger. Prisen bliver 695.000 $, 100.000 $ mere 
end Model 23. !øvrigt kan Model 23 ombyg
ges til Model 24. 

Rexall Drug & Chemical Corporation, der 
var den første køber af Lear Jet Model 23, er 
også første køber af Model 40, Lear Liner, 
der som trafikfly kan medføre indtil 28 passa
gerer. 

Lear arbejder også på et projekt til et to
motoret fly med en skubbepropel. Flyet skal 
koste 75.000 $, have plads til 5-6 personer i 
trykkabine og flyve 550-650 km/ (300-350 
knob) i 25.000 fod. Den påtænkte motorinstal
lation, to 250-300 hk. stempelmotorer, skal på 
et senere tidspunkt afløses af gasturbiner. 

Ved udgangen af 1965 havde Lear solgt over 
130 fly og havde 2400 ansatte, 1100 mere end 
ved årets begyndelse. Foruden fly fremstiller 
man også stereo båndoptagere og "avionics" 
(aviation electronics såsom autopiloter, kurs
gyroer, omformere og meget andet), og man 
har netop oprettet en særlig afdeling for frem
stilling af instrumenter. 

H.K. 

I ØVRIGT ... 
• En Catalina med RR Dart er blevet pro
jekteret af det canadiske firma Field Avia
tion. Den er specielt beregnet som vand
bomber til bekæmpelse af skovbrande. 
• Aviamilano arbejder med et let tomoto
ret fly, F-20, konstrueret af ingeniør Stelio 
Frati. 
• Fairchild skal forsyne 120 C-123B med 
hjælpemotorer og nye hjul og bremser. 
Nyttelasten stiger med en tredjedel, og start
banebehovet nedsættes betragteligt. 
• Malaysias flyvevåben får fire Caribou 
som våbenhjælp fra Canada. 
• Snow Aeronautical Corp., der bygger 
landbrugsfly, er blevet overtaget af Rock
well-Standard, Aero Commander's moder
selskab. 
• Hawker Siddeley, Nord og Breguet har 
besluttet at samarbejde om udviklingen af 
en luftbus, d.v.s. et mellemdistancetrafikfly 
med stor kapacitet. 
• Sud har flyttet produktionen af Horizon 
til den tidligere Morane-Saulnier fabrik i 
Tarbes-Ossun, hvor der nu fremstilles 12 
Horizon pr. måned. 
• Sud havde pr. 31. januar solgt 1474 
helikoptere: 150 Djinn, 915 Alouette II, 
35 Alouette-Astazou, 386 Alouette III og 
38 Super Frelon. 
• Jl7estland Jl7essex Mk. 60, en civil ud
vikling af Wessex Mk. 2 og 5, er nu i tje
neste hos Bristow Helicopters, der anvender 
den ved forsyningsflyvninger til oliebore
platforme i Nordsøen. Den har to 1350 hk 
B S Gnome turbinemotorer, kan medføre 
en nyttelast på 2087 kg eller 19 passagerer 
og er den første europæisk-byggede tomo
torede civile helikopter. 
• FAA har godkendt, at American Air
lines bruger sine P & W ]T3D turbofans 
6100 timer mellem overhalingerne. Da mo
toren gik i tjeneste 12. marts 1961, var tiden 
800 timer. Ved ni timers daglig udnyttelse 
vil motoren nu kunne være i tjeneste i 
næsten to år, før den skal på værksted. 
• Sean-Fly og Falck forhandler om even
tuel sammenslutning. 
• Laker Airways, et nyt charterselskab, har 
bestilt tre BAC One-Eeleven. Selskabet er 
stiftet af den kendte engelske luftfartsmand 
Freddie Laker, der indtil for nylig var chef 
for British United Airways. 
• Aer Ling11s har bestilt to Boeing 737 
til levering i april 1968 og april 1969. 

To Viscounts fra Aer Lingus skal ombyg
ges til fragtere med store lastdøre og palle
udstyr. 
• British United har to Britannia under 
ombygning til fragtfly. 
• G11lf Aviation, et BOAC-datterselskab, 
der opererer fra Bahrein, har købt en 
Friendship. 
• USAF er ved at geninføre camouflage 
på sine militærfly, bl.a. på F-100 Super 
Sabre, F-101 Voodo, F-102 Delta Dagger, 
F-105 Thunderchief og Lockheed C-130. 
• Lebanon har bestilt 12 Dassault Mirage 
III. 
• Hawker Siddeley H.S. 125 Series 3B 
har stærkere motorer (Vipper 522 på 1520 
kg st.t.), 180 kg større betalende last, nyt 
luftkonditioneringsanlæg og mange andre 
detailændringer. 
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Hvordan går det 
med Concorde'? 

Det engelsk-franske overlydstraf1kflyprogram til 8 milliarder kroner 

Af Hans Kofoed 

SOM bekendt har den engelske regering or
dentligt været ude med nedskæringskniven 

over for den engelske flyveindustri, og praktisk 
alle militære udviklingskontrakter på nye mili
tærfly blev annulleret. Udenforstående havde 
vel ellers ventet, at det først og fremmest var 
gået ud over det fælles engelske franske Con
corde-program til bygning af et supersonisk 
trafikfly, og den engelske regering forsøgte da 
også at frigøre sig for sin andel i det kostbare 
projekt, men det ville Frankrig ikke gå med til, 
og arbejdet fortsætter med uformindsket kraft. 

Da de to lande indgik samarbejdsaftalen i 
november 1962, anslog man udviklingsomkost
ningerne til mellem 3 og 3,4 milliarder kroner. 
Allerede i juli 1964 var beløbet vokset til 5,6 
milliarder, og det forlyder nu, at udgifterne 
vil blive over 7,5 milliarder kr., snarere 8 mil
liarder! Det skyldes inflation, omkonstruktion 
af flystel og motorer samt forkert budgettering, 
og man sporer i engelske fagkredse en stigende 
ængstelse for, at der ikke bliver råd til andre 
flyprojekter. Flight's satiriske rubrik Straight 
and Level har således bragt et referat af et 
møde i Ministry of Aviation, under hvilket 
omkostninger i løbet af mødet vokser fra 7 til 
25 milliarder kroner, hvorefter ministeren af
slutter med at sige, at så er der 50 kr. til den 
øvrige industri! 

De nævnte tal dækker alle forsknings- og 
udviklingsomkostninger for flystel, motorer og 
udrustning, fuldstændig fremstilling af værk-

Concorde-mock-up'en med v1s1ret oppe for 
frontruden som ved overlydsflyvning. 

Her er visiret pl vej ned. 
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tøier til produktion og bygning af 66 motorer 
og 6 fly. Af disse vil de to være produktions
fly, der efter prøvernes afslutning kan sælges 
til luftfartsselskaber. Uanset hvor store om
kostningerne bliver, så kan man roligt gå ud 
fra, at Concorden bliver meget, meget dyrere 
end ventet. Mon ikke englænderne igen har 
holdt på den forkerte hest? De gik ind for de 
langsomme, men billige turbinemotorfly, mens 
amerikanerne gik ind for ren jetdrift. Nu satser 
amerikanerne på gigantiske, subsoniske Jum
bo-jets, der kan bringe billetpriserne ned, selv
om de stadig snakker om at bygge et super
sonisk trafikfly endnu hurtigere end Concorde. 
Der er vist ikke megen tvivl om, at kan folk 
vælge mellem at spare tid eller penge, så vil 
de fleste nok foretrække det sidste. På en tur 
over Atlanten vil tidsgevinsten ved at flyve 
med Concorde være ca. 4½ time, og sparer 
man så et par tusind kroner ved at flyve Jum
bo-jet, så har man da haft en meget pæn 
timeløn. 

Forholdsvis konventionel konstruktion 
Concorde ( det betyder enighed) er beregnet 

til at flyve med en hastighed på Mach 2,2. 
Grunden til, at man valgte denne hastighed, 
var først og fremmest, at man så kunne anven
de konventionelle materialer. Størstedelen af 
strukturen er af en varmebestandig alumini
umslegering, der i England kaldes Hiduminium 
RR 58, i Frankrig AU2GN (her er øjensynligt 
brug for mere Concord). De slanke deltafor
mede vinger er ikke forsynet med flaps eller 
andre opdriftforøgende indretninger. Der er 
heller ikke almindeligt afisningsanlæg, bortset 
fra området lige foran luftindtagene, og det 
er udelukkende, for at vildfarne isklumper ikke 
skal beskadige de variable indsugningsportes 
komplicerede mekanismer. Vingerne har en 
fjerbjælket torsionskassestruktur, beklædt med 
integralfræsede paneler. lait indgår der godt 
5000 integralfræsede dele i Concorden, og det 
kan eksempelvis nævnes, at en 5,5 m lang og 
12 cm tyk aluminiumsplanke efter at have pas
seret de elektronisk styrede fræsemaskiner er 
blevet til et panel med en vægt på knap 100 
kg mod 1,2 t før processen begyndte! 

Kroppen er opbygget med tætsiddende ring
spanter og stringere, hvorpå beklædningen er 
fastgjort, hovedsagelig ved punktsvejsning. For 
at give bedre udsyn under start og landing kan 
næsepartiet drejes nedad ad hydraulisk vej, 
som man kender det fra Fairey F.D. 2 og BAC 
221. Da der ikke kan fremstilles glas, der i 
længere tid kan tåle den voldsomme tempera
tur, som luftens gnidningsmodstand fremkalder 
( 15 3 ° i næsepartiet), er Concorde forsynet 
med et visir foran frontruden, der slås op un
der supersonisk fart. I serieudgaven får Con
corde plads til 136 passagerer på en klasse. 
Kabinen indrettes med to sæderækker på hver 
side af midtergangen og en sædeafstand på 
86 cm (5 cm mere end i SAS Caravelle). Der 
bliver køkken i hver ende af kabinen og tre 
toiletter. Prototyperne bliver lidt kortere og 
får bugdør som på Caravelle. 

Navigations- og styresystemer 
Cockpittet er indrettet til to piloter ved si

den af hinanden og en flyvemaskinist bagved 
i højre side. Rattene er udformet som gede
bukkestyr lige som på Bristol Britannia, mens 
pedalerne er af den hængende type. Det pri
mære navigationssystem består af to identiske 
inerti-platforme, koblet til hver sin digital com
puter, to VOR/ILS, to Dl\!E, en Marker, en 
vejrradar og to radiohøjdemålere. Det supple
rende system udgøres af en gyroplatform og en 
loran C. Navigationssystemet kan kobles til 
autopiloten og er beregnet til betjening af 
kaptajn og copilot uden hjælp af andre. Kom
munikationsudstyret består af to VHF og to 
HF sender-modtagere, en Selcal Decoder og en 
ATC transponder, men der er afsat plads til 
yderligere udstyr. 

Rorfladerne består af 6 elevons ( kombine
rede højde- og krængeror) og to siderorssek
tioner, der hver bevæges af en dobbelt, selv
spærrende dunkraft. Hver dunkraft styres nor
malt af et fuldt duplikeret elektrisk signal
system med mekanisk reserve i tilfælde af 
fuldstændigt elektrisk sammenbrud. Dunkraf
tene kan drives af hvilket som helst af de tre 
hydrauliske systemer, og rorfladerne er indbyr
des uafhængige og kun forbundet med de øv
rige gennem styresystemet. 

Understellets hovedhjulsben er forsynet med 
firhjulede bogier. Ved optrækningen trækkes 
de indad, mens næsehjulsbenet, der er forsynet 
med to hjul, trækkes opad og fremad. I en 
nødsituation kan understellet sænkes ved sin 
egen vægt. 

Udviklingen af motorerne 
Da man oprindelig projekterede Concorde, 

var det meningen at anvende en ændret ud 
gave af Bristol Siddeley Olympus 320, der var 
under udvikling til det nu opgivne TSR-2 
bombefly. Olympus er en såkaldt tospolet jet
motor, med to kompressorer, der drives af hver 
sin særskilte turbine. Den vigtigste forskel mel
lem Olympus 320 og versionen til Concorde 
var, at trykkraften blev sat i vej ret fra ca. 9000 
kg st. t. til ca. 13.300 kg, mens motorens indre 
driftsbelastning samtidig blev nedsat, så motn 
ren fik en gangtid mellem eftersyn, svarende 
til andre civile flyvemotorer. Mængden af gen 
nemstrømmende luft blev sat 20 % op, mens 
trykforholdene forblev uændrede. Dette opnåede 
man ved at fjerne et skovltrin fra bagsiden af 
højtrykskompressoren og tilføje et andet p.l. 
forsiden af lavtrykskompressoren. Ved at an
vende kølet højtryksturbinestator og -rotor kun 
ne man forhøje turbineindgangstemperaturen , 
og der blev også indført forskellige andre æn 
dringer. 

Det viste sig imidlertid hurtigt, at det oprin
delige Concorde-projekt havde for kort række
vidde, og det blev derfor omarbejdet, hvad der 
satte startvægten i vejret og krævede en 12 % 
større motorydelse. Det ville være muligt at 
klare dette ved en videreudvikling af den mo
tor, man var i gang med, men Bristol Siddeleys 



Som Concorde vil tage sig ud i luften. • 
Første flyvning er nu berammet til 28/2-1968. 

tekniske ledelse mente, at noget sådant på et 
så tidligt tidspunkt af motorens udviklingstrin 
ville lade en for stor del af det langfristede 
udviklingsprotentiel ubenyttet. Man besluttede 
i stedet at konstruere nye kompressorer og tur
biner. Det havde man tid til, fordi omkonstruk
tionen af flystellet medførte, at førsteflyvnings
datoen blev udsat to år og indsætningen i luft
trafikken knap et år. 

Den nye motor fik betegnelsen Olympus 
593B (B for big), mens den oprindelige Con
corde-motor kaldes Olympus 593D, hvor D'et 
står for "derivation", d.v.s. afledning (fra den 
militære Olympus). Fremstillingen af dele til 
de første Olympus 593D var allerede godt i 
gang, og det besluttedes derfor at samle to 
motorer, der blev prøvekørt første gang i hen
holdsvis juli og september 1964. Man koncen
trerede sig om sådanne prøver, der havde di
rekte betydning for arbejdet med Olympus 
593B. Således er brændkamrene på de motor
typer identiske. Prøvekørselen med Olympus 
593B begyndte 12. november 1965. En Vulcan 
er nu under ombygning til flyvende prøvestand 
med en Olympus 593B monteret i en nacelle 
under kroppen. Dette femmotorede fly går på 
vingerne om et halvt års tid. 

Olympus 593B har som nævnt to kompres
sorer; det er aksialkompressorer, hver på syv 
trin. Forbrændingssystemet består af syv ring
formede flammeholdere mellem brændkamme
rets indre og ydre væg. Der anvendes alminde
lig JP-1 flyvepetroleum. 

Motorens effekt vil til at begynde med være 
14 880 kg st. t., 15 975 med efterbrænder, men 
efter et par års forløb vil ydelsen blive sat op 
til 15 875 kg uden efterbrænder. Udviklings
arbejdet er delt mellem Bristol Siddeley og 
den franske motorfabrik SNECMA i forholdet 
60-40, således at Bristol Siddeley tager sig af 
selve motoren, SNECMA af den variable ud
stødsdyse ( den kan være enten divergent eller 
konvergent), reverseringsanordningen, støjdæm
peren og efterbrænderen. 

Concordes fire motorer monteres parvis i 
kasseformede naceller under vingerne. Disse er 
udstyret med komplicerede variable luftindtag, 
der sikrer, at motorerne under alle forhold får 
den rette mængde luft. De skal jo arbejde un
der vidt forskellige forhold, fra lave hastighe
der i tæt luft til supersoniske i meget tynd luft. 

Brændstof til trimning 
Brændstofsystemet har tre vigtige funktioner: 

det leverer brændstof til motorerne, det anven
des til trimning af flyet og til køling. Når et 
fly akcelererer fra subsonisk til supersonisk 
hastighed, vil trykcentret vandre bagud. Den 
nødvendige trimning kræver drastiske forholds
regler som f. eks. et haleplan med variabel 
indfaldsvinkel, men Concorde har ikke noget 
haleplan, og trimning ved hjælp af elevons 
ville medføre en stor stigning af luftmodstan
den. Man flytter derfor tyngdepunktet bagud 
ved at pumpe brændstof fra de forreste trim
tanke, der ligger i vingens forreste del og un
der gulvet i forkroppen, til den bageste, der 
ligger i bagkroppen under finnen. Omvendt, 
når flyet decelererer. Brændstoffet i trimtanke
ne kan anvendes og medføres ikke bare som 
ballast. lait rummer tankene 99.500 liter brug
bart brændstof. Brændstoffet anvendes også til 
at køle luftkonditioneringssystemet, det hydrau
liske system, vekselstrømsgenerator-regulatorer, 
motorolien og hjælpeaggregat-gearbox'ene. Det 
sker ved hjælp af varmevekslere, der er anbragt 
mellem fødetankene og motorerne. Brændstof
fets temperatur, der under marchhastighed er 

ca. 80° på grund af gnidningsvarmen, stiger 
derved til 146° ! 

Den største vedvarende belastning af det 
elektriske system er 61 kVA (reaktiv effekt). 
Al betydningsfuld udstyr findes i mindst dob
belt udførelse, der får strøm fra elektrisk og 
fysisk uafhængige systemer. Hver motor træk
ker en generator, der fremstiller 200/115 V 
vekselstrøm med et periodetal på 400. De to 
vekselstrømssamleskinner forsynes fra henholds
vis motor 1 og 3 og fra motor 2 og 4. Til 
nogle formål skal der bruges jævnstrøm, bl.a. 
visse instrumenter. Den leveres fra to jævn
strømssamleskinner, der forsynes fra hver sin 
vekselstrømssamleskinne via en transformer
ensretter. To nikkel-kadmium akkumulatorbat
terier oplades fra jævnstrømssamleskinnerne. 
Signalkredsløbet til rororganerne anvender 26 
V vekselstrøm med et periodetal på 1800; den 
frembringes af to statiske omformere, der for
synes fra akkumulatorerne. Skulle det usand
synlige ske, at alle fire motorer fik "flame-out" 
(gik i stå), er akkumulatorbatteriets kapacitet 
stor nok til at starte APU'en (hjælpeaggrega
tet), der kan levere strøm nok til de vigtigste 
funktioner. 

Hydraulisk kraft anvendes til bevægelse af 
rorflader, hævning og sænkning af næse og 
visir, optrækning og udfældning af understel, 
bremsning, bevægelse af luftindtagsdøre og 
pumpning af brændstof fra den agterske trim
tank. Der er tre uafhængige systemer, der ar
bejder med et tryk på 280 kg/cm2 • 

Produktionen er delt mellem Sud og British 
Aircraft Corporation, således at Sud tager sig 
af vinger, ror, bageste kabinesektion, det hy
drauliske system, navigationsudstyr, radio og 
luftkonditionering, BAC af den største del af 
kroppen, finne, naceller, motorinstallation, det 
elektriske system, lyd- og varmeisolering m.v. 
Concorde er udelukkende konstrueret efter det 
metriske system. Hvert firma er ansvarlig for 
både konstruktion og produktion ( det sker i et 
vist omfang ved hjælp af underleverandører, 
f. eks. er ydervingerne lave af Dassault), og 
dele fra de forskellige produktionssteder leveres 
til de to montagelinier i Toulouse og Bristol. 
Den første prototype, der samles i Toulouse, 
skal flyve i marts 1968, tæt fulgt af den anden 
fra Bristol. Det første fly af forserien bliver 
færdigt i 1969, det første rigtige seriefly i 

1Y70, og i 1971 skulle Concorde så gå i tje
neste. Foreløbig er der bestilt 50, nemlig af 
Air France (8), Air India (2), American Air
lines (6), BOAC (8), Continental (3), Japan 
Air Lines (3), Middle East (2), Pan American 
(6), Qantas (4), Sabena (2) og TWA (6). 

Spændvidde 25,50 m, længde 58,50 m, højde 
11,10 m. Maximal startvægt 154.000 kg, max. 
landingsvægt 94.000 kg, nyttelast 12.500 kg. 
Max. marchhastighed Mach 2,2 (ca. 2340 
kmlt). Realistisk blokhastighed 1000 knob 
( 1850 km/t) over lange strækninger (ind. 22 
min. til motorstart, udkørsel, start, akcelera
tion, deceleration, landing og indkørsel). Lette
hastighed 205 knob (380 km/t), landingshastig
hed 150 knob (280 km/t) . Startstrækning 
10.500 fod (3200 m), landingsstrækning 7500 
fod (2300 m). • 

Bristol Siddeley Olympus 593B motoren pl 
prøvestand - den skal snart prøves i luften 
i en Vukan. Den yder med efterbrænder 

næsten 16.000 kg trækkraft. 
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Beechraft Queen Air 80, et moderne 7-9-sædet firmafly 
med en tophastighed på ca. 400 km/t. 

HAR VI 700 FLY 11970? 
KDA's flyvepladsudvalg udarbejdede for ca. 
to år siden en prognose, hvori man skønnede, 
at vi ville have 700 civile fly i Danmark i 
1970. I en årrække er tallet steget med ca. 
10 % årligt, men man regnede med, at når 
først vi fik det fornødne antal flyvepladser, 
så ville antallet af fly stige hurtigere. 

Det gjorde det pludselig i 1965, hvor der 
som omtalt i sidste nummer af FLYV har 
været en stigning på ca. 20 %. Er det nu et 
tilfældigt gunstigt lr? Vil stigningen blive lige 
så stor i år og i resten af 60'erne, for det er 
nødvendigt for at nå de 700 i 1970? EIier vil 
stigningen efterhånden blive endnu større? 

FLYV har rettet disse spørgsmål til nogle 
af vore importører af lette fly, der jo i særlig 
grad har fingeren på pulsen. 

Piper: Vi s k a I nå de 700 
,,En fortsat forøgelse på 20 % i de kom

mende år bliver jo efterhånden til et betyde
ligt antal fly om året," svarer salgschef 0, S. B. 
Hansen fra Danfoss Aviation Division i Søn
derborg, der repræsenterer Piper i Danmark. 
"For et par år siden var det en sensation at 
sælge 1 fly pr. kvartal, men nu skal vi jo sælge 
et par pr, måned for at holde tempoet. Vi lå 
i 1964 som nr. 4 af Pipers udenlandske 
"dealers", og den stilling har vi vist holdt i 
1965, og jeg tror, vi kommer til at sælge endnu 
flere fly i år end i sidste år - foruden en sti
gende mængde moderne udstyr, som der har 
vist sig betydelig interesse for. 

Vi skal op på 6-700 fly i 1970, og hvis ikke 
der sker en eller anden kolbøtte i hele udvik
lingen, så tror jeg også, at vi når det. Vi skal 
i hvert fald gøre vort bedste for at få KDA's 
prognose til at holde stik!" 

Beech: Det kommer til at knibe 
Beechcraft-forhandleren, direktør Knr,d Sø

rensen fra Scandinavian Air Trading Co., er 
lidt mere betænkelig: 

"Vi påskønner i høj grad den gode indsats 
p! flyvepladsområdet, for den skaber en almin
delig øget interesse for flyvning. Vi solgte 
mere i 1965 end i de foregående år og kan 
vel nok holde tempoet, men foreløbig kan vi 
ikke se tegn på en yderligere stigning i k Des
uden er konkurrencen jo hård på markedet, og 
salget vil ikke gå pludseligt i vejret, men skal 
oparbejdes. 

Vi kan mærke en afgjort stigende interesse 
for de tomotorers firmaf\y i den lidt dyrere 
klasse, og det er den vej, vi skal. 

700 fly i ·1970? Det vil nok knibe, jeg tror 
vi skal være glade for at nå op på 5-600." 
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Cessna: 700 et realistisk tal 
Salgschef Kay Eckardt hos A/S Commertas 

me~te sidst i februar, at der i betragtning af 
årstiden og det elendige vejr i vinter allerede 
var ganske god aktivitet. 

"1965 var et udmærket år, hvor vi solgte 
15 nye fly, heraf dog nogle til Sverige, og 
1966 bliver bestemt lige så godt som 1965. 
Vi ligger i realitetsforhandlinger med 4- 5 se
riøse købere foruden adskillige flere emner til 

Cessna byggede flere tomotors lette fly end 
nogen anden fabrik i fjor, bl. a. af den store 

Model 411, som der her ses 13 af, 

nye fly. Hertil kommer vor omfattende handel 
med brugte fly, men de influerer jo ikke så 
meget p! det samlede antal fly. 

Vi har iøvrigt efter eksempel fra bilbranchen 
indført en "OK-garanti" for brugte fly, dæk
kende 3 måneder eller 50 flyvetimer - og med 
bedre dækning end ved biler. 

Piper Cherokee er et yndet 
skolefly ogs! i USA. Her 
modtager en skole i Cali
fornien ni Cherokee 140 og 

to Cherokee 180, 

Kreditstramningen mærkede vi ikke meget 
i fjor, men man køber jo ikke fly fra den ene 
dag til den anden, så sidste års køb har måske 
været besluttet, før den fik virkning. 

Men flere og flere firmaer er opmærksom 
på, at man kan spare tid og penge ved at bru
ge eget fly. 

Om vi når de 700 i 1970? Jeg tror, det er 
et realistisk mål, men om vi når det, afhænger 
ikke mindst af finansieringsforholdene for de 
tomotors fly til fra 700.000 kr. og opad. Dem 
er der ikke mange, der ønsker at betale kon
tant, og Cessna tilbyder derfor en 3-årig finan
siering. 

En fare i forbindelse med de større fly er 
pil_otmangelen. Udviklingen kan blive hæmmet, 
hvis der ikke er professionelle piloter nok til 
firmaflyene." 

Remfeldt: 700 eller flere! 
Til sidst spørger vi manden bag KDA-prog

nosen, civilingeniør Ole Remfeldt, hvad han 
siger til tallene. 

"Jeg tror, prognosen holder eller endog 
overskrides. Når s!dan en kurve over udviklin
gen begynder at bøje opad, plejer den at have 
en tendens til at "hules" endnu mere. Men 
grunden til, at jeg tror på de 700, er, at for
udsætningen for den - nemlig flere flyvepladser 
. er opfyldt i hurtigere tempo, end jeg egent-

lig tu.r-ie håbe. Nu kan man nemlig bruge 
flyene, og med endnu flere pladser kan vi i 
stadig større målestok. 

Pilotmangel? Mon ikke det jævner sig, når 
den voldsomme udvikling for charterflyvningen 
går over til et mere roligt fremadskridende 
tempo? 

Men en ting, vi savner er en lidt mere sim
plificeret uddannelse ti!' instrumentbevis for 
A-piloter. Den koster for meget i tid og penge 
for de fleste i øjeblikket, men er nødvendig 
for fuld udnyttelse af flyene." • 



Rapporten over flyveulykken 
ved Smidstrup 
ifjor 

Den forulykkede Aero 
Commander tilhørte oprin
delig Falck, men overgik 
senere til Sean-Fly, som i 

øvrigt til erstatning har 
købt en Aero Commander 

500 i Finland. 

Årsagen til flyveulykken med Aero Commander 560 OY-ADN den 22. oktober ifjor antages 
ifølge luftfartsdirektoratets rapport at være, at flyet i forbindelse med skoleflyvning under 
opretning fra en stallingsøvelse med kun venstre motor aktiv foretog en halvrulning over 
højre plan og kom om i rygvendt stilling. Den lave flyvehøjde, hvori øvelsen blev udført, 
har derefter umuliggjort en opretning af luftfartøjet fra den urutinerede elevs side. 

Den omstændighed, at luftfartøjet kun delvis var udstyret med dobbeltstyring, anses for 
at være en medvirkende årsag, idet instruktøren kun i stærkt begrænset omfang har haft 
mulighed for at gribe ind i luftfartøjets føring. 

Som følge heraf foreslår direktoratet fastsat 
særlige regler for omskoling på typer, som ikke 
er udstyret med fuld dobbeltstyring, ligesom 
ulykken - hvorved alle tre ombordværende 
omkom - giver anledning til at foreslå, at der 
ved fremtidige godkendelser af wirespil stilles 
krav om, at permanente og tilstrækkeligt solide 
fastspændingsanordninger for ekstra wiretrom
ler skal være monteret. 

Luftfartsdirektoratet kommer til sin kon
klusion på grundlag af vidneafhøringer og 
undersøgelser af vraget, og vi skal her gengive 
størstedelen af selve undersøgelsesresultatet. 
Efter at man har fastslået, at flyet var i orden 
og forskriftsmæssigt efterset etc., hedder det: 

Luftfartøjet var udstyret med dobbelt side
rorsstyring, men kun med rat i venstre side. 
Dette har betydet, at en instruktør i højre for
reste sæde kun i meget begrænset omfang har 
haft mulighed for at gribe korrigerende ind 
ved fejl begået af eleven. 

Luftfartøjet må derfor anses for at være 
uegnet til skoleflyvning. Et skoleluftfartøj skal 
forøvrigt i henhold til gældende bestemmelser 
bl. a. være udstyret med fuld dobbeltstyring. 

Surringen af reserve-wiretromlerne ved hjælp 
af nylonreb og ringe i stolebeslagene skønnes 
ikke at have været tilstrækkelig solid til, at 
minimumskravene med hensyn til modstands
dygtighed mod G-påvirkninger har været op
fyldt. 

Motorinstrumenternes visning sammenholdt 
med motorbetjeningshåndtagenes stilling synes 
klart at vise, at venstre motor har arbejdet med 
høj, måske maksimal ydelse, umiddelbart forud 
for havariet, medens højre motor kun har ar
bejdet med en sådan ydelse, at dens propeller 
ikke har ydet modstand og derfor stort set har 
svaret til en kantstillet propel og stoppet motor. 

Det kan i denne forbindelse nævnes, at luft
fartøjet kun er udstyret med hydraulpumpe på 
venstre motor, hvorfor det er naturligt ved 
træning i enmotors flyvning at flyve med aktiv 
venstre motor for at vedligeholde hydraultryk
ket, der ellers hastigt ville falde ved de gen
tagne ind- og udfældninger af understel m.v. 

Siderorets trimklap havde fuldt udslag til 
venstre, men man kan intet udlede heraf, da 
klappen betjenes ved hjælp af wiretræk helt 
fra betjeningshåndtaget i cockpittet. Det er 
mest sandsynligt, at klappen har været trimmet 
helt ud til modsat side, hvilket ville være den 
normale position ved flyvning på venstre mo
tor alene. 

Besætningen 
Luftfartøjschefen var i besiddelse af trafik

flyvercertifikat af II-klasse, omfattende den 
vægtklasse, hvortil det havarerede luftfartøj 
hørte, og han var således berettiget til at gøre 
tjeneste som fartøjschef på dette under udfø
relse af erhvervsmæssig flyvning. 

Han var derimod ikke i besiddelse af "bevis 
som fører af flyvemaskine ved slæbemålsflyv
ning", men denne overtrædelse må betragtes 
som værende af formel karakter, da han kort 
forinden var blevet checket ud med henblik på 
genudstedelse af det inddragne bevis, og da 
andragende om genudstedelse var indsendt til 
direktoratet. 

Eleven Freddy Leander Hanse11 var ret uru
tineret, idet han, skønt det første certifikat blev 
erhvervet så tidligt som i 19 5 3, kun havde op
nået en samlet flyvetid på ca. 516 timer. 

Han var efter det oplyste under omskoling 
med henblik på udvidelse af sit B-certifikat til 
at omfatte flermotorede luftfartøjer, men no
gen udvidelse af certifikatet var ikke foretaget, 
og han var derfor ikke berettiget til at føre 
luftfartøjet under slæbemålsflyvningen den på
gældende dag og dagene forinden. Han var 
endvidere ikke i besiddelse af "bevis som fører 
af flyvemaskine ved slæbemålsflyvning", som 
kræves for udførelse af denne form for flyv
ning. Hertil kommer, at skoleflyvning ikke må 
udføres i forbindelse med andre former for 
erhvervsmæssig flyvning. 

Den medførte flyvemekanikers tjeneste om
bord bestod alene i betjening af wirespil, ud
sætning og kastning af pose m.v., og han hav
de således ingen indflydelse på luftfartøjets 
føring. 

Der var på korrekt måde afgivet flyveplan 
til flyveledelsen, men der blev ikke udfyldt 
lasteskema, og der blev ikke foretaget nogen 
form for tyngdepunktsberegning. 

Vejrforholdene var meget gunstige, hvorfor 
de ikke skønnes at have haft indflydelse på 
havariet. 

Udførelsen af flyvningen 
Freddy Leander Hansen har, som det frem

går af vidneudsagnene, siddet i forreste, venstre 
sæde (førersædet) under starten fra Kastrup, 
og da undersøgelserne på havaristedet har vist, 
at Freddy Hansen også sad i forreste, venstre 
sæde under havariet, er der grund til at antage, 
at han, som tilfældet var under den foregående 

dags slæbemålsflyvning, har siddet i nævnte 
sæde under hele flyvningen. Der har således 
været tale om en ureglementeret bemanding af 
luftfartøjet under den pågældende flyvning. 

Freddy Hansen var i øvrigt i henhold til det 
oplyste under omskoling på Aero Commander, 
og det er derfor sandsynligt, at Kra;ewski, der 
var selskabets driftsleder, samtidig med omsko
lingen på typen har villet instruere ham i slæ
bemålsflyvning med henblik på opnåelse af 
,,bevis som fører af flyvemaskine ved slæbe
mlåsflyvning, slæb af banner o. I.". Selskabet 
var underbemandet med piloter, hvorfor det 
utvivlsomt har være nødvendigt så hurtigt som 
muligt at kunne benytte Freddy Hansen til 
denne form for flyvning, som udgør en ikke 
ringe del af selskabets arbejdsområde. 

Starten er, bortset fra kommunikationsbe
sværligheder med tårnet, formentlig foregået 
normalt, og det samme skønnes at være tilfæl
det med flyvningen til skydeområdet. Om der 
under denne del af flyvningen er udført skole
flyvning med Freddy Hansen, bestående af 
øvelse i de discipliner, som kræves ved prø
ven for direktoratet, er uvist, men det er sand
synligt, at der som under flyvningen den fore
gående dag er foretaget visse øvelser i motor
bortfald o. 1., som bekvemt kunne udføres på 
udflyvningen uden i nævneværdig grad at af. 
vige fra den direkte kurs og uden at medføre 
nævneværdige forsinkelser. 

Udsætningen af slæbemålet og flyvningen 
med dette synes også at være gået normalt, 
hvorimod det ikke er usandsynligt, at der, som 
under flyvningen den foregående dag, har væ
re visse vanskeligheder i forbindelse med slæbe
målets udløsning. Denne formodning bestyrkes 
af den omstændighed, at slæbemålet blev kastet 
under en flyvning vinkelret ind mod kysten, 
medens den normale fremgangsmåde er udløs
ning under flyvning parallelt med kystlinien. 

Efter udløsningen er luftfartøjet bragt til at 
stige ret kraftigt i sydlig retning til området 
umiddelbart øst for Arresø, hvor den egentlige 
skoleflyvning synes at være påbegyndt. 

Der synes således i dette område at være 
udført stallinger og krappe drej, hvorunder der 
er mistet en del højde. Luftfartøjet er derfor 
atter bragt til at stige, men denne gang på en 
nordlig kurs og til en højde af ca. 1500 ft., 
hvor øvelserne i stallinger er blevet fortsat over 
kystområdet mellem Rågeleje og Tisvildeleje. 

Det synes med stor sikkerhed at kunne fast
slås, at der i nærheden af Rågeleje på en ENE
lig kurs har været udført to stallinger, for
mentlig med begge motorer aktive. Denne an
tagelse begrundes med, at stallingerne synes at 
have været udført, uden at der i forbindelse 
hermed skete nogen ændring af kursen, hvilket 
næppe ville være tilfældet, hvis stallingerne 
var udført med een motor aktiv af en så uøvet 
pilot. 

• side82 
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TI MADER 
0 0 

AT GØRE TARNET RASENDE PA 

1 Opgiv unøjagtige og usandsynlige posi
tionsrapporter, når du flyver VFR og sigtbar
heden er nær minimum. Hvis tårnet insisterer 
på at få din nøjagtige position, er det et ef
fektivt svar at sige "Tower, jeg sidder i øje
blikket i mit fly." Dette svar gør desuden et 
betydeligt indtryk på al den lFR-trafik, der 
også hører det. 

2 Få tårnet til at svare dig. Somme tider 
griber du flyvelederne i at være faldet i søvn, 
og så betaler det sig at blive ved. Fortsæt med 
at kalde dem gentagne gange, indtil de endelig 
vågner op, især hvis du er for langt borte til 
at kunne høre dem, eller hvis du tilfældigvis 
er kommet til at sende på en frekvens og mod
tage på en anden. 

3 Få din t:ikeoff clearance, når du er parat 
til det. Lad dem ikke glemme, at du holder 
derude i holding position. Husk på, at de til
bringer en del af deres tid med i kikkert at 
betragte stewardesser, der går op og ned ad 
trapperne. Det er nemlig hvad "please stand 
by" almindeligvis betyder. Bliv ved med at 
kalde. Glem den øvrige trafik. 

4 Når du flyver VFR, så gentag alt, især 
når tårnfrekvensen er overbelastet med IFR
trafik. Gør det klart og langsomt og sig dit 
fulde kaldesignal hver gang. Det irriterer alle 
og enhver og vil hjælpe tårnet til at huske dig. 

5 Hold din radio i dårlig stand. Når alt 
kommer til alt, så fløj folk i mange år uden 
nogen form for radio, så hvorfor spilde penge 
på at få din bragt i orden hele tiden? Det er 
da også mere sportsligt at flyve ind til inter
nationale lufthavne, når du ikke kan høre tår
net, og tårnet ikke kan høre dig tilstrækkeligt. 

6 Når andre taler, så bryd ind og råb højt! 
Afbrydelser fremkalder det ækle hvin, du som
me tider hører, og det - kombineret med din 
kraftigste stemme - skulle frembringe en be
tydelig virkning i glasburet dernede. Hvis virk
ningen synes for ringe, så gør det igen, men 
hold denne gang fortsat mikrofonknappen 
trykket ind, efter at du har tabt vejret. 

7 Sving altid til højre efter starten, med 
mindre tårnet giver besked om højresving, i 
hvilket tilfælde du skal svinge til venstre. Den
ne praksis hidser alle op, selv tilskuere, og den 
vides at have fået flyveledere til i visse tilfælde 
at sluge mikrofonen. 

8 Få din "airborne time" med det samme, 
især når de har rigtigt travlt i tårnet. Bliv ved 
at spørge efter den, indtil du får den, og hvis 
du ikke tror, de har opgivet den korrekt, så 
bed om en forklaring. Denne procedure kan -
hvis den udøves hyppigt - gøre flyvelederne 
så gale i hovedet, at de simpelt hen lukker og 
tager hjem. 

9 Ignorer altid dit beregnede starttids
punkt efter, at du har indleveret din flyveplan. 
Driv rundt, ryg en cigaret henne ved benzin-
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vognen og start, når du har lyst. Det kan med
føre en masse telefonopringninger og ekstra 
arbejde i tårnet, især hvis de har sendt din 
flyveplan før, du er startet. Under alle om
stændigheder så sørg for, at du altid er sjusket. 

10 Når du har travlt, og der er tæt trafik, 
så kald "Mayday". Dette vil altid give dig 
position nr. 1 - selv før jetlinere - og al 
denne opmærksomhed gør et stort indtryk på 
dine passagerer. Den perfekte afsløring er så 
at fortælle tårnet, at du bare ville narre dem 
(vent til du er på kort finale), og det kan også 
hindre brandbilerne i at rykke ud. 

Dansker konstruerer helikopter 
Forsøg med flere typer ti I at spænde på ryggen 

Ligesom Ellehammer henlagde sine første 
flyveforsøg til den lille ø Lindholm i Små
landshavet, har også den 35-årige københavnske 
montør Vi11ce11t Seremet valgt et meget afsides 
sted til sine forsøg med helikoptere af egen 
konstruktion. 

Seremet har altid været flyveinteresseret, og 
for fire-fem år siden begyndte han at spekulere 
på selv at lave en helikopter, som man kunne 
spænde på ryggen. Han foretog en række for
søg med forskellige rotorblade, anbragt på en 
prøvestand, der blev drevet af en elektromotor; 
og da de faldt heldigt ud, gik han i gang med 
den første helikopter, der blev færdig i 1963. 
Den består af et skelet af sammennittede alu
miniumplader og er forsynet med en 3-bladet 
rotor, der drives af Y dral-motorcyklemotor, 
som er tunet op fra 7,5 til 12 hk. Den vejer 
knap 40 kg og blev prøvet med flere forskel
lige rotorblade, så rotordiameteren har varieret 
mellem 3 m og 3,80 m. Sidestyringen prøvede 
Seremet en overgang at klare ved hjælp af et 
sideror som på et fly med faste vinger, men 
det gik ikke, og princippet blev snart forladt 
til fordel for en halerotor. 

Seremets anden helikopter blev færdig i fjor 
og er konstrueret på basis af de erfaringer, han 
indhøstede med den første, som den minder 
meget om. Den er forsynet med en motor fra 
en Diana scooter, der er tunet fra 9 til 15 hk, 
og har i øjeblikket en trebladet rotor med en 
diameter på 3,70 m. Ligesom den første bliver 
den hele tiden ændret, og det er derfor ikke 
muligt at give en fuldstændig teknisk beskri
velse af den. 

Konstruktøren, der er sin egen testpilot, be
tegner begge helikoptere som forsøgsmodeller, 
beregnet til at indhente erfaringer med og til 
at prøve teorierne i piaksis. Han har ikke fløjet 
med dem, kun hoppet, siger han beskedent, og 
virkelig flyvning kræver en motor på 20-25 
hk. En sådan egnet er svær at få fat på. En 
VW-motor, synes Seremet, er for tung, og den 
amerikanske Nelson, der anvendes i motorise
rede svævefly, koster 2000 dollars . Fra det øje
blik, han har den rette motor, regner han med 
at kunne bygge sin tredje helikopter på 5 må
neder. Det skal jo laves som fritidsarbejde, 
og foreløbig har Seremets hobby kostet ham 
ca. 17 .000 kr. foruden utallige arbejdstimer. 
Han håber imidlertid, at hans helikopter en 
dag kan finde praktisk anvendelse inden for 
pol iti, brandvæsen, redningskorps eller lign. 



FLYV anmelder: 

NOVA TECH's 12-transistor 
VHF- og pejlemodtager 

,,AVIATOR li" 
Fra firmaet Blankensteiners Eftf., Esplanaden 
48, Kbhvn ., har FLYV modtaget et eksemplar 
af ovennævnte modtager til afprøvning. 

Modtageren, der er fremstillet i Japan for 
det amerikanske firma Nova-Tech Ine. i Cali
fornien, er nydeligt udført i svær plastic og 
leveres med en praktisk læder-bæretaske til 
transportabelt brug. 

Ved stationær brug eller ved brug i fly eller 
bil medfølger endvidere monteringsbeslag, der 
tillader anbringelse i alle stillinger (mod bord, 
væg eller loft) . Beslagene kan også anvendes 
som bærehank. Målene er ca. 21 X 13 X 7 cm, 
og vægten er ca. 1,5 kg. 

Af specifikationerne kan nævnes: 
Frekvensområde: Kortbolge 1,5--4,5 Mc/s. 

Me/Jembolge 550 Kc-1,6 Mds. l.Angbolge 190-
400 Kc. VHF 108-136 Mc/s. 

A viator II indstillet 
til pejling. 

Modtageren er afprøvet omkring København 
og i Nordsjælland med udmærket resultat, 
både hvad angår VHF-modtagelse og pejle
virkning. 

Pejling lettes betydeligt af den drejelige an
tenne, der i øvrigt er forsynet med påtrykt 
morsealfabet for "ikke-telegrafkyndige". Pejle
antennen har endvidere optisk sigtespalte til 

nærpejling. Gradskalaen - der spænder over 
180° - ligger under den drejelige antenne. 

Prisen for modtageren er kr. 900,00. 5GB. 

Antenner: For korte-, me/Jem-, lange bølger: 
indbygget, drejelig ferritantenne. Ved pejling 
eller "Homing" kan signalet forstærkes med 
2 korte teleskopantenner ovenpå den drejelige 
antenne. For VHF: medfølgende teleskopanten
ne eller tilslutning af fly- eller bilantenne 
(52 Ohm) . 

Morelli's 
tosædede M-200 Foehn 

Skala: Letaflæselig båndskala med god bånd
spredning of frekvensangivelser i Mc og Kc 
(ingen stationsnavne). Skalalys kan fås ved 
tryk pi en fjederpivirket trykknap ( batteri
sparende). 

Betjeningsknapper: Volllme med indbygget 
hovedafbryder. 

Squelch, til perfekt undertrykkelse af "brus" 
i modtagepauserne, med indbygget afbryder. 
Anvendes kun på VHF. 

DF-level til justering af følsomheden på det 
indbyggede mileinstrument ved pejling. 

Tuning til stationsindstilling. 
Freq11ency og VHF ON-OFF til båndvalg. 
Tilslutningsstik: Phones såvel for normal 

fly-hovedtelefon som for medfølgende "øre
prop-telefon" . 

Ballery for ev. tilslutning til fly- eller bil
batteri ( 6 volt). 

Antenna for tilslutning af fly-, bil- eller 
stationær antenne. 

BaJJerier: 4 stk. 1,5 volt "Penlite" eller lign. 
Power: 150 mW til den indbyggede højttaler. 

Af den ensædede M-lOOS, som der nu er leve
ret over 112 eksemplarer af, har brødrene 
More/Ji udviklet et moderne tosædet fly til 
all-round anvendelse fra begynderskoling til 
konkurrence- og rekordflyvning. 

De to sæder er anbragt ved siden af hinan
den, men en smule forskudt, således at den 
største ydre kropbredde er 100 cm. Der an
vendes siledes kun et instrumentbræt og skal 
være fint udsyn og meget komfortabelt. 

Vingen, der har modificeret NACA 63-
619/15 profil, er gjort godt 3 m større i spænd
vidde end på M-lOOS, hvorved sideforholdet er 
steget fra 17.1 til 19. Som pi M-lOOS er der 
meget kraftige luftbremser, ligesom flyet skal 
være meget hurtigt og let at montere og de
montere. 

Flyet opfylder bide de engelske, franske samt 
OSTIV's luftdygtighedsregler, er godkendt til 
skyflyvning og normal kunstflyvning. 

Bedste glidetal opgives til 32 ved 98 km/t 
med en vingebelastning på 29 kg/m2 , hvor syn
kehastigheden ved 150 km/ter 2.7 m/sek. 

Tornvægten er 340 kg, disponibel last 230 
og fuldvægt 570 kg, hvor vingebelastningen 
er 32.7 kg/m2 • Den kan flyves ensædet uden 
ballast, og med en 70 kg pilot er vingebelast
ningen da kun 23.5 kg/m2 . 

Spændvidden er 18.146 m. Størst tilladte 
flyvefart 22 5 km/t. Den skifter sving fra 4 5 
til 45° på kun 4½ sek. 

Den første prototype blev bygget i Italien, 
den anden af CARMAN i Moulins i Frankrig, 
hvor den nu er i produktion, mens salget fore
går fra Aer-Pegaso i Turin. Men håber på en 
fransk statsordre på 2 5 stk. 

"Ja, men hvad koster den så ?" spørger den 
nøgterne danske klubleder. 

Prisen ab fabrik uden instrumenter er 5.900 
dollars, hvilket ifølge Piero Morelli ikke er 
meget, når man tager flyets klasse i betragtning 
( han mener naturligvis, det er verdens mest 
effektive tosædede i dag), men som dog im
mervæk vil løbe op til noget omkring 43 .00'.> 
til 45 .000, inden man har den hjemme og in
strumenteret her i landet. 

Meget elegante linier karakteriserer den nye tosædede Morelli M-200. 
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Konstruktion af rnoderne 

Civilingeniør Johs. 
Tejlgård, hvis fore• 
drag i KDA resu
meres her, er fodt 
i 1929, tog A-di
plom i 1949, S i 
1950, sølv-diplom i 
1960, guld-diplom 
og instruktørbevis 
1963. Er ansat på 
Danmarks tekniske 
Højskole og med
lem af Polyteknisk 
Flyvegruppe, hvor 
han bl. a. arbejder 

på Polyt 4, mens han samtidig er medejer 
af og i sommer skal flyve på en splinterny 

Foka 4. 

JEG har fået overladt den opgave at fortælle 
noget om de metoder, man i de senere år har 

taget i anvendelse i svæveflykonstruktion. Nog
le af disse metoder er overtaget fra motorfly
konstruktion, mens andre af metoderne er ud
viklet specielt til svævefly og til de specielle 
krav, der stilles til disse. Sandsynligvis vil 
svæveflykonstruktionerne smitte af på de lette 
motorflytyper, når disse engang med årene bli
ver tilstrækkeligt avancerede til at kunne ud
nytte metoderne. 

Det er vanskeligt at finde en virkelig repræ
sentativ egenskab ved et svævefly, som kan give 
et indtryk af flyets godhed, men lad os tage 
glidetallet. Da man begyndte for alvor med 
svæveflyvning i ca. 1920, lå glidetallene mel
lem 12 og 15. I slutningen af trediverne var 
man nået op på ca. 30, og enkelte superfly som 
D-30 Cirrus havde 34 og deromkring. Omkring 
1950 var man med RJ-5 nået op på 42. Dette 
tal er i de senere år sat yderligere op, så der 
nu findes fly som D-36 og SB-1, der har glide
tal på ca. 46. De almindeligst i brug værende 
fly ligger for øjeblikket med glidetal mellem 
30 og 40. 

Skal man forsøge at vurdere et svæveflys 
egenskaber, må man tage adskillige ting i be
tragtning udover dets præstationer. Man skal 
gerne sidde bekvemt, have et godt udsyn; flyet 
skal være harmonisk på rorene, må ikke have 
alt for ubehagelige stallegenskaber; det skal 
være så robust, at det er vanskeligt at rive i 
stykker, både i luften og på jorden. Det skal 
være let at spænde op og ned, helst sådan, at 
to eller tre mand kan klare det, og selvfølgelig 
skal det også have gode præstationer. 

Et af de bedste vurderingsgrundlag, man har 
for det sidste, er flyets rejsehastighed. Flyv
ningen i termikboblen foregår ved en lav 
hastighed under kurvning, og den egenskab, 
man ønsker af flyet, er, at det under den flyve
tilstand synker så lidt som muligt i forhold til 
omgivende luft, og ved så lav en flyvehastighed 
som muligt, idet den lave flyvehastighed sam
tidig giver mulighed for at flyve i snævre kur
ver, så man kan holde sig i den kraftigste del 
af boblen. Under ligeflyvning mellem boblerne 
er man interesseret i så stor en flyvehastighed 
og glidetal som muligt. 

For at få høj rejsehastighed stræber man 
efter lille modstand. Her er det væsentligste 
valget af prof il i vingen. Man anvender i dag 
så godt som udelukkende laminarprofiler. Jeg 
skal ikke komme ind på, hvordan de virker, 
men vil her kun gøre opmærksom på, at de, 
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for overhovedet at virke, kræver, at vingen er 
bygget med meget stor nøjagtighed og med en 
meget jævn overflade. For de mere radikale 
profiler kræves, at vingen bygges med en over
all nøjagtighed på 1/10 mm og med bølge
ujævnheder på højst 1/20 mm. Dette kræver 
naturligvis, at vingens overflade skal være me
get stiv og stabil, og den bliver som følge heraf 
også tung. 

Et tyndt profil vil også give en mindre mod
stand, men vil også medføre, at strukturen 
bliver tung, da den til rådighed stående bygge
højde bliver lille. 

Stort sideforhold giver også lille modstand, 
især ved de lavere hastigheder, men medfører 
også, at vingen har tendens til at blive, tung. 

Fig. 1. Øverst opdriftsfordelingen på en 
vinge. Den resulterende kraft gange afstan
den til roden medfører et moment, der ud-

lignes af kræfter i bjælkeflangerne. 

Det samme gælder også for en slank krop, 
der for at blive stiv nok også har tendens til 
at stige i vægt. 

Stor opdrift og en lav planbelastning er en 
betingelse for, at flyet kan få gode langsom
flyvningsegenskaber. Den lave vægt kan man 
opnå ved at benytte en effektiv struktur, og 
planbelastningen kan sættes ned ved at gøre 
planerne større. 

For at kunne flyve med stor hastighed er det 
en selvfølge, at strukturen skal have en vis 
styrke, men samtidig skal den også være stiv, 
både overfor bøjning og torsion, da der ellers 
foreligger en risiko for "flutter". 

Vi kan hermed sammenfatte. at man, for at 
opnå gode præstationer, er nødt til at anvende 
tynde profiler, stor spændvidde, stort sidefor
hold, nøjagtig og stabil overflade og stiv struk
tur, alle ting der gør, at flyet får tendens til 
at blive tungt. Den eneste mulighed, man har 
for at modarbejde dette, er at anvende effektive 
materialer og en effektiv udformning af struk
turen. 

Jeg vil i det følgende give et overblik over, 
hvordan man har løst nogle af disse problemer, 
og vil først og fremmest gennemgå vingen, 
der er langt den vanskeligste del at udføre. 

Først må vi se på de kræfter, der virker på 
en vinge. På figur 1 er vist en vinge set forfra. 

Den er påvirket af luftkræfter, der er fordelt 
nogenlunde elliptisk og virker lodret. Hvis vi 
lægger et snit i vingen og ser på de kræfter, 
der virker udenfor denne, kan disse kræfter er
stattes af en resulterende kraft, der virker i et 
punkt. I snittet giver denne kraft et moment, 
der er lig kraftens arm X kraften. 

For at holde dette moment i ligevægt må der 
i snittet være et moment, der er lige så stort 
og modsat rettet. Dette moment opstår ved, at 
der i overflangen i vingen opstår trykkræfter 
og i underflangen trækkræfter. Disse kræfter 
har en arm, der er nogenlunde bjælkens bygge
højde. Da denne arm er meget lille i forhold 
til luftkræfternes arm, må kræfterne i flanger
ne være tilsvarende meget store. Momenterne 
i vingen er inde ved roden på et standardklasse
svævefly som Polyt IV ca. 3000 kgm, men er 
allerede i ca. 2 m fra roden faldet til det halve, 
og de forsvinder helt ude ved tipperne. Flange
kræfterne er i en ca. 14 cm tyk vinge ca. 
22 000 kg ved roden. 

Figur 2 viser, hvorledes vingens struktur kan 
være udformet for at optage de kræfter, der 
opstår ved bøjningen. Øverst ses en klassisk 
hovedbjælke med I-snit. Vi har her en over• 
og en underflange, der ved normalbelastning 
har henholdsvis tryk og træk. De er forbundet 
med en lodret kropsplade. Tænker vi os vingen 
gjort længere og evt. belastningen større, skal 
der mere materiale i flangerne for at optage 
kræfterne. Gør man dem tykkere som vist på 
andet billede, bliver de mindre effektive. da 
afstanden mellem de dele, der bliver lagt til, 
bliver mindre. Det er derfor mere virksomt at 
gøre flangerne bredere som vist i tredie billede. 
Her har man større afstand mellem arealernes 
midtpunkt og derfor større arm. Næste figur 
viser dette endnu mere ekstremt, og vi ser også 
her, at vingebjælken begynder at virke som en 
del af vingens overflade. Endelig i det nederste 
billede dækker flangerne næsten hele overfla
den. Her begynder materialet igen at virke 
mindre effektivt, fordi man i skallerne har en 
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Fig. 2. Eksempler på udformning af en vin
ge til optagelse af bøjningskræfterne - fra 
en klassisk bjælke til en skalkonstruktion. 



mindre byggehøjde. Alligevel bruges denne 
udformning ofte, dels fordi man får planets 
overflade udført i et meget tykt materiale, der 
kan bringes til at have den nødvendige nøjag
tighed, og dels fordi udformningen giver mu
lighed for, hvad vi herefter skal se på, at opnå 
en konstruktion, der er stiv for torsion. 

Udover bøjningskræfterne er vingen også på
virke af vridnings- eller torsionskræfter. På en 
vinge med hovedbjælke og torsionsnæse, som 
de fleste klassiske svævefly har det, virker luft
kræfterne ikke i torsionsnæsens midte, men et 
stykke fra den, og giver derfor et moment, der 
vrider vingen. Dette moment skal holdes i lige
vægt af kræfter, der virker i torsionsnæsens 
yderdele, og som har en arm til rørets midte. 
Disse kræfter kaldes forskyd11i11gskræfter. For 
at disse kræfter kan opstå er det nødvendigt, 
at vingen på en eller anden måde er udformet 
som et lukket rør. 

C □~~ 
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Fig. 3. Eksempler på udformning af et tor

sionsrør. 

Figur 3 viser, hvordan dette torsionsrør kan 
være udformet. For at få et rør med størst mu
lig stivhed gælder det om, at røret omslutter 
så stort et areal som muligt; men for at få et 
rør, der i forhold til sin vægt er stivest muligt, 
skal man også sørge for, at forholdet mellem 
omkreds og areal er mindst muligt. 

På det øverste billede, der viser den klassiske 
udformning af torsionsrøret, er ingen af disse 
krav opfyldt. Det næste rør viser pirincip det 
samme som det første. Man kunne tænke sig, 
at man lod torsionsrøret omfatte hele vingen 
fra for- til bagkant. Herved får man et stort 
areal, men til gengæld bliver også omkredsen 
lang, så forholdet mellem disse bliver ugun
stigt. Det nederste billede viser nogenlunde 
den optimale udformning af torsionsrøret. Sam
menlignes dette med afsnittet om bøjning, ses 
det, at ikke hele torsionsrørets overflade nu 
virker effektivt som bjælke, så man bliver nødt 
til at finde på et kompromis her. 

Vi så i afsnittet om bøjning, at der i over
siden af vingen opstår trykkræfter. Hvis vi ser 
på en søjle, der er belastet med et tryk, kan 
man se, at den, indtil trykket har nået en vist 
størrelse, holder sig retlinet. Når trykket over 
en vis kritisk værdi, bøjer søjlen sig og er ikke 
i stand til at tage større belastning. Det samme 
gælder for en plade som f. eks. den øverste 
skal i vingebjælken. Når trykket op til en vis 
størrelse, folder skallen og kan ikke længere 
optage kræfterne. Figur 4 viser en sådan fold
ning. Man ser trykkræfterne virke i skallens 
kanter. De andre kanter er holdt fast af de to 
lodrette kropsplader. De punkterede linier viser 
skallens form før foldning og de fuldt optruk
ne linier efter foldningen. Vingen skal selv
følgelig konstrueres således, at foldningen und
gås. Man har mange midler til at undgå dette. 
Tænker man sig en ribbe anbragt i pladens 
midte, vil den forhindre pladen i at bøje sig 
ud her, og hvis ribberne anbringes tilstrække
ligt tæt, kan man helt hindre udfoldningen. 
Man kan også gøre pladen stivere på en eller 
anden måde, hvilket jeg vil komme ind på 

Fig. 4. Foldning i en skalkonstruktion. 

senere. Foldningen kan også opstå, når der vir• 
ker torsionskræfter i skallen. 

Figur 5 viser, hvordan man har løst fold
ningsproblemet i forskellige flytyper. 

A viser den løsning, man har anvendt i 
D-34, et svævefly med 12,65 m spændvidde og 
sideforhold på ca. 17. Metoden egner sig bedst 
til små fly. Her er hele vingen fyldt ud med 
papirhoneycomb. Vingen er i øvrigt bygget i 
glasfiber. 

B viser den normale metode, hvor der bru
ges mange og tætsiddende ribber. Vasamavin
gen er lavet på denne måde, og fly med normal 
torsionsnæse bruger samme metode. 

Foka 4 bruger, så vidt jeg kan forstå, en 
metode, hvor man bruger ret få ribber, men 
hvor man til gengæld gør skallen stive ved at 
lime langsgående lister på dense inderside ( C). 

Man kan også gøre skallerne stive ved at ud
føre dem som en såkaldt sandwichkonstruktion. 
I Phonix og Phoebus (D) har man brugt denne 
udformning med en stiv sandwichskal og to 
ekstra lodrette kropsplader, der også hindrer 
udfoldning. De to ovennævnte fly er lavet i 
glasfiber. Den næste udformning (E) er an
vendt i D-36, SB-6, SB-7 og SB-1, alle fire fly 
med meget høje præstationer. D -36 er givetvis 
det bedste eksisterende svævefly. Man har her 
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Fig. 5. Måder at løse foldningsproblemet 

på i forskellige svæveflytyper. 

anvendt en ret traditionel opbygning med ho
vedbjælke og torsionsnæse, der dog på tegnin
gen er vist forkert, idet torsionsrøret omslutter 
hele vingen, som er udført i glasfiber og balsa. 
Man har her hindret udfoldningen dels ved at 
bruge mange ribber, dels ved at stive glasfiber
laget, der er ret tyndt, af med et ca. to mm 
tykt lag balsa. laver man skallerne tilstrække
ligt stive, kan man helt undvære ribber etc., 
som i Polyt IV vingens yderste 4 m ( F). 

G viser, hvordan Hiitters Libelle er udfor
met. Her er der også anvendt en sandwich, der 
dog kun skal optage torsion. Bøjningen optages 
af lister, der er lagt ind i sandwichen. 

Jeg har flere gange nævnt sandwichkonstruk
tion. Man laver en sandwich ved at bruge to 
tynde plader i et stærkt materiale. Mellem disse 
plader limer man en tyk plade af et meget let 
og skrøbeligt stof, f. eks. skumstof, balsa, papir
honeycomb eller som det bedste udfyldnings
materiale, alhoneycomb. 

., ... 
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Fig. 6. Den øverste al-plade folder ved en 
belastning på godt 11 kg, mens sandwich
konstruktionen derunder, som kun vejer 50 o/o 

mere, først folder ved 9000 kg. 

Figur 6 viser, hvordan evnen til at modstå 
foldning vokser, når man benytter sandwich
konstruktionen. Øverst er vist en 0,6 mm tyk 
aluminiumsplade, der er belastet med tryk 
langs to kanter og understøttet simpelt langs 
de to andre. Dimension 0,5 X 4,0 mm. Den 
vil folde ved en belastning på godt 11 kg. Hvis 
man laver en 10 mm tyk sandwich med to 0,3 
mm tykke yderplader, og i øvrigt med de sam
me dimensioner, vil den folde ved 9 000 kg og 
veje ca. 5 kg i stedet for 3,24. 

Alle de her viste konstruktionsmetoder kan 
principielt udføres i alle de materialer, man 
normalt anvender til flykonstruktioner. 

Tabellen s. 82 viser de almindeligst brugte 
materialer samt et par, der er taget med til sam
menligning, men som endnu ikke er brugt. 

Fyrretræ og birkefiner er de klassiske mate
rialer. De egenskaber, der er vist, gælder, når 
målingerne er taget langs med årerne, for fine
ren for de yderste lags årer. Glasfiberens egen
skaber er taget dels for glasfiber, hvor alle 
fibrene ligger orienteret i samme retning (P), 
dels for vævede glasfibre (D). I begge til
fælde er glasfibrene lagt ind i epoxyharpiks. 
Aluminium og ståls egenskaber er nogenlunde 
uafhængige af den retning, man måler dem i. 
Balsaens egenskaber er taget parallelt med årer-

• side 82 
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Før landsmødet Billund: 

K D A's årsberetning 
Udvidelsen af generalsekretariatet, bl. a. ved motorflyve- og servicekontoret i Skovlunde - -
en radikal omlægning af grundlaget for udgivelsen af FLYV samt modernisering og udvidelse 
af bladet - - fremstød for endelig at fll sikret Danmarks flyvehistoriske værdier gennem 
oprettelse af et flyvemuseum på Kløvermarken - - svæveflyvernes optagelse i Dansk Idræts
Forbund - - erobringen af et verdensmesterskab i modelflyvning ... dette er nogle af hoved
punkterne i den beretning om et begivenhedsrigt og aktivt år, som der aflægges på lands
mødet i Billund søndag den 17. april, og hvoraf FLYV her skal bringe de mere nøgterne 
kendsgerninger, mens kommentarer hertil først fremkommer på selve mødet. 

Efter en ret kraftig fremgang i medlemstallet 
i 1964 er der sket en lille tilbagegang fra 3 712 
til 3604 medlemmer i løbet af 1965. Det har 
to hovedårsager : de ls at Dansk faldskærmsklub 
( 67 medlemmer midt i 1965) har ønsket en 
anden tilslutningsform, hvorom forhandlingerne 
endnu ikke er endt. så klubbens medlemmer 
ikke er medregnet i tallet ved årsskiftet - -
dels at SAS Flyveklub ( 114 medlemmer) efter 
mange års passivitet ophørte i 1965. Ellers har 
der været en fremgang på 4 motorflyveklubber, 
men det har ikke kunnet opveje den store klub, 
for motorflyveklubbernes samlede medlemstal 
er gået ned fra 138 5 til 1360, mens det er 
steget fra 1092 til 1177 for svæveflyveklubber
ne og faldet fra 663 til 552 for modelflyveklub
berne. 

De direkte medlemmers tal er 498 mod 509, 
men deres sammensætning er forskudt hen imod 
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Svæveflyvningen gik atter godt frem i 1965 
med rekordtal i antal flyvninger, flyvetimer 

og distanceflyvninger. 
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væsentligt flere nydende - d.v.s. aktive - med
lemmer, og den samme tendens findes i motor
flyveklubberne, der af deres 1360 medlemmer 
havde 604 certifikatindehavere mod 513 et år 
tidligere. Den tendens til, at aeroklubben i 
stedse større grad bliver en forening af aktive 
udøvere af flyvning, giver sig altså på ny tyde
ligt udtryk. 

Aeroklubbens mødevirksomhed, der fordeler 
sig med 4 møder i København og 7 rundt om 
i landet, vil være FLYV's læsere bekendt. Der 
har været afholdt 1 7 møder i råd og hoved
bestyrelse foruden talrige udvalgsmøder. 

Som bekendt ejer KDA Danmarks største 
flyvebibliotek på over 2500 bind - det blev 
udvidet med præcis 100 bind i 1965 og havde 
et udlån på 687 bind ud af huset, foruden at 
mange medlemmer benytter bøger og blade på 
stedet. 

Nyordningen for FLYV 
Mange af udvalgsmøderne er foregået i et 

særligt FLYV-udvalg med advokat L. Qvortmp 
som formand. Oprindelig tilsigtede man blot 
en modernisering af bladets indhold, men det 
viste sig nødvendigt at gå til bunds i udgiver
forholdene og studere tidsskriftets økonomi, og 
det resulterede til sidst takket være imøde
kommenhed fra udgiveren, forlagsboghandler 
Gregers Hoeg i en helt ny samarbejdsaftale til 
afløsning af den gamle. 

Ifølge denne bar KDA overtaget såvel redak
tion som ekspeditionen af bladet til medlem
mer af KDA og Danske Flyvere, mens forlaget 
fortsat varetager annonceekspedition og løssalg 
efter retningslinier, der skal animere det til en 
øget indsats på disse felter. 

Overtagelsen af ekspeditionen er en rationa
lisering, der udskyder et mellemled mellem 
KDA og postvæsenet. 

En følge af den nye aftale er, at KDA ikke 
længere betaler pr. medlem eller abonnement, 
men har en udgift, der ikke følger medlems• 
tallet. Herved bortfalder argumenter om en 
reduktion af kontingent for personer, der sam
tidig står i flere klubber eller grupper som 
medlemmer i KDA. 

Abningen af Skovlunde-kontoret, antagelse 
af en ny medarbejder, der om sommeren skal 
være nogle måneder i Arnborg, samt ansættelse 
af en heldagsdame i stedet for en afgået halv
dagsdame skulle give bedre service til alle 
KDA's medlemsgrupper, hedder det videre i 
beretningen, der også oplyser, at bestyrelsen 
for længst har overvejet at flytte hele kontoret 
fra byens centrum ud på en flyveplads, men 
at man bl. a. afventer lufthavnsudvalgets be-

tænkning for at få en ide om hovedstadens fly
vepladsudvikling i fremtiden, nu da det er be
kendt, at myndighederne tager den lette flyv
nings store kommende udvikling i betragtning. 

Flyvelotteriet gav et overskud på godt 
116.000 kr., hvoraf klubberne har fået ud
betalt andele på ialt ca. 38 .000 kr., mens der 
til KDA's centrale virksomhed er afsat to gange 
39.000 kr. til budgetterne for 1966 og 1967 -
10.000 kr. mindre end de to foregående år. 
Med de stadigt stigende udgifter må man for
udse stadig mindre indtægt ad denne vej, og 
"hovedbestyrelsen er meget modtagelig for 
konkrete og realisable forslag i den retning," 
hedder det. 

Beretningen omtaler møderne i Nordisk Fly
veforbund og i FAI, der allerede har været om
talt i FLYV, og behandler derpå den interna
tionale udveksling, som man har vedtaget at 
videreføre i hvert fald i indeværende år sam
tidig med, at man indleder en mere svæve
flyvemæssig udveksling med Belgien. 

Velvillig modtagelse af museumsplanerne 
Et andet af KDA's udvalg, der har arbejdet 

intensivt i det forløbne år, er museumsudval
get, som har foreslået kulturministeriet at op
rette et flyvemuseum på Kløvermarken, dansk 
flyvnings vugge, hvor de endnu eksisterende 
originale bygninger kunne danne en enestående 
ideel ramme om et sådant museum og give 
hovedstaden endnu en turistattraktion. 

Ved et møde for nylig hos kulturminister 
H. Solvhoj blev tanken varmt anbefalet af rigs
antikvaren, profesor P. V. Glob, og ministeren 
kunne konstatere, at såvel Nationalmuseet som 
Tøjhusmuseet og Danmarks tekniske Museum 
gik positivt ind for KDA's tanker. 

Ministeriet undersøger nu de konkrete mu
ligheder for at få arealet på Kløvermarken 
reserveret til formålet, mens KDA's museums
udvalg (hvori der sidder repræsentanter for 
de tre museer) udarbejder overslag over drifts
og anlægsudgifter, hvilket er en forudsætning 
for, at ministeriet kan søge at indarbejde flyve• 
museet i den samlede investeringsplan for de 
kommende år. 

I beretningen oplyses også, at aeroklubbens 
flyvehistoriske sektion ( der har 63 medlemmer 
og har afholdt 9 foredrags- og filmsaftener 
samr ekskursioner i 1965) har gjort et betyde
ligt aktivt arbejde for at indsamle og sikre 
historiske effekter og bl. a. har fået en Dragon 
Rapide forærende til formålet. 

Fremgang for faldskærmssporten 
Faldskærmssporten i Danmark har udviklet 

sig godt i løbet af året, idet det nu også er 
lykkedes at udføre spring over dansk område, 
hvor det iøvrigt kniber med egnede pladser til 
formålet. lait har Dansk Faldskærmsklubs med
lemmer nu udført ca. 1300 spring i ind- og 
udland. Dansk Faldskærmsklub har iøvrigt taget 
navneforandring til Dansk Faldskærmsunion. 

Stadig flere flyvepladser 
KDA bad sidste forår trafikminister Kai 

Lindberg drage omsorg for, at provinslufthavns
udvalget tog vort net af små landingspladser 
med ind i sit arbejde, og man har allerede i et 
konkret tilfælde mærket, at dette er tilfældet. 
KDA afventer med interesse resultatet af de to 
lufthavnsudvalgs arbejde. 

I 1965 steg antallet af lufthavne og flyve
pladser fra 21 til 24, ligesom der er kommet 
adskillige nye private pladser til, og KDA er 
blevet spurgt til råds om anlæg af adskillige 
andre pladser. 



Der er nu betydeligt over 50 disponible fly
vepladser for lette fly i Danmark, og KDA 
::.rbejder med en flyvepladshåndbog i løsblads
system over disse. 

Fra luftfartsdirektoratet har KDA haft ud
kastet til nyt certifikatreglement til udtalelse, 
og man har udbedt sig nærmere forhandling, 
især om helbredskravene, som der spores ten
dens til skærpning af, hvad aeroklubben ikke 
rigtigt kan se nogen baggrund for. 

Man beklager på ny den forhastede gennem
førsel af forhøjede takster sidste sommer og 
udtrykker betænkelighed ved "en takstpolitik, 
der direkte modvirker flyvesikkerheden ved en 
beskatning af de for opretholdelse af flyve
træningen nødvendige landingsøvelser," hedder 
det i beretningen. 

Stor sportslig virksomhed 
Under beretningsårets sportslige virksomhed 

trækker KDA's bestyrelse naturligt nok på ny 
Thomas Koster's verdensmesterskab i modei 
flyvning frem i rampelyset sammen med Poul 
Heide's og det danske holds sejr i NM. 

Men den danske flyvesport har udfoldet sig 
på mange andre områder ved en omfattende 
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Kun modelflyvere h~r hidtil magtet at sk:iffe 
Danmark verdensmestersk3ber i luftsport. 
Til venstre Thomas Køster, den nuværende 
verdensmester med wakefieldmodel. Til højre 
Hans Hansen, der var verdensmester med 

svævemodel i 1953, 

deltagelse fra modelflyvernes side i en række 
VM, NM og andre internationale konkurren
ver, ved svæveflyvernes VM i England, hvor 
Danmark var et af de få lande, der deltog med 
maximalt hold, samt ved talrige indenlandske 
konkurrencer fra DM og nedad - - altsammen 
ting, som FL YV's læsere har været holdt grun
digt orienteret om. 

Modelflyverne har i alt rapporteret 59 kon
kurrencer mod 61 i 1964, KDA har godkendt 
9 danmarksrekorder i modelflyvning, 102 mo
delflyvediplomer og 157 svæveflyvediplomer. 

Under den sportslige virksomhed omtales 
sluttelig svæveflyveklubbernes optagelse i Dansk 
Idræts-Forbund, hvilket har betydet en både 
økonomisk og moralsk styrkelse af svæveflyv
ningen i Danmark. 

Stadig flere certifikater 
KDA påpeger i sin beretning, at mens luft

fartsvæsenet har en udmærket og hurtigt vir
kende statistisk oplysningsvirksomhed, når det 
gælder lufthavnstrafik, så sakker især den sam
lede flyve. og havaristatistik alt for langt bag
efter. Det begrundes med personalemangel i 
luftfartsvæsenet, men KDA finder det så vig
tigt både for at kunne følge udviklingen og 
for at fremme flyvesikkerheden, at man ud
trykker håbet om, at direktoratet snart får over
vundet vanskelighederne på dette punkt. 

Der er udstedt 179 nye A-certifikater mod 
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Kurverne for antallet af danske fly bøjede 
opad i 1965. Springene for trafikfly og gene
ral aviation fly pr. 1/1-1965 skyldes over
gang til en ændret grænse på 5.700 kg fuld
vægt i stedet for den hidtidige anvendelses-

grænse. 

173 i 1964, og det samlede antal er steget til 
848 gyldige A-certifikater. Antallet af nye S
certifikater steg fra 69 til 89, hvorved antallet 
gyldige S er steget fra 5 % til 591. 

Svæveflyvevirksomheden, hvis ubrudte frem
gangslinie fra midt i 50' erne blev afbrudt af 
nogle udsving især på uddannelsesområdet i 
1963 og 1964, har genoptaget sin fremgangs
linie: 36.362 flyvninger mod 32.540 i 1964, 
7.519 timer mod 6.608, 536 distanceflyvninger 
mod 329 og 39.795 distancekilometer mod 
29.903. 

Under uddannelse og flyvevirksomhed om
tales den store succes, som Svæveflyvecenter 
Arnborg har haft. Centret er fortsat blevet ud
bygget, men der er behov for mere endnu, når 
man kan skaffe penge til dette gode formål. 

Takket være tilskud fra Tuborgfondet og 
Dansk Idræts-Forbund kunne centret i fjor tage 
en ny Ka-8 i brug, og i stedet for Rhonlerchen 
er der netop modtaget en splinterny Bocian fra 
Polen, især egnet til videregående uddannelse 
som f. eks. i skyflyvning i det skyflyvningsom
råde, der blev etableret i fjor omkring Arnborg. 

Stigende tempo i flyveanskaffelserne 
Kurven for stigningen i antallet af vore mo

torfly bøjede sig i løbet af 1965 opad, således 
at den ved fortsat 20 % årlig tilgang skulle 
resultere i de 700 fly, som KDA's flyveplads
prognose for et par år siden beregnede at nå i 

Luftfartsdirektoratet har nu 
overtaget en del af oprydnin
gen i hangarerne efter indfø

relse af de store eftersyn 
af gamle fly. 

1970. Om det lykkes, afhænger naturligvis af 
erhvervslivets økonomiske udvikling, og det vil 
også blive nødvendigt at afhjælpe den pilot
mangel, som KDA's årsberetning sidste år pe
gede på, hvis fremgangen i firmaflyvning ikke 
skal blive hæmmet af denne årsag. 

Også antallet af svævefly er steget fortsat 
godt, men må ventes at tage af de kommende 
år, fordi der som følge af de nye bestemmelser 
for hovedeftersyn af gamle svævefly vil ske en 
hurtigere afgang i vor ret store gruppe af 
gamle svævefly. Svæveflyverådet har som be
kendt anbefalet luftfartsdirektoratet at indføre 
et hovedeftersyn ved 12-årsalderen af flyene, 
men foreløbig er man som en overgang begyndt 
med de 20 år gamle fly. 

Beretningen udtrykker i øvrigt frygt for, at 
den planlægning af omsætningsafgift på svæve
fly, som detailomsskitsen opererer med, i givet 
fald vil hæmme den nødvendige fornyelse af 
flyene og især af anskaffelse af det kostbare 
radiomateriel, som det er i hele luftfartens in
teresse, at også svæveflyene forsynes med, 

Stor stigning på serviceområdet 
KDA's beretning omtaler til slut KDA's ser

vice- og salgsvirksomhed. Foruden megen indi
viduel oplysning og rådgivning til medlem
merne ( en del firmaer fotetrækker at orientere 
sig hos KDA om egnede flytyper for ikke at 
blive belejret af salgsivrige importører), har 
der været udsendt et stort antal informations
cirkulærer - som nu delvis erstattes med 
FLYV's blå sider. 

Der er solgt et stigende antal flyvekort ( og 
der kommer endelig et dansk ICAO-kort i løbet 
af sommeren), Airfield Manuals, computere og 
andet navigationsgrej, og der er planer om at 
optage en række nye artikler blandt dem, ser
vicevirksomheden tilbyder medlemmerne, nu 
Skovlunde-kontoret er kommet i gang. 

Størst succes har dog de lærebøger, KDA har 
ladet udarbejde og fremstille. KDA er næsten 
blevet et offer for denne succes, for på en gang 
er blde "Svæveflyvehlndbogen" og - hvad man 
slet ikke havde regnet med - også "Motorflyve
håndbogen" blevet udsolgt, og et fortsat salg 
af "Radiotelefoni for Flyvere" i samme tempo 
som i fjor vil også nødvendiggøre et nyt oplag 
af den hen på efteråret. Dette stiller store krav 
til KDA, også af likviditetsmæssig art. 

KDA har udstedt næsten lige så mange told
carnets som foregående år, men nu er det snart 
slut: FAI har besluttet kun at sælge dem til og 
med 1967, så må de sidste lande sørge for at 
få kravet om deres brug afskaffet inden da. 

Derimod udtaler årsberetningen forbavselse 
over, at medlemmerne ikke løser flere af de 
FAI-identitetskort, der giver gratis landinger i 
visse lande, såsom de nordiske. Med de stigen
de landingsafgifter kan mange spare adskillige 
udgifter ved at benytte denne FAI/KDA-service. 

• 
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TRE A-2 MODELLER 
Per Grunnet, modelflyveklubben Hurricane i Holte, 

fortæller her om tre af klubbens nye konstruktioner i den 

internationale svævemodelklasse 
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Her er tegninger til klubben Hurricane's tre 
sidste A2-modeller. 

TV A2 
Denne model er konstrueret af Thomas V æJh. 

Den er fjerde eksemplar i en serie på 4 mo
deller. De tidligere tre modeller har alle fløjet 
fortrinligt og hjembragt Thomas mange fine 
placeringer. 

Modellen har rørkrop. Thomas anser dette 
for at være det stærkeste, man kan lave med en 
rimelig vægt. Planerne er samlet med en tunge 
af duraluminium, der går gennem kroppen. 
Det bemærkes, at der er v-form i haleplanet. 
Der er ikke nogen fornuftig forklaring på dette 
- det skulle da lige være, at modellen ikke kan 
flyve med lige haleplan. 

Modellen er meget simpel - bl. a. på grund 
af enkel v-form. Thomas kan fremstille et 
eksemplar på en uges tid. 

Modellen skal have wash-out i begge tipper. 
Dog skal den have mest i inderste tip. Dette 
giver god stall-opretning og gode termikegen
skaber. 

MV 18 
Denne model er konstrueret af Michael 

VæJh. Den er baseret på lnJo Kekkonens VM
model fra 1959. Planerne samles også her med 
aluminiumstunge, og her er bagkroppen også 
et rullet balsarør. 

Modellen skal trimmes "finsk". Det vil sige, 
at venstre inderplan skal have en smule wash
in (1-2 mm - endelig ikke for meget, da det 
vil føre til spiraldyk), og ørerne skal være lige 
eller eventuelt have en smule wash-out. Dette 
gælder højre-kurvende modeller. 

Russian Ghost 
Det er Per GmnneJ, der har konstrueret den

ne model. Som navnet antyder, er modellen 
stærkt inspireret af de russiske A2-modeller. 
De russiske modeller har altid placeret sig fint 
ved internationale konkurrencer, og de har 
haft en overmåde tiltalende egenskab, nemlig 
at finde termik af sig selv. Disse egenskaber 
skyldes måske den karakteristiske næsefinne, 
måske haleplanet eller måske trimmet. 
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Modellen her udmærker sig ved at have ned
adbøjet bagkant i tipperne som antydet på teg
ningen. Dette skulle - ifølge en amerikaner, 
der lader til at vide en hel del om det - be
virke, at randhvirvlerne helt undgås. Hvis det 
virker, vil det blive nærmere omtalt senere. 
Planerne er samlet med pianotråde efter rus
sisk forbillede. Næsefinnen er af aluminium. 

Modellen skal trimmes til at flyve i meget 
store kurver. Flyvehastigheden skal være for
holdsvis stor, således at modellen kan nå at 
komme gennem et nedvindsområde uden større 
højdetab. 

Det er glædeligt at se, hvor Jorgen Larsens 
artikel om termiksøgning fra jorden (FLYV 
2/64) har hjulpet på udbredelsen af denne 
teknik. Man ser den praktiseret ved alle kon
kurrencer, selv under vejrforhold, hvor det 
egentlig ikke har nogen praktisk interesse. Der 
mangler dog stadig noget. Når man nu - på 
trods af alle fornemmelser - alligevel ikke fin
der termik, når modellen er i tophøjde, nytter 
det jo ikke noget at udløse. Man må nu vise 
styrken og holde modellen på krogen, til der 
kommer en ny boble. Dette er ikke vanskeligt, 
og man skal ikke lade sig gå på, om det så 
skulle vare et kvarter eller mere. Hvis man 
blot kan holde modellen på linen - og man 
ikke flyver med lunte - er alt i orden. Det 
forudsætter blot, at man er i træning, og at 
modellen højstarter ordentligt. Det er her vig
tigt, at højstartskrogen er forholdsvis lang -
ca. 3 cm. Så er det lettere at holde på model
len, hvis man kommer gennem en nedvind. 

Endelig skal der gøres opmærksom på, at der 
er kommet et nyt højstartsspil frem. Det består 
af en kapsel med en spole indeni. På kapslen 
sidder et håndtag, der gennem en udveksling 
på ca. 1 :7 kører spolen rundt. Spillet er frem
stillet af plastic og metal. Det vejer ca. 110 
gram med line, og det fylder næsten ingenting 
- man kan have det i lommen. Den store for
del ved spillet er, at det vejer og fylder så lidt. 
Man går ikke rundt og bliver træt af at slæbe 
på det, mens man højstarter. Endnu kan spillet 
ikke fås herhjemme, men det varer forhåbentlig 
ikke længe. Hvis man selv importerer det fra 
Sverige, koster det 30-35 kr. 

Per Grtmnel. 

P.S. Ved en konkurrence 4. marts vandt Rus
sian Ghost med 759 sek, fulgt af TV A2 med 
702 og MV 18 med 563 sek. 
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Suzie-Q 40 crfi. 

Ole Haslings seneste 

holdkapflyvningsmodel 

Denne model, der er den foreløbig sidste i 
en lang række racere, er konstrueret med føl
gende for øje: 

1) at få mest muligt ud af motoren i længst 
mulig tid, 

2) at være i stand til at flyve hurtigt ind 
pit'ene, 

3) at flyve hurtigt og stabilt. 

ad 1) Motoren, der naturligvis ikke lider af 
mekaniske fejl, monteres i en aluminiumspan
ne. Man må sørge for, at motoren ligger nøj
agtigt til pannen, så krumtaphuset ikke bliver 
forspændt, samt at motoren monteres neutralt 
eller med op til 1 • indadtræk. Pannen elimi
nerer en del vibrationer og har i tilfælde af 
overkomprimering den fordel, at den kan ab
sorbere en del varme. 

For at kunne opretholde konstant tophastig
hed må tanken kunne føde konstant. Den bed
ste tank, man hidtil har kunnet få, er en "regu
flo". Dens sidelæns placering er noget, man 
eksperimenterer sig frem til. Med den viste 
placering har jeg opnået tilfredsstillende resul
tater, men ikke helt perfekt kørsel. 

ad 2) Modellens evne til hurtig indkørsel er 
et spørgsmål om hjulets placering og højre 
plans styrke. Hjulet bør for bedste styrbarhed 
på jorden anbringes 35-40 mm foran tyngde
punktet og ca. 15 mm ind mod cirklens cen
trum i forhold til modellens midte. Vingen 
kan styrkes ved at indlægge en fyrreliste i pla
nets forkant som vist på tegningen. Så er resten 
op til pilot og mekanikers evner og nerver! 

ad 3) Farten afhænger udover af motor-propel
tank også af modellen! Høj hastighed er til en 
vis grad betinget af stabil flyvning, d.v.s. at 
korrektioner bør undgås. Denne stabilitet op
nås med et stort haleplan i forbindelse med 
et 45 % tyngdepunkt, hvilket giver en stabil 
men samtidig styrefølsom model, der ikke kræ
ver ret stort udslag for at manøvrere. Lille 
udslag - lille luftmodstand. Dette trim kræver 
en lavt gearet styring som vist på tegningen. 
Linerne er monteret direkte i trekanten. 

Ting, der ikke bør overses ved bygningen 
Motoren må under ingen omstændigheder 

berøre nogen del af modellen bortset fra pan
nen. Dette vil give overhedning på berørings
punktet. Plan og haleplan bør være runde på 
forkanterne - se tegningen. Forsøg med lami
narprofil endte ubestemmeligt. 

Kroppen beklædes med gaze eller silke fra 
næsen til midten af planet samt omkring hale
bommen. Resten af modellen beklædes med 
japanpapir. Motorskærmen og kølekanalen 
brændstofsikres med et lag araldit. 

For at få det bedste ud af motoren under 
alle vejrforhold må man have karburatorer med 
forskellige diametre - helst i spring på 0,2-0,3 
mm - således, at man altid er sikker på at 
kunne flyve det kritiske antal omgange, som 
er henholdsvis 37 og SS, med 2 eller 1 stop
teknik. Mindre hul giver flere omgange, men 
samtidig farttab. 

Af propeller kan jeg anbefale fabrikaterne 

I.: -TANI' 

-=;-\:.:.·:.:.·.:::c.~.-;'"~;~-------·:::~-:~~~:::~~:.:::=.o~~--
I 
I \ 3 mm RUNDSTOK 
I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 

I 
I 
I 

I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 

I 
I 
I 
I 
I 

STYRETØJ. 

Top-Flite og Rev-Up i størrelserne 7 X 7½, 
7 X 8 og 7 X 8½. Disse er gode prøvede ty
per, som vi med held har brugt i 1965. Den 
på tegningen viste spinnerforlænger kan erstat
es med en 11/s" Super-Tigre spinner. 

Anvendt brændstof har hele sommeren været 
20 % olie, 30 % æter, SO % petroleum + 2-3 
% amylnitrat. 

Vil man flyve holdkapflyvning med succes, 
er det ikke nok at have en god model, motor 
etc. Man må også være virkelig gennemtrænet 
med sin makker (-inde) og ikke lade sig gribe 
af panik under nogen omstændigheder. Jeg vil 
skyde på, at kun SO % succes skyldes model
kombinationen. Resten kan tilskrives godt hold
arbejde og god taktik. 

Som slutning vil jeg definere, hvad jeg me
ner med en motor i god mekanisk stand: At 
der ikke er decideret slør nogen steder, men 
at motoren dog er så løs, at - når bagdæksel 
og kompressionsskrue er demonteret - stemplet 
af sig selv falder fra øverste dødpunkt til det 
nederste i en jævn bevægelse. 

Jeg håber med denne artikel at have givet 

FM.66. 

folk lyst til at gå i gang med team-race, hvor 
man virkelig bliver belønnet efter indsats. På 
gensyn i cirklen. 

Ole Hasling. 

Suzie-Q's data: 
Planareal . . . . . . . . . . . . . . . . . . 8,01 dm2 

Haleplanareal . . . . . . . . . . . . . . 4,50 dm2 

lait ...................... 12,51 dm2 

Vægt ........•................. 575 g 
Motor . . . . . . . . . . . . . . S-T G 20/15 diesel 
Propel . . . . . . . . 7 X 8" Top Flite Speed 
Norma! hastighed ............ 155 km/t 
Rækkevidde .............. 35 omgange 
Bedste placering hidtil: 

Solnapokalen, Stockholm, nr. 1. 
Indledende heat 4 min 56 sek, 
finalen 9 min 33 sek. 

Tegning: Tegning i fuld størrelse af Suzie-Q 
sælges af KDA's modeflyveservice. (kr 6,
pr. stk.). 



AIRSPEED OXFORD 
- tomotors træningsfly, der bl.a. blev anvendt af det danske flyvevåben. God ide til skalamodel. 

EN analyse af de inElkomne spør/Jeskemaer 
om FL YV's indhold viste bl. a., at der var 

mange, der var interesseret i skalamodeller, 
herunder plasticmodeller, og endnu flere, der 
ønskede historisk stof. Vi skal derfor lejlig
hedsvis bringe stof om disse emner og lægger 
for med en kombination af de nævnte ønsker. 

Airspeed Oxford var et tomotoret trænings
fly, der fremkom i 1937 som en udvikling af 
det lette trafik- og forretningsfly Airspeed 
Envoy. De første Oxfords blev leveret til Royal 
Air Force -i november 1937, og produktionen 
fortsatte lige til juli 1945. Den samlede pro
duktion var: 

Airspeed, Portsmouth . . . . . . . . . .4411 
Airspeed, Christchurch . . . . . . . . 550 
De Havilland, Hatfield . . . . . . . . 1515 
Percival, Luton .. .. .......... 1525 
Standard Motors, Coventry . . . . . 750 

8751 

Flyet var bygget helt af træ og beklædt med 
krydsfiner, hvad der gav det dets engelske øge
navn Ox-Box. I det danske flyvevåben plejede 
man altid at spørge piloter, der skulle op med 
Oxford, om de nu havde husket de blå kam
stifter ( hvis krydsfinerbeklædningen skulle gå 
løs). Flyet havde split-flaps og optrækkelige 
hovedhjul, mens halehjulet var fast. Motor
installationen bestod i Mk. I og II af to 3 70 hk 
Armstrang Siddeley Cheetah X, der drev faste 
træ- eller metalpropeller. De havde dobbelt
styring med piloterne ved siden af hinanden 
og anvendtes til pilot- og navigatørtræning. 
Mk. I kunne desuden anvendes til radio-, l;mm
be- eller skydetræning, og de tidlige Mk. I 
havde et 7,7 mm MG i et drejeligt rygtårn. 
Oxford III og IV var projekterede udviklinger 
af henholdsvis Mk. I og II med ændret cockpit
indretning, 425 hk Cheetah XV og stilbare 
propeller, mens Mk. V havde 425 hk Pratt & 
Whitney Wasp Junior og iøvrigt svarede til 
Mk. I. Mk. V anvendtes hovedsagelig i Canada 
og Rhodesia. 

Oxford var med vilje konstrueret, så dens 
flyveegenskaber svarede til de ( dengang) tunge 
bombefly. Den skulle flyves hele tiden og kræ
vede fuld koncentration og desuden en ikke 
ubetydelig fysisk anstrengelse. Under landing 
havde den en tendens til at svinge umiddelbart 
efter touch-down, men det kunne korrigeres 
ved den rette kombination af bremser, ror og 
motorer. Det var også meget vanskeligt at syn
kronisere de to motorer. 

Efter krigen blev et stort antal Oxford om
bygget til civilt brug under navnet Consul, og 
endnu flere blev solgt til udenlandske flyve
våben, bl. a. det danske. Efter sigende købte 
vi en hel flyveskole med alt udstyr, reservedele 
o.s.v. De første Oxford kom til Karup den 6. 
nov. 1946, og i løbet af det næste års tid blev 
der leveret ialt 44. De fik danske numre mel
lem 201 og 253, idet visse numre af en eller 
anden grund blev sprunget over. Oxford an
vendtes i Danmark som trænings- og transport
fly mdtil foråret 1955. Af de 44 fly havarerede 
6, mens 8 blev solgt til civil anvendelse i 
Danmark og Sverige, og de øvrige blev ophug
get, nogle endda kort efter ankomsten for at 
skaffe reservedele. 

Frog har lavet et udmærket plasticbyggesæt 
til en Oxford i skala 1:72 (pris kr. 4,85). Det 
er en Mk. II med todelte hjuldøre. De fleste 
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danske havde enkelt dør, der sad foran hjulet, 
men i hvert fald havde 229, 230 og 238 todelte 
hjuldøre. Flyets overside er camoufleret i mør
kebrunt og mørkegrønt, undersiden er gul, 
mens talene er hvide. Til oversiden anbefales 
Humbrol nr. 29 og 30, der giver den korrekte 
matte finish, til undersiden Humbrol nr. 8, 

der imidlertid er skinnende, så den skal have 
en omgang med Humbrols "flat finish". 

Spændvidde 16,26 m, længde 10,52 m, højde 
3,38 m. Tornvægt 2414 kg, fuldvægt 3447 kg. 
Max.hastighed 303 krn/t, marchhastighed 251 
km/t. Flyvestrækning 1030 km. Praktisk top-
højde 6000 m. H. K. 



Nye fly 

OY- type serie nr. dato ejer 

BBA 
BBU 

Cherokee 140 
Cherokee 140 

21160 14.2.66 
21094 11.2.66 

Danfoss Aviation Division, Sønderborg 
Aviation Training, Dragør 

Ejerskifte 

OY- type dato ny ejer tidl. ejer 

DPM Baron 30.12 .66 Danish Aero lease I/S, Danfly v/ C. A. V. Lerche-
Kbh. Lerchenborg, Kalundborg 

DPO Heron 30.12.66 Danish Aero lease I/S, Faroe Airways A/S, Kastrup 
Kbh. 

FAA Cub 13.1.66 Gunther Kley, Vamdrup Erik Toft, Erritsø 
XEX Grunau Baby 9.2.66 Poul Andersen, Fakse Polyteknisk Flyvegruppe 
BAB Cherokee 235 14.1.66 Fa. Simmelhag & Holm E. Dyrberg & K. E. Wexøe, 

v/ E. Dyrberg, Kbh. Kbh. 
ELX Mucha Standard 15.2.66 Silkeborg Flyveklub John Nyden, Alborg 

Slettet 

OY- type dato ejer årsag 

HAC Hughes 200 7.12 .65 Thanner Fly, Kbh. hav. 24.6.65 ved Glostrup 
ACY Proctor 13.1.66 A/S Thermor Domestic, havareret 4.65 på Falster 

Kbh. 
ADT KZ VII 13.1.66 Sv. Fjeldsted Hansen, hav. 26.2.64 i Sejrøbugten 

Arhus 
AFS Ambassadeur 13.1.66 Sv. Flintegaard Andersen hav. 17.7.64 ved Tissø 

Brejninge 
AMM ]odel D. 112 13.1.66 Rudolf Frederiksen, hav. 28.5.65 ved Rødby 

Nysted 
DPH Baron 13.1.66 Scand. Air Trading Co., hav. 23.12.64 ved Helsingfors 

Kastrup 
EAB Turbulent 13.1.66 B. Halling & Per Madsen, hav. 24.5.64 på Samsø 

Arhus 
EAC Turbulent 13.1.66 Esbjerg Aero Service 
ADN Aero Commander 8.2.66 Sean-Fly, Kastrup 

Kastrupgæster 
Rubrikken "Kastrupgæster" er ophørt på 

grund af manglende læserinteresse, men de, der 
stadig ønsker at følge med i, hvad der sker i 
Kastrup, bedes skrive til Erik Holm, Nørholms 
Alle 15, København/Kastrup, der påtænker at 
udsende stoffet mere detaljeret i duplikeret 
form for den gruppe, der interesserer sig for 
emnet. 

Brdr. Wright flyver stadig 

hav. 23 .11.65, Vetlanda 
hav. 22.10.65, Smidstrup 

Fahrner sælger Transair 

Grosserer Chr. Fahrner, der er dansk agent 
for Cessna og flere andre firmaer samt inde
haver af firmaet Transair, har besluttet at kon
centrere sig om den salgsmæssige virksomhed, 
der udøves gennem selskabet Commertas. Gros
serer Fahrner udtaler til FLYV, at Transairs 
flyveskole efterhånden har nået en sådan stør
relse (60 elever), at den kræver sin mand 100 
%, og han har derfor besluttet at lade den gå 
over på andre hænder. Hvilke kan endnu ikke 
oplyses, da forhandlingerne ikke var tilende
bragt ved redaktionens slutning. 

Fahrner har også besluttet at overlade større 
reparations- og vedligeholdelsesarbejder til spe
cialistfirmaer, men Commertas vil dog beholde 
et par mand til service, klargøring o. I. 

Faroe Airways overtager en del af hangar 
142 i Kastrup Syd, hvor Commertas bliver 
boende. 

35 år i det svenske flygvapnet 
Biom Bi11ggre11: Attack. 245 s., ill. Norstedts 

1965. Hæftet 36 sv. kr. 

På en ualmindelig fængslende måde beskri
ver forfatteren, der i 1928 som armeofficer 
blev kommanderet til tjeneste i det nyoprettede 
svenske flyvevåben, om sin egen flyverkarriere, 
så læseren samtidig som baggrund får en op
fattelse af udviklingen af den svenske militære 
flyvning op til det imponerende førsterangs 
flyvevåben, som er en realitet i dag. Forfatte
ren begyndte på en tid, hvor flyveuddannelsen 
var uden metodik, hvor ulykker med dødelig 
udfald - ofte efter spind - hændte unødvendig 
ofte. Materialet var underm,Uigt og uden større 
militær værdi. Han afstod fra at blive jager
pilot - til alles forbavselse - og valgte i stedet 
rekognoscerings- og bombeflyet, hvor han gjor
de en international anerkendt indsats på udvik
lingen af først styrtbombning, senere dykbomb
ning, inspireret af den amerikanske films 
"Hell-diver". Som ekspert afprøvede han den 
tyske Stuka, den hollandske Fokker G. 1 og 
diverse italienske fly. Under den finske vinter
krig var Bjuggren stabschef for frivillige sven
ske flyvere i Nord-Finland. Hans eventyrlige 
flyverkarriere afsluttedes med en chefspost for 
1. Flygeskadern i Goteborg med rang af gene
ralmajor. ,,Attack" skal varmt anbefales til alle 
flyvehistoriske og typeinteresserede læsere, det 
er en lækkerbidsken. /. Th. 

Fornylig iførte Orville og Wilbur Wright 
sig flyverudrustning og gik ombord i en Sikor• 
sky SH-3A helikopter (S-61). Det var Wilburs 
første helikoptertur, mens Orville har fløjet 
over 1000 timer i SH-3A. Wilbur, der er kap
tajn i USAF og flyver B-57, var på besøg hos 
sin bror, der er løjtnant i U.S. Navy og test
pilot ved Patuxent Test Center. De er ikke i 
familie med de berømte flyvepionerer fra Day
ton og Kitty Hawk. 

Aviation Training i Kastrup Syd har nu ligesom Sportsflyveklubben i Skovlunde fået Chero
kee 140 til afløser for Piper Colt som skolemaskine. 
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Konstruktion af moderne sv~vefly male procedure ved motorbortfald, så langt 
frem, at indsugningstrykket på denne motor 
atter er steget til en værdi af omkring 1 0", som 
er den værdi, der normalt anvendes for at si 
mulere en kantstillet propel. Han har sandsyn 
ligvis endvidere trukket blandingshåndtaget 
helt tilbage til positionen for mager blanding, 
medens det er mindre sandsynligt, at han har 
ændret motoromdrejningstallet. 

( Fortsat fra side 75) 

Materialeegenskaber 
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For at modvirke det assymmetriske træk fra 
venstre motor, der har forsøgt at dreje luftfar
tøjet mod højre, har piloten ført trimhåndtaget 
for siderorstrimmet til positionen fuld "Nose 
left", i hvilken stilling det er forblevet under 
den efterfølgende manøvre. 

Det er sandsynligt, at Krajewski derpå har 
anmode Freddy Hansen om at udføre stalling 
og opretning med luftfartøjet i anflyvningskon
figuration, hvilket vil sige med udfældet lan
dingsstel og med flaps i halvt udfældet stand. 

Gashåndtaget på venstre motor er derpå 
gradvis blevet trukket helt tilbage, og luftfar
tøjets næse er blevet løftet, hvorved farten er 
aftaget. 

Borwhiskers 200 2,1 190 28000 13300 53000 

Et let drej og en let krængning til venstre 
har muligvis fundet sted på dette tidspunkt, 
forårsaget af den fulde trimning til venstre og 
af det assymmetriske træk fra højre motor, hvis 
effekt nu var lidt større end effekten fra ven
stre motor. 

ne. Vinkelret på årerne er balsa meget svagt. 
Endelig er der taget et stof med, som endnu 
ikke er anvendt, men som givetvis engang vil 
blive anvendt, nemlig borwhiskers. De minder 
noget om glasfibre, men er kendetegnet ved, 
at alle atomerne ligger i et ganske bestemt møn
ster, som gør, at de danner meget lange tråd
agtige krystaller. De koster for tiden ca. 2000 
$ pr. Ibs, men man regner med, at de i løbet 
af nogle år kommer ned på ca. 10 $ pr. Ibs. 

Der er vist kolonner med materialernes styr
ke, deres vægtfylde, og - hvad der betyder no
get for deres effektivitet som konstruktions
materiale - forholdet mellem styrke og vægt
frlde. Der ses her, at glasfiber er meget over
legent i denne retning. Den næste kolonne vi
ser elasticitetsmodulen og den næste igen for
holdet mellem elasticitetsmodulen og vægtfyl
den. Dette forhold giver oplysning om, hvor
dan materialets egenskaber m.h.t. stivhed mod 
bøjning er. Man ser her, at fyrretræ i så hen
seende er bedre end glasfiber, og at aluminium 
og balsa er endnu bedre og omtrent lige gode. 

Den næste kolonne giver 3. rod af elastici
tetsmodulen divideret med vægtfylden. Dette 
forhold giver materiales evne til at modstå 
foldning. Her er birkefiner det bedste, og alu
minium er dårligere end glasfiberrovings, men 
nogenlunde lige så godt som væv. 

Endelig viser den sidste kolonne materialer
nes effektivitet m.h.t. stivhed mod torsion . 
Her er aluminium de andre langt overlegent. 

Stål har meget fine egenskaber, men anven
des aldrig, vel nærmest fordi det er så godt, at 
det for at kunne bruges skal have så små di
mensioner, at det ikke er brugbart. 

Endelig er borwhiskers i epoxyharpiks langt 
bedre end nogen af de andre materialer. Jeg 
regner med, at det i de hårdt belastede dele 
af flyet vil være fremragende. Det vil sikkert 
kunne bruges i forbindelse med glasfiber. 

Der er endnu en egenskab, man bør forlange 
af et godt materiale. Det skal være holdbart, 
og det må ikke slå sig. Med de krav, der stil
les til overfladenøjagtighed i dag, er det abso
lut en betingelse. Træ er i den henseende dår
ligt. Glasfiber og aluminium er langt bedre. 

Glasfiber er på mange måder det bedste ma
teriale. Det er let at arbejde med og meget 
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stærkt, men som skemaet viser, er stivheden 
dårlig, så for at få en tilstrækkelig stivhed 
frem må konstruktionen ofte gøres langt stær
kere end ellers nødvendigt, så vægtmæssigt får 
man ikke fuldt udbytte af materialet. 

Aluminium er vanskeligere at arbejde med, 
og især er det vanskeligt at opnå den nødven
dige overfladenøjagtighed. 

Flyveulykken 
ved Smidstrup 
(Fortsat fra side 71) 

Under disse manøvrer har luftfartøjet mistet 
en del højde, hvorfor en stigning, stadig på 
en ENE-lig kurs, er påbegyndt. Denne kurs 
bragte luftfartøjet ind over Smidstrup, hvor 
der i lidt over 1000 fts. højde lå en del sky
tjavser, af hvilke nogle blev gennemfløjet. Dis
se skyers tilstedeværelse har formentlig været 
årsagen til, at fartøjschefen har besluttet at 
bringe stigningen til ophør for derved at be
vare jordsigt under de efterfølgende manøvrer. 

Det er sandsynligt, at Krajewski derpå har 
simuleret et motorstop på højre motor ved først 
at trække gasbetjeningshåndtaget helt tilbage 
og derpå, efter at eleven har udført den nor-

Stallingen er derpå indtruffet, og en opret
ning derfra umiddelbart påbegyndt ved at føre 
gashåndtaget til venstre motor helt frem og 
ved at sænke luftfartøjets næse netop så meget, 
at farten kunne stige til normal stigehastighed, 
men heller ikke mere, da man under opretnin
gen utvivlsomt har tilstræbt et minimum af 
højdetab. 

For denne pludselige og voldsomme for 
øgelse af venstre motors effekt med deraf føl 
gende kraftige træk mod højre og kraftige for
øgelse af opdriften på venstre bæreplan, skabt 
af propellens slipstrøm, har den urutinerede 
pilot ikke kompenseret i tilstrækkelig grad og 
med tilstrækkelig hurtighed ved hjælp af styre
grejerne, hvorfor et hurtigt drej mod højre 
med deraf følgende yderligere forøgelse af op 
driften på venstre bæreplan og løftning af 
dette har fundet sted. 

Løftningen af venstre bæreplan har resul te 
ret i en halvrulning over højre bæreplan, hvil 
ket Krajewski, med de begrænsede muligheder 
der var for indgriben, ikke har kunnet for
hindre. 

Luftfartøjet har derefter, med rygs iden ned
ad, fra den forholdsvis ringe højde ramt jorden 
under en meget stejl vinkel. 

Den lave højde, hvori manøvren blev udført, 
har gjort det umuligt at foretage noget effektivt 
forsøg på en opretning fra den flyvestilling, 
hvori luftfartøjet befandt sig, idet en sådan 
opretning erfaringsmæssigt kræver indtil flere 
tusinde fods højde. • 
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DEN DANSKE 
ELLEBJERGVEJ 138 . KØBENHAVN SV . TELEFON 301014 

TEORIKURSER , KORRESPONDANCEKURSER . ALLE FLYVECERTIFIKATER 

Velholdt Tripacer 
eller lignende fly købes. Opgiv venligst 
årgang, tid på motor etc. til: 

Poul Juncher Reklamebureau, 
Odinsgade 4, Randers, (064) 2 79 00 

Auster Dt6-180 
til salg. 180 HK Lycomlng motor med 
constant speed propeller, 360 kanal 
modtager-r-90 kanal modtager tilsluttet 
VOR og ILS. TT fra ny under 600 timer. 
Een ejer. • Henvendelse: Flyvemeka
niker Thomsen, Skovlunde Flyveplads, 
Tlf. (01) 94 47 19. 

Fly,nlngens ForsikrInger - Alle ForsikrInger 

A. JESSEN & CO.s Eftf. 
Assurandører 

Emeraude til salg 
Velflyvende og velholdt Emeraude med 
800 timer til hovedeftersyn sælges bil
ligt. • Telefon (044) 2 34 S2. 

Jodel D 112 
Grundet pladsmangel sælges halvfærdig 
amatørbygget fly. • Henv. Gl. Rye 119. 

FLY-UDLEJNING 
KZ III (fra Skovlunde) 

RICHARDT JENSEN'S KØRESKOLE 
GO 73 64 - svares Ikke 98 47 7S 

CONTACT 

AERO CLEANING 
Specialfirma for flyrengering pd 
alle typer. - Forlang tilbud! 
Telf. (01) 51 25 23 og (01) 51 16 64 

LufHarHorsikringer 
af enhver art 

overtages al 

Dansk Pool 
for Luftfartforsikring 

Hilda 643 

N. Thomsen Otto Thomsen 

SVANEMØLLEYEJ 17-19 
København Ø (01) 293600 

- det danske flyvetidsskrift. 

Udkommer hver anden måned. 
Kun kr. 12,S0 årligt (ind. porto). 

Pilevang 22, Kokkedal. Giro 11 06 46 

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

Rallye Commodor-e, MS 892: 

Morane-Saulnier 
Rallye Commodore 
Super Rallye 
Rallye Club 

MS 892 kr. 83.500 
MS 885 kr. 78.500 

MS 881 kr. 72.000 

Fantastisk sikr-e r-ejse- og for-r-etnlngsfly. 

Umulige at bringe i spind, 

Kontakt os for- demonstration, 

• Fuldt 4-sædet, Indvendigt bagagerum, lasteevne 465 kg, endurance 5 ½ time. 

• Rejsehastighed 20S km/t ved 75 % , landingshastighed 80 km/ t, stalllngshastlghed 6S km/t, startlængde 145 m, landingslængde 95 m. 

• Helmetalkonstruktlon , behagelig blød men solid affjedring, automatiske slots. 

• 150 hk Lycomlng motor 0.320, tilladt til 1200 timer. 

• Enestående godt udsyn, forhøjer flyvesikkerheden betydligt, ganske særligt i dårligt vejr. 

Fremstilles al Caravellefabrlken SUD AVIATION, til nu produceret over 600 stk. af typen. Danmark vandt Nordisk mesterskab 
1965 med to af disse fly. 

TLF, RÅRUP (066-39811) 121 1 

TELEX, 4247 

I Københavns TLF. Bella 6815 
Aften 396419 eller 752354 
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Drama på Indlandsisen 
En stormfuld nat nødlander 
et passagerfly midt pA den 
grtmh1nd1ke lnd lands ls . Nød
landingen mi være l1cene-
11t af to storforbrydere , som 
har en dybere hensigt med 
et .ufrlvllllgt• granlandsop
hold - og som endog har 
myrdet adskill ige mennesker 
for at fremme deres planer. 

Møde i rum Sø 
• S. S. Camparl ". er en kom
bJi,atlon af hurtiggAenda teat
bAd og flydende luksushote l 
beboet af millionærer, aristo
krater og dollarprlnsesser. 
Som last medfører sk ibet bl. 
andet tre lløklater. Kvm lende 
hede, smertende tørst og e l 
per beamtn ingsmedlemmers 
gAdefulde forsvinden pisker 
begivenhederne op I et Ande
løat tempo. 

Navarones Kanoner 
Mi llioner af mennesker ver
den over har læst eller aet 

• · 1 

BESTILLINGSKUPON 
Undertegnede, der er fy ldt 21 
ler pi sædvan li ge ratevilkAr: 

us~ede llggo rel s en af tyske r
n1!1s g igantiske kanone r pl 
kllppeo en Nava rone. Ta lrige 
havde mistet livet pli opga
ven. Nu vor tu ren kommet ti l 
den berømte bje rg bes tiger 
Ma llo ry, den kæmpestore 
græker Andrea, kendt for si
ne lydlose dra b, sprængstof
ekspo rten Mil ler, dan se)ge, 
sokyndige Brown og den un
ge løjtnant Stevens , hvis liv 
var en lang pinagtig kamp 
med frygten . 

Sidste Sk ib Ira Singapore 

MACLEAN-SERIENS OTTE ROMANER ' 
Indb. I helfable• m/• gte guldtryk, 248 kr. 
J eg betaler i mdl . rater A 20 kr., første 
/"Ile ved værkets modtagelse . 

J Jeg har fuld returnt 1 5 dage, og ved 
Q.. eventuel returnering skal Jeg have til
~ begebetalt alle erlagte penge. 

nerne med s idste sk ib. !:J landt 
passagererne er st\rede en
ge lske so ldater, en myst isk 
.,hollænder" , en da nsk syge
plejerske og en ponstoneret 
genera l, der bærer på fa rlige 
hemmeligheder. Sk ibets forer . 
og bl'Sæln ing har tv lvlsomme 
hens igter, som afsløres , da 
de jepanske bombemask iner 
tover midi i den n6des loso 
for fø lgel se, 

H.M,S. Ulysses 

i Jeg modtager a ll e bagerne omg6ende, 
men er lndforatht med , al e jendomsret
ten font overgAr III mig , nlr hele belø• 
bet er betalt. 
Ønskbr Do at bota lo kontant X her : D 

Knud 
Rasmussen's 
Eftf. 
Gregers Høeg 
Boghandel 

Yesterbrogd. 60 
København V. 

Postbesørges 
ufrankeret. 

(Modtageren 
betaler 

portoen) 
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af dens ti lflugtssted I on 
no rsk fjord . Ublde, torpodo 
bAde , bombemask iner sager 
at ti ram p6 "Ulysses" .• . 
a lt er el apørgsm.11 om mand , 
skabets mod og offervilje. 

Frygten er mit Våben 
En Uyvemasklne p;\ vel fra 
Sydamerika tll USA bliver 
beskudl og styrter i hovol 
med s in last af guldbarrer og 
smykker for 10 millioner do l
lars . Bag nedskydn ingen at.Ar 
en gangsterbande, som vil 
erobre den sunkne skol og 
ikke viger tilbage for mord, 
kidnapn ing eller s lagsm61 pi 
li v og dod p6 havets bund. 

Den onde Grænse 
Secret-servlce-agenten Ml• 
chae l Reynolds kommer tJI 
Ungarn med den dodsensfar• 
li ge opgave at skulle smugle 
professor J enn lngs ud af lan• 
det. At s li ppe gennem det 
hemme ll gø pol lll pA vefen III 
Budapest synes svært nok, 
man at komma over grmnaen 
med en usikker gammel 
mand, hv is 1igna lement e l• 
lerede ør kendt al gra,nH• 
vagterne ..• 

S,0,S, Nordpolen 
Hvad er der 1ket pi den ark• 
tiske station .Zebra•? Kun 
dan alomdrevne ubAd .Dol
phinM har mulighed for at 
ni frem med hfmlp. I s idste 
øjeb llk f6r dan amerikansk• 
ublid en passager, dr. Car
penter. Hvem er han, hvad 
skfuler han I s in kuffert, og 
hvem stir bag de my1t11k• 
beg lvanheder pA "OolphJn•? 





Flyver Flyvefisken 
virkelig? 

~ 

Den art, der bærer navnet, 
holder de udstrakte finner stille 
under flugten og hører derfor 
nærmere ind under begrebet 
svævefly. De starter ved at sætte 
fuld speed på op mod overfladen 
og her sætter de en »påhængs
motor« i gang - en flig af hale
finnen svinger op til 50 gange 
i sekundet, til fisken er fri af 
vandet. Flyvefisk kan svæve op 
til 200 meter, i 6-7 1neters højde 

med en fart af næsten 60 ktn i 
timen. 

Den syda1neri kanske Økse
fisk derimod flyver virkelig -
har flyvemuskulatur som fug
lene og basker med pnnerne. 

Moderne fly holder ~ig i luften med energi fra 
AIR BP • i luftfartens tjene\tc verden over ... 

mlBP 



KONGELIG DANSK AEROKLUB 

Præsident: Greve Flemming af Rosenborg. 
Formand: Direktør, civiling. Hans Harboe. 

Generalsekretariat & bibliotek 
Rømersgade 19, København K. 
Abent mandag til fredag 0900--1600. 
Telefoner: (01) 144655 ,& 146855. 
Telegr.adr.: Aeroclub. - Postkonto 2 56 80. 

Motorflyve- og servicekontor 
Københavns Flyveplads, Harrestrupvej 

Skovlunde. 
Abent mandag-fredag 1000--1300 & 1400-

1730 samt lørdag 1000--1500. 
Telefon: (01) 91 58 46. 

Motorflyverådet 
Formand: Civiling., dr. techn. Per V. Bruel. 

Svæveflyverådet 
Formand: Kontorchef M. Buch Petersen. 

Modelflyverådet 
Formand: Stud. polyt. Poul Erik Lyregård. 

Flyvehistorisk Sektion 
Formand: Overassistent Hans Kofoed, 

Lilletoften 121, st. th., Skovlunde 
(01) 91 4332. 

Svæveflyvecenter Arnborg 
Arnborg pr. Herning. 

Telefon: (071) 1 Arnborg 125. 
Kasserer: M. Buch Petersen, Valnødvej 3, 

Roskilde. Postkonto 12 98 03. 

FORENINGEN DANSKE FLYVERE 

Formand: Vicedirektør Emil Damm. 

Generalsekretær: Direktør August Jensen, 
Skovvej 2, Tårbæk pr. Klampenborg. 

Sekretariat og regnskabsfører: Kontorchef 
M. Tranbjerg, Skelbækg. 2, 4. sal, Kbh. K. 
Telefon: (01) Hilda 643. 
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Offlclelt organ for Kongelig Dansk Aeroklub og Danske Flyvere 

Nordens -ldste flyvetlds&krlft Nr. 5 , maj 1966 , 39, årgang 

VERDENS TÆTTESTE INDENRIGSNET? 
Efter at SAS-flyveruterne er blevet suppleret med ruten til Skrydstrup, har Danmark 
vist fået det tætteste net af indenrigsflyveruter i hele verden. Der er kun ca 60 km 
i luftlinie mellem Sønderborg, Skrydstrup, Billund og Karup, ca 90 km mellem Karup, 
Tirstrup og Alborg, og mindre fra Odense til Billund og Skrydstrup. 

Kun landets særegne form med hovedstaden i den ene side, adskilt fra meget af 
det øvrige ved vand, har muliggjort dette finmaskede net over så - flyvemæssigt set -
små afstande. 

Når man tænker på den tid for ca 15 år siden, da man helt var ved at opgive den 
indenrigske flyvning, og FLYV var blandt de få, der manede til at holde ud, må man 
i særlig grad glæde sig over det gennembrud med ca 50 % passagerforøgelse, som 
fandt sted sidste år, og som man venter at få udbygget videre i år. 

Dette gennembrud gjorde det også helt naturligt for aeroklubben at sætte inden
rigsruterne til debat ved landsmødet i Billund. Der er jo ønsker om endnu flere ruter, 
ikke mindst hos flyveklubberne. 

Det nu foreliggende rutenet er desværre ikke skabt på grundlag af planer, der er 
udarbejdet i god tid i forvejen under hensyntagen til kolde trafikøkonomiske fakta. 
Det er opstået efter de forhåndenværende - især militære - lufthavnes princip, sup
pleret med driftligt lokalt initiativ. 

Et samordnet rationelt rutenet havde set anderledes ud, og indeværende år vil 
blive et prøveår, der skal vise, om den voksende forståelse af flyet som trafikmiddel 
kan følge med udviklingen af dette verdens tætteste indenrigsnet. 

HOVEDSTADSOMRÅDETS LUFTHAVNE - EN HELHED 
Endnu mens udvalget, der skal forsøge at planlægge hovedstadsområdets lufthavns
udbygning i de kommende årtier, er i færd med sit arbejde, er der kommet gang i 
debatten herom som følge af, at trafikministeren i en redegørelse til finansudvalget 
har løftet lidt af sløret for udvalgets arbejde. 

Vi finder det helt forkert på dette grundlag at begynde at diskutere isolerede pro
blemer såsom at henlægge charterflyvningen til Værløse. 

Hovedstadsområdets lufthavne og flyvepladser er et helhedsproblem. Man må først 
se udvalgets samlede plan, før man kan vurdere det både som en helhed og i enkelt
heder. Vi håber, at den snart vil foreligge, så der kan blive lejlighed hertil. 

i;n ting fremgår af de offentliggjorte tal: man er helt klar over, at almenflyvningen 
- som vi vel godt ligesom svenskerne kunne kalde General Aviation - er den gren, 
der vil komme til at vokse mest, og at man må sørge for flere flyvepladser hertil. 

Herved vil man også opnå at få lettet noget af presset på Kastrup. Man må dog 
ikke lade sig forlede til at tro, at man h e I t kan fjerne den lette flyvning fra Kastrup. 
Dels må der stadig være forbindelse og omstigningsmuligheder her mellem kollektiv 
og individuel trafik. Man må i lette fly kunne hente og bringe passagerer til de tunge. 
Det grovmaskede rutenet må direkte kunne suppleres med det finmaskede net, de lette 
fly og deres mange flyvepladser muliggør. 

Og så må luftfartøjsejere med bolig i Kastrup eller Dragør kunne have hjemsted 
på nærmeste lufthavn. Ideen med hurtige rejser i egne fly ødelægges helt, hvis 
man først skal trænge igennem et stort byområdes langsomme gadetrafik. 
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Helsingborg-udstillingen 
Efter Hannover-udstillingen, der slutter søn

dag den 8. maj, er der en uges pause, indtil 
Skandinavisk Flyveudstilling i Helsingborg åb
ner lørdag den 14. maj. Den varer til den 22., 
og i danske flyverkredse vil der være særlig 
interesse om den kr. himmelfartsdag den 19. 
maj, hvor der er budt på rally (se de blå si
der). 

Udstillingen, der åbnes af Prins Bertil, om
fatter over 80 udstillere fra over 10 lande og 
har bl.a. 27 amerikanske firmaer som deltagere. 

Helsingborg er jo ingen flyveby (endnu) -
trafikflyvningen går til den militære flyvesta
tion Angelholm, ca 30 km borte, og til rallyet 
må man bruge Hoganiis og Landskrona. Selve 
udstillingen finder sted på udstillingsterrænet 
Groningen midt inde i byen. 

Af fly i fuld skale bliver der omkring et 
dusin historiske fly - deriblandt møbelhandler 
Bendt Bendtsem fine KZ III - men kun nogle 
få moderne fly, deriblandt den engelske Wallis 
WA-116 autogyro til en mand og en DO-28, 
der skal lande på en gade i byen. 

NASA kommer med en rumfartsudstilling, 
der omfatter en original Mercurykapsel, en Ge
mini i 1 :10 og en model af TV-kommunika
tionssatelitten Early Bird. 

Blandt de films, der vises, er "Cape Ken
nedy", ,,Space Walk" med JY7hite's rumvan
dring samt den helt nye "Space Rendezvous" 
med mødet og formationsflyvningen af to rum
skibe. 

SAS, Linjeflyg, Flygvapnet, den svenske luft
fartsstyrelse, KSAK og Sveriges Modellflyg
forbund har store stande, og også KDA viser 
flaget. 

Udstillingen opdeles i afdelinger for forret
ningsflyvning, ballonsport, brændstoffer, flyve
industrien, flyvesikkerhed, helikopterflyvning, 
marktjeneste, militærflyvning, modelflyvning, 
robotvåben, svæveflyvning, sportsflyvning, tra
fikflyvning m.m. 

Normalt er en trediedel af tilskuerne ved 
udstillingerne i Helsingborg danskere, og man
ge vil sikkert bese flyveudstillingen. 

~ 
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Sidney Camm død 
Sir Sidney Camm, der døde den 12. marts, 

72 år gammel, var en af Englands kendteste 
flykonstruktører. Han trådte ind i flyveindu
strien i 1914, kom til Hawker i 1923 og var 
fra 1925 til sin død chefkonstruktØr og tek
nisk direktør. Blandt hans mange konstruktio
ner kan nævnes Hart, Nimrod, Hurricane, Ty
phoon, Ternpest, Sea Fury, SeaHawk, Hunter 
og VTOL jageren P.1127 Kestrel. 

Poul B. Pollner død 
Den 24. marts 1966 døde ingeniØr Poul B. 

Pollner, 78 år gammel. Pollner var flyveinter
esseret fra sin tidligste ungdom, og færdedes 
meget på Kløvermarken, hvor han i juli 1910 
blev Skandinaviens første flyvepassager, da 
Robert Svendsen tog ham med op. Senere lær
te han at flyve i Tyskland, og i 1916 fik han 
dansk militærflyvercertifikat nr. 8. Senere del
tog han i den finske frihedskrig, ligesom han 
i 20'erne var ansat ved Fokkers amerikanske 
fabrik. Pollner havde oplevet meget, og det 
blev bestemt ikke kedeligere, når han fortalte 
om det. Sin flyveinteresse bevarede han usvæk
ket til det sidste, og han var en trofast gæst 
ved Danske Flyveres arrangementer. 

Slingsby overtager EON's svævefly 
Slingby Sailplanes Ltd. har overtaget pro

duktionen af de svævefly, der hidtil er bygget 
af Elliotts of Newbury Ltd. under betegnelsen 
EON, ligesom Slingsby også skal sørge for 
service og reservedele til tidligere EON typer. 

Elliotts of Newbury er en af Englands stør
ste møbelfabrikker. Under krigen blev firmaet 
underleverandør til flyveindustrien og byggede 
især dele til transportglideren Airspeed Horsa. 
Efter krigen begyndte man at bygge svævefly, 
til at begynde med tyske typer som S.G. 38, 
Grunau Baby og Olympia. Alene af den sidste 
blev der bygget over 100, hvoraf fire kom til 
Danmark. Senere gik man over til egne kon
struktioner, hovedsagelig ensædede svævefly i 
standardklassen. 

Med sine store flaps nede kommer RAF's første VClO ind til landing. Den har fire Rolls
Royce Conway R.Co 43 turbofan motorer på bagkroppen og kan bringe tung last til flyve

pladser, der hidtil ikke har kunnet modtage store jetfly. 
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Business Jet Flight Center 
Et nyt firma, Business Jet Flight Center, har 

overtaget forhandlingen af Cessna fly og Jep
pesens kort m.v. i Danmark efter grosserer 
Chr. Fahmer (A/S Commertas). Grosserer 
Fahrner har som nævnt andetsteds i bladet 
også solgt Transair flyveskole, men beholder 
sin Cessna 310 som privat- og forretningsfly. 

Manden bag det nye firma, der i daglig tale 
benævnes BFC, er cand. polit Kaj E. Dam
gaard, og som direktør for firmaet er ansat 
den kendte luftfartskonsulent Per Alkærsig, 
der er fratrådt som pilot i SAS. BFC har over
taget forhandlingen af Lear Jet i Skandinavien 
og får midt i juni et eksemplar af den nye 
Model 24, der koster 4½ mil!. kr. Flyet skal 
dels bruges til demonstration, dels af Ege
koncernen som forretningsfly. 

Foruden salg af fly o.l. vil BFC også virke 
som en slags operationscentral for firmafly. 
Mange firmaer har brug for et forretningsfly, 
men ikke i tilstrækkelig hØi grad til at det 
bliver Økonomisk. BFC vil forsøge at koordi
nere sådanne firmaers flyvevirksomhed på den 
måde, at firmaerne i fællesskab køber fly og 
ansætter pilot og derefter lader flyet arbejde 
for alle partnere under operativ ledelse af 
BFC. Derimod vil man ikke give sig af med 
taxa- og charterflyvning. 

Danair of Copenhagen 
Transairs flyveskole, der er blevet solgt til 

Henrik Bm11n de Neergaard, har fået navne
forandring og hedder nu Danair of Copen
hagen. Skolen råder over to Cessna 172, og to 
Cessna 150, hvoraf den ene 150 og begge 172 
er udstyret til fuldt IFR. Den daglige ledelse 
har Neergaard selv sammen med B. Bisgaard. 
Chefinstruktør er nordmanden R. IVaga11, der 
assisteres af sin landsmand J. Dyrlie og dan
skeren Jørgen l"19' inther. Der er for tiden ca 70 
elever, hvoraf 2-3 er under skoling til B-certi
fikat, og man agter i nær fremtid at begynde 
instruktØruddannelse. 

Danair, der også giver sig af med udlejning 
og taxaflyvning under VFR-forhold, har ind
ledt et nært samarbejde med Københavns Fly
veklub. 

VClO til Royal Air Force 
Royal Air Force Transport Command mod

tager i nær fremtid de første VCl0 strategiske 
langdistance-transportfly. VClO, der ikke har 
fået noget egentligt typenavn, kan medføre 
indtil 150 soldater, og har med en nyttelast på 
26.760 kg en rækkevidde på 5900 km. Med 
lufttankning kan denne distance mere end for
dobles, idet oliebeholdningen da sætter en be
grænsning for hvor længe man kan blive i luf
ten. 

VCl0 kan også anvendes som flyvende tank
vogn med tankningsudstyr i naceller, en under 
hver vinge, og tre brændstoftanke i kabinen. 

Den militære VClO er en krydsning mellem 
den almindelige VCl0 og Super VCI0. Den 
har samme ydre dimensioner som den almin
delige, men Super'ens stærkere motorer og 
brændstoftank i halefinnen. Fortil er der en 
stor fragtdør, og gulvet er af en særlig robust 
konstruktion, da VClO også skal anvendes 
som fragtfly. I modsætning til de civile udga
ver har den militære en APU (Bristol Siddeley 
Artouste) , der er anbragt i halespidsen. Be
sætningen består af to piloter, maskinist og 
navigatØr pi us kabinepersonale, 

Den første militære VClO flpj første gang 
26. november i fjor. Der er bestilt 14, og leve
rancerne afsluttes om 11/2 års tid. 



Da SAS-piloterne strejkede ... 

,,Det var faktisk heldigt, at det ikke var midt ude over Kattegat, at strejken trlldte i kraft." 

Faroe Airways giver ikke op -
Da Faroe Airways tidligere på året indgav 

ansøgning om fornyelse af sin koncession til 
beflyvning af Færøerne, regnede alle vist med, 
at det var en ren formsag, men så kom lce
landair, der i sommeren 1963 og 1964 flØj på 
Færøerne, med en ansøgning om koncession 
igen, dog kun for sommermånederne. Faroe 
Airways, der har flØjet hele året, også i de 
magre vintermåneder, protesterede mod, at et 
udenlandsk selskab skulle skumme fløden i de 
gode sommermåneder, idet man med rette hæv
der, at der ikke er trafik nok i Øjeblikket til 
to ruter, og at man ikke kunne konkurrere 
med en DC-3 mod lcelandairs Friendship. 

Desværre gik der politik i sagen, og efter 
at Icelandair havde erklæret, at man da godt 
ville flyve hele året, gav trafikministeren ( ef
ter sigende imod luftfartsdirektoratets indstil
ling) koncession til begge selskaber for et helt 
år. Koncessionen indebærer dog ikke nogen 
direkte forpligtelse til at flyve hele året. lce
landairs kontor i København oplyser, at man 
flyver en gang ugentlig fra 4. maj til 26. ok
tober. 

Faroe Airways flyver to gange om ugen, 
med afgang fra København tirsdag og fredag 
og fra Vagar torsdag og IØrdag. Billetprisen 
er 1032 kr tur/retur. Ruten går via Stavanger 
og Kirkwall (på Orkney-Øerne), og selskabet 
har lov til at tage passagerer med fra Dan
mark til Kirkwall og Vagar, men ikke til Sta
vanger. De norske myndigheder har på tilsva
rende måde tilladt, at Faroe Airways tager pas
sagerer med fra Stavanger til Kirkwall og Va
gar, men ikke til København, hvorimod de en
gelske myndigheder har givet koncession på 
transport til overalt på kontinentet, hvortil 
man åbenbart også regner Færøerne! Fartpla
nen er lagt således, at der i Stavanger er for
bindelse med Braathens nord- og sydgående 
"luftbus" og i Kirkwall med BEA's rute 
sydpå. 

Ud fra princippet, at hvad man sætter til 
på karusselierne, tager man hjem på luftgyn
gerne, har Faroe Airways besluttet at gå aktivt 
ind i den almindelige charter- og fragtflyvning 
og har i den anledning købt endnu en DC-3 
af det svenske selskab Tor-Air i Giiteborg. 
Den skulle leveres medio april, og man for
handler om køb af endnu en DC-3. I konse
kvens af denne udvikling overvejer man at 
skifte navn til Fairline. 

Selskabets kontor er nu flyttet til den gamle 
administrationsbygning i Kastrup, og den 1. 
februar blev Jorgen Peter1en ansat som direk
tØr (tidl. Avi Advisors). 

Den 15. marts rykkede man ind i hangar 
142 i Kastrup Syd, hvor man nu har opbygget 
sin egen tekniske organisation, der er blevet 
godkendt af Luftfartsdirektoratet. 

Faroe Airways overtager Sean-Fly 

Ved redaktionens slutning meddelte Faroe 
Airways, at man havde afsluttet forhandlinger 
om overtagelse af Sean-Fly, og at der i den 
anledning afholdtes ekstraordinær generalfor
samling den 13. april til godkendelse af kø
bet. Sean-Fly ejes af grev Chr. Lerche-Lerchen
borg og advokat Ian Mac van Hauen, der også 
har store aktieposter i Faroe Airways (den Øv
rige aktiekapital er på færØiske hænder). Farce 
Airways vil standardisere på DC-3 og f.eks. 
også anvende denne type som ambulancefly 
ved flyvninger for bilturistforsikringen Remo. 
Sean-Flys ene Heron er allerede solgt til Eng
land, og den anden vil blive udbudt til salg 
sammen med en Baron, en Musketeer og en 
Cessna 205. Man vil kun beholde en Lock
heed 12 til målslæbning for forsvaret ( af Sean
Flys to andre Lockheed 12 er den ene blevet 
ophugget og den anden er udflØjet til hoved
eftersyn og bliver nu kannibaliseret). 

Skandinavisk charterorganisation 

De forhandlinger, der begyndte i december 
1965 mellem Transair Sweden, Braathen og 
Sterling om et nærmere samarbejde, har fØrt 
til dannelse af en fællesskandinavisk charter
organisation, Scandinavian Independent Air
lines Association. Conair og Inter Nord har 
modtaget opfordring til at melde sig ind, hvor
imod Scanair på grund af sin specielle status 
ikke kan blive medlem. Formålet med organi
sationen er at varetage medlemmernes interes
ser over for luftfartsmyndighederne. De tre 
skandinaviske landes myndigheder sØger i vid 
udstrækning at optræde samlet, og det vil der
for også være en stor fordel for selskaberne at 
kunne gØre det. Der bliver ikke nogen form 
for Økonomisk samarbejde mellem medlem
merne. 

lfjl'RIGT ... 
• Den forJte Short Belfa1t blev leveret til 
Royal Air Force den 20. januar. 
• L11ftha11sa har bestilt 16 Debonair til sin 
flyveskole i Bremen. Man fik 5 i april i 
fjor. 
• E11 A/011ette med en "stiv" rotor kon
strueret af Biilkow har begyndt flyveprø
verne. 
• Philips har bestilt en Dassault Mystere 
XX (Jet Falcon). 
• Cessna 150 samles nu af Rheims Avia
tion, der allerede har bygget godt 300 Cess
na 172. Den første blev færdig i februar. 
• BAC One-Eleven er nu solgt i 95 
eksemplarer, heraf 57 til USA, hvor Mo
hawk nu har forhøjet sin bestilling til ni. 
T ACA, El Salvador, har bestilt to, LACSA, 
Costa Rica, en. 
• KLM fik sin første DC-9 den 26. marts. 
• Aeroflot har åbnet en ugentlig fragtrute 
mellem Paris og Moskva med Antonov 
An-12 (NATO-kodenavn Cub). 
• Oberst/ojtnant Niels Lund, til rådighed 
for FSN Karup, er pr. 16. marts udnævnt 
til oberst ·og major V. K. H. Eggers ved 
Flyvevåbnets Officersskole er udnævnt til 
oberstlØjtnant. OL ansættes fra 1. nov. til 
rådighed for FSN Alborg. 
• Dassault har omdØbt Mystere XX til 
Fan Jet Fakon, det navn, hvorunder den 
sælges i USA. 
• 12 lf/estland lf/asp er blevet bestilt af 
Hollands flåde til ubådsjagt, baseret på fre
gatter. 
• BOAC har definitivt afbestilt de 10 
Super VClO, hvis bygning blev stillet i 
bero for to år siden, og skal i kompensa
tion betale 150 mill. kr. 
• Laker Airways lægger ud med to Bri
tannia 102, ex BOAC. 
• 20 Canadair Tutor skal leveres til det 
malajsiske flyvevåben til anvendelse som 
trænere og lette attackfly. 
• RAP Tramport Command har taget 
sine ældste Comet ud af tjeneste, da de har 
nået metaltræthedsgrænsen. De sidste vil 
blive i tjeneste til begyndelsen af 1967. 

• Lof t/eidir har indsat den forlængede 
Canadair CL-44 til 189 passagerer på ruten 
Luxemburg-Reykjavik-New York. 
• SAS' pressechef Erik Nielsen er pr. 
1. maj udnævnt til presseattache i New 
York. Han efterfølges af Søren Bertelsen, 
hidtil chefredaktør af dagbladet Bornhol
meren. 

• Danny Kaye er blevet vicepræsident i 
Lear Jet Corporation. Danny Kaye har B
certifikat med instrument- og flermotor
bevis og er en af de få flyvere, der lærte 
at flyve i et tomotoret fly. 
• Sterling Airways begyndte den 19. 
marts at operere fra Billund. 
• SAS' tredje DC-8 med fan-motorer, OY
KTC "Gorm Viking", ankom til Kastrup 
13. marts. Den kan anvendes både til pas
sagerer og fragt, men vil først efter som
mersæsonen blive indsat på fragtruten til 
USA og Canada. 
• SAS åbnede den 1. april en rute Kø
benhavn- Skrydstrup. Den flyves indtil vi
dere af Herons af Falck. Samtidig indsatte 
man Metropolitan på Karup-ruten. _________ ..) 
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lndenrigsruternes 
store gennembrud 

Hvor mange ruter kan vi drive på rentabel vis? 

DANMARK er som bekendt kun et lidet 
land, men da det hovedsagelig består af 

Øer med vand imellem, fylder det mere end et 
"normalt" land af samme størrelse. Landets 
geografiske struktur bevirker derfor, at en me
get stor del af rejser fra en landsdel til en an
den helt eller delvis foregår over vand, lige
som hovedstadens placering i et hjørne af lan
det medfører længere rejser, end det ville have 
været nødvendigt med en logisk placering midt 
i landet. Alt dette taler til gunst for indenrig
ske luftruter, og efter langtrukket start, efter
fulgt af en vis stagnation, for ikke at sige di
rekte tilbagegang, er der nu kommet voldsom 
gang i trafikken, og der er nu syv ruter fra 
København til provinsen, og så har vi endda 
ikke medregnet den specielle rute til Sønder
borg og sommerruten til Anholt. Vi må også 
hellere indrømme, at vi i denne forbindelse ser 
bort fra Færøerne og GrØnland, ligesom post
og avisruter heller ikke er medtaget. 

Den første indenrigsrute blev åbnet i som
meren 1922 mellem København og Århus af 
Dansk Luftrederi. Det var egentlig en avisrute; 
men der blev taget passagerer med i det om
fang pladsen tillod. Nogen sukces blev ruten 
nu ikke, for i den måned, den blev befløjet, 
befordrede man kun 5 passagerer. Retfærdigvis 
må det dog tilføjes, at den kun blev fløjet om 
søndagen, og at datidens fly ikke havde nogen 
særlig stor kapacitet. 

Senere forsøg på at oprette indenrigsruter 
strandede bl.a. på modstand fra Ministeriet for 
offentlige arbejder. Det var jo også statsbaner
nes ministerium, og man ønskede ikke at på-
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føre DSB nogen konkurrence. Det danske Luft
fartsselskab (DDL) havde således kun konces
sion til udenrigsflyvning, og kun under is
vinteren 1929, hvor Storebælt var blokeret, fik 
man lov til at oprette en midlertidig rute mel
lem København og Odense (Marslev). 

Udviklingen lod sig dog ikke standse, og 
i 1936 åbnedes en rute København-Ålborg. 
Aret efter fik Esbjerg flyveforbindelse med 
hovedstaden, og i 1938 oprettedes en jysk 
længderute Ålborg-Silkeborg- Esbjerg-Ham
borg. Alle de nævnte ruter blev kun befløjet 
om sommeren. Krigsudbruddet i september 
1939 satte en brat stopper for den indenrigske 
ruteflyvning. På grund af minefaren blev der 
dog forsøgsvis oprettet en rute til Bornholm; 
men den måtte hurtigt indstilles på grund af 
den ikke færdigbyggede flyveplads' tilstand, og 
først året efter fik Bornholm en fast rute. Det 
var den eneste rute, der blev opretholdt under 
besættelsen, bortset fra et kortvarigt forsøg på 
at flyve mellem København og Silkeborg. 

Efter krigen 
Efter befrielsen kom Ålborg-ruten i gang 

igen, hvorimod Esbjerg-ruten stadig ikke blev 
åbnet. I 1946 åbnede DDL en rute København 
-Arhus, idet byens lufthavnsproblem fik en 
midlertidig løsning ved, at man benyttede den 
af Luftwaffe anlagte flyveplads Tirstrup. Det 
midlertidige har en tendens til at blive perma
nent, og 20 år efter har man endnu ikke fun
det ud af, hvor Arhus lufthavn bør placeres. 
På grund af mangel på egnet materiel fik 
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Hvordan trafikken er steget de sidste syv lr - se især springet opad i sidste regnskabslr 
64/65, hvor ogsl Billund-ruten kom til. De høje søjler angiver udbudet, de sorte passager

antallet. 
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De samlede passagertal 

Ar Udbudt Solgt 
1958/59 228.000 159.000 
1959/60 262.000 189.000 
1960/61 268.000 186.000 
1961/62 299.000 196.000 
1962/63 332.000 230.000 
1963/64 373.000 226.000 
1964/65 469.000 334.000 

Og i indeværende sommersæson udby
des godt 50 % flere sæder end sidste 

sommer ... 

RØnne-ruten en noget stedmoderlig behandling, 
hvilket i forbindelse med minefarens bortfald 
bevirkede et stærkt dalende passagertal, og i 
1948 blev den midlertidigt nedlagt. Efter at 
RØnne lufthavn var blevet udvidet, så den 
kunne tage DC-3, blev ruten genåbnet, og den
ne tro arbejdshest anvendtes nu på alle tre 
indenrigsruter. 

I begyndelsen af 50'erne var indenrigsflyv• 
ningen inde i en alvorlig Økonomisk krise, og 
ruterne til RØnne og Arhus var en kort tid 
helt indstillet. Det lykkedes dog at få gennem
ført en garantiordning, så trafikken kunne gen
optages, og nu er indenrigsruterne et godt 
aktiv for SAS, både direkte og indirekte ( ved 
at virke som føderuter til de udenrigske ruter). 

SAS har i kraft af sin koncession eneret på 
beflyvning af de danske indenrigsruter; men 
hvis man ikke Ønsker at gØre brug af denne 
ret, kan den naturligvis overlades til andre. 
Det har kun været tilfældet med Odense-ruten, 
som siden 1958 har været befløjet af Paicks 
Flyvetjeneste, samt Sean-Fly' s sommerrute til 
Anholt. Cimber Air's rute mellem København 
og SØnderborg flyves endnu på charterbasis, 
selv om forskellen mellem denne form og 
egentlig rutetrafik i dette tilfælde vist nær
mest er af juridisk art. 

I de sidste par år er der kommet ny gang 
i indenrigsflyvningen. Initiativet udgik fra 
Midtjylland, hvor man Ønskede en bedre for
bindelse med hovedstaden. Da man ikke kunne 
få lov til at benytte Flyvestation Vandel, an
lagde man selv en lufthavn ved Billund og 
stillede garanti for en vis belægningsprocent. 
Det smittede, og Flyvevåbnet måtte nu bØje 
sig for et politisk pres og åbne sine to vigtig
ste flyvestationer, Karup og Skrydstrup, for 
SAS. Man må atter sande, at politik er det 
umuliges kunst. 

Kraftig stigning i passagertallene 

I 1939 befordredes der 3 700 passagerer på 
indenrigsruterne, der dog som nævnt kun blev 
befløjet fra 1. maj til begyndelsen af septem
ber. Desværre foreligger der ikke en statistik 
over udviklingen i alle efterkrigsårene, men 



udviklingstendensen i de senere år kan vist ro
ligt betegnes eksplosiv. På 7 år er trafikken 
fordoblet! Indenrigsruterne har en fin belæg
ningsprocent, for det sidst afsluttede regnskabs
år (1964-65) var den i gennemsnit 71. 

Fordelingen på de daværende fire ruter var 
Tirstrup 73 %, Alborg 74 %, RØnne 71 % og 
Billund 60 % 's belægning. 

De største passagertal viser sig ganske na
turligt til og fra de regioner, der er mest præ
get af handel og industri, men konkurrencen 
med andre trafikmidler er naturligvis også med 
til at præge tallene. Her er det først og frem
mest forholdet mellem prisfordyrelse og tids
besparelse, der er afgørende for om folk flyver 
eller vælger andet transportmiddel. Man har 
iØvrigt kunnet konstatere det glædelige, at de 
sæsonmæssige nedgange, der tidligere i vidt 
omfang fandt sted i vinterhalvåret, nu stort set 
er ophØrt, Rønne-ruten dog undtaget, da denne 
rute har et meget stort klientel af turister. PA 
de andre ruter er det de faste kunder, der do
minerer. 

Stadig relativt billigere at flyve 
I en tid, hvor alting stiger, er det dejligt at 

konstatere, at flyvebilletterne på de danske in
denrigsruter ikke har undergået væsentlige æn
dringer i lØbet af de sidste 20 år! En enkelt
billet til Rønne kostede i 1945 60 kr og koster 
nu 66 kr, mens en enkeltbillet til Alborg i 
samme tidsrum er steget fra 75 til 83 kr - og 
så den lede lufthavnsskat på 5 kr endda med
regnet. I samme tidsrum er en enkeltbillet på 
1. kl. med DSB fra København til Alborg ste
get fra kr 34.15 til kr 84.- og med DFDS fra 
29 til 63 kr. Hertil kommer, at SAS har en 
lang række rabatordninger såsom børnerabat, 
familierabat, militærrabat, studenterrabat, grup
perabat, idrætsrabat, rabat for kombinerede rej
ser med fly og tog samt med ruteskib til 
Bornholm, ligesom man siden 1946 har haft 
ordinær tur-retur rabat. Desværre har man ikke 
længere den særlige rabat for KDA-medlem
mer ! 

Desuden har man fri rejse fra Jylland til 
København, hvis man fortsætter fra København 
til udlandet, Skandinavien og Østeuropa dog 

Med 5 SAS-ruter 
til Jylland foruden 
Cimber Air's til 
Sønderborg og 
Falck's til Odense 
er landet godt 
dækket. Cirklerne 
har en radius på 
50 km. 

undtaget. Denne ordning gælder dog ikke for 
Bornholm. 

Har indenrigsflyvningen med det nuværende 
rutenet nået sit målsætningspunkt? Det mener 
i hvert fald SAS-direktØren Johs. Nielsen, der 
har advaret mod at oprette flere ruter til Jyl
land og har udtalt, at Skrydstrup-ruten givet vil 
bevirke nedgang på Billund-ruten. Det er nu 
ikke alle luftfartsfolk, der er enige med Johs. 
Nielsen, og der er jo flere mil.der at drive in
denrigsflyvning på. Det er ikke alle ruter, der 
kan brødføde så store fly som Metropolitan, 
men ligesom vi foruden statsbanernes lyntog 
også har privatbaner med skinnebusser, sil. 
skulle der jo nok også være behov for luft
busser til en snes passagerer, f.eks. fly som 
Heron, Skyvan, Nord 262 eller Twin Otter. 
Sådanne fly behøver ikke kilometerlange start
baner, men kan stort set nØjes med almindelige 
general aviation flyvepladser. Endelig er der 
jo helikoptere, men deres anvendelse pil. dan
ske indenrigsruter ligger vist endnu langt ude 
i fremtiden. 

Skal vi have luftbusser på 
indenrigsruterne? 

I udenlandsk terminologi betyder luftbus 
store fly, der flyver med korte mellemrum, og 
hvor pladsreservation ikke er nødvendig. Sel
skabet garanterer, at man kommer med, om 
det så skal indsætte en Super Constellation 
ekstra med kun fo passager! 

Sådanne luftbusser har vi også brug for i 
den danske indenrigsflyvning {og også på an
dre ruter). Lufthansa, der i nogle år har haft 
luftbus mellem Hamburg og Frankfurt, indfø
rer fra 1. april på sine indenrigsruter nedsæt
telse af check-in-tiden, og afskaffelse af ba
gagevejning, ligesom passagerer uden bagage 
ikke skal checke ind ved skranken, men kan 
gå direkte til udgangen og benytte billetten 
som boarding pas. 

Det er ikke altid billigere at flyve med disse 
luftbusser, men man sparer en masse irriteren
de ventetid og luftfartsselskaberne en masse 
administration. Tænk om man skulle bestille 
billet i forvejen for at kØre med toget fra Kø-
benhavn til Næstved I H .K. 

Udviklingen i lynglimt 
19 2 2 Dansk Luftrederi flyver med aviser 
og passagerer mellem København og Arhus. 
Ruten varer kun en mAned. 

19 2 9 DDL opretter under isvinteren en 
rute København-Odense. 

19 3 6 Provins Luftfartsselskabet {PLS) 
oprettes 1. september som datterselskab af 
DDL og åbner 4. september en rute KØben
havn- Alborg {RØrdal) med Fokker F VII. 

19 3 7 PLS åbner 18. juli en rute Køben
havn- Esbjerg med F VII og DH 89. 

19 3 8 DDL overtager PLS ruter og op
retter en rute Alborg- Silkeborg {Ry)- Esbjerg
Hamborg. Alborg lufthavn indvies 29. maj. 

19 3 9 Forpremiere pil. ruten KØbenhavn
Rønne 28. nov.-4. dec. med Focke-Wulf 
Weihe. 

19 4 0 Under isvinteren ruteflyvning fra 
København til Odense, Alborg og Esbjerg. 
DDL åbner 16. november en rute KØbenhavn
RØnne. Denne rute beflyves som eneste rute 
hele besættelsen, både sommer og vinter med 
Fokker F XII. 

19 4 2 DDL il.bner 29. jan. en rute Køben
havn- Silkeborg (Ry), men mil. indstille den pil. 
grund af benzinmangel 18. februar. 

19 4 5 Ruten KØbenhavn-Alborg genil.bnes 
1. november med Fokker F XII. 

19 4 6 DDL opretter 16. sept. en rute KØ· 
benhavn- Tirstrup med DC-3. Pil. RØnne anven
des Ju 52. 

19 4 8 SAS overtager DDL's rutenet. RØn
neruten indstilles 31. juli. 

19 4 9 Rønneruten genåbnes 16. august. 

19 5 3 Ruterne til Rønne og Arhus ind
stilles 1. oktober af Økonomiske grunde. 

19 5 4 RØnneruten genAbnes 15. januar, 
Arhusruten 1. april. 

19 5 7 Convair Metropolitan afløser DC-3. 

19 5 8 Falcks Flyvetjeneste åbner 1. april 
en rute København-Odense. 

19 6 4 SAS åbner 2. nov. en rute Køben
havn-Billund. 

19 6 5 SAS åbner 1. nov. en rute Køben
havn-Karup. 

1966 SAS il.boer 1. nov. en rute Køben
havn-Skrydstrup. 
Caravelle indsættes 1. april på morgenruten til 
Tirstrup. 

* 
91 



EFTER en leveringsflyvning på over 10.000 
km fra Edwards Air Force Base i Cali

fornien via Goose Bay, SØndrestrØmfjord, Kef
lavik og Prestwick landede de første elve nor
ske F-5 jagerbombere på Rygge flyveplads syd 
for Oslo den 26. februar. De skal afløse F-86F 
Sabre, der har været anvendt som jagerbom
ber siden 1957. Flyene vil blive formeret i fire 
,,skvadroner", som eskadriller kaldes i Norge. 

I lighed med Danmark fik Norge tilbudt to 
eskadriller F-104G som våbenhjælp fra U.S.A., 
og de første 16 blev leveret i efteråret 1963. 
Den anden eskadrille blev imidlertid efter 
norsk Ønske aldrig leveret, men amerikanerne 
var generøse nok til at yde en tilsvarende sum 
( og lidt til) som bistand til det norske indkøb 
af F-5, således at Norge selv slap med at be
tale 28,5 mill . $ af de 75,5 mil!. $, som de 64 
fly kostede inclusive modifikationer, ekstra ud
styr og reservedele. Den oprindelige ordre er 
nu blevet forøget med fire til 68, hvoraf 5-6 
bliver tosædede F-5B. 

F-5 adskiller sig fra de fleste andre ameri
kanske militærfly ved ikke at være udviklet til 
specielle amerikanske krav, men er konstrueret 
som våbenhjælpsfly til venligtsindede nationer. 
Dens historie kan føres tilbage til 1954, da et 
hold teknikere fra Northrop besØgte en række 
lande i Europa og Asien. På grundlag af de 
indsamlede oplysninger konstruerede North
rop et relativt enkelt og billigt jagerfly, N-
156F Freedom Fighter. U.S. Air Force viste 
stor interesse for en tosædet træningsversion, 
N-156T, og bestilte den under betegnelsen 
T38 Talon i maj 1956. T38 fløj første gang 
10. april 1959 og er stadig i produktion til 
U.S. Air Force, der har over 500 i tjeneste, 
og til Luftwaffe, der har bestilt 46. 

I begyndelsen af 1958 besluttede Northrop 
at bygge N-156F for egen regning, men hen
imod årets slutning besluttede det amerikan
ske forsvarsministerium at betale for tre pro
totyper. 1. juli 1959 foretog den første proto
type sin jomfruflyvning. Trods stor interesse 
i mange lande hang hele programmet i en ret 
tynd tråd indtil den 25 . april 1962, da N-156F 
blev valgt som MAP-jager med betegnelsen 
F-5. MAP sth for Military Aid Programme, 
det amerikanske våbenhjælpsprogram. Den før
ste F-5A blev klar i maj 1963. Det var den 
aldrig færdigbyggede tredje prototype, der hav
de fået nye vinger, kraftigere motorer, stærkere 
understel og flere andre ændringer. Den første 
rigtige F-5A flØj første gang i oktober 1963. 
F-5B, en tosædet udgave flØj første gang 24. 
februar 1964. Den har ingen kanoner, men 
svarer ellers bortset fra cockpittet til F-5A. 

F-5 er primært et taktisk fly, men kan ogsl 
anvendes som interceptor, hvor den faste be
væbning pl to 20 mm maskinkanoner suppleres 
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af et Sidewinder målsØgende missil i hver vin
getip. Der er et ophængningspunkt under 
kroppen og to under hver vinge, hvorpå man 
kan hænge ekstratanke, bomber og missiler i 
forskellige kombinationer. F-5 flyver normalt 
med tiptanke; de er ret små og rummer kun 
191 1, men til gengæld kan der under kroppen 
ophænges en tank til 568 1, og en endnu større 
tank er under udvikling. Den maximale mili
tære last er 2812 kg. 

Motorinstallationen består af to General 
Elcctric }85-GE-13, hver på 1850 kg st. t. De 
indvendige tanke rummer ialt 2207 1 og kan 
suppleres med udvendige tanke, så det maxi
male tankindhold bliver 4290 I. I maj i fjor 
prøveflpj Northrop en F-5A med }85-GE-15 
motorer på 1950 kg st. t, elektrisk-betjente 
"gælledøre" pl hver side af bagkroppen, der 
leverer ekstra luft under start og ved hastig
heder under 530 km/t, og et to-positions ud
videligt næsehjulsben, som under start lØfter 
næsen yderligere 3° og derved forkorter start· 
strækningen med ca. 25 %. 

De første produktionsfly blev leveret i april 
1964 til Williams AFB, Chandler, Arizona, 
hvor USAF Tactical Air Command træner pi
loter og teknikere fra de lande, der skal mod
tage F-5. Det første land, der anvendte F-5 
i første linie, var Iran, den 1. februar 1965. 
Iran skal ialt have 6 eskadriller a 13 fly. F-5 
er siden blevet leveret til Syd-Korea, Græken
land (2 eskadriller), Tyrkiet, Formosa-Kina og 
Phillippinerne. Spanien har bestilt 70, der skal 
bygges i samarbejde med den spanske fabrik 
CASA, og Canadair er i gang med bygning af 
125 til det canadiske flyveviben . Den canadi
ske udgave, der benævnes CF-5, udstyres til 
tankning i luften og får }85- 15, der bygges 
på licens af Orenda. 

Erfaringer fra Vietnam 
Krigen i Vietnam har vendt op og ned på 

mange ideer om moderne luftkrigsførelse. Bl.a. 
har krigen vist, at luftværnskanoner kan ud
mærket ramme supersoniske jagerbombere, at 
det er i allerhøjeste grad Ønskeligt, at jager
bombere er forsynet med maskinkanoner til at 
holde fjendens flak nede og at luft-til-luft 
missiler ikke er det helt store sus, i hvert fald 
ikke i Vietnam. Pålidelig identifikation af fly 
kræver her, at de er så tæt på, at det er for 
sent at bruge missiler, og dyder som manøvre
dygtighed, pålidelige kanoner, taktisk kunnen 
og hurtige reaktioner er igen i hØjsædet. 

Ønsker om at prøve forskellige lette takti
ske fly i Vietnam medførte, at USAF "lånte" 
12 F-5A fra MAP-produktionen. Med dem 
blev 4503rd Tactical Fighter Squadron for
meret den 29. juli i fjor, og efter træning på 
Williams AFB f!Øj eskadrillen til Vietnam, 

NORTHROP 
F-5 
• En af de første af de norske F-5 'er. 

hvortil den ankom den 23 . oktober, og kun 
seks timer efter ankomsten flØj man den første 
mission! Eskadrillens fly adskiller sig fra de 
almindelige F-5A ved bl.a. at være udstyret til 
tankning i luften, være camoufleret og forsy
net med panser på undersiden af kroppen. 

Project Skoshi Tiger, kodenavnet for F-5 
udprøvningen, er blevet en stor sukces. Pr. fly 
har man opnået i gennemsnit 1,9 "sorties" pr. 
dag eller 69 timer i luften om måneden; det 
skal være mere end dobbelt så meget som for 
andre kampfly i Vietnam. Det operationelle 
beredskab har været næsten 90 %, F-5 har 
også vist sig ret usårlig, idet forholdet mellem 
træffere og sorties kun er 1 :250 mod 1 :90 for 
F-100 Super Sabre. ,,Målareal" for de to fly 
er henholdsvis 17 og 28 m2• 

Problemer har der selvfølgelig også været. 
Man har måttet skifte mange motorer, der 
havde slugt sprængstykker fra defekt 20 mm 
ammunition, som eksploderede umiddelbart 
efter affyringen, og der har været vrøvl med 
dækkenes levetid, men begge disse problemer 
har F-5 haft fælles med andre landbaserede 
flytyper. Når der skydes i kraftig regn, bliver 
frontruden sodet til af krudtrØgen. Man vil 
nu prØve at fjerne krudtslammet ad kemisk vej 
eller også forsyne kanonerne med flammeskju
lere. F-5 er forsynet med pylons, beregnet til 
MAP bomber o.l., og der har været nogle 
vanskeligheder med at få dem til at slippe de 
specielle amerikanske ladninger, men det er 
blevet ordnet ved en mindre modifikation. 
Trods de nævnte vanskeligheder har man ef
terhånden fået vedligeholdelsestiden ned på 
lidt over 10 mandtimer pr. flyvetime. Det me
nes at være lavere end for noget andet kamp
fly med faste vinger i Vietnam. 

Project Skoshi Tiger blev afsluttet i marts, 
men eskadrillen forbliver indtil videre i Viet
nam. Om USAF vil bestille F-5 til sig selv, 
er nok tvivlsomt, da F-5's startstrækning er lov
lig lang, når den anvendes fra feltflyvepladser 
og under tropiske temperaturer, ligesom dens 
rækkevidde er kortere end for andre typer, der 
anvendes i Vietnam. Det må dog understreges, 
at man var klar over begge dele, og at den 
absolut er på hØjde med de i flyvehåndbogen 
angivne ydelser. USAF har bestemt sig for 
LTV A-7.A Corsair Il (FLYV februar s. 36), 
der kan slæbe mere, men er subsonisk og kræ
ver jagereskorte. Skoshi Tiger projektets for
mål var først og fremmest at prøve typen un
der operative forhold og med yderst intens 
flyvning, således at de flyvevåben, der er eller 
skal udrustes med F-5, kan nyde godt af de 
indhøstede erfaringer, ligesom disse erfaringer 
naturligvis også er af den allerstørste betyd
ning ved det fortsatte udviklingsarbejde af 
typen. Se data side 101. H.K. 



Også mekanikermangel i dansk flyvning 
Lidt om uddannelsen af mekanikere og andet personel hos Aviation Tralning i Kastrup. 

AT vi i Danmark som i mange andre lande 
har mangel på professionelle piloter og 

må regne med forøget mangel fremover, hvis 
der ikke gøres noget systematisk for at afhjæl
pe manglen, er ved at være en erkendt sag. 

Mindre kendt, men ikke mindre alvorligt 
for dansk flyvnings udvikling er, at der også 
er en stigende mangel på flyveteknikere. En 
væsentlig årsag hertil er foruden det stigende 
behov, at uddannelsen er så kostbar, at de fær
reste kan overkomme den, og der er af denne 
grund gennem flere år gjort forsøg på at få 
undervisningsministeriet til at yde statstilskud 
til sådan uddannelse på linie med anden tek
nisk uddannelse. 

Foruden hos SAS og flyvevåbnet har der 
været uddannet flyvemekanikere på Teknolo
gisk Institut, men fra 1. januar 1965 ophØrte 
uddannelsen det sidste sted og blev overdraget 
til Aviation Training i Kastrup Syd i erken• 
delse af, at sådan undervisning må og skal 
foregl i en lufthavn. 

Aviation Training har udviklet sig til et cen
ter for flyteknisk undervisning af sive! tekni
kere som piloter, hvilket fremgår af, at man 
på knap 3 år har haft 1268 elever, fordelt på 
92 kursus med 12.176 undervisningstimer og 
108.823 elevtimer. Skolen modtager elever fra 
samtlige luftfartselskaber, inklusive SAS, såvel 
som militært personel, der gennem forsvarets 
civilundervisning ønsker omskoling til civilt 
certifikat. 

Vi mangler 100 mekanikere 
En behovundersøgelse, som Erhvervsflyvnin

gens Sammenslutning ifjor lod foretage, viste 
en øjeblikkelig mangel på 100 mekanikere med 
flyteknisk grundkursus bag sig - og dette til 
trods for, at der i de forudglende 3 år hos 
SAS, Teknologisk Institut og Aviation Trai
ning var uddannet 120 af 196 tilmeldte på 
kursus. Den relativt store frafaldsprocent skyl
des for en stor del den betydelige Økonomiske 
belastning, da eleverne har måttet afholde ikke 
alene kursusafgiften, men ofte også tabt ar
bejdsfortjeneste i kursusperioden. 

Skolen mener, at der fremover må etableres 
kontinuerlig IØbende flytekniske grundkursus 
med ca 5 hold a 20 elever pr år. 

Antallet af indehavere af gyldigt M-certifi
kat er steget til næsten det dobbelte de sidste 
5 år: fra 176 ved udgangen af 1960 til 322 
ved udgangen af 1965 - og alligevel mangler 
vi 100, ikke mindst på grund af den store ud
vikling i charterflyvning i disse år. 

Samtidig er antallet af F-certifikatindehavere 
- flyvemaskinister - steget fra 74 til 112. De 
flyver med som besætningsmedlemmer i de 
store stempelmotorfly, hvorimod jetflyene bru
ger piloter som "system-operatører". 

Aviation Training deler sin virksomhed no
genlunde ligeligt mellem tre hovedopgaver: 

1) Elementær flyteknisk undervisning for 
mekanikere, elektrikere etc. 

2) Videregiende teknisk uddannelse af me
kanikere i form af typekursus, fortrinsvis til 
DC-6B, DC-7 og Caravelle. 

3) Videregående teknisk uddannelse af pilo
ter i form af typekursus. 

Herudover er der f.eks. radiotelefonistkur
sus, som også det tekniske personale skal igen
nem for at kunne afprøve radioinstallationer, 
og Aviation Training har desuden elementær 
flyveskole til A-certifikat, sive! i teori som i 
praksis. 

500 teoritimer på flyteknisk grundkursus 
Flyteknisk grundkursus for flymekanikere 

omfatter 160 timer i almene fag som matema
tik, fysik og eøgelsk, 170 timer i specialfag 
som stempelmotorlære, elektroteknik og aero
planlære og yderligere 170 timer i jetmotor
lære, aerodynamik, instrumentlære, materiallære 
og love og bestemmelser - ialt således 500 
timer. 

Et yderligere typekursus til M-certifikat på 
f.eks. Caravelle 10 omfatter endnu 220 timer, 
hvorimod et tilsvarende Caravelle-typekursus 
for piloter er på 185 timer, mens de kan klare 
sig med 132 timer på skolebænken for en 
DC-6B. 

Til denne undervisning har skolen 6 faste 
lærere med flyinstruktØr 0. H. Andersen som 
leder og lærer i motorlære. Benny Nielsen un
derviser i instrumentlære og radioteknik, Flem
ming Sten og Leif Sachmann i aeroplanlære, 
K. A. Christiansen i elektroniklære og Avia
tion Trainings indehaver, skoleleder M. K. 
Mouritzen, underviser selv i aerodynamik. 

Foruden denne stab af heltidsbeskæftigede 
råder skolen over 14 deltidsbeskæftigede lære• 
re samt 3 flyveinstruktører til den praktiske A
undervisning, der foregår på Piper Colt og en 
ny Cherokee 140 (se foto i sidste nummer). 
Colfen havde travlt ifjor, for den blev ud
nyttet i omkring 1000 flyvetimer! Der er ca 
20 til praktisk uddannelse for tiden og en snes 
til på skolebænken, og Aviation Training reg• 
ner med at kunne skole et halvt hundrede ele
ver om året. Landingsøvelserne foregår i Eslov 
i Sverige. 

Som et lille biprodukt af skolen har 9 tid
ligere elever stiftet A/S Aero-Niner og købt 
en Cherokee 180 i fællesskab til forretnings-

mæssig flyvning, og endnu en gruppe er under 
dannelse. 

Mangler skolelokaler 
Aviation Training bor i bygning 140 i Ka

strup Syd med udsigt til og stØj fra lufthav
nens baner. 

Her er nydelige lyse skolelokaler, men ikke 
nær nok af dem. Man har måttet indrette tryk
keri af undervisningsmateriel andetsteds i 
DraiØr, for alene fremstillingen heraf er en 
væsentlig opgave for sådan en skole. 

For at kunne varetage de kommende opga
ver har Aviation Training brug for 400 kva
dratmeter enten i selve lufthavnen eller umid
delbart op til den, for det er som nævnt er
kendt som en nødvendighed, at en sådan skole 
bor på en lufthavn med de fornødne fly og 
andet undervisningsmateriel. 

Bygning 140"s fremtid er lige så uvis som 
så meget andet i lufthavnen, og man har til
syneladende ikke taget det store behov for un
dervisningslokaler under mange former med 
ind i udbygningsplanerne for lufthavnen. 

En anden ting, det kniber med, er hangar
plads, hvorfor man påtænker selv at bygge en 
ny hangar - - som nemt kan flyttes ! 

Statstilskud til undervisningen? 
Som nævnt har skolen i flere år forhandlet 

med undervisningsministeriet om statstilskud 
til de elever, der tager den erhvervsuddannelse, 
skolen giver. Herudover har man søgt arbejds
ministeriet om tilskud til efteruddannelse af 
faglærte ud fra det synspunkt, at ligesåvel som 
enhver tømrer kan få tilskud til at deltage i 
kursus for specialuddannelse og få godtgørelse 
for tabt arbejdsfortjeneste i den pågældende 
tid, på samme måde bør en flyvemekaniker 
kunne få det. 

Hvis dansk flyvnings fortsatte udvikling 
ikke skal blive hæmmet for meget af tekniker• 
mangel, er det ganske nødvendigt, at vi på 
dette område kommer på linie med anden ud
dannelse. 

Aviation Training's faste lærere: Fra venstre K. A. Christiansen, M. K. Mouritzen; 0. H. 
Andersen, Flemming Sten, Benny Sten Nielsen og L. Sachmann. 
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LI DT OM MODERNE LANDBRU6SFLVVNIN6 

"C rop Duster", hvad er nu det? Det er en 
populær amerikansk betegnelse for, 

hvad vi i Danmark kalder landbrugspilot, altså 
en pilot, der specielt udfører sin flyvning i 
landbrugets tjeneste som et led i afgrødernes 
almindelige pleje. Denne meget specielle, jeg 
vil tillade mig at kalde den af art af flyvning, 
benævnes nu i almindelighed som landbrugs
flyvning. Den omfatter såvel pudring og 
sprØjtning til bekæmpelse af skadedyr og 
ukrudt som gØdningsspredning og finder sted 
både for landbruget og skovbruget. 

Store krav til piloterne 
For at blive landbrugspilot i Danmark kræ

ves mindst et B-certifikat og mindst 500 flyve
timer som fartøjschef ( overvejes for tiden sat 
op til 1.000 timer). For at blive en fuldbefaren 
landbrugspilot er det vel ikke særligt afgøren
de, om man har 500 eller 1.000 flyvetimer, idet 

flyvningen kræver ganske specielle egenskaber, 
en særlig indstilling til og indlevning i den 
rent manuelle betjening af luftfartøjet. Piloten 
må populært sagt være en del af sit luftfartøj, 
og er han ikke det efter 500 timer, er det vel 
tvivlsomt, om han bliver det efter 1.000 eller 
endog mange flere timer! Praksis viser endvi
dere, at selv om en pilot er særdeles dygtig i 
sin behandling af flyet, opdager han ved be
gyndende træning som landbrugspilot, at det 
alligevel ikke rigtigt er noget for ham. Arsa
gerne kunne en psykolog måske nærmere præci
sere - men sådan er det: enten kan man li' det, 
og så kan man måske blive en god "Crop 
Duster", eller også kan man ikke" og så skal 
man lade være, af hensyn til havaristatistikken. 

Al flyvning kræver en god portion ansvars
følelse og forudseenhed, det kræver en selv
disciplin og vilje til indøvning i gode vaner og 
ikke mindst til landbrugsflyvning. Deri består 

en megen stor part af sikkerheden. Når man 
betænker, at landbrugspilotens arbejde består 
af måske 8- 10 timers daglig flyvning i ca. 1 
meters højde afbrudt af ustandselig skarpe 
drejninger i 10-15 meters højde for at komme 
frem og tilbage over afgrøden, og at alle star
ter, måske 50-60 om dagen, foregår med en til 
maximum lastet maskine fra interimistiske 
startbaner på mere eller mindre ujævne marker, 
ofte i sidevind, har man et lille billede af land
brugsflyvning i Danmark og mange andre lan
de. Når man desuden, for at arbejdet kan blive 
effektivt udført, må gå tæt til diverse begræns
ninger af marken, såsom hegn og skov, lednin
ger eller bygninger, og desuden endelig stadig 
må være sig bevidst, at det ofte er livsfarlige 
gifte, der forlader luftfartøjet, gifte, der kun 
må ramme nøjagtigt, hvor de er tiltænkt, og 
med hensyntagen til eventuel vinddrift absolut 
ikke må komme på arealer, hvor kreaturer fær
des o.s.v., tror jeg, at man vil give mig ret i, 
at flyver man som landbrugspilot, er der ikke 
meget spillerum for - afslapning! Naturligvis, 
som ved andet enerverende arbejde, bliver me
get af alt det nævnte rutine, meget bliver na
turlige reflekser for den udøvende landbrugs
pilot, ellers holdt han ikke længe til jobbet. 

Betydelig udvikling med hensyn til 
de anvendte fly 

Ved landbrugsflyvningens begyndelse i Dan
mark i 1948 benyttedes den særdeles velegnede 
KZ III, der med sin 90 hk Cirrus motor kunne 
bære ca. 100 kg kemikalier, anbragt i en be
holder ved siden af piloten. Det var en sikker
hedsmæssig og med hensyn til tyngdepunkt
forandringer fordelagtig placering. Ved senere 
behov for større last skiftedes til Piper PA-18A 
Super Cub, der med 150 hk Continental laster 
ca. 300 kg, anbragt bag piloten, en både sik
kerhedsmæsig og med hensyn til tyngdepunkts• 
vandring uheldig placering. 

I de senere år benyttes Piper Pawnee et 
specielt konstrueret landbrugsfly, der med en 
235 hk motor løfter ca. 500 kg kemikalier, 
enten pudder eller sprøjtevædske. Lasten er 

Cessna Agwagon er efter en forsøgsperiode • nu ved at gll i produktion. 



skrånende motorskærm. Ved denne placering 
af lasten undgår man næsten helt trimning, 
enten man så flyver med tomt eller fuldt lastet 
fly. Flyveegenskaberne er dertil så stabile og 
ukomplicerede som gørligt, og typen har natur
ligt vundet stor udbredelse og dannet skole for 
mange andre fabrikater. 

Et eksempel på endnu større landbrugsfly er 
Call-Air B-1. der laster ca. 1.000 kg med en 

En vej i de store skove . . . 

. . . kan bruges til at lande på. 

Og snart er flyet fyldt op til en ny flyvning 
i skovbrugets tjeneste. Malmmose har taget 

billederne i Nordsverige. 

her anbragt fordelagtigt omkring tyngdepunktet 
og foran piloten, der endvidere sidder højt og 
med fint synsfelt fremover den stærkt nedad-
400 hk Lycoming motor. I Rusland benytter 
man endnu større fly, som f.eks. biplanet 
ANT-2M, der bærer 2.000 kg last og har en 
1.000 hk motor. Landbrugsflyvningen har efter
hånden udviklet sig til en helt speciel og så 
udbredt gren af flyvningen, at flyfabrikkerne 
med fordel kan fremstille specialfly. Det aller 
sidste nye er en ide, som man arbejder med i 
Rusland, nemlig at bruge mindre luftskibe til 
landbrugsflyvni og! Russerne mener, at de vil 
kunne nedbringe omkostningerne til ca. halv
delen sammenlignet med almindelige land
brugsfly. Det bliver vel nok ikke til husmands
brug eller i det hele taget danske forhold, men 
ellers kunne man måske nok med fordel tænkes 
at anvende f.eks. en lignende type som de 
amerikanske Goodyear blimps, som er små 2-
motorede såkaldte "bløde" luftskibe. Disse ville 
på meget store arealer, med deres store laste
evne og brede fartmargin, 0-75 km/t måske 
være særdeles velegnede. 

Helikopternes fordele og ulemper 
Helikopteren har i USA været brugt til land

brugsflyvning i mange år, men har, sammenlig
net med almindelige fly, kun fået lille udbre
delse. På visse områder er helikopteren fordel
agtig: den har et bredere fartområde, der gør 
behandling af mindre arealer nemmere og mere 
effektivt, og navnlig kan den jo starte og lande 
næsten overalt, hvilket kan spare megen tom
flyvning i forbindelse med lastning af kemi
kalier. Hvad der har forhindret dens større an
vendelse i landbrugsflyvningen er navnlig dens 
dårlige økonomi. Helikopteren er stadig, såvel 
i anskaffelse som i drift, væsentlig dyrere end 
almindelige fly. I Danmark har man i de se
nere år anvendt nogle få helikoptere; om de 
har være økonomisk fordelagtige, er vel tvivl
somt med vore spredte arealer og ustabile vejr
forhold, der ofte lægger hindringer i vejen for 
sprøjtningen. Disse forhold vanskeliggør i det 
hele taget planlægning og dermed en stabil 
økonomi for al dansk landbrugsflyvning. 

Hvilke afgrøder behandler man? 
Afgrøder af mange slags behandles fra fly, 

herhjemme væsentligst raps, korn, kartofler og 
diverse frøafgrøder for skadedyr og svampe
sygdomme. Gødskning er stadig nærmest på 
forsøgsstade. Ukrudtssprøjtning, der tidligere 
blev udført på større godser, er ophørt på 
grund af vanskeligheder med vinddrift og der
med fare for skade på andre afgrøder. Behand
ling af skove for forskellige formål har heller 
ikke rigtigt vundet indpas endnu, selv om man
ge forsøg og mindre opgaver er gennemført. 

Anderledes i Sverige, hvor man for landbru
get væsentlig behandler samme afgrøder som 
herhjemme, men desuden kan man der tale om 
en speciel skovbmgsflyvning. Denne foregår 
hovedsagelig i Nordland med sine meget store 
skovområder. Det meste skovbrugsflyvning er 
en slags ukrudtssprøjtning, og "ukrudtet" er 
birketræer, der vokser vildt og har en hurtigere 

Data for nogle landbrugsfly 

Forfatteren: 
Erik Malmmose, 
født 1918, model
og svæveflyver i 
Odense i 30'erne, 
A-certifikat 9/1-47, 
B 17/1-47 som 
første i Danmark 
civilt uddannede 
erhvervsflyver. 
Virker som er
hvervsflyver, især 
med landbrugs
flyvning, var landets første landbrugspilot i 
1948. (Malmmos-Fly). Har godt 4000 flyve
timer, heraf godt 3000 som landbrugspilot. 
Købte i 1957 en gård på Sydfyn og forsøgte 
at blive landmand - dog med periodiske 
"tilbagefald" til landbrugsflyvningen. Nærer 
desuden en foreløbig ulykkelig kærlighed til 
luftskibe og har bragt et byggesæt til en 
skalamodel af "Graf Zeppelin" på markedet. 

genvækst end fyrretræerne og derfor overskyg
ger og sinker disses vækst i nyplantninger. 
Disse birketræer spri,jtes med et svidnings- og 
hormonpræparat, der dræber birken, men ikke 
væsentligt skader fyrren, og man kommer på 
en nem og økonomisk fordelagtig måde dette 
,,ukrudt" til livs. Der sprØjtes skønsmæssigt an
slået 30-40.000 ha årligt. 

Desuden er spredning fra fly af kvælstof
gødning over skovene ved at vinde stor udbre
delse, og skovvæsenet bygger i stærkt øget an
tal specielle landingsstrips for skovbrugsflyv
ningen. Hidtil har man været henvist til at 
benytte både offentlige og private skovveje til 
start og landing for påfyldning. Ofte grusveje, 
ikke meget bredere end understellets sporvidde 
og ofte med 20-25 m høj skov 2-3 m fra 
plantipperne - ,,en helt ny fornemmelse" -
første gang, man tvinger sig selv ned for lan
ding i en sådan "slugt" ! Men også det kan jo 
blive en vane. 

I USA og Rusland sprøjter man uhyre korn
arealer for bekæmpelse af ukrudt og desuden 
majs og andre specialafgrøder for skadedyr. 
For at overkomme arbejdet og benytte vejrmæs
sigt set meget gunstige timer er man begyndt 
at sprøjte også om natten, med stærke projek
tører på landbrugsflyene ! I Sveriges nordland 
er man så heldig at have dagslys næsten døgnet 
rundt, så dette ikke behøves. 

En lille kreds af danske landbrugspiloter 
mødes hver vinter med landbrugspiloter fra 
mange andre nationaliteter i Sudan for at 
sprøjte vældige arealer med bomuld. Denne 
specielle sprøjtning regnes af danske land
brugspiloter nok for et hårdt job i varmen, 
men flyvemæssigt, sammenlignet med forhol
dene herhjemme, er det ideelt, man kan næsten 
kalde det "søndagsflyvning", idet det er meget 
store, helt flade arealer uden hindringer af no
gen art, og start og landingsforhold er lige så 
fordelagtige med helt hindringsfrie baner så 
lange, som man kan ønske sig; sådanne forhold 
lyder som - liflig musik - i en landbrugspilots 
øren. 

Type hk Spv. Længde Areal Last Fuld- Rejse-
m m m2 kg vægt kg fart 

Piper PA- 18A ................ 150 10.76 6.86 16.58 300 939 145 
Piper Pawnee .................. 235 11.02 7.50 17.0 500 1315 161 
Cessna Agwagon ........... . .. 230 12.53 7.74 1497 
Call-Air A-9 .................. 235 10.67 7.32 16.92 567 1360 177 
Transland Ag-2 ................ 600 12.8 8.66 29.87 1300 3493 177 
Antonov An-2M ................ 1000 18.10 12.80 71.5 2000 5500 185 
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Hvor lang tid tager det 

Pd billedet til højre er F-5A blevet forsynet med fire LAU-JA 2,75 tommer raketholdere, et BL U-1/B napalm-aggregat og 560 bdnd med 
20 mm projektiler - e11 armering pd 2.796 Ibs. F-5'eren er i stand til at transportere over 6.200 Ibs armering og ekstra brændstof. 
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at gøre en F-S operationsklar? 
Ikke længe. 
Det tager ganske få minutter påny at bevæbne og tanke 
en F-5 imellem togterne. 
F-5'eren er let at have med at gøre. Den skal kun på
fyldes eet sted. Alle systemer samt bevæbningen er let 
tilgængelig uden brug af stilladser og stiger. Adskillige 
mand kan samtidigt arbejde på F-5'eren uden at komme 
i vejen for hinanden. 
Eksempel: Ved en nylig afholdt prøve på en græsmark 
blev en ankommen F-5, af et jordpersonel på fire, fyldt 
op med brændstof, forsynet med 2 raketter og et napalm
aggregat og igen sendt i luften efter nøjagtig 6 minutter 
og 40 sekunder. 
F-5'eren er desuden et kraftigt og pålideligt luftfartøj, 
der aldrig viser tegn på fejl, som er vanskelig at lokalisere. 

Vedligeholdelsen på en F-5 i operation er erfaringsmæs
sigt langt mindre end på nogen anden overlydsjager -
lavere end på de allerbedste overlydsjagere. 
Hvad dette betyder, er naturligvis en høj udnyttelsesgrad. 
Eksempel: På en nylig stedfunden demonstrationstur i 
Europa og det mellemste Østen gennemførte en F-5 4,5 
flyvninger daglig i 49 dage. Den foretog 8 flyvninger på 
een dag, 7 på 3 dage, 6 på IO dage og 5 flyvninger dag
lig i 17 dage. 
I fredstid kan F-S'ern i øvelsesområderne flyve mere end 
45 timer pr. måned. 
Derfor kan nationer, som har F-S'ere, påregne et betydeligt 
antal flyvetimer. F-S'eren er bygget til at opholde sig i luften. 

NORTHROP F-5 
HORTHAOP CORPORATION, BEVERLY HILLS, CALIFORNIA, USA 
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Den finske kapacitet for at frembringe nye flykonstruktioner er ganske fabelagtig i forhold 

til landets størrelse, ikke blot m.h.t. motorfly (f.eks. HK-1, HK-2, PIK-11, PIK-15), men især 

m.h.t. svævefly, hvor vi fra de senere år har fly som Kajava, Vasama, Havukka og nu hele tre 

moderne ensædede typer, der dækker hele spektret: øvelsesfly, standardfly og et fly i den 

åbne klasse. Herom fortæller en af de dygtige finske konstruktører, Kurt Hedstrom. 

KK-lC Utu 

Utu er den konstruktivt mest interessante af 
typerne, idet det er det første finske fly i glas
fiberarmeret kunststof. Materialevalget er i og 
for sig ingen nyhed, men konstruktionsprincip
perne er styrkemæssigt og produktionsteknisk 
revolutionerende og til al ære for konstruk
tøren, civilingeniør Ahto Anttila. 

Udviklingsarbejdet begyndte i form af et 
diplomarbejde i 1961. Besjælet af tanken at 
kunne fremskaffe et svævefly, hvis fremstilling 
kun kræver knap en trediedel af de arbejds
timer, et konventionelt fly kræver, fortsatte 
Anttila ufortrødent med konstruktionsarbejdet 
og byggede med gode venners hjælp som ren
dyrket hobbyarbejde en prototype, hvis vinge 
ved den første prøvebelastning med sandsække 
faldt sammen! Tusind arbejdstimer gik i små
stykker. Konstruktøren blev imidlertid en vær
difuld erfaring rigere, og som den sandheds
søger, han er, brød han på lignende måde også 
resten af flyet i småstykker for at komme på 
sporet af alle eventuelle konstruktive svaghe
der, hvorpå prototypen blev kørt på losse
pladsen. 

Med et noget færre antal venner, men nu 
støttet af en entusiastisk finansmand, flyttede 
Anttila virksomheden til en gi\rd i Jokela, hvor 
tidligere landbrugsdufte blandedes med sæl
somme kunstharpiksdufte. 

Konstruktionsprincippet, især i vingen, blev 
ændret, nye støbeforme blev fremstillet, detal
jer blev finpudset - og den 14. august 1964 
fløj det første finske kunststofsvævefly. 

Hændelsen tiltrak sig berettiget opmærksom
hed i ind- og udland. Flyet var imidlertid sta
dig en prototype, og der var mange produk
tionstekniske problemer tilbage at løse. 

Det følgende fly, 1B, forlod fabrikken i ok
tober 1965, hvilket viser, at prototype-vanske
lighederne ingenlunde blev overvundet i en 
håndevending. 
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Det nye fly gennemgik i efteråret et omfat
tende prøveflyvningsprogram, og resultatet har 
medført mindre ændringer, der er indført på 
den tredie version, lC, som samtidig er plan
lagt for seriefremstilling. Fabrikken, der drives 
i Fibera OY's navn under Anttila's ledelse, er 
flyttet til Lovisa, og det første eksemplar af 
KK-lC Utu skulle nu være i luften. 

Glasfiber støttet med indsprøjtet skum 

Konstruktionsprincippet bygger på en støttet 
glasfiberskal med 60 % glas og 40 % polyester
harpiks. Som støttemateriale har man gennem
gående anvendt polyuretanskum, som i vædske
form sprøjtes ind i konstruktionen og skummer 
op, fæstner sig til skallen og hærdes. Vingen, 
finnen, haleplanet og samtlige ror er helt fyldte 
med skum (vægt ca. 30 kp/m3), medens krop
pen i sin helhed består af en 20 mm tyk skal 
med glasfiberydersider og skum som mellem
liggende materiale. 

Flyets yderflader har et ca. 0.3 mm tykt 
harpikslag, indeholdende farveemner og stabili
satorer mod ultraviolet stråling. Metaldelene er 
enten "indbagt" eller fastgjort med bolte. Glas
fiberharpiksens specifike styrkeegenskaber 
(Trækbrudspænding for 60 % laminat ca 50 
kp/mm2 , elasticitetsmodul ca 4500 kp/mm2 , 

specifik vægt 1.9, brudlængde 26.3 km) gØr, 
at konstruktØren nærmest har måttet slås med 
stivhedsproblemet, idet alt for store deforma
tioner i konstruktionen under flyvning kan 
medføre farlige vibrationsfænomener. Bygge
vægten bliver behageligt lav uden begrænsnin
ger i styrken. KonstruktØren er i dette tilfælde 
tyet til amerikanske militære specifikationer 
for glasfiber-harpiks. 

Selve flyets udformning er konventionel 
bortset fra T-halen, der også har sin teoretiske 
berettigelse. Ved at anbringe haleplan og hØj
deror oven over vingens nedadgående luft
strøm kan man formindske den nødvendige 

NORDISK .,,t 

Tre nye 
finske fly på vej: 

18 m, 15 m, 12 m 

flade og dermed vægten. Samtidig fungerer det 
som endeskive for finne- og sideror og Øger 
disses aerodynamiske virkning. Desværre bli
ver risikoen for halevibrationer større, hvilket 
har afskrækket de fleste konstruktører fra den
ne IØsning. 

Førerskærmen slutter sig godt til næseformen 
og mindsker risikoen for forstyrrende hvirvel
dannelse. Overgangen mellem vinge og krop er 
takket være materialets formbarhed også godt 
udformet. Sideforholdet er stort, hvilket burde 
garantere gode præstationer ved lave hastighe
der. Profilvalget er af velprøvet, om ikke mest 
moderne, type. Luftbremsernes konstruktion 
som en klap i vingens bagkant er noget nyt, 
der bygger på sunde ideer. Dels er konstruk
tionen inklusive manøvreorganerne betydeligt 
enklere end ved den såkaldte DFS-bremse, dels 
er risikoen for forstyrrelser i profilstrømnin
gen med lukket bremse relativ lille. 

* 
IKV-3 til høje præstationer under 
nordiske forhold 

IKV-3 eller Ilmailukerho Vasama's tredie 
prototype er et svævefly, som med største sand
synlighed vil blive betragtet som den finske 
svævefly-flådes flagskib, når det dukker op, 
farveduftende og velpoleret lige tilpas til FM 
i juni. For konstruktionsarbejdet, der blev på
begyndt i efteråret 1964, svarer den berømte 
civilingeniørsduet Jorma Jalka11e11 og T1101no 
Tervo (Vasama 1961-63, Havukka Standard 
1964), og som byggere og finansiører (stipen
dier og gaver ikke at forglemme) fungerer 
medlemmerne i Flyveklubben Vasama. Vingen 
bygges som bestillingsarbejde af K. K. Lehto
vaara OY's flyfabrik i Jiimijiirvi, hvor Lehto
vaara har lejet lokaler af Finlands Flygfiirbund. 

Som målsætning har konstruktørerne sat en 
maximalt opnåelig gennemsnitlig rejsehastighed 
over jorden ved middelmådigt eller dårligt vejr
lig. Med andre ord et svævefly til konkurrence
brug og rekordflyvning under typiske nordiske 
forhold. Intet er overladt til tilfældet, og alt 
hvad moderne aerodynamik og teknik byder 
på er med vant og sikker hånd presset ind. 

Vingens bærende del udgøres af en D-bjælke 
med formpresset skal i birkefiner, limet om
kring tætplacerede ribber af skumplastikplade. 



Hele bagkanten er forsynet med flap (idet også 
krængerorene følger flapbevægelserne). Flap' en 
bevæges 15° ned ved langsomflyvning i termik 
og 10° op, nh flyet piler af sted mellem skyer
ne. Denne løsning resulterer i forbindelse med 
et godt sideforhold og et moderne profilvalg i 
særdeles fine præstationer over et bredt hastig
hedsområde. Takket være flapbevægelsen bibe
holdes kroppens stilling i strømningsretningen 
inden for et område på nogle få grader, hvilket 
nedbringer den skadelige modstand til et mini
mum. Kroppen er lav, og piloten anbragt efter 
moderne "super" -mønster i liggende stilling 
med fødderne forrest. 

Sammenligning mellem de tre nye typer 

Landingshjulet er til at trække op. Forkrop
pen er opbygget på træspanter med en form
givende glasfiberskal, der strækker sig til vin
gens bagkant. Bagkroppen er et konisk finer
rør, bygget på "læst". Der er trimbart haleplan 
og et normalt højderor. 

Smager det, så koster det også! Trods det, 
at hele konstruktionsarbejdet og en stor del af 
byggearbejdet udføres som hobbyarbejde, opgh 
budgettet for prototypen nu til ca. 27.000 fin
mark (ca. 58.000 kr.), af hvilke 12.000 fmk. 
(ca. 26.000 kr.) gh til beddinger og andet 
værktøj. Takket være bistand fra såvel Kultur
fondet som Wihuri-fondet er foretagendet godt 
på vej til at være i havn, også økonomisk. 

Flyet kommer uden tvivl til at vække stor 
opsigt i fagkredse og til at forstyrre nattesøv
nen for mangen en VM-pilot in spe over hele 
verden. 

Det er for tidligt at skønne en pris i serie
fremstilling, men det er mAske mindre vigtigt. 
IKV-3 er et fly for liebhavere. Der er også 
købere til dyr cognac. Blandt liebhavere. 

* 
PIK-17 Tintti, et billigt øvelsesfly 

PIK-17 er et projekt, der blev sat i gang i 
1963 af den Polytekniske Flyveklub (PIK) i 
form af en konstruktionskonkurrence med det 
formål at frembringe et moderne og samtidig 
billigt øvelsesfly. Såkaldte præstationssvævefly 
i standardklassen koster i dag fabriksnye uden 
instrumenter omkring 12.000 fmk. (26.000 
kr.). Et moderne øvelsessvævefly (hvoraf ud
valget er særdeles lille) koster 9-10.000 fmk. 
(19-21.000 kr.). 

Forskellen er for lille. Man skraber lidt 
mere kredit sammen og køber "sportsvognen", 
hvor man egentlig har behov for en brugs
vogn. 

Her vil PIK slå et slag for de fattige svæve
flyvere ( = alle svæveflyvere) og dække et 
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DATA Utu 

Spændvidde 15.0 m 

Længde 6.5 m 

Vingeareal 11.25 m2 

Rodprofil NACA 63-3-618 

Tipprofil NACA 63-1-612 

Beregnet tornvægt 180 kp 

Beregnet glidetal 35 

Hastighedsområde -240 

virkeligt behov. Projektet PIK-17 er døbt 
Tintti, d.v.s. termik, og prototypen skulle have 
forladt fabrikken i Jamijarvi i marts. Typens 
konstruktør er civilingeniør Kurt Hed1triim, 
som har medvirket bl. a. ved konstruktionen af 
Vasama. 

Tintti og IKV-3 udviser mange konstruk
tionstekniske fællestræk. Vingen er opbygget 
på nøjagtigt samme måde, kroppen stort set 
også. Birkefiner, fyr, skumplastikplade og glas
fiberplastik er de anvendte materialer. Men 
iøvrigt afspejler målsætningen sig gennem
gående i konstruktionsløsningerne. 

Flyet er lille, hvilket visselig indvirker uhel
digt på langsomflyvningsegenskaberne, men 
medfører gennemgående mindre dimensionering 
og mindskning af antallet af dele. Det vil sige 
færre arbejdstimer og lavere pris. Alle finesser 
er udelukket. Luftbremserne er af samme type 
som på Utu, og alle manøvremekanismer bort
set fra sideroret (liner) fungerer med stødstæn
ger i et stykke. 

Højderorsstyringen er udformet som enkelt
fladehale, der for første gang er anvendt på et 
finsk svævefly. 

Princippet medfører rigtigt tillempet visse 
forenlclinger sammenlignet med konventionelle 
IØsninger og giver bedre aerodynamisk virk
ningsgrad, n.\r man tager et svæveflys store 
hastighedsskala i betragtning. 

Pi\ Tintti's prototype er løsningen ikke helt 
tilfredsstillende, hvad enheltheden angår (roret 
best.\r af to halvdele), men konstruktionen mi\ 
under alle omstændigheder betegnes som halv
færdig, indtil prØveflyvningsresultaterne viser, 
hvilke ændringer der eventuelt må foretages for 
at opnå tilfredsstillende stabilitet eller styre
kræfter. 

IKV-3 PIK-17 

18.0 m 12.0 m 

7.74 m 5.85 m 

17.0 m2 10.5 m2 

Wortmann FX62-K-153 Wortmann FX61-163 

Wortmann FX60-126 Wortmann FX60-126 

273 kp 160 kp 

38-40 ca. 27 

51-250 km/t 58-235 km/t 

Næseskallen af glasfiberplastik indebærer i 
seriefremstilling en reel besparelse i arbejds
timer og omkostninger og giver samtidig en 
acceptabel overflade uden større behandling. 
Vingens geometri er valgt med delvis tanke pi\ 
lav omkostning af presseformene, dels medfører 
den visse besparelser, som man med fordel kan 
drage af konstant tværsnit (vingeroden). 

Den nyeste forskning i Tyskland viser, at 
denne tilsyneladende forenlclede udformning i 
virkeligheden også er hensigtsmæssig rent 
aerodynamisk. 

Hvad formgivningen angh, er den samtidig 
bide moderne og konventionel. For det moder
ne svarer vingeprofilet og højderoret, for det 
konventionelle den høje krop, der tillader en 
normal siddestilling for piloten. Udsynet fra 
førerrummet er planlagt til at være god med 
tanke pi\ anvendelsen som øvelsessvævefly. Til 
dette formU er førerskærmens areal stort og 
vingen anbragt i skulderhøjde, der tillader, at 
man ser s.\vel over som under vingen. 

Med konstruktionsarbejdet udført af kærlig
hed til kunsten og plastiknæsen støbt af PIK 
koster prototypen rundt regnet 12.000 mk. 
(26.000 kr.). Omhyggelige kalkuler viser, at 
en markedsføringspris for et seriebygget fly af 
størrelsesordenen 7500 mk. (ca. 16.000 kr.) 
ligger inden for mulighedernes grænse - -
hvilket atter igen udvider grænserne for mar
kedsmulighederne. 

Hvor mange fly kan man da sælge? Den 
finske Vasama er eksporteret i omkring 40 
eksemplarer over hele verden, og den tyske 
Ka-6 er fremstillet i over 1000 eksemplarer. 
Et eller andet sted derimellem ligger antallet, 
hvis man tØr tro pi\ Tintti's konstruktør, der 
har forfattet disse linier. 

,,1 
r-=======-=-::=!11t1F, ==========c:=:===---1 _c====== __ ~-----itl----____:,__ _ ___. 
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Elektriske 
variometre 

-.Jørgen Lauritzen fortceller om 

Københavns Svceveflyveklubs erfaringer 

med Hornig-variometret. 

I FLYV nr. 10/1964 anbefalede Braes i en 
kort omtale et nyt elektrisk variometer, sy

stem "Hornig", der netop var sat i seriepro
duktion af Hornig Fluginstrumente, 1 Berlin 
31, Mainzer Strasse 12. 

Københavns Svæveflyveklub har i sæsonen 
1965 haft denne type monteret i en K 6 Rhon
segler, hvor det hurtigt viste sig at være bedre 
end de to tidligere af klubben anvendte typer 
af elektriske variometre. 

Det indkøbte anlæg består af hovedinstru
mentet med ¼ liter flaske, en nuljusterings
ventil og en elektrisk 6-trins dæmper, hvilke 
dele let indsættes i et instrumentbræt med in
strumenthuller i standardmål, 80 mm diameter. 
Desuden monteret på cockpit'ets bagvæg nær 
pilotens hoved en tonegenerator og endelig 
strømkilden i barografrummet. Anlægget koster 
cif. ind. oms. ca. kr. 1400.-, som vel er en del 
mere end de fleste af de øvrige kendte typer, 
men merinvesteringen er vel anbragt. 

Anlægget kan yderligere forsynes med dob
belt hovedinstrument for 2-sædede svævefly, 
totalenergikompensator med omskifter for fra
kobling af samme, antimagnetisk afskærmning 
af hensyn til kompas, og endelig kan der til
sluttes en integrator, der ad elektrisk vej viser 
gennemsnitligt stig de sidste 100 sekunder, 
hvilken periode piloten kan nystarte efter øn
ske. Den samlede pris med alle de nævnte 
ekstraaggregater vil andrage ca. kr. 2.100.-. 
Det er muligt at anvende hovedinstrumentet 
alene uden de nævnte ekstraggregater, der iøv
rigt om ønskeligt kan tilsluttes enkeltvis. 

Anlægget giver et gedigent og solidt indtryk, 
og selve variometret er stødsikkert - en ikke 
uvæsentlig ting, idet det modsatte for en anden 
types vedkommende har haft både udgifter og 
mange ærgrelser som resultat i vor anden K 6. 

Indretning og virkning 
Fra flasken strømmer luften ind i variome

tret forbi et specielt konstrueret og af Hornig 
patenteret føleelement, der elektrisk omsætter 
effekten til visning på metret. På hovedinstru
mentets områdevælger kan måleområdet ved 
fuldt udslag stilles på ± 1 m, 2,5 m og 5 m/sek. 
Visningen i disse 4 områder er lineær. Stillet 
på ± 10 m/sek. er visningen lineær til 5 m, 
hvorimod skalaens sidste halvdel ved denne 
indstilling er logaritmisk sammentrængt, såle
des at fuldt udslag her angiver 20 m/sek. til 
brug for spilstart og skyflyvning. 

Områdevælgeren kan yderligere stilles på 
"Afbrudt" og "Batteriprøve", hvor fuldt udslag 
indicerer en spænding på 20 volt. 

Hovedinstrumentets anden kontakt er til nul
i ustering af viseren. Justeringen kan foretages 
både på jorden og under flyvning, muliggjort 
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af nuljusteringsventilen, hvormed man kan lede 
flaskens luftstrøm uden om instrumentet, me
dens justeringen foretages . 

Variometret kræver ingen opvarmning, men 
viser korrekt få sekunder efter, at der er llinet 
for det. Udslag ved opvind kommer fantastisk 
hurtigt, men resulterer alligevel i en omgående 
rolig værdiangivelse uden tendens til nervøs 
eller flakkende visning. Variometret giver ud
slag før de i samme Rhonsegler monterede fin
og grovvariametre af mekanisk type. Det sker 
faktisk s1 hurtigt, at det er samtidig med den 
følelse "i buksebagen", vi alle kender, når et 
opvindsområde anflyves. 

Dette i forbindelse med, at variometret viser 
selv 10 cm/sek. rigtigt, og ved så lav stige
værdi ofte står i opposition til et mekanisk 
variometer, gør det til et virkelig godt redskab 
med større mulighed for den enkelte pilot for 
at udvikle hurtigere og sikre reaktioner i ter
mikflyvning. 

I kraftigere termik vil instrumentet begynde 
at virke "levende" og "nervøst". Imidlertid 
genskaber den elektriske dæmper variametrets 
behagelige og dog stadig meget hurtige reak
tion, og dæmperens 6 trin er mere end til
strækkeligt til at skabe god og hurtig visning, 
selv i meget turbulent termik. Visningen er 
uafhængig af flyvestillinger, f. eks. sideglid
ning, da statisk trykudligniEg sker til cockpit' et. 

>Piv-delen« 
Det har især under konkurrenceflyvning med 

10-12 fly i samme boble og under skyflyvning 
vist sig at være en stor fordel at kunne kon
centrere sig om den øvrige trafik respektive 
blindflyvningsinstrumentgruppen uden samtidig 
visuelt at skulle overvåge variometret. 

Dette muliggøres af tonegeneratoren, der i 
Hornig-typen supplerer instrumentvisningen 
med en overalt lige kraftig tone, der med sti
gende opvindsværdi stiger i frekvens. Med en 
volumenkontrol kan man dog selv vælge, hvor 
kraftig tone man ønsker. Væsentlig over 5 
m/sek. når tonen sin højeste frekvens, der her
efter ikke ændres ved kraftigere opvind. En 
indkoblingskontakt lader piloten bestemme, ved 
hvilken variometervisning tonen skal begynde. 
Normalt lader man den sætte ind ved visningen 
nul, men man kan også ved hjælp af hoved
instrumentets nuljusteringskontakt lade viseren 
stille sig på + 0, 7 m, flyets mindste synk, lade 
tonen begynde ved denne visning, nulstille in
strumentet igen, og man vil med denne ind
stilling ikke blot høre positivt stig, men også 
reduceret synk. 

Anvender man altid samme tærskel for tone
indkobling, vil en given stigeværdi altid høres 
ved samme tonefrekvens, uanset hvilken indstil
ling ornrådevælgeren er sat på. 

Billedet viser ikke det omtalte variometer, 
men Hornig's forenklede type EV 2,5 med 
kun et mlleområde og tretrins-dæmpning. 
Det koster 285 DM og kan som vist også 

udstyres med audio-anordning. 

Hvor dæmpning af instrurnentvisningen har 
vist sig nødvendig for at undgå den "nervøse" 
visning, har tonen alligevel haft "nervøse" ten
denser, der ved en nyudvikling i januar 1966 
er afhjulpet ved indbygning af en tonedæmper 
på generatoren. Denne, der først er sat i serie
produktion nu, vil bevirke, at tonens frekvens
udslag vil svare fuldstændig til instrumentud
slaget, når instrumentdæmperen står i 4. trin. 

Tonegeneratoren leveres også i den af os an
vendte model, hvor der under den faste tone 
er en duttertone, der spænder over ca. 1 m af 
den anvendte skala. Ved laveste stigeværdi er 
duttene korte og staccato, ved høj stigeværdi 
længere for til sidst at gå over i fast tone med 
stigende frekvens. Med indbygget dutter vil 
det være en fordel at lade overgangen fra dut 
til fast tone ske ved nulpunktet. Man kan 
nemlig dermed høre tre forskellige flyvetil
stande. 1) ingen tone = synk. 2) duttertone = reduceret synk og endelig 3) fast tone = 
positivt stig. Man lærer hurtigt at udnytte an
lægget med bedre resultat, end anvendelsen af 
mekaniske variometre ville give, under forud
sætning af, at man holder øjnene væk fra disse 
og ubetinget stoler på det elektriske variometer. 
Det fremgår også klart af beskrivelsen, at bru
&en og især indstillingen af anlæggets dæmper, 
indkobling, volumen og områdevalg er en 
strengt personlig sag, hvorfor ingen uvedkom
mende bør pille ved indstillingen af et instru
ment, der kun bruges af en eller to piloter. 

Strømforbruget andrager ved anvendelse af 
både elektrisk variometer og tonegenerator kun 
gennemsnitlig 12 mAmp, hvilket betyder, at 
udbrændte radiobatterier endnu kan anvendes 
i hundreder af timer i variometret, ligesom det 
anbefalede 12 volts tØrbatteri til DM 17.00 
klarer 800 timers drift. 

Der kan anvendes 12 volt tørbatteri eller 15 
volt nic./cad. radioakkumulator, sidstnævnte 
eventuelt med tilkoblet tørbatteri som auto
matisk reserve. 

Som vor konklusion kan vi anbefale Hornig
variometret som en veludviklet konstruktion, 
der ved en i praksis enkel betjening overhove
det giver de oplysninger, der i dag kræves af 
et godt variometer. /. Lauritun. 



Nye fly 

OY- type serie nr. dato ejer 

BBW 
DMV 

Cherokee 180 
Emeraude 

2737 3.3.1966 Aero Niner A/S, Kastrup 
120 25.2.1966 JØrgen Hegnet Touborg, Skrydstrup 

(ex-F-BIAY) 

Ejerskifte 

OY- type dato ny ejer tidl. ejer 

AOR Colt 25.2.1966 Aage Ørum, Holstebro Bent Jensen, Herlev 
DOS Horizon 3.3.1966 K. Hirsch Sørensen m.fl., Litex Aviation, Kastrup 

København 
TRG Cessna 205 30.12.1965 Leo Mac van Hauen Sean-Fly A/S 

Slettet 

OY- type dato ejer årsag 

DPD Baron 7.3.1966 Egetæpper A/S, Herning hav. 28.12.1965 
ved Billund 

AMX S.G. 38 13.1.1966 Holstebro-Struer Svæve- kasseret 
flyveklub 

Lodestar ophugget - og på museum 
SE-BUU, den Lockheed Lodestar, der i de 

sidste par år har stået ved siden af SARCO i 
Kastrup Syd i ret miserabel stand, blev ophug
get i februar. Den tilhørte det fallerede svenske 
selskab Load-Air. 

En anden svensk Lodestar, SE-BZE, tilhøren
de Svensk Flygtjiinst, fløj sin sidste flyvning 
den 14. januar. Den gik fra Bromma til Ar
landa, hvor den skal indgå i det svenske luft
fartsdirektorats planlagte flyvemu.~eum. Luft
fartsdirektoratet har arbejdet med planer herom 
siden 1953, og man råder nu over 12 fly, bl.a. 
en Firefly og en Biicker Jungmann, begge skæn
ket af Svensk Flygtjiinst, Gosta Fraenckels be
rømte Moth SE-AGF og en Junkers W 34. 
Museets ældste fly blev bygget i 1921-22 af 
den tyske fly konstruktør Rise/er 111/ erner og 
den svenske ingeniør Filip Bende/. Det blev 
for et par år siden fundet i en lade af et feri
erende medlem af Svensk Flyghistorisk For
ening ! Det vil for øvrigt blive udstillet på 
flyveudstillingen i Helsingborg i maj. 

Danske transfers til skalamodeller 

der vil senere komme ark med de gamle tal 
og bogstaver. Prisen er 4.00 pr pr ark, og de 
fås hos Knud Rasmussens Eftf., Vesterbro
gade 60, Kbh. V, og i alle velassorterede 
hobbyforretninger. 

Trykfejl på side I 03: 
I nederste overskrift skal »linetyperK v.ere 

»limtyperK. 

Danmarks tekniske museum 
Danmarks tekniske museum har efter at 

have haft sine samlinger opmagasineret 14 for
skellige steder omsider fået foden under eget 
bord i Helsingør. Man har i første omgang 
bygget en stor depotbygning, hvoraf en mindre 
del anvendes midlertidigt til udstillingsbrug, 
indtil man får skaffet penge til en egentlig 
udstillingsbygning. Direktør K. 0. B. Jprgen
sen fortæller, at man på den nuværende ud
stilling kun kan vise 4 % af museets samlin
ger. Det gælder nu ikke flyene, for under hal
lens loft hænger både Ellehammers 1909-fly, 
Glenten og Mågen 2, og på gulvet står bl.a. 
en af Ellehammers stjernemotorer. Museets 
formål er ikke blot at udstille gamle ting, men 
at vise den tekniske udvikling, og derfor ser 
man også ting som trykknaptelefoner og en 
Folkevogn! Supersoniske jetfly savnes derimod, 
men måske kan man få en Sabre fra Flyvevåb
net, nu denne type er udgået. 

Museet Jigger på Ole RØmers Vej, en side
vej til Kongevejen, i industrikvarteret i Hel
singØrs sydlige udkant. Læg sØndagsturen den 
vej! Man kan ikke flyve til museet, med min
dre man har en helikopter og kan få lov til at 
gå ned på Renos heliport lige i nærheden. 

Data for Northrop F-5 
Spændvidde 7,70 m, længde 14,38 m, hØjde 

4,01 m. Vingeareal 15,79 m2 • 

Tornvægt 3565 kg, maximal startvægt 9090 
kg, maximal landingsvægt 5534 kg. Præstatio
ner ved flyvevægt 5080 kg : Max. hastighed 
i 36.000 fod: Mach ~.4, max. marchhastighed 
uden efterbrænder i 36.000 fod: Mach 0,96. 
Økonomisk marchhastighed Mach 0,85. Stall
hastighed 240 km/t. Stigeevne ved havover
fladen 28.000 fod/min . Praktisk tophØjde over 
50.000 fod, med en motor over 40.000 fod . 

Startstrækning med flyvevægt 6080 kg: 730 
m til 15 m hØjde. 

Landingsstrækning ved 4490 kg: 1280 m fra 
15 m hØjde. 

Flyvestrækning med max. brændstof 2815 
km, med max. nyttelast 590 km. 

Der bliver utvivlsomt glæde blandt vore 
mange skalamodelbyggere, over at der på ini
tiativ af Jakob Stoppe/ er blevet fremstillet 
to ark med henholdsvis danske kokarder og 
flag samt tal og bogstp.ver til skalamodeller i 
1 :72. Tal og bogstaver er model 1960, men 

Dansk Svæveflyvefond's Bocian blev taget i brug ved påskekursuset i højere svæveflyvning 
i Arnborg efter at forskellige vanskeligheder (såsom at flyets papirer lå i Pakistan) var 

ryddet til side. Den flyver fint, også i spilstart. 

HUSK ny indleveringsdato for ar:1noncer 
O 

' 

DEN FØRSTE I FOREGAENDE MANED1 

FLYV's FORLAG 
GREGERS HØEG 

VESTE R B RO GAD E 6 0 Mezz. • KØ B E N HA V N V 

TELEFON (01) 31 340• 

101 



God dansk indsats 
ved NM i Norge 

Atter bedste Wakefield-nation, individuel A 2-sejr 

og individuelle andenpladser i C 2 og D 2 

NORGE stod iår som arrangør af de nor
diske mesterskaber for fritflyvende mo

deller, og som for fire !r siden blev konkur
rencen afholdt på indsøen Svelle ca 25 km NØ 
for Oslo den 13. marts. SØen var dækket af 
et 60 cm tykt snelag; men da et kraftigt tøvejr 
efterfulgt af stærk frost havde gjort sneen 
hård, frembød den ingen gene for deltagerne, 
der let kunne færdes uden ski. Efter lovende 
trimflyvninger om lØrdagen imødeså vi kon
kurrencedagen med optimisme, skønt vi, redu
ceret til 6 deltagere, på forhånd havde tabt den 
samlede holdkonkurrence. 

Søndagen oprandt med stille, skyfrit vejr 
samt 15 ° frost! - ideelle betingelser for de 
norske og finske stillevejrsmodeller, men alle
rede efter første periode friskede vinden op, 
termikken blev stærkere og luften mere tur
bulent. 

Disse konditioner og et arrangement, der 
frembød 3 tidtagerhold til hver nation, hvilket 
gav den danske deltager 1/..i time til at afvikle 
sin start, skabte grundlaget for et gennem fem 
vinterkonkurrencer veltrænet dansk fritflyv
ningsholds gode indsats. 

Klasse A2 
I A2 kunne vi blot håbe på de individuelle 

placeringer, da kun to deltagere, Palle Jorge11-
sen og Thomas Kongsted, udgjorde holdet. 
I første periode kunne vi intet stille op og 
kom ind i konkurrencen på henholdsvis 6. og 
10. pladsen, Kongsted med 159, Palle med 
119 sek. Nordmændene fortalte, at de havde 
afholdt seks udtagelseskonkurrencer i blikstille 
vejr, hvor A2 blev vundet med 900 sek, så 
det overraskede ikke, at Skard lagde sig i spid-

Poul Rasmussen fra Kalundborg blev nr 4 i 
wakefieldklassen og var med til at vinde 

holdsejren på dette område. 
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sen med max. efterfulgt af N ysæter på 172 sek. 
Efter to middelmådige flyvninger i 2. periode 
stagnerede Kongsted og Palle på de ovenfor 
nævnte pladser, medens nordmændene i den 
friskere vind måtte vige førerpladsen til fordel 
for svenskeren W esti11, der med 3 50 førte for
an finnen Hietanen på 343 sek. 

I 3. periode er termikken og nedvindene 
meget kraftige. Palle og Kongsted maxer, men 
både Hielanen og den rutinerede finne Tiih
kiipaii fØlger efter. Kongsted avancerer til 3. 
pladsen efter Tahkapaa, medens Palle rykker 
op som nr. 9. Spredningen er meget lille; kun 
95 sek. skiller nr. 1 og 9, så efter frokost kan 
alt ske! 

Palle og Kongsted flyver max, og Hietanen 
er nede på 90 sek. Tahkapiia rykker i spidsen 
med 670 sek. efterfulgt af Kongsted på 668, 
medens Palle forbedrer sin position til 7. plad
sen med 608 sek. Sidste års vinder Wahlrmd 
fra Sverige kommer med max. op på 3. plad
sen med 651 sek. 

Wahlund og Kongsted får begge max. i 5. 
periode og slutter med henholdsvis 833 og 848 
sek. Tahkapaii kan endnu vinde ved at flyve 
179 sek., men han fejler totalt og sikrer Kong
sted mesterskabet. Palle, der med et max. kan 
nå 6. pladsen, flyver i nedvind kun 118 sek., 
men beholder dog placeringen. 

Individuelle resultater: 
1. Thomas Kongsted 848 sek. 
2. Ambjørn Wahlund 833 sek. 
3. B. Westin ....... . .... . . 831 sek. 
7. Palle Jørgensen . ... .. .. 726 sek. 

Holdresultat: 
1. Sverige . . .. .... ... ... . . 2307 sek. 
2. Finland ... .... .... .. .. ' 2274 sek. 
3. Norge . .... .... ...... . 2112 sek. 
4. Danmark . .. . . . . . . . . .. . 1574 sek. 

Klasse C2 - atter dansk holdsejr 
Da wakefieldklassen skulle flyves efter de 

gamle regler, altså 50 gr gummi, kunne man 
allerede før konkurrencen forudse et stort fly
off. Konkurrencen indledtes således også med 
ni maximumstarter, af hvilke Erik Nienstædt 
og Po11/ Rasm11sse11 tegnede sig for de to, me
dens Karl-Erik Wide/I, der med kort varsel 
erstattede Kpster, fulgte lige efter med 152 
sek. Allerede efter 2. periode var førerfeltet 
reduceret til seks. Poul tabte blot to sekunder 
og udelukkedes fra fly-off sammen med sven
skeren Ahman11 og finnen T a11ria, der mang
lede henholdsvis 10 og 30 sek. I 3. periode 
flyver hele det danske hold max. og ligger 
kun 31 sek. efter svenskerne med 1610 sek. 
Sidste års vinder, Anders Håkansson, flyver i 
4. periode blot 157 sek., hvorved kun fem 
deltagere har fuld tid. Poul får med 176 sek. 
en forelØbig 6. plads, medens Widell med 170 
sek. besætter 10. pladsen. Nienstædt sikrer ved 
en 5 max. sin deltagelse i fly-off, og kun fin
nen Penti Elta og den nyopdukkede nordmand 

Artiklens forfatter Thomas Kongsted fra 
Hillerød, der vandt A2, ses her i fuld 
vinterudrustning. Modellen kommer som 

KDA-tegning i nær fremtid. 

Skj11/stad formår at følge ham. Et sikkert 
svensk kort, Rune Johansson, får i nedvind 
132 sek., medens Poul og Widell med max. 
og 142 sek. sikrer den danske holdsejr på 
2607 sek. foran Sveriges 2543. Poul rykker 
ved sin max. op på 4. pladsen, medens Widell 
beholder sin placering som nr. 10. 

4 minutter er ingen sag for en "Nille", og 
Nienstædt flyver sammen med Skjulstad langt 
over max., hvorimod Ella må trække sig til
bage efter 239 sek. ! I 2. fly-off runde (max. 
5 min.) følte man sig hensat til Kauhava, hvor 
Køster fejrede sin triumf. Nienstædt og Skjul
stad trækker op samtidig; de kaster deres mo
deller med kun 10 sekunders forskel, men me
dens Skjulstad får en perfekt start, kommer 
Nienstædts model skævt ind i den svage aften
vind og tager ringe højde under stigets første 
kurver. De to modeller slutter dog i samme 
højde; men nordmandens motortid er hele 60 
sek., hvorimod Nienstædts propel klapper efter 
38 sek. Da de to modeller glider næsten ens, 
bliver motortiden afgørende, og Skjulstad vin
der med 223 sek. foran Nienstædt med 201 
sek . 

Selv fra et dansk synspunkt var det et frem
ragende fly-off og en værdig afslutning pli 
50 gram reglen. 

Individuelt resultat: 
1. P. T. Skjulstad ... . 
2. Erik Nienstædt .. . . 
3. Penti Ella ....... . 
4. Poul Rasmussen . . 

10. K.-E. Widell 

Holdresultat: 

900+240+223 sek. 
900+240+201 sek. 
900+239 sek. 
894 sek. 
813 sek. 

1. Danmark . . . . . . . . . . . . . . 2607 sek. 
2. Sverige . . . . . . . . . . . . . . . . 2543 sek. 
3. Finland ................ 2514 sek. 
4. Norge . . . . . . . . . . . . . . . . 2490 sek. 

Klasse 02 
Kun ni deltagere stillede op i gasklassen, 

der, fløjet med fri brændstofblanding, blev en 
imponerende forestilling. 887 sek. rakte til en 
6. plads, og fire deltagere sluttede med fuld 
tid. Danmark var kun repræsenteret af Steen 
Agner, der til gengæld gik lige til fly-off efter 



=em perfekte starter. Otte mand fik i første 
,eriode max. Kun den tidligere mester Buluk.in 
1avde en "fly-off" dag med 73 sek. 2. runde 
·educerede førerfeltet til syv, idet den anden 
1ordmand Sverdrup faldt fra efter 143 sek. 
'ngen ændringer indtræder i 3. periode. Alle 
'lyver max., selv den ukuelige finne &zulio, 
ler en overgang har havareret begge sine mo
leiler, fØlger stadig med, men i 4. periode 
.aber Rolf Hage/, Bo W all og R.aulio kostbare 
1ekunder, og kun fire står før den afgørende 
unde med fuld tid. Disse, Haapaleinen, Sul
&ala, Nygren og Agner, når alle uden større 
,esvær gennem 5. start, men kun Agner og 
1venskeren Nygren synes at måtte overleve fØr-
1te fly-off på 4 minutter. 

Agner er først startende, men ved et lidt 
Jsikkert kast når han ikke den sædvanlige ud
;angshØjde og må nøjes med 231 sek. Nygren 
!r suveræn ; han udfører en perfekt start og 
'år langt over fire minutter. Endnu mangler 
le to finner Sulkala og Ha.apaleinen. Sulkala 
1tarter først; motortimeren virker ikke, auto
·oret udløses, men bestemt til en bedre skæbne 
·etter modellen op ·få meter over jorden. Haa
>aleinen, den jævnest flyvende af de fire me-
1terskabskandid.ater, levnes ikke mange chan
:er, og i den døde aftenluft klarer han ikke 
mgang 3 min., men bliver nr. 3 med 168 sek. 

ndividuelt resultat: 
1. Urban Nygren . . . . . . 900+240 sek. 
2. Steen Agner ........ 900+231 sek. 
3. Haapaleinen ........ 900+168 sek. 
4. Sulkala ............•. 900 sek. 

·ioldresultat: 
1. Sverige ............... . 
2. Finland ............... . 
3. Norge ............... . 
4. Danmark ............. . 

2677 sek. 
2594 sek. 
1341 sek. 
900 sek. 

lesultat af den samlede landskamp: 
1. Sverige · ................ 7527 sek. 
2. Finland .. .. •. ..... . .. . . 7382 sek. 
3. Norge ................ .5943 sek. 
4. Danmark . . . . . . . . . . . . . . 5081 sek. 

~odellerne, de fløj med 
Der var intet nyt under den norske sol. De 

L11Vendte modeller var alle kopier eller udvik
inger af kendte forbilleder. A2 er ·inspireret 
tf "Stratos", ,,Sans Egal" og "Sokolov" tilpas
,et de enkelte landes vejrlig, således at nord
nændene og finnerne bruger små haleplaner 
(4 dm2 ), lille korde (14 cm) og relativ lang 
nomentarm. Kongsteds model, en tre år gam
nel konstruktion baseret på "Sokolov" og 
,Sans Egal", vil fremkomme som K.D.A.-teg-
1ing. Skjulstad anvendte en tro kopi af Lo/f
'ers VM vinder (Aeromodeller januar 1964). 
Modellen har et særpræget flyvemønster, og 
,il i sin nuværende udformning sikkert ikke 
<unne tilpasses de nye regler, hvorimod Nien
;tædts "Nille" selv med 40 gr gummi er god 
for 3 minutter. Nygren vandt gas mea en "Mi
;ter Max"-inspireret konstruktion med gitter
Jagkrop og "tailplane-setting". Agners model, 
:ler udkommer som K.D.A.-tegning, er oprin
:lelig opbygget over en "Napoo", hvad man 
:log skal være en stor kender for at kunne se. 
Modellerne er forsynet med "Super Tigre", og 
Agner var med Cox 15 den eneste undtagelse 
herfra. 

Norsk Aeroklubb, der stod for arrangemen
tet, havde stor succes. Tidtagerne var velinfor
merede, og skilØbere til modelhentning var 
stillet til rådighed for deltagerne. 

En god nordisk landskamp, som man kun 
med tilfredshed kan se tilbage på. 

Thomas Kongsted. 

Hvordan en af topfolkene ved radio-VM 
forberedte sig til stævnet 

Som et led i bestræbelserne for at hæve den 
flyvemæssige standard bragte FLYV for nogle 
år siden en artikel af Bprge Hansen om kon
kurrenceforberedelser særligt med henblik på 
fritflyvende modeller. Da vi i det tyske blad 
"Modell" læste Fritz H eese' s referat fra radio 
VM, fandt vi heri en tilsvarende beskrivelse 
af en radiomands konkurrenceforberedelser, og 
vi bringer derfor det pågældende uddrag af 
referatet, idet vi skal indskyde, at Fritz Heese 
arbejder meget snævert sammen med Cris T eu
wen, så meget, at de to faktisk optræder som 
et team: 

"Gennem to år havde vi glædet os til dette 
VM, og de sidste 12 måneder arbejdede vi 
som heste på forberedelserne til de tre flyv
ninger, som vi skulle udføre i Sverige. Vi hav
de bygget en mængde modeller, alle af samme 
type: vor Trouble. Gennem måneder havde vi 
trænet med vort nye proportionalanlæg, og vi 
var de sidste måneder på flyvepladsen lørdag, 
søndag samt tre aftener i ugens løb. Vi havde 
udarbejdet lister for hver enkelt model, lister 
som angav motorens nåleindstilling, brænd
stoffet, glØderØr, propel, senderens trimning 
o.s.v. Og yderligere havde vi for hver af de 
foreskrevne manøvrer noteret, hvordan hver 
enkelt model skulle behandles såvel i blæst 
som i vindstille. Listen for hver model var så 
komplet, som tænkes kan. Således var noteret 
for spind med model nummer 3: Tag gassen 
fra, let hØjderor, kort før stallet halvgas, spind 
til hØjre. Neutral efter 2½ omgang. Vi vidste 
altså, at model nummer 3 ikke ville spinde 
med fuldt neddroslet motor, og den ville un
der ingen omstændigheder spinde til venstre. 
Og holdt man styrepinden over alle tre om
gange, så ville den fortsætte endnu en halv 
omgang for meget. For alle 24 manøvrer havde 
vi en sådan liste for hver model, og disse lister 
var opbygget som et utroligt pillearbejde og 

med store ofre af tid og fornægtelse af vore 
familier . 

Turen til Sverige 
Så kom afrejsens dag. Første station var 01-

denburg i Holsten, hvor svæveflyveklubben 
Condor tog venligt imod os og stillede flyve
pladsen til rådighed, således at vi endnu en
gang kunne få lidt træning. Næste dag med 
den store færge over Østersøen, så med bilen 
til København og Helsingør og derfra med 
færge videre til Sverige, hvorfra vi kun havde 
50 km tilbage før Ljungbyhed. Vore model
ler var parate, og Chris var oplagt til et me
sterskab. De eneste ubekendte faktorer i det 
store spil var konkurrenterne og vejret. Af 
samme grund havde vi fastlagt vor rejse, så
ledes at vi var i Sverige allerede fire dage før, 
mesterskaberne begyndte. I disse fire dage træ
nede vi videre, idet vi nØje lagde mærke til 
vejret og gjorde notitser om, hvor solen stod 
op og hvor den gik ned, på hvilket tidspunkt 
sØbrisen kom ind, og hvornår den atter lagde 
sig til ro, idet vi med disse oplysninger kunne 
vælge os det mest gunstige starttidspunkt. 
!Øvrigt trænede vi videre med vore lister og de 
to bedste modeller. Vi gennemflØj programmet 
npjagtigt, som om dommerne stod ved siden 
af os, og vi annoncerede manøvrerne hØjt til 
ære for de indbildte dommere og samtidig stod 
Walter Schmidt og jeg bag Chris og kommen
terede og kritiserede hver enkelt manøvre." 

Fritz Heese. 

Som bekendt resulterede de to belgieres flid 
i en andenplads kun 354 points eller 1,75 % 
efter verdensmester Doc. Brook.e. Efter de 
gamle regler ville det være blevet erklæret for 
uafgjort. 

Lidt om linetyper og deres anvendelse 
Der findes tre hovedtyper af Jim, der an

vendes til modelbygning: PV A-Jim, cellulose
lim og epoxy-lim, og disse har vidt forskellige 
anvendelsesområder, som det måske kan være 
på sin plads at trække op. 

PV A-limen findes i en række forskellige ty
per, og man står sig ved at vælge en hurtig
tørrende Ekspress-lim (jeg bruger selv PVA
ekspress). Limen er vandoplØselig og bør al
mindeligvis fortyndes med 20-30 % vand til 
almindeligt balsa.arbejde, da man herved und
går hårde limkanter, der er svære at fjerne. 
Samtidig sparer man vægt. Betingelsen for, at 
man kan anvende denne lim med succes, er, at 
limfladerne passer temmeligt godt sammen. På 
grund af vandindholdet skal man være varsom 
med at anvende den til fastlimning af f.eks. 
plan og haleplan til kroppen, da limen kan få 
planet til at slå sig eller til at trække det ud 
af den korrekte stilling. Pvc-lim er mindre eg
net på grund af, at den tørre Jim er mere føl
som overfor vand, og den er væsentlig lang
sommere tørrende. 

Cellulose-lim er derimod hurtigtØrrende, og 
dens væsentligste ulempe er hårde Jimkanter og 
en langstrakt eftertØrring som gØr, at man 

f.eks. ikke skal anvende den til sammenlim
ning af listeopbyggede kroppe eller planer, da 
modellen i så fald senere vil fremtræde med 
alle limningerne som streger i overfladen. Li
men kan med fordel fortyndes med acetone 
(5-15 %). Celluloselimen anvendes med for
del til reparationer ude på flyvepladsen. 

Epoxy-lim er en tokomponentlim, der er 
fremkommet i de senere år, og som vinder 
stØrre og stØrre udbredelse på grund af stor 
styrke, intet svind i limningen og stor mod
standsstyrke overfor brændstof og temperatu
rer. Limen bruges f.eks. til udfyldninger i 
speed- og teamracemotorer, når man tuner 
disse. Limen kan iØvrigt med fordel benyttes 
på alle udsatte steder: indlimning af plan og 
haleplan i krop, opbygning af motorindskærm
ning, fastlimning af understel o.s.v. Ved at 
ændre blandingsforholdet kan man opnå en 
hård eller elastisk limning. TØrretiden kan 
bringes helt ned på 3-5 minutter ved forsigtig 
opvarmning i ovn eller over åben flamme til 
150-200 grader. Alfa og Omega ved brug af 
epoxy-lim er en omhyggelig rensning af lim
fladerne, f.eks. med sandpapir og acetone. 

Dirch Ehlers. 

103 



M 
OONEY MK 21 TIL SALG 

FULDT IFR UDSTYRET 

GANGTID UNDER 300 TIMER 

DELTA TRADING CO. 
DALBUGTEN 65 - HERLEV 91 31 94 

Beagle Auster 6A "Tugmaster" 
Til salg. Tilstand som ny. Gangtid 207 
timer. Yderligere oplysning gennem 

Stig Abrahamsson, 
Telefon (0340) 2 11 28, efter kl, 17,00. 

Cessna Skyhawk sælges 
Vor meget velholdte Cessna 172 Sky
hawk årg. 1963, farve rød-hvid, fuld IFR, 
barnesæde, hjulskærme, rotating beacon 
m.m. sælges omg. grundet køb af større 
Cessna Flyet demonstreres på forlan
gende, eller kan beses og prøves i Es
bjerg. 

Billigt privattly købes 
1-4 personers. Tilbud med pris sendes til 

H. 0. LARSEN, Svendsgade 44, Esbjerg. 

Fly-udlejning 
Cherokee 140 med autopilot, radio, •-sædet. 
Morian Hansen 
Flyveskole Skovlunde, Telefon 94 4S 86 

FLY-UDLEJNING 
KZ III (fra Skovlunde) 

RICHARDT JENSEN'S KØRESKOLE 
GO 7364 - svares Ikke 98 47 7S 

Finsk Birkefiner 
1. klasse, limet med Tego-fllm, kontrol
leret og stempletaf Germanischen Lloyd 
0,8, 1,0, 1,2, 1,S, 2,0, 2,5 og 3,0 mm ab 
lager Esbjerg, Hurtig levering. 

Osmo Salojiirvi 
Frodesgade 171, Esbjerg 
Tel1. (051) 2 23 90, helst efter kl. 18. 

FIIHIDIIDI Fer1lkrln11r - AIII F1r1lkrlnger 

A. JESSEN & CO.s Eftf. 
Assurandører 

N. Thomsen Otto Thomsen 

SVANEMØLLEVEJ 17-19 
København 0 (01) 293600 

Esbjerg Aero Service CJ:MBEB AJ:B 
Esbjerg Lufthavn - Telf. (051) 2 SS 52 

FLY VE S K·o LE 

AERO CLEANING A- & B-certifikater samt I-bevis. 
Omskoling på to-motoret luftfartøj. 

Specialfirma for flyrengøring pd 
alle typer. - Forlang tilbud! CIMBER AIR. FLYVEPLADSEN. TØNDER. TLF. 047-22655 
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Telf. (01) 512523 og (01) 5116 64 

NYT I 
DANMARK 

C ITAB RIA - 2 sædet rejse- og sportsfly 
Fuldt kunstflyvningsdygtigt • Motorer 
fra 100 til 150 HP • Det billigste 2-
sædede fly på markedet • 

• 
Verdens største faldskærmsfabrik 

THE PIONEER PARACHUTE CORP. of USA 
samt 

KAP-TIME RELEASERS 
for frit fald til alle skærme. 

• 
Alle forespørgsler er velkomne til 

KURT HOLDT . AVIATION 

17, FREDERIKSGADe: :. K 

TELE FON MINERVA 43f50 

DIVISION 

skandinaviska 
flygutstallningen 

Halsingborg 
14-22 Maj 1966 

Arrangør: AB Hals lngborgsutstallnlnger 
I samarbete med: 
Flygvapnet 
Kungl. Svenska Aeroklubben (KSAK) 
Kungl. Luftfartsstyrelsen 
SAS/Linjeflyg 

Over 100 utstallare från 7 nationer. 

Speciella arrangemang : 
NASA-utstallnlngen. 



Lærerige 
erfaringer 

Hvordan man kan komme i spind 
uden egentlig at anstrenge sig 

MFI-9 Junior bygges blide i Malmø samt på licens hos Bolkow som Bo 208C. Der er ialt 
bygget over hundrede nu og bliver stadig indført små forbedringer på typen. 

UNDER mine næsten 2000 timers erfaring 
som flyveinstruktør har man jo nok op

levet et eller andet hårrejsende, som kan få en 
til at erkende mundheldet: ,,Vorherre er en 
nådig mand". 

Under uddannelse forekommer der jo øvel
ser som stall , indledende spind m.m. Det sam
me gælder indflyvning på en ny flytype. Det 
er givetvis nødvendigt, at man er 100 % for
trolig med flyets opførsel i forbindelse med 
stall, så man - hvis det fore!<ommer ufrivilligt 
- da med ro og sikkerhed - herunder et mini
mum af hØjdetab - kan få sit fly under fuld 
kontrol igen. 

Under stall-Øvelser med de forskellige KZ
typer, Auster-typer, Piper-modeller m.fl. har 
der aldrig været større problemer. Ej heller 
med udgang af spind på de typer, som har væ
ret tilladt hertil. I reglen skal et fly mere eller 
mindre tvinges til at spinde - og en centrering 
af rorene har været tilstrækkeligt til udretning 
af spind. 

Den 7. april 1964 oplevede jeg en situation, 
der ikke fulgte oven for angivne mønster. Jeg 
skulle indflyve en elev med ca 60 timers tid
ligere flyve-erfaring (indehaver af privatflyver
certifikat) på en MFI-9 Junior. Pågældende 
Junior - Foxtrot-Golf - havde en tilbøjelighed 
til at krænge til hØjre, antagelig p.gr. af en 
skade i bagkanten af højre vinge, opstået ved 
at man havde skubbet flyet med hænderne an
bragt på pågældende sted. 

Ved stall uden motor har fly med hØjre
gående motor som bekendt en tendens til at 
trække til højre. Denne tendens blev p.gr. af 

skævheden forstærket på Foxtrot Golf. For at 
undgå at gå over hØjre vinge i stallet måtte 
der stØttes kraftigt med venstre sideror. Jeg 
havde gjort den erfaring ved tidligere stall
Øvelser og påpeget over for de respektive ele
ver, at der var risiko for at komme i spind, 
hvis man ikke manøvrerede korrekt. Altså ikke 
krængeror, men sideror til venstre for at imØ
degå et indledende spind til hØjre. Efter en 
demonstration fik eleven lejlighed til at gen
nemfpre et stall, men jeg måtte rette op, da 
han var ved at gå ind i hØjrespind. Efter en 
demonstration skulle eleven prØve igen. Foxtrot 
Golf "klippede til" og inden jeg kunne gribe 
ind, var vi på vej ned mod den tilfrosne Ma
laren. I et forrygende stejlt spind - stejlere 
end jeg tidligere havde oplevet et spind. Med 
skam må jeg tilstå, at vi Øvede stall i alt for 
lav hØjde - ca 1500 fod - af hensyn til ter
minalområdet omkring Stockholm. I det strå
lende klare solskinsvejr syntes hØjden uhygge
lig lille. Venstre sideror kom kvikt, men i 
første omgang kom pinden ikke længere frem 
end til omtrent neutral stilling. Der skal en 
stor selvovervindelse til ikke at trække pinden 
til sig i den stejle spindstilling og i den lave 
hØjde. Da Foxtrot Golf fortsalle al spinde, 
opstod i en brøkdel af et sekund ( for meget 
mere tid kan der jo ikke have været) den tan
ke : ,,Så, nu er du snart statistik". Men når 
man selv har behandlet udgangen af spind i 
teoriundervisning og i diverse skrifter, burde 
man jo vide bedre: Jeg førte med fortvivlel
sens kraft pinden så langt frem, som jeg or
kede - og Foxtrot Golf IØd nu atter ordre. 

En herlig fornemmelse at mærke, at hØjde
roret nu atter virkede. 

I ca 500 fod var vi rettet op, og først nu 
gav vi atter gas. Vi burde selvfØlgelig have 
givet gas samtidig med udretningsforsØgene 
med rorene, men alt skete så pludseligt. ,,Nu 
ved jeg nok, hvad jeg drømmer om i nat," 
sagde eleven forståeligt nok efter denne nyt
tige lektion. 

Husk: Øv gerne stall, men gØr det i til
strækkelig højde, i hvert fald ikke under 2000 
fod . Og vær parat til udretning af spind med : 

1. Modsat sideror for at ophæve rotationen. 
2. Før pinden helt frem for at ophæve 

spindet. 
3. Centrer krængerorene. 
4. Giv gas for at opnå mindste hØjdetab 

og hurtigere opnå kontrolleret flyvning. 
Desværre er mulighederne for at Øve spind 

begrænsede: De fleste anvendte typer har nem
lig et skilt på instrumentbrættet med ordlyden : 
,,Aerobatics, including spin, not permitted". 
Basta! 

PS.: Foxtrot Golf mødte iØvrigt sin skæbne 
på Malar-isen i februar i år. En pilot ville re
kognoscere efter landingsmuligheder på isen, 
men mistede horisontreferencen ved sving i lav 
højde i et noget diset vejr. Den ene vingetip 
tog isen, flyet vendte rundt og kµrede på ryg
gen ca 150 m, før det standsede totalt hava
reret. Piloten og passageren slap med en bræk
ket arm og nogle skrubsår. Altså: aldrig sving 
i lav hØjde! J.T. 

TRANSFERS 
af danske kokarder, tal og bogstaver til 
skalamodeller, f.eks. stør. 1 :72 kr. 4 pr.ark. 

KNUD RASMUSSENS EFTF., BOGHANDEL 
GREGERS HØEG 

Vesterbrogade 60 København V *2120 SS 

LufHartforsikringer 
af enhver art 

overtages af 

Dansk Pool 
for Luftfartforsikring 

Hilda 643 

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

.I~~=~=--~ 
DEN DANSKE LUFTFARTSSKOLE 

ELLEBJERGVEJ 138 . KØBENHAVN SV . TELEFON 301014 
TEORIKURSER , KORRESPONDANCEKURSER . ALLE FLYVECERTIFIKATER 
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LANDSMØDET Trods sne stor deltagelse 

ved aeroklubbens møder 

hos Lego I BILLUND den 1 6. og 1 7. april 

NAR KDA havde ladet sit årlige landsmøde 
finde sted i Billund midt i april, havde 

man nok ventet at se Billund lufthavn fyldt 
med lette fly, men sådan gik det ikke. Man 
kunne ganske vist sagtens starte og lande der 
- også VFR - men den lange vinters luner 
havde gjort de fleste små flyvepladser ubruge
lige på grund af sne, og bortset fra et par fly 
fra Esbjerg kom der kun Briiel & Kjærs Aztec 
og Niels Axel i hans netop ibrugtagne Turbu
lent, begge fra Kastrup. 

I Billunds splinterny og vældig pæne og 
praktiske lufthavnsbygning samledes alligevel 
et betydeligt antal KDA-medlemmer, som fik 
bygningen og havnen, hvis bane er under ud
videlse endnu en gang for at kunne tage Ca
ravelle, forevist af havneleder H. E. Christen
sen, hvorefter turen gik til Lego-fabrikken, 
hvor der var rundgang i den imponerende virk
somhed og blev forevist film under ledelse af 
gæstechef Ebbesen. Motorflyverådet fandt et 
lokale og nåede at holde møde, inden alle 
samledes i Lego's kantine, hvor direktør G. 
Kirk Christiansen bØd velkommen til en ud
mærket middag for ca 75 KDA-medlemmer af 
alle kategorier. 

Under denne blev SAS-pokalen for klub
ledere uddelt. KDA's bestyrelse havde for 
1965 tildelt Sportsflyveklubbens formand, 
Frank Midtgård, den, men da han i sidste Øje
blik var blevet forhindret af en glædelig begi
venhed, overrakte salgschef Chr. H1111der11p 
den på SAS's vegne til A. Langkilde Larsen og 
bad ham videregive den til Midtgård. 

KDA's formand, Hans Harboe, takkede for 
middagen og den gode modtagelse, og så gik 
turen atter til foredragssalen. 

Livlig indenrigsdebat 

Her holdt Hunderup trods vanskeligheder 
med sin stemme et meget interessant foredrag 
om indenrigsruternes udvikling og fremtid og 
gik bl.a. ind på tankerne om jysk længderute 
til Hamburg, og han demonstrerede, hvorfor 
SAS endnu ikke fandt tiden moden hertil. 

Salgschef 
Chr. Hunderup, 
S.A.S. 

Hermed var bolden givet op til en livlig 
diskussion, hvor lllgolf Nielsen fra Spnderborg 
lagde for, og hvor de mange interesser for for
skellige egne og rutemuligheder havde rig mu
lighed for at komme til udtryk. 

Pladsen på denne "sidste-nyt-side" tillader 
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os ikke at gå nærmere ind herpå, men vi skal 
komme tilbage i næste nummer. 

Søndagens møder 

De morgenduelige lagde for søndag den 
17. april kl 0900 med de direkte medlemmers 
repræsentantskabsmøde, hvor KDA's næstfor
mand Leif Qvortrup blev genvalgt. 

Kl 0930 mødtes repræsentanterne til selve 
landsmødet, der blev ledet af formanden for 
Arhus Flyveklub, 0. von Lowzow. 

Hovedparten heraf blev optaget af årsberet
ningen, der delvis har været omtalt i sidste 
nummer af FLYV. Harboe kom herudover 
især ind på den kraftige udvikling i certifika
ter af forskellig art, som det fremgår af hos
stående to illustrationer. 

På 5 år er antallet af A-certifikater steget 
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Pilotcertifikaternes stigning de senere år. 
Man ser hvordan specielt antallet af A-certi
fikater har været med til at fordoble antallet 

af piloter på 5 år. 

med 136 %, men antallet af trafikflyvere med 
48 %. For flyvemekanikernes vedkommende er 
der trods en stigning på 83 % i de fem år en 
mangel på over 100 mekanikere med certifikat 
idag. 

En af årsagerne til mangelen på såvel pilo
ter som teknikere er, at uddannelsen i disse 
erhverv endnu ikke er ligestillet med andre 
erhverv m.h.t. tilskud. Uddannelsen er så dyr, 
at den tvinger mange interesserede til at søge 
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Andre certifikater og beviser: Øverst flyve
telefonist og VHF-bevis, så steward-purser
stewardess, M flyvemekanikere SI svæveflyve
instruktører, Instr motorflyveinstruktører, 
F flyvemaskinister, I instrumentbevis (hvor
af 16 hos A-piloter), FK flyveklarerer, 
N navigatører, By byggekontrollanter til 

svævefly. 

andet erhverv med tilskudsberettiget undervis
ning. 

Aeroklubben anbefaler derfor stærkt, sagde 
Harboe, at de andragender om tilskud til ud
dannelsen, som fra flere af vore skoler er ind• 
givet bl.a. til undervisningsministeriet, snarest 
må nyde fremme. Ellers kommer flyvningens 
videre udvikling i fare . 

Under beretningen blev der uddelt vandre
pokaler til Kæld Jrl'iehe for bedste højdevin
ding med svævefly i 1965 (3800 m) og til 
Eivind Nielsen for længste distance (457 km), 
samt ti l modelflyverne Jens Thellt og Erik 
Grove-Nielsen for årsrekorder med hhv. svæ
vemodel og gummimotormodel, samt til Palle 
M. JØrgensen for bedste præstation med ande
model. 

Både beretningen og regnskabet, der blev 
aflagt af Mogens B11ch Petersen, blev efter 
nogle få spØrgsmål og kommentarer godkendt. 
Revisorerne, Iver H. Iversen og Svend Abel 
Hansen, blev genvalgt, og til næste års møde
sted valgte man Odense, bl.a. fordi Fyens Fly
veklub det år fylder 40. 

PS: De Øvrige pokaler er tilsendt vinderne 
med undtagelse af Hobby Bladets initiativ
pokal, som redaktør Krarup den 20. april i 
KDA overrakte til modelflyveren Carl K1111tze11 
som anerkendelse af hans arbejde for den kil
benhavnske linestyringsplads. 
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REDNINGSVESTE 
R.F.D. Type 50 C Mk. 2 med kulsyreflaske, fløjte og lys, godkendt af Luftfartsdirektoratet. 

Vægt incl. taske 570 gr. 

Leveres fra lager. 

ALFRED RAFFEL A/s - KØBENHAVN V 
VODROFFSVEJ 46 • (01) 35 23 43 

SKOLECENTER FOR PRAKTISK FLYVNING 

til B (erhvervscertifikat) og I (instrumentbevis) med GARDAN HORIZON 
fra Caravellefabrikkerne Sud-Aviation. 

Skoling: Chefinstruktør C. B· Christoffersen, Hedehusene 1197 

Udlejning: Ole Jørgensen, 53 18 49 

Salg og demonstration : P. H. Johansen, Humlebæk, (03) 241-838 LITEX AVIATION A/S 
POSTBOX 7, GLOSTRUP, 731122 

Business Jet Flight Center, Hangar 142, Kastrup 

Alt efter Deres behov kan vi levere fabriksnye fly fra: 

Cessna 150 
ydeevne : 190 km/t 75 0/o 
rækkevidde: 830 km 

passagerer: 1 + 2 børn 

pris: Billigste skolefly. 

til Lear Jet 
850 km/t 93 % RPM. 

2500 km 

6 

Billigste firmajet . 

LEAR JET 

byder herved fremtidige kunder velkommen • vi tilbyder ONE 

STOP SERVICE. Brændstof-radio-reservedele. Fri transport til 

NORD eller bestil Deres RENT-A-CAR gennem os. Den venter. 

Ring 53 20 80 / 79. 
Vil De snakke flyvning er det BFC - vil De snakke fly er det BFC. 

Kom og besøg os, vi har nye og brugte fly i hangaren. 

Cessna 150 

På Staunlng 

har vi 

FORt966 

mindre lager af brugte fly. 
Ring 07 35 04 21 
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Drama på Indlandsisen 
En stormfuld nat nødlander 
et pasaagerffy midt pA den 
grbnlandske Indlandsis. Nød
landingen m6 være lscene
sat af to storforbrydere. som 
har en dybere hensJgt mod 
et "ufrlvllUgt" granlandsop
ho ld - og som endog har 
myrdet adsklll lge mennesker 
for at fremme deres planer. 

Møde i rum Se 
,. S. S. Cem pari ~ er en kom
bfoallon af hurttggAende last
b6d og flydende luksushote l 
beboet øf millionærer, erislo• 
krater og dollerp rinsesser. 
Som last medforer skfbot bl, 
andet tre ligkister. Kvælende 
hede. smertende tørst og et 
par besætningsmedlemmers 
gådefulde forsvinden pisker 
begivenhederne op I et Ande
løst tempo. 

Navarones Kanoner 
Mllllaner af mennesker ver
den aver har hHt eller set 

BESTILLINGSKUPON 
Underlagnede, der er fyldt 21 
l•r på sædvanlige ratevl1kAr: 

I 

uskadellggorelsen af lysker
nes gigantiske kanoner pil 
klippeøen Navaron•. Talrige 
havde mistet livet på opga
ven. Nu var turen kommet til 
den berømte bjergbestiger 
Mallory, den kæmpestore 
grækar Andrea, kendt for si
ne lyd lo10 drab, sprængstof• 
oksporlon Millcr, den coJgoj 
sokyndige Brown og den un
ge løjtnant Stevens, hvis liv 
var en lang pinagtig kamp 
med frygten. 

Sidste Skil fra Singapore 

MACLEAN-SERIENS OTTE ROMANER . 
lftdb. I helfabloa m/mgta guldtryk, 248 kr. 
Jeg beteler I mdl. rater å 20 kr., første 
rate ved værkets modtagefse. 
Jea har fuld returret I 5 dage, og ved 
eventuel returnering skal jeg have tll
bagt1beta tt alro erlagte penge·. 

neme med sidste skib. Blandt 
passagererne er s6rede en
ge lske soldater, en mystisk 
,,hollænder", en dansk syge
plejersko og en penstonerct 
general, der bærer på far lige 
hemmeligheder, Skibets fører . 
og besætning her tvivlsomme 
hensigter, som afslores, da 
de japanske bombemosklncr 
lover midi I den nAdeslosc 
forfolgefse. 

H.M.S. Ulysses 

Jeg modtager a lle bøgerne omgAende, 
men er lndforstbt med, at ejendomsret
ten først overgår Ul mig, nAr hele belø• 
bet er betalt. 
Ønsker De at betale kontant X her: • 

Knud 
Rasmussen 's 
Eftf. 
Gregers H<Jeg 
Boghandel 

Vesterbrogd. 60 
København V. 

Postbesørges 
ufrankeret. 

(Modtageren 
betaler 

portoen) 
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af dens ti lflugtssted I en 
norsk f1ord. Ub6do, torpedo
både. bombemaskiner aoger 
at få ram på . Ulysses• ... 
ilt er et sporgsmAI om mnnd
skebets mod og offorvH)e. 

Frygten er mit Våben 
f n flyvemask lne på vej fro 
Sydemerika til USA bliver 
beskudt og styrter 1 hevet 
med s fn lest of gu ldbarrer og 
smykker for 10 millioner dol 
lars. Bag nedskydningen stå r 
en gangsterbande, som vil 
erobre den sunkne skat OA 
ikke viger tilbage for mord, 
kidnapning eller slagsmål p4 
liv og dod pA havets bund. 

Den onde Grænse 
Secret-service-agenlen Mi• 
chul Reyno lds kommer til 
Ungarn med den dodsensfar
Jjge opgave 111 skulle smugle 
professor Jennlngs ud el lan- • 
det. Al s lippe gennem det 
hemmetlge po liU på ve lon ti l 
Budapest _synes svært nok, 
men at komme over grænsen 
med en usikker gammel 
mand. hvis signalement al
lerede er kendl af grænse• 
vegterno ••• 

S.D.S. Nordpolen 
Hvad er der skel på den ark
tiske station "Zebra•? Kun 
den atomdrevne ubåd .Do1-
phin• hor mu lighed for at 
n6 frem med hjælp. I sidste 
øjeblik får den amerikanske 
ubåd en paneger, dr. Car
penter. Hvem er han, hvad 
skjuler han I sin kuffert, og 
hvem stir bag de mystiske 
begivenheder pA "Dolphfn•? 
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Med eirfaremt ma -dskab 
moderne materiel 

løser SHliLL sin del af opgaven 

hurtigt mm sikkerrt 
~ Ri~ flyv.ep,krdser 

i 6 vetdensåele .. 

SHELL AV.IATIØN SE:R~ICE 



:ONGELIG DANSK AEROKLUB 

ræsident: Greve Flemming af Rosenborg. 
Jrmand: Direktør, civiling. Hans Horboe. 

1eneralsekretariat & bibliotek 
ømersgade 19, København K. 
,bent mandag til fredag 0900-1600. 
elefoner: (Oll 14 46 55 & 14 68 55. 
elegr.adr.: Aeroclub. - Postkonto 2 56 80. 

,\otorflyve- og servicekontor 
øbenhavns Flyveplads, Harrestrupvej 
Skovlunde. 

1bent mandag-fredagJ000-1300 & 1400-
1730 samt lørdag 1000-1500. 

elefon: (Ol) 91 58 46. 

r\otorflyverådet 
ormond: Civil ing., dr. techn. Per V. Bruel. 

ivæveflyverådet 
ormond: Kontorchef M. Buch Petersen. 

Aodelflyverådet 
:ormand: Stud. polyt. Poul Erik Lyregård. 

:lyvehistorisk Sektion 
:ormond: Overassistent Hans Kofoed, 

Lilletoften 121, st. th., Skovlunde 
(Oll 91 4332. 

:ivæveflyvecenter Arnborg 
\rnborg pr. Herning. 

Telefon: (071) 1 Arnborg 125. 
(asserer: M. Buch Petersen, Valnødvej 3, 

Roskilde. Postkonto 12 98 03. 

FORENINGEN DANSKE FLYVERE 

Formand: Vicedirektør Emil Damm. 

Generalsekretær : Direktør August Jensen, 
Skovvej 2, Tårbæk pr. Klampenborg. 

Sekretariat og regnskabsfører: Kontorchef 
M. Tranbjerg, Skelbækg. 2, 4. sal, Kbh. K. 
Telefon : !Oll Hilda 643. 

FLYV 

Redaktion & medlemsekspedition 

Kongelig Dansk Aeroklub, Rømersgade 19, 
Kbh. K. Telefoner: (01} 14 46 55 og 
146855. 

Ansvarshavende redaktør: 
Ingeniør Per Weishaupt. 

Redaktionen af et nummer slutter den første 
i foregående måned. 

Eftertryk kun tilladt med kildeangivelse. 

Alle henvendelser ang. adresseændringer 
rettes til det lokale postvæsen. 

Forlag og annonceekspedition 

FLYV's Forlag, Gregers Høeg, Vesterbro
gade 60, Kbh. V. 
Telf.: {Ol) 31 3404. - Postkonto 23824. 

Abonnementspris: 19 kr. årlig. 

Annoncepriser: Helside 850 kr., halvside 
425 kr. Rubrikannoncer: 1,40 kr. pr. mm. 

Sidste indleveringsdato: Den første i fore
gående måned. 

Tryk, Christensen & Eilersen, København. 

Offlclelt organ for Kongelig Dansk Aeroklub og Oanske Flyvere 

Nordens ealdste flyvetldsskrlft Nr. 6 • Juni 1966 • 39, årgang 

VÆRN OM DET DANSKE SPROG 
Den stærke berøring, vi i vor tekniske tidsalder har med andre lande og sprog, bevir
ker, at der stadig trænger nye ord og udtryk ind i vort modersmål. I særlig grad 
gælder dette noget så internationalt som flyvningen. Her er det ikke blot praktisk, 
men nødvendigt for samarbejdet at tale samme sprog. Lad os imidlertid tale engelsk, 
når vi taler engelsk, men dansk, når vi taler dansk. Det er her, det tit kniber. Ofte 
er der tale om en vis dovenskab - det kan være nemmere at bruge et tilvant engelsk 
fagudtryk end det tilsvarende danske. I andre tilfælde er det imidlertid Hans, der har 
været udenlands og tror han imponerer rakket herhjemme ved at slynge om sig med 
det fine udenlandske. Eller det er simpelthen snobberi. 

Det virker imidlertid straks mindre imponerende, når man udtaler eller staver ordene 
galt. F.eks. kaldes et fly's førerskærm ofte hood'en, men staves ,huttenc eller >huth'en<. 
Forøvrigt er den korrekte betegnelse på engelsk og amerikansk oftest canopy. 

Svæveflyverne viste i sin tid, at det kan nytte at rense sproget. Tyske udtryk blev 
erstattet med danske. ldag er der næppe mange, der siger H e b e I om armen på en 
rorflade. Til gengæld kalder modelflyverne hårdnakket det samme for et h o r n. 

Linestyringen opstod i USA, og ungdommelige elementer finder det stadig meget 
finere at flyve s p e e d, s t u n t, t e a m-r a c e og c o m b a t i stedet for hastighed, 
kunstflyvning, holdkapflyvning og kampflyvning. Derimod taler man mærkeligt nok 
om linestyrede modeller i stedet for control-liners. 

Det er ellers i hele flyvningen en udbredt fejl at oversætte c o n tro I direkte til 
kontrol, mens det rette danske ord som regel er styring, ligesom det på dansk nok så 
behageligt hedder flyve I ede Ise i stedet for flyvekontrol. 

I det herlige kaudervælsk, der kaldes SAS-inavisk, får vi yderligere en svensk på
virkning. I stedet for at planlægge taler man om at p I a n er e alt muligt. Men på 
dansk planlægger vi først en flyveplads, og siden sender vi folk ud for planere den. 

SAS-sproget i højttalerne blev for nylig kommenteret i dagspressen, og netop i de 
dage fik passagererne på indenrigsruterne sig et billigt grin, da en affekteret stemme 
bad ,passagererne til Billund om at gøre sig klar til at em barker e<. 

Og så operere r vi efterhånden, som om vi alle var blevet kirurger eller stra
teger. Man opererer en flyveskole i stedet for at drive den, man opererer et fly i 
stedet for at anvende eller flyve rned det. I vor familie opererer vi en Mascot, tre 
cykler og et løbehjul . . . . 

Som dansk tidsskrift for flyvning har FLYV gennem snart fire årtier følt det som en 
forpligtelse i videst mulig udstrækning at bevare et dansk sprog inden for flyvning 
og luftfart - uden derfor at blive reaktionær og ikke ville følge med den udvikling, 
der f inder sted. 

O gså Kongelig Dansk Aeroklub tilstræber i regler og lærebøger at følge samme 
linie, og også luftfartsvæsenet bruger så vidt muligt danske udtryk - - her øver jurister
ne vist en gavnlig indflydelse over for alt for engelsktalende flyvere og teknikere. 

Altså: lod os tale engelsk, nå r vi taler engelsk, men ellers dansk. 

111 



~ 
0 0 

North American OV-lOA har to turbinemotorer og er beregnet til indsats "begrænsede 
krige". 

North American OV-lOA 

North Arnericans fabrik i Columbus, Ohio 
har fremstillet et fly specielt til anvendelse i 
"begrænsede krige". Det kaldes OV-lOA og 
har præstationer mellem jetflyene, der er for 
hurtige til en stor del af operationerne i så
danne krige, og helikopterne, der er for lang
somme og sårbare til mange operationer. Syv 
prototyper flyver ( den første siden 16. juli i 
fjor) eller er under bygning. 

OV-lOA, der har STOL-egenskaber og kan 
anvendes fra feltmæssig flyvepladser, har to 
mands besætning, anbragt bag hinanden. Krop
pen har et lastrum på 3, 1 rn3, hvori der kan 
anbringes 1450 kg gods, 5 faldskærmssoldater, 
6 almindelige soldater eller to bårer og en 
sygepasser. OV-l0A er primært beregnet til 
angreb på jordrnål. Våbenlasten medføres ud
vendigt, dels på et ophængningspunkt under 
kroppen, dels på aftagelige stubvinger, i hvilke 
der er indbygget fire 7,62 mm maskingeværer. 
Endvidere kan der monteres missiler i vinge. 
tipperne. En typisk våbenlast består af 1090 kg 
bomber, napalm og missiler. 

Motorerne er af typen AiResearch T76, hver 
på 660 hk. De rotorer modsat hinanden. 

Spændvidde 9,14 m, længde 11,96 rn, højde 
4.57 m. Tornvægt 2219 kg, fuldvægt 3455 kg, 
med overvægt 4613 kg. Max. hastighed uden 
våben 490 kmlt ved havoverfladen. Færgeflyve
strækning 4185 km. 

Skycrane i Vietnam 

Sikorskys flyvende kran, YCH-54, har til 
fulde bevist sin betydning i moderne krigs
førelse. Den amerikanske hærs 1st Cavalry 
Division (Airrnobile) fik fire til ud prøvning, 
men den ene gik tabt som følge af jordild 
kort efter ankomsten. De tre andre bjergede 
de første tre måneder, de var i tjeneste, fly 
til en værdi af over 15 mill. $ lige fra Bell 47 
til Skyraider og Caribou. Værdien af de red
dede fly overstiger langt anskaffelsesprisen for 
de flyvende kraner. 
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British Airport Authority 

De tre London-lufthavne Heathrow ( tidl. 
London Airport), Gatwick og Stansted er sam
men med Prestw1ck blevet overført fra Luft
fartsministeriet til British Airport Authority, 
en statsejet "corporation" af samme art som 
f. eks. BOAC, BEA og British Railways. Be
styrelsesfo1mand i det nye "havnevæsen" er 
Peter Masef ield, der dog fortsætter som admi
nistrerende direktør for Beagle. Formålet med 
den nye ordning er at gennemføre en admini
strativ rationalisering, så lufthavnene drives på 
samme forretningsmæssige måde som alminde
lige havne til gavn for alle brugere af luft
havnene. Hertil regner man også general avia
tion ( det ville være mærkeligt andet med Peter 
Masefield i spidsen), og den 1. april indviedes 
en speciel ekspeditionsbygning for privat- og 
forretningsfly i Gatwick. Bygningen indeholder 
bl. a. havnekontor og briefing, og en tilsvaren
de er under opførelse i Heathrow. 

Lufthansas sommerprogram 

Lufthansas sommerprogram betyder en ud
videlse af kapaciteten på de interkontinentale 
ruter med 50 %. Det sker dels ved at øge 
frekvensen på de eksisterende ruter, dels ved 
at oprette nye fra Frankfurt til Mexico, Syd
amerikas vestkyst, Nairobi og Tunis. Endvidere 
oprettes der ruter fra Frankfurt til Lissabon 
og Prag ( den første til et østeuropæisk land) 
samt fra Stuttgart via Hamborg til Stockholm. 

Selskabets anden Boeing 707 fragter er nu 
leveret. Den laster 40 t og er indsat på ruten 
til New York, Boston og Philadelphia. lait 
beflyver Lufthansa 56 byer i 43 lande med en 
flåde på 11 Metropolitan, 7 Viscount, 9 Super 
Constellation, 12 Boeing 727 og 19 Boeing 770. 

William Dam død 

En af dansk luftfarts pionerer, 117illi,1111 
Dam, tidligere regnskabschef i DDL, er død, 
66 år gammel. Han blev ansat i DDL i 1926 
og kom efter krigen til ICAO, hvor han var 
i 13 år. 

Holger Pedersen død 

Den 5. april afgik salgsdirektør Holger Pe
dersen, Odense, ved døden efter længere tids 
sygdom, 61 år gammel. 

,,H. P." blev militærflyver i 1928 og forret
tede i nogle år tjeneste ved Flyverkorpset, men 
gik så over i bilbranchen. Efter befrielsen var 
han pladskornmandant på Beldringe flyveplads 
og senere instruktør på Avnø. Han virkede 
også som instruktør for Fyens Flyveklub og 
som pilot hos Zonen, men vendte i halvtred
serne tilbage til bilbranchen. 

Lang helikopterflyvning 

Den 15. maj startede to S-61 på en flyvning 
fra Værløse via Skotland, Færøerne og Island 
til Grønland, hvor man i de følgende tre uger 
skulle indhøste tekniske og operative erfarin
ger med anvendelse af helikoptere i alminde
lighed og S-61 i særdeleshed under grønland
ske forhold. Bl. a. vil man undersøge mulig
hederne for benyttelse af Grønlandsflys tekni • 
ske faciliteter og heliports, om der skal an
lægges specielle militære heliports, udlægges 
brændstofdepoter o. I. I år undersøger man 
forholdene på vestkysten, men turen gentages 
næste år til Østgrønland, hvorefter der udar
bejdes en rapport med indstilling om, hvor
vidt S-61 eller en anden helikoptertype vil 
være egnet som afløser for Catalinaerne, også 
under grønlandske forhold. 

lettelser på indenrigstrafikken i Tyskland 

Lufthansa har fra 1. april indført en række 
lettelser for det rejsende publikum på de tyske 
indenrigsruter. For det første er check-in tiden 
nedsat, og passagerer uden bagage skal ikke 
mere til skranken, men kan gå direkte til ud
gangen, hvor billetten tjener som boarding pass. 
Vejning af bagage er bortfaldet, og man har 
lov til at medtage to stk. kufferter ell. lign. af 
normal størrelse. 

Samtidig er billetpriserne blevet ændret, idet 
de er blevet nedsat på de lange og forhøjet på 
de korte strækninger. Takstændringerne skyldes 
bl. a. en 20 'i'o forhøjelse af land i11_1.;safgifterne 
på alle tyske lufthavne. 

Billund vokser stadig 

Udvidelsen af banen i Billund til 2000 m er 
nu afsluttet. Den har kostet noget over 1 mil!. 
kr og skyldes, at Sterling Airwa}'s nu lader 
en del af sine flyvninger udgå fra Billund. Den 
første (med DC.613) afgik den 19. marts, men 
man ønsker også at anvende Super Caravelle 
og har garanteret mindst to ugentlige flyvnin
ger i 30 uger. Den n)'e hovedbygning er også 
taget i brug, og det midlertidige ekspeditions
lokale i hangaren er ru igen omdannet til 
værksted. Man har iøvrigt r,laner om at bygge 
endnu en hangar til lette fl)'. Endelig er man 
ved at lægge sidste hånd på en kombineret 
brandstation og garagebygning 1.middclbart op 
til forklædet foran hovedbygning,•n. 

Nyt thailandsk luftfartsselskab 

Den thailandske konges fætter, prins V ar<1• 
11a11d, har stiftet et luftfartsselskab, VaranAIR
SIAM, der har bestilt tre BAC Super VC10 til 
levering i slutningen af 1967. Prins Varanand 
gjorde tjeneste i Royal Air Force fra 1942 til 
1960 og fløj her bl.a. Spitfire, Meteor og 
Javelin. Fra 1962 til 1965 var han kaptajn i 
Thai Airways International på Caravelle og 
Coronado. 



Store tal i svensk privatflyvning 

De 3200 piloter i de svenske flyveklubber 
fløj i fjor 61.000 timer eller 19 timer pr. pilot 
i gennemsnit. !alt var der til nytår 3900 A
certifikatindehavere, som tilsammen fløj 77.000 
timer. Der blev udstedt 575 nye A i 1965, 
og totaltallet steg med 172. 

Uddannelsen foregik ved 47 flyveskoler, 
hvoraf 32 i flyveklubber. 

Antallet havarier steg ret kraftigt til 88, 
hvoraf 5 med dødelig udgang for 16 personer. 
Der var 11.3 havarier pr. 10.000 flyvetimer 
mod 9.3 i 1964 og 8.1 i 1963. 

Men klubflyvningen havde kun 7.2 havarier 
pr. 10.000 timer mod den øvrige private flyv
nings 27.5. 

Fly til 490 passagerer 

Både Douglas, Lockheed og Boeing har i 
nogen tid arbejdet med projekter til transport
fly dobbelt så store som de nu anvendte, de 
såkaldte jumbo-jets, og selv om Lockheed vandt 
konkurrencen om transportflyet C-5 til USAF, 
så er det Boeing, der har modtaget den første 
bestilling på en civil jumbo, idet Pan American 
har bestilt 25 Boeing 747 til en samlet pris af 
575 mill. $. De skal leveres mellem september 
1969 og maj 1970. 

Boeing 747 kan på økonomiklasse medføre 
490 pasagerer, alle på samme dæk. Kroppen 
er 6,47 ro bred, og passagererne sidder 9-10 
ved siden af hinanden, men der er to "midter
gange". Cockpittet er en etage højere oppe, og 
bag det er der en luksuskupe til 8 passagerer. 
Som fragtfly kan Boeing 747 medføre 100 t 
gods, og ved at smække næsepartiet op bliver 
der direkte adgang til hoveddækket. 

Flyet udstyres med fire P & W JT9D-l å 
18.600 kg st. t., der giver flyet en march
hastighed på 580 knob (1075 km/t) i 45.000 
fod. Rækkevidden bliver 9600 km, og Boeing 
747 hævdes at kunne anvendes fra luftbavne, 
der kan bruges af Boeing 707 eller DC-8. 
Spændvidden er 59,6 m, længden 66,6 ro, høj
den 18,98 ro, og den maximale startvægt bliver 
ca. 308.500 kg. 

Model af Boeing 747 sammenlignet med en 
almindelig Boeing 707. 

Nyt navn til Faroe Airways? 

Den 26. april modtog Faroe Airways sin 
anden DC-3, som man har købt af det svenske 
charterselskab Torair i Giiteborg. Den er regi
streret OY-DNC (ex SE-CFT), men burde 
egentlig have heddet OY-DCO, da den med 
denne registrering anvendtes af DDL og SAS 
fra 1946 til 1957. Det er en af de tre fabriks
nye DC-3, som DDL fik leveret i 1946. På 
siden af kroppen er malet Fairline, idet Faroe 
Airways har ansøgt aktieselskabsregisteret om 
at måtte anvende dette navn sideløbende med 
navnet Faroe Airways. Får man tilladelsen, 
vil al flyvning, undtagen ruten til Færøerne, 
blive udført under dette navn. 

Sean-Flys anden Heron er blevet solgt til 
Cimber Air, og Faroe Airways forhandler om 
køb af endnu en DC-3. Man skal bruge en til 
Færø-ruten, en til sygetransport for Remo og 
en som stand-by og til almindelig charterflyv
ning. Den ene DC-3 indrettes specielt til syge
transport med plads til fire bårer i den ene 
del af kabinen, der er delt i to dele med de 
pårørende i den anden del. Man agter også at 
købe nyt materiel til målslæbning for forsvaret. 
Hertil anvendes for tiden en Baron og en 
Lockheed 12. Derimod vil man ikke give sig 
af med taxaflyvning og anden form for flyv
ning med lette fly. 

VHF forbindelse på 1750 km! 

Max Conrad beretter, at han på en leve
ringsflyvning fornylig med Aztec til Korea var 
i stand til at opretbolde_ regelmæssig kommu
nikationsforbindelse med San Francisco over 
sin VHF (Narco Mk. 12 transceiver), indtil 
han var 1750 km ude over Stillehavet. 950 km 
fra Hawaii var han i stand til at optage VHF
forbindelse med Honolulu. Ruten San Fran
cisco-Honolulu betjenes i begge ender af 
meget kraftige retningsbestemte VHF stationer" 
hvilket er årsagen til, at han med 10 watt sta~ 
tion kunne holde forbindelse på en afstand 
som fra København til Barcelona. Tilsvarende 
stationer findes på ruten New York-Bermuda 
og i det karibiske område. 

Trængsel i Kastrup 

For at skaffe flere pladser til trafikfly vil 
parkeringspladsen for lette fly ved briefing
bygningen i Kastrup blive inddraget og over
taget af Metropolitans og Herons fra inden
rigsruterne. Desuden vil man forsøge at par
kere fly uden på hinanden langs fingrene. De 
lette fly er blevet forvist til området vest for 
hangar C, så nu må man belave sig på en 
længere fodtur, når man skal til briefing, 
havnekontor o. I. 

For at skabe mere plads i den nye luftbavns
gård har der flere gange været slået til lyd 
for, at den gamle luftbavnsbygning blev taget 
i brug igen til indenrigs- eller chartertrafik, 
men disse planer er efter sigende opgivet, og 
man vil hellere lave en tredje finger på den 
nye bygning eller bygge en helt ny ekspedi
tionsbygning til indenrigstrafikken. Foreløbig 
er det kun ved planerne, men det initiativrige 
Cimber Air har overtaget den gamle iskiosk 
ved den gamle luftbavnsbygning og indrettet 
den til ekspeditionsbygning for sin rute til 
Sønderborg. Det er ellers kun i USA, at luft
fartsselskaberne har deres egne ekspeditions
bygninger på luftbavnene. 

/ 

lf)l'RIGT • • • 
e lnter-Nords fjerde DC-7B, OY-AND, 
ankom til Kastrup 20. marts. 
• Victa, Australiens eneste producent af 
privatfly, har på grund af hård udenlandsk 
konkurrence måttet indstille produktionen 
af sin Air Tourer efter at have bygget ca. 
160. Udviklingen af den firesædede Air 
Cruiser fortsætter. 
• Swissair har bestilt sin anden DC-8-62. 
Begge leveres om et års tid. 
• Rallye Club (M.S. 880B} bliver nu sat 
i produktion igen. Den får nye motorskær
me, nyt varmesystem og forbedret lydisole
ring. 
• Dreher Engineering i Californien har 
bygget en jetmotor til start af svævefly o.l. 
Den kaldes Baby Mamba, er 43 cm lang, 
vejer 7,7 kg og udvikler 20-25 kg st. t. 
• Light11i11g F. Mk. 6 er nu i tjeneste i 
Royal Air Force. Den har endnu større 
bugtank end tidligere versioner, ekstratanke 
på vingens overside og studs for tanking 
i luften. 
• 36 Fiat G. 91 er blevet solgt af Luft
waffe til Portugal. Tyskerne har betinget 
sig, at de kun må anvendes til NATO-for
mål, men det blæser portugiserne på og 
indsætter dem i Angola, som de hævder er 
en integrerende del af Portugal. 
• General Dynamics/Convair har indstillet 
udviklingen af COIN-flyet Charger. 
• Det laotiske f /yvtvåben har modtaget et 
halvt hundrede North American T-28D 
lette attackfly. 
• En Pi/at11s Turbo Porter med 575 hk 
AiResearch TPE 331 fløj første gang 21. 
april. 
• En Chipmunk, udstyret med en Rover 
TP. 90 propelturbine, er under ombygning 
i England. 
• Alborg lufthavn skal udstyres med en 
50 cm Marconi radar af typen S264A, der 
allerede anvendes i Kastrup. 
• ESK 721 har i marts overtaget samtlige 
Catalinaer fra ESK 722, der nu er en ren 
helikopterenhed med Sikorsky S-55 og S-61. 
• Flyvematerie/kommandoen forhandler 
om salg af nogle af Flyvevåbnets S-55, men 
,et par stykker ventes at blive bibeholdt til 
skoling. 

\. 

• W assmer W A 41 Ba/adou er en ny ver
sion af Super IV med fast understel og 
fast propel. 
• W assmer har netop afsluttet levering 
af 25 Bijave til de franske klubber og har 
nu leveret over 100 af dette tosædede svæ
vefly. 
• Dornier Skyservant flØj første gang i 
slutningen af marts. 
• 15 Rallye Commodore med 180 hk mo
tor er blevet bestilt som slæbefly af de 
franske svæveflyvecentre, der i tre år har 
anvendt 15 Rallye med 150 hk motor. 
• The C/ipped Wings C/ub blev stiftet 
1. marts som en selskabelig forening af for
henværende SAS-stewardesser. 
• En lufthavnsskat på 5 DM blev indført 
i Tyskland den 1. maj, dog kun for passa
gerer til udlandet. 
• Flyvevåbnets C-54 N-605, der sank i 
Kattegat den 8. nov. efter nødlanding som 
følge af motorstop på alle fire motorer, 
blev bjerget den 2. maj. 
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Indenrigsruterne 
Som lovet i sidste nummer bringer vi her referat til debat 
af Chr. Hunderups foredrag og den efterfølgende diskussion ved aeroklubbens landsmøde i Billund. 

SALGSCHEF Chr. Hunderup indledte med 
en historisk redegørelse for dansk inden

rigsflyvnings udvikling (se artiklen i forrige 
nummer af FLYV). I 1947 havde DDL en 
samlet omsætning på 12 mill. kr., men i sidste 
regnskabsår indbragte de danske indenrigsruter 
ialt 18 mill. kr.! De nye indkøb af DC-8 Super 
og DC-9 kræver en investering på 1000 mill. 
kr., som SAS håbede at kunne skaffe ved selv
finansiering, men SAS er ude for hård kon
kurrence, idet Danmark beflyves af 24 andre 
selskaber, til dels på ruter, som SAS har op
arbejdet. Befolkningen må derfor slutte op om 
det skandinaviske luftfartsselskab, som vi jo 
alle er aktionærer i. 

Hovedårsagen til indenrigsflyvningens eks
plosive vækst i de sidste år mente han var 
takstpolitiken, idet "It is fare, not fear, that 
keeps people off airplanes". I år udbød SAS 
401.800 sæder på indenrigsruterne, en stigning 
på 62 % i forhold til sidste år, hvor man dog 
havde haft underkapacitet på visse ruter (Tir
strup), og belægningsprocenten på 72,6 var 
for høj, man stiler efter 62 %. For ikke at 
komme under denne procent skal salget imid
lertid stige 34 %. Med det nuværende rutenet 
er der meget få steder i Jylland, hvorfra man 
har mere end 2 timers rejse til Kastrup. 

På de danske indenrigsruter er prisen nu 
35 øre/km, fraregnet Cimber Airs rute til Søn
derborg, der ligger højere, og så er der endda 
ikke taget hensyn til familierabat. I Tyskland, 
hyor man har luftbus, er prisen 44 øre/km, og 
også i England, hvor der er hård konkurrence 
på de vigtigste indenrigsruter mellem BEA, 
British United og British Eagle, ligger priserne 
væsentligt højere. Hertil kom, at SAS havde 
en lang række rabatordninger, der bl. a. havde 
medført, at selv om salget af pladser sidste år 
var vokset 44 %, så var pengeindtægten kun 
forøget med 27 %. 

Jysk længderute? 
Hunderup kom derefter ind på den af visse 

kredse ønskede jyske længderute. Han tænkte 
sig ruten befløjet med en Metropolitan med 
afgang fra Oslo kl. 0730, mellemlanding i Al
borg og Arhus og ankomst til Hamborg ved 
middagstid. En sådan rute ville kun være til 
fordel for folk i umiddelbar nærhed af flyve
pladserne. Takket være ordningen, hvorved 
man på de fleste udenrigsruter flyver gratis 
fra Jylland til Kastrup, ville der i de fleste 
tilfælde hverken være en tidsmæssig eller øko
nomisk besparelse ved at bruge en længderute. 
Bedre ville det ikke blive, hvis ruten også 
skulle standse i Billund. SAS havde lavet en 
analyse over udenlandsrejser, der udgik fra 
Jylland, og den viste efter Hunderups mening 
klart, at der endnu ikke var noget behov for 
en jysk længderute, der kun ville virke som 
føderute for Lufthansa. 

Om de nye ruter sagde Hunderup, at de gik 
forbavsende godt, også middagsruten til Bil
lund, som de lokale interesser havde fået gen
nemtvunget mod SAS oprindelige ønske. Det 
kneb kun med morgenruten Kbh.-Skrydstrup, 
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der i starten kun havde en belægningsprocent 
på 3 7. Det er københavnerne, der ikke gider 
stå op, sluttede salgschefen sit saglige, men og
så levende og inspirerende foredrag. 

Livlig diskussion 
Med aeroklubbens formand , civilingeniør 

Hans Harboe, som ordstyrer udspandt der sig 
en livlig debat. 

Ingolf Nie/Jen, Cimber Air, gjorde opmærk
som på, at der var andre fly end Metropolitan. 
Med mindre fly kunne man også flyve direkte 
til Arhus (Kirstinesminde) i stedet for til den 
afsides liggende Tirstrup og derved opnå en 
tidsgevinst. Det var rigtigt, at Cimber Air 
havde en højere km-pris på ruten Kbh.-Søn
derborg, men det sky Ides, at selskabet selv har 
måttet betale flyvepladsen i Sønderborg. 

Flemming Skov, Viborg Air Charter, var på 
linie med Ingolf Nielsen. Han oplyste, at Vi
borg Air Charter netop havde indsendt ansøg
ning om koncession på en jysk længderute, 
uden kommunegaranti. 6/7 af SAS fortjeneste 
på de danske indenrigsruter tilfalder Norge og 
Sverige, mens fortjenesten på disse landes in
denrigsruter stort set bliver i landet takket 
være de nationale selskaber Braathen og Linje
flyg. 

Hrmderup: De danske indenrigsruter giver 
underskud, som Sverige og Norge er med til 
at betale. De belægningsprocenter, der opere
res med i garantiordningerne, er fiktive. 

Dr. P. V. Briiel efterlyste resultatet af SAS 
undersøgelse af en række danske erhvervsvirk
somheders behov for flyvning med mindre fly 
i tilknytning til SAS' rutenet. 

Hrtndemp forklarede, at undersøgelsen hav
de taget mere tid end ventet. Man undersøgte 
to muligheder, enten en SAS-afdeling for exe
cutive flyvning (som Pan American har det), 
eller samarbejde med eksisterende selskaber i 
stil med United Air Lines. 

Civilingeniør Preben 117i11i1en, Frederiks
havn : Det er meget godt med rabatter til alle 
mulige andre end dem, der har brug for at 
flyve. Hvorfor har man ikke længere firma
rabat? De andre rabatter giver god belægning, 
så god, at der aldrig er plads til folk, der skal 
til København med kort varsel. Vedr. behovet 
for den jyske længderute var det forkert at 
slutte ud fra tallene på de passagerer, der i 
øjeblikket rejste via København og videre til 
udlandet. Var ruten der først, skulle den nok 
blive benyttet. En analyse af behovet for en 
Billund-rute før denne blev åbnet, ville nok 
også have vist, at der ikke var noget behov! 

Hrmdemp: Formålet med rabatterne er at få 
solgt de tomme sæder, og 10 % rabat sælger 
ikke flere billetter til forretningsfolk, der ikke 
selv skal betale. Før Billund blev en realitet 
havde SAS foretaget en analyse af en rute Kø
benhavn-Vandel. Resultatet blev 36.000 passa
gerer årligt. 

Fabrikant Ankel' Pallesen, Esbjerg, sagde, at 
Hunderups historiske indledning viste, at SAS 
var klar over, at der en gang var blevet fløjet 
på Esbjerg. Hvorfor kan man ikke indsætte 

Heron på en rute til Esbjerg (Ingolf Nielsen : 
Det vil vi gerne!) . Skal man f.eks. kun til 
Frankfurt, kan det betale sig at køre i bil til 
Hamborg. Det kan være for dyrt at være 
national. 

Hrmderup : SAS vil forlænge Billund-ruten 
til Esbjerg, når pladsen er udbygget. Skal man 
til oversøiske destinationer, er der ingen penge 
at spare ved at flyve fra Hamborg. 

Borgmester Henning Ra1m11ue11, Esbjerg, er
klærede, at byen ikke var interesseret i en be
flyvning med små fly. Han måtte forlange 
stabilitet, og det kunne ikke opnås med en 
græsflyveplads uden belysning. Den nuværende 
plads skal ikke udbygges, men der er allerede 
købt 275 ha af de nødvendige 400 til anlæg af 
en ny flyveplads. Han tvivlede ikke om, at 
SAS i en ikke for fjern fremtid ville beflyve 
Esbjerg. Han var helt enig med Hunderup i, 
at man ikke skulle gøre landsdelen til tysk 
opland. Det man havde brug for var en hyppig 
og billig forbindelse til København, der efter 
hans mening var rejsemålet for de 85 % af 
passagererne fra Esbjerg, 

Civilingeniør C. V. Smi1h-Ha11Jen, Arhus, 
efterlyste en fremtidsprognose og beundrede 
Hunderups ekvilibristiske evner til at få den 
jyske længderute til at være så umulig. Hvor
for skal den begynde i Oslo? Man kunne ogs! 
lade den gå via Alborg hver anden dag og via 
Arhus de andre dage. En rute København
Jylland-London ville give virkelig tidsgevinst 
Hvorfor skulle længderuten ende i Hamborg? 
Amsterdam eller London var bedre. Det vig
tigste spørgsmål om indenrigsruter var, om vi 
skulle have mange eller få. Han slog si uttelig 
til lyd for helikoptere, på føderuter som f. eks. 
Esbjerg-Billund. Så sparede man en ny luft
havn i Esbjerg. 

Hrmderup ville ikke udtale sig om mange 
eller få ruter, før provinslufthavnsudvalget 
havde afgivet betænkning. Det skulle ske i 
slutningen af året. En beflyvning af Arhus 
eller Alborg i, .. ~- anden dag ville udvande 
potentiellet. 

Ingolf Nie/Jen : H rad vi har brug for, er høj 
frekvens og lav prit on det kan ikke opnås 
med store fly som M. •ropolitan. Lav billetpris 
giver høj udnyttelse at '' -'le. Flyene skal gå 
direkte til København, for v. d mellemlandin
ger sætter man tidsgevinsten il. Med fly som 
Heron kan man nøjes med en bane på 900 m, 
der med lys og radio kun ko: :er 1 ½ mil!. kr. 
Cimber Air er absolut interess ret i samarbejde 
med SAS. 

Civilingeniør Ha11J Ha,'~ takkede fore
dragsholder og diskussionsdeltagere og benyt
tede lejligheden til at efterlyse forenkling af 
jordtjenesten. Ekspeditionen kunne f . eks. fore
gå i bussen ud til lufthavnen. 

Hundemp: Vi arbejder til stadighed med 
rationalisering og forbedringer, men ekspedi
tion i busserne umuliggjordes af, at de fleste 
passagerer kørte til lufthavnen i deres egne 
biler. Også SAS ville gerne samarbejde med 
Cimber Air, og det glædede ham, at selskabet 
nu fik koncession på ruten til Sønderborg. 



Nord 262 ,·ed siden af en Heron i Kastrup den 19. april - tænk, det er ikke længere siden, vi havde sne. 

NORD 262 
SIDEN vi i efteråret 1962 fik demonstreret 

Nord Aviation MH-260 Super Broussard 
i København (se FLYV 12/62-257), er typen 
modnet til Nord 262, der har helt ny krop 
med trykkabine og stærkere motorer samt mange 
andre forbedringer. Den 19. april blev Nord 
262 vist i Kastrup af Jørgen Schiott A/S, idet 
flyveturene i F-BLHX dog var begrænset til en 
meget kort pladsrunde i laveste højde. 

Forinden havde repræsentanter for Nord 
Aviation orienteret om flyet, som derp.1 kunne 
studeres nærmere, skærmet fra den kolde for
årsvind i Fakk's hangar. 

Det var iøvrigt kedeligt, at flyet ikke havde 
kunnet komme til Danmark et par dage før, 
s.1 man kunne have haft det i Billund til 
KDA's diskussion om indenrigsruter, for Nord 
262 er et udpræget indenrigsrutefly, og fabrik
ken sUr stærkt p.1, at typen er en udmærket 
DC-3-afløser og sammenligner direkte dens 
præstationer og økonomi med denne gamle tro 
types, som vil blive dyrere og dyrere i drift, 
mens Nord 262 vil blive billigere. Flyet kan 
indrettes p.1 mange forskellige m.lder med op 
til 29 pasagersæder, iblandet passager- og fragt
udgave, som rent fragtfly og som firmafly. 

Der er lagt meget stor vægt p.1 at gøre den 
nem og praktisk i tjeneste, let at give eftersyn 
og med god service fra fabrikkens side i ret
ning af instruktion, n.lr den skal i tjeneste. 
samt i forsyning med reservedele. Et eksempel 
har man i de forskellige lettilgængelige dele, 
der er anbragt i de udbygninger på kroppen, 
hvor hovedhjulene sidder. Skærmene fjernes 
p.1 et øjeblik, og så kan mekanikerne tage fat. 

Det er ikke et fly til de helt korte flyve
pladser, men til pladser med 1000-1200 m ba
ner, og det robuste understel tillader det at 
anvende pladser af mere primitiv karakter. 

Nord 262 har en økonomisk rejsefart p.1 360 
km/t. Den koster i standardudgave 575.000 
dollars eller ca. 4 mil!. kr, hvilket er en hel 

- en DC-3-af løser? 
del mere end en gammel DC-3, men de direkte 
udgifter pr. kilometer og pr. sæde-kilometer er 
af samme størrelsesorden som DC-3'ens med 
den før omtalte tendens til at blive billigere 
for Nord 262, der allerede anvendes af Air 
Inter i Frankrig, Lake Central Airlines i USA 
og er bestilt af Japan Domestic Airlines. End
nu er den ikke bestilt i mere end en snes styk
ker; men hvis den virkelig trænger ind på 
DC-3-markedet, har den chance for at blive 
endnu en succes for den franske flyveindustri. 

Data: Spændvidde 21.9 m, længde 19.28 m, 
højde 6.21 m, vingeareal 55 m2 , tornvægt 6654 
kg, fuldvægt 10.300 kg. To 1065 hk Turbo
meca Bastan VIC motorer. Største rejsehastig
hed 385 km/t, økonomisk 360 km/t. Stigeevne 
v. jorden 380 m/min, tjenestetophøjde 7.300 
m, med en motor 2.290 m, startbanelængde 
1220 m, landing over 15 meter: 1070 m. Ræk
kevidde med 26 passagerer og bagage 850 km 
ind. reserver, største rækkevidde 1110 km med 
2010 kg nyttelast. 

Understelskærmene fjernes på et øjeblik og giver fin adgang til mange af flyets systemer. 
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Igennem mange .1.r har der i Danmark været ønsker fremme om også at kunne udnytte vore 
fly om natten, men fra ansvarlig side har der samtidig gjort sig en del betænkeligheder 
gældende. Med den bedrede uddannelse• og materielstandard, vi i mellemtiden har opnået, 
er der nok grund til påny at overveje spørgsmålet, som ogsl er blevet rejst i Nordisk Flyve
forbund fra svensk side med ønske om fælles nordiske regler. Efter at belysningsafgifterne 
ifjor blev lagt ind i landingsafgifterne er der også de piloter, der gerne vil have lov til at 
benytte de hjælpemidler, der alligevel betales for! 

Her fortæller den danske instruktør Johs. Thinesen, der er bosiddende i Sverige, om de 
righoldige svenske erfaringer i mørkeflyvning. Ifjor gennemgik 192 svenske piloter uddan
nelsen heri. 

I de gældende danske lufttrafikregler hedder 
det i kapitel 2, stk. 2.2 .2: ,,Al flyvning i 

tiden mellem solnedgang og solopgang eller i 
sådant andet tidsrum mellem solnedgang og 
solopgang, som måtte blive bestemt af luft
fartsvæsenet, skal udføres i overensstemmelse 
med IFR-bestemmelserne. Luftfartøjer, der be
finder sig i nærheden af en flyveplads, kan 
dog afvige fra denne regel, såfremt de har er
holdt særlig tilladelse fra det pågældende flyve
kontrolorgan." 

"I et sådant andet tidsrum" er f. eks. om 
sommeren i de lyse nætter, hvor der kan flyves 
VFR op til 45 minutter efter solnedgang og 
45 minutter før solopgang i tiden 1. juni til 
31. juli og tilsvarende 30 minutter i tiden 
1.- 31. maj og 1.- 15. august ifølge "Meddelel
ser fra Luftfartsdirektoratet" nr. 24/1956. En 
forudsætning er dog, at de i lufttrafikreglerne 
krævede positionslys føres. 

Disse bestemmelser har ofte været udsat for 
mere eller mindre berettiget kritik i privat
flyverkredse, idet man hævder, at det unde1 
forudsætning af passende erfaring og uddan
nelse for pilotens vedkommende og et vist pas
sende minimumsudstyr for flyets vedkommen
de skulle være muligt i sikkerhed at flyve efter 
VFR-reglerne i mørke eller om natten, hvilken 
betegnelse, man nu vil anvende. Man kender 
den situation, at man p. gr. af uventet stærk 
vind eller lignende er blevet forsinket, så man 
ikke kan nå bestemmelsespladsen inden for den 
tid, der er tilladt for VFR-flyvning. Desuden 
observeres solen betydeligt længere i luften 
end på jorden, en kendsgerning mange er 
blevet narret af. Man kommer altså for sent 
frem og risikerer indberetning af en rigelig 
nidkær flyveleder med påfølgende risiko for 
bødeforlæg. En kedelig og - skulle man synes 
- unødvendig situation. 

På den anden side af Sundet har luftfarts
myndighederne indtaget en noget mere liberal 
holdning og tilladt såkaldt "morkerflygning" 
under visse forudsætninger, som nærmere skal 
gennemgls i det følgende. 

De svenske bestemmelser 
for flyvning i mørke 

Specielt i det nordlige Sverige, hvor der om 
sommeren aldrig bliver rigtigt mørkt om nat-
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ten, er der gode grunde til at tillade flyvning 
om natten efter VFR-reglerne. Efter krigen har 
man alment praktiseret uddannelse af privat
flyvere til flyvning i mørke. I begyndelsen var 
der ikke faste regler, men flyveskolerne ind
sendte forslag til uddannelse af den enkelte 
elev, idet man dog foreskrev som minimum 
2 timers instrumentflyvning - f. eks. i link
træner - og mindst 5 timers aktuel mørkeflyv
ning, hvoraf mindst 2 timer solo og med 
mindst 5 landinger. Endvidere en teoretisk ud
dannelse omfattende flyveinstrumenterne med 
deres virkning og fejl, orientering i instrument
flyvning, VOR, radiokompas samt pejlinger, 
almindelige synspunkter på mørkeflyvning samt 
gennemgang af de gældende bestemmelser for 
flyvning i mørke. 

Efterhånden var omfanget af uddannelse i 
mørkeflyvning blevet så stort, at udgivelsen af 
specielle bestemmelser herfor var påkrævet. 
Der udkom 3/3 1964 (SB 128), hvoraf skal 
gengives: 

For at opnå et såkaldt morkeflytmingsbevis 
skal ansøgere være indehaver af mindst A-cer
tifikat med en total flyvetid af mindst 50 timer 
samt af et gyldigt radiotelefonistcertifikat. Ud
dannelsen i teori og flyvning skal ske på en 
dertil anerkendt flyveskole. 

Teoriuddannelsen omfatter: 

a) flyveinstrumenterne, deres virkemåde og 
fejlkilder 

b) bestemmelser for flyvning i mørke 

c) radionavigationshjælpemidler 

Den praktiske uddannelse omfatter: 

a) mindst 5 timers uddannelse i instrument
flyvning 

b) mindst 8 timers uddannelse i mørkeflyv
ning. 

Under c) lægger man mest vægt pl VOR og 
ADF, ligesom man supplerer med ILS, som 
efterhånden findes i et stort antal moderne 
skolefly. 

Højst 2 timer af instrumentuddannelsen må 
ske i link eller simulator. 

I bilaget til SB 128 foreslås følgende ud
dannelsesplan til den praktiske mørkeflyvning: 

Øvelse 
nr Omfatning Med lærer Solo 

Norma! flyvning . . . . . . . . . 1.00 
2 Starter og landinger . . . . . . 1.00 
3 Starter og landinger . . . . . . 0.30 
4 Mærkelandinger efter 2 X 90° 

sving samt starter og landing 
uden landingsprojektør . . . . 1.00 

5 do. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 0.30 
6 Navigationsflyvning, delvis 

ved hjælp af radionaviga
tionshjælpemidler . . . . . . . . 1.30 

7 Navigationsflyvning I 1.00 
8 Navigationsflyvning II (Del-

vis med radionavigations-
hjælpemidler) . . . . . . . . . . . 1.30 

Totalt 8 timer: 4.30 3.30 

Øvelse 8 bør, hvis forholdene tillader det . 
omfatte landing på en fremmed flyveplads. 

Minimumudrustning af flyet til 
mørkeflyvning 

I et BCL (D. 1.9 af 1/10 1957) findes op
stillet krav på minimumudrustning for fly, der 
skal anvendes til IFR- og mørkeflyvning. 

Heri defineres mørkeflyvning som flyvning 
på den tid af døgnet, hvor man p. gr. af mør
ket ikke kan skelne en fremtrædende ubelyst 
genstand tydeligt i en afstand af over 5 km. 

Uden for kontrollere/ l11ftm111 kræves mindst 
følgende udrustning: 

a) magnetkompas 
b) drejningsviser 
c) gyrohorisont 
d) kursgyro 
e) kontrolinstrument for krafttilførsel til gyro-

instrumenterne (vacuummeter e.l.) 
f) finhøjdemåler (aneroidtype) 
g) ydre lufttermometer 
h) ur med sekundinddeling 
i) fartmåler med pitotrørsopvarmning 
k) variometer 
I) radiokompas (kun obl. for IFR) 

lnde11 for kontrolleret luftområde kræves 
ud over instrumenterne a)- k) et tovejs radio
anlæg, som muliggør en uafbrudt telefonifor
bindelse på de gældende frekvenser med de 
aktuelle flyvekontrolorganer. 

Udover instrumenterne a) - k) skal fly, der 
anvendes til mørkeflyvning være udstyret med 
mindst: 

a) positionslys (som foreskrevet i de danske 
lufttrafikregler tillæg B). 



mindst en landingsprojektør 
belysning af alle instrumenter og udrust
ning, som kræves af besætningen for en 
sikker anvendelse af flyet 

I elektrisk hindlampe ved hvert besætnings-
medlems plads. 

vad giver mørkeflyvningsbeviset ret til? 
Indehaveren af et gyldigt mørkeflyvnings

:vis mA i Sverige som fører af et dertil ud-
1Stet fly udføre mørkeflyvning efter VFR-reg
rne efter følgende bestemmelser: 

1 uden for kontrolleret luftrum med en mi
nimal horisontal flyvesigtbarhed pl 8 km 
og en minimal skyhøjde pl 600 m, også n!r 
flyvning udføres under 300 m 

inden for terminalområde og kontrolzone 
efter særlig tilladelse fra flyveledelsen 

, efter de for "Special VFR" i mørke gæl
dende bestemmelser og vejrforhold (an
givet i en BCL). 

Passagerer må kun medføres under forudsæt
.og af, at føreren i løbet af de foreglende 6 
åneder har udført mindst 5 starter og lan
.ager i mørke. 

iode svenske erfaringer 
ted mørkeflyvning 
Efter der i ovenstående er gjort rede for de 

ddende bestemmelser, vil det sikkert interes
:re at få belyst, hvilke resultater man er kom
.et til. Fra min egen virksomhed de sidste 
1r i Stockholms-omrldet som flyveinstruktør 

1r elever, der er uddannet i flyvning under 
,ørke, har jeg kun godt at sige. Ved at kunne 
yve i mørke har man kunnet udnytte fly
iateriellet pl en for flyvningens økonomi 
110Stig mlde i de mørke vinterhalv!r. Det 
i:lder ikke mindst i det nordlige Sverige, hvor 
igen kun er et par timer lang. Privatflyverne 
ir her flet en mulighed for at holde flyve-
1tinen vedlige om vinteren, hvor man ellers 
tere eller mindre var tvunget til at ligge stille. 
lyvning om natten har sin egen charme, luf
,n er ofte vidunderlig stille, synet af byernes 
tallige lys, neonlys m.m. er et ubeskriveligt 
nukt syn; man ml være meget blasert, hvis 
ian ikke henrykkes. 
FLYV har rettet en henvendelse til slvel 

:ung!. Svenska Aeroklubben som den svenske 
uftfartsstyrelsen om synspunkterne pl VFR
yvning i mørke. Fra begge instanser er man 
llO positivt indstilet. Uddannelsen har været 
I god, at flyvere i visse tilfælde har kunnet 
,ges ned pl GCA under sldanne flyvninger, 
vor vejret har ændret sig fra VMC til IMC. 
[an har kun et konkret tilfælde af havari som 
[slutning pl en natflyvning. Her var flyvnin
:!n ikke ordentligt forberedt: Bestemmelses
:edct var Bromma, hvor der var tlge, da pilo
,n kom frem. Han blev dirigeret til Viisterls 
odt 100 km vest for Bromma, hvor det dog 
:ke lykkedes at lande hverken pl den militære 
lier den civile flyveplads. Piloten kunne dog 
lOde visuelt pl bredden af Miilaren og komme 
·a den ophidsende oplevelse med sit og sine 
llSSagcrers liv i behold. Men flyet - en Tri
acer - gik tabt. 

Johannes Thinesen. 

PS. De gældende svenske bestemmelser, 
B 128, som der er redegjort for i ovenstlende, 
ommer i august i en speciel BCL - T 1. Heri 
r kun gjort en redaktionel ændring af teori
ravet. 
De ændrede takster, hvorefter belysnings

Fgiften er inkluderet i landingsafgiften, har 
get interessen for mørkeflyvning. Tidligere 
cule man betale 28 kr. for en tyve-minutters
eriode, selv for en enkelt start. 

, 0- Pilotuddannelse hos 
Sterling Airways 

og ude i den store verden 

DE større luftfartsselskaber har efterhånden 
erkendt, at situationen omkring pilottil

gangen bliver mere og mere akut, hvor den 
traditionelle kilde, pilotafgangen fra flyvevlb
nene, svinder hen. Behovet for nye piloter i 
1970'erne anslls til omkring 5000 !rligt, så 
noget ml der gøres; og de mere fremsynede 
selskaber har da også taget sagen i deres egen 
hånd og enten givet stipendier til elever på 
private flyveskoler eller simpelthen oprettet 
deres egne flyveskoler. 

BEA og BOAC har i mange 1r støttet ud
dannelsen ved Air Service Training i Hamble, 
hvor eleverne - de fleste efter endt studenter
eksamen - i løbet af et talrigt kursus, hvor 
de flyver Chipmunk og Apache, kan indtræde 
som andenpiloter på ruteflyene. Programmet 
har haft vældig succes; men ikke engang denne 
metode dækker behovet fuldt ud, og for at få 
piloter endnu hurtigere, har man skrevet kon
trakt med Oxford Air Training School om en 
et!rig uddannelse af ikke mindre end 300 pi
loter løbende over en fem!rig periode. Man 
tager kun universitetskandidater ind her og 
kan derved springe den akademiske side af 
sagen over og presse kurset ned til et år. Disse 
elever flyver 225 timer på Cherokee og Twin 
Comanche, før de afleveres til BEA's og 
BOAC's overgangstræning. 

Luftfartsselskaber som Swissair og Luft
hansa driver hver sin store flyveskole. Swissair 
har en stor fllde af Piaggio P. 149 D, medens 
Lufthansa i lang tid har haft typer som Chip
munk, Safir og Twin Bonanza og nu for nylig 
har bestilt 16 fabriksnye Beech Debonairs. 

Herhjemme, og for den sags skyld i hele 
Skandinavien, er vi en del bagefter. SAS's kort
synethed er bemærkelsesværdi, medens Ster
ling Airways som det eneste selskab i Norden 
er gået i gang med uddannelse af egne piloter. 

Det begyndte med, at Sterling i efter!ret 
1964 købte en ny Cherokee 235, som i et og 
alt blev overdraget den samtidigt startende 
Sterling Flyveklub. Foruden almindelig udlej
ning til klubmedlemmerne (90 kroner i timen) 
begyndtes et efter forholdene storstilet uddan
nelsesprogram, som rent financielt klares ved, 

at firmaet betaler de 90 kroner pr. time til 
klubben for de udvalgte, der modtager uddan
nelsen. 

De udvalgte er F/E're (flyvemaskinister), 
der findes egnede som pilotemner. Sterling anser 
disse teknikere som særligt kvalificerede til at 
føre vore dages komplicerede trafikfly; for et 
indgående kendskab til flyenes systemer er lige 
så vigtigt for en pilot som det klassiske flyve
håndværk. 

Et praktisk eksempel 
Til dato har tre bestået prøven og er begyndt 

som 2. piloter på Sterling Airways' DC-6B'ere. 
For at tage et eksempel, skal her opridses den 
første pilots uddannelsesforløb: 

Han havde, før han indtrådte som F/E i 
Sterling, for egen regning taget A-certifikat, 
og havde allerede 5 5 flyvetimer i sin logbog . 
Endvidere havde han selv læst den meget om
fattende teori til C- og D-certifikat ( C-teorien 
inkluderer teorien for opnåelse af B- og !
certifikat). 

Han var derfor velrustet, da han ved nyt!rs
skiftet 1965 gik i gang med omskolingen til 
Cherokee'en. Det tog tre timer; han havde 
indtil da kun haft typekort på Cessna 150. 

Flyvetræningen til B- og I-certifikat tog om
kring 150 timer, hvoraf de 100 var solo. Prø
ven til B bestod han den 20. maj 1965, og 
efter yderligere 10 timer i luften var I-prøven 
hjemme den 12. august. Han fik alt imedens 
50 timer i link-traineren hos Flight Training 
Center ( et datterselskab af Sterling, som også 
råder over en DC-6B simulator). 

Hermed var den grundlæggende uddannelse 
ovre, og omskolingen til DC-6B begyndte med 
35 timer i simulatoren. Flyvning med DC-6B 
begyndte for alvor med 10 timers regulær skole
flyvning plus yderligere cirka 20 timer aftjent 
under tornflyvninger med instruktør. 

Selve udcheck'et på DC-6B bestod han den 
17. september, og i kraft af at han i forvejen 
er FIE på typen, kan man næppe overlade 
DC-6B'erne i bedre hænder. 
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Sterlings Cherokee 235 med chartertyperne DC-6B og Super Caravelle i baggrunden. 



D EUTSCHE Luftfahrtsschau var i år endnu 
større end de foregående, som den slags 

arrangementer har en tendens til, med 307 ud
stillere fra 14 lande. Der var godt 100 fly, 
hvoraf 15 helikoptere og 3 svævefly, og af 
flyene var den overvejende del beregnet til 
almenflyvning. Skulle vi komme ind på alle 
flyene, ville artiklen med den til rådighed 
stående plads let få karakter af opremsning, og 
vi vil derfor koncentrere os om de væsent
ligste nyheder eller typer, som vi af en eller 
anden grund har forsømt i FLYV. 

De tre store producenter af privat og forret
ningsfly, Beech, Cesma og Piper, viste prak
tisk talt hele rækken af deres fly i alle stør
relser og prisklasser. Til de store må man vel 
nu også regne Aero Commander, hvis høj
vingede Model 100 og lavvingede Model 200 
her fik deres europæiske debut. Fra Italien sås 
bl.a. SIAI-Marchetti S 205 med både fast og 
optrækkeligt understel og den fuldt kunstflyve
dygtige SF 260, tidligere benævnt SF 250. Det 
nye nummer skyldes ønsket om at bringe type
betegnelse og motorstyrke i overensstemmelse 
med hinanden. Prisen på S 205 er endnu ikke 
fastlagt, men den billigste version koster om
kring 13.000 $. En dansk privatflyver, der 
havde lejlighed til at flyve en med optrække-

ligt understel, fortæller, at den var usædvanlig 
stabil, noget i retning af en Cessna, men sam
tidig meget manøvredygtig. Den var endnu 
mere rummelig end Cherokee. 

Mitrnbishi MU-2 er vist det første japanske 
fly, der har været vist på en europæisk flyve
udstilling, i hvert fald efter krigen. Det er et 
tomotoret forretningsfly med turbinemotorer. 
Prototypen fløj for næsten tre år siden ( 14. sept. 
1963) og havde 562 hk Turbomeca Astazou i 
naceller, der hang under vingen. Serieversionen 
er forsynet med amerikanske motorer af typen 
AiResearch TPE-331-25A. De har en start
ydelse på 575 hk og er anbragt på normal 
måde i naceller, indbygget i undersiden af vin
gen. MU-2 har plads til to piloter og 6-9 pas
sagerer. Den er forsynet med trykkabine, men 
udmærker sig især ved sine start- og lande
egenskaber ( 460 m til og 330 m fra 15 m høj
de). Økonomisk rejsehastighed er 440 km/t i 
20.000 fod og den tilsvarende flyvestrækning 
med 30 min. reserver 2000 km. I USA sælges 
typen af Mooney, der foreløbig har solgt 33. 

I Europa sker salget af Deutsche Mitsubishi 
GmbH i Diisseldorf. De første fly leveres ad 
luftvejen til Europa, men det er meningen at 
Rhein Flugzeugbau i Monchengladbach skal 
samle flyene af japanske komponenter og in-

..,..-~=-----.... .,.,,"7"_,_,-;;:,~•-,...., ...... --""" ....... ________ _ 

Den svejtsiske Pilatus P-3 er en ny version af en militær træner, der har fået stempelmotoren 
udskiftet med en turbinemotor og skal være væsentligt billigere i drift end en jettræner. 
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stallere de amerikanske motorer. Prisen ab Diis
seldorf opgives til 1,2 mill. DM. 

Et andet turbinefly, men i en mere utility
præget kategori, er Pilat11s T11rbo-Porter, der 
er blevet en stor salgssukces og sælges over 
hele verden. Fairchild har erhvervet licensen 
for USA og vil anvende AiResearch TPE-331, 
mens Pilatus selv hovedsagelig anvender Tur
bomeca Astazou eller UAC PT6A. Den oprin
delige version med Lycoming boxermotor pro
duceres stadig, bl. a. til den schweiziske hær, 
der har bestilt 12. Pilatus siger, at en Turbo
Porter kan lave 80 % af de missioner, en heli
kopter kan, og til en langt lavere pris. Den 
kan faktisk bare ikke starte og lande lodret 
og holde stille i luften . 

Pilatus viste også en ny version af den mili
tære træner Pilat11s P-3, idet den oprindelige 
260 hk Lycoming er blevet erstattet af en 
550 hk UAC PT6A. Herved stiger march
hastigheden fra 250 til 400 km/t. Den nye P-3 
siges at være langt billigere at anvende end 
en jettræner, men har nok alligevel ikke større 
muligheder for at gøre sig gældende. 

Jetforretningsflyene vinder frem 
Det var jetforretningsflyene, der satte deres 

præg på Deutsche Luftfahrtsschau, og man s3. 
både Hawker Siddeley 125, Dassa11/1 Fan Jet 
Fa/con (tidl. Mystere XX), Lear Jet (hele fem 
stykker), Jet Comma11der og Hansa fra Ham
burger Flugzeugbau. Denne er nu i fuld pro
duktion med en første serie på 30 i arbejde, 
og det første serieeksemplar fløj den 2. februar 
i år. Nr. 2 blev rullet ud den 17. april, og det 
er meningen at produktionstakten skal øges til 
to fly pr. måned. Vor udsendte medarbejder 
havde lejlighed til at spille stor forretnings
mand i 40 minutter og flyve i den anden prr,-

Det ændrede forparti på den påtænkte civile 
udgave af Saab 105C. 

totype, der var yderst komfortabelt udstyret 
med fire lænestole og en sofa til tre personer 
bagest i kabinen. Støj- og vibrationsniveauet 
var usædvanligt lavt, selv helt bagude i kabi
nen. 

SAAB viste på sin stand en model af Saab-
105C, en projekteret civil udgave af det mili
tære skolefly Sk 60. Kabinen er gjort større 
og forsynet med rigtig dør og indbygget trap
pe. Den har plads til to personer foran og 
to-tre på bagsædet, der i lighed med mange 
biler har et armlæn i midten, som kan foldes 
ud fra sæderyggen. Boble-taget er erstattet af 
et metaltag, der muliggør større kabinedifferen
tialtryk, og desuden er spændvidden forøget 
med 70 cm og tankindholdet og dermed ræk
kevidden forøget. SAAB understreger, at det 
kun drejer sig om et præliminært projekt, og 
at modtagelsen i Hannover samt markedsana
lyser vil afgøre, om denne version vil blive 
sat i produktion. I så fald vil det blive det 
mindste jetforretningsfly, men også det billig
ste (ca. 425.000 $), og SAAB mener, at de 



VFW 614 Ur motorerne anbragt over vingen. 

fleste forretningsfly normalt flyver rundt med 
kun en enkelt passager eller to. 

Om den militære version, Sk 60, der koster 
ca. l½ mil!. sv. kr., fortalte man, at man 
havde bygget ca. 1 S til dato, og den var alle
rede i tjeneste på Ljungbyhed, foreløbig dog 
kun til instruktøruddannelse. Det første hold 
elever ville næppe blive skolet på Sk 60 før 
en gang efter nytår. Man havde også prøvet 
den som forbindelsesfly med katapultsæderne 
erstattet af almindelige sæder og ekstra sæder 
til to passagerer bagved. · 

Dornier Skyservant er et let transportfly med 
STOL-egenskaber. Det har betegnelsen Do 28D, 
men har kun udformningen fælles med den 
almindelige Do 28, idet det både er større og 
tungere og har en helt anden kropform. Sky
servant er udstyret med to 385 hk Lycoming 
IGSO-540 boxermotorer og kan medføre ialt 
i 6 personer. Trods det faste understel og den 
ikke særlig strømlinieformede udformning 
(man har lagt vægt på robust og enkel kon
struktion) er rejsehastigheden alligevel så høj 
som 320 km/t. Prototypen fløj første gang 23. 
februar i år, og de to første fly skal leveres 
omkring nytår. Grundprisen er 600.000 DM, 
så det er givetvis et fly, der nok skal blive gen
stand for stor interesse. Dornier er iøvrigt i 
fuld gang med forberedelse af licensproduk
tionen af 364 Bell UH-1 D lroq11ois til det ty
ske forsvar. Yderligere 42 leveres direkte fra 
Bell. 

Tysk projekt til kortdistancefly 
Ligesom i England har også den tyske flyve

industri set sine sammenslutninger, og bag 
bogstaverne VFW, der står for Vereignigte 
Fl11gtechnische lVerke, skjuler sig så bekendte 
navne som Focke-lV11lf, Heinkel og Weser. 

VFW udstillede på sin stand en mock-up i 
naturlig størrelse af kroppen til VFW 614, et 
kortdistancetrafikfly til 36 passagerer. Det kan 
ogsl anvendes som fragtfly, og næsen kan 
svinges til side, si man let kan komme til at 
laste eller losse flyet. Det udstyres med to 
Bristol Siddeley/SNECMA M 45 fanjetmotorer, 

Overraskelsen Wagner Sky-trac. 

hver på 3500 kg st. t. De er anbragt på py
Ions ovenpå vingen. Ved denne ikke tidligere 
sete anbringelsesmåde opnår man bl. a. sikring 
mod indsugning af fremmedlegemer, og VFW 
614 tænkes bl.a. anvendt i udviklingslande, 
hvor flyvepladserne ikke altid er af klasse A. 
60 % af udviklingsomkostningerne finansieres 
ved langfristede lån fra den tyske stat, resten 
af VFW og Fokker, som er med både ved kon
struktion og produktion. Man ville også gerne 
have et engelsk firma med i konsortiet og 
førte i lange ti<ler forhandlinger med Hawker 
Siddeley, men de er fornylig brudt sammen. 
Mon englænderne mener det alvorligt med al 
deres snak om europæisk samarbejde inden for 
flyveindustrien? 

Såfremt regeringen giver grønt lys for pro
jektet nu, kan prototypen flyve første gang i 
marts 1969 og levering af seriefly påbegyndes 
i andet halvår af 1970. Prisen bliver 4,6 mill. 
DM pr. stk., og der skal bygges ca. 150, før 
udviklingsomkostningerne, der anslås til 120 
mill. DM, ei: dækket ind. Dette beløb indbe
fatter bygning af 2 prototyper, 3 demonstra
tionsfly, 2 fly til statiske prøver og produk
tionsværktøjer. VFW 614 får en maximal rejse
hastighed pb 735 km/t og en rækkevidde på 
800 km med maximal nyttelast ( 4 t). Det kan 
anvende græspladser og har en start- og lande
strækning på 1220 m. VFW siger, at det er 
rentabelt på strækninger fra 1 SO til 500 km, så 
måske var det noget for de danske indenrigs
ruter. 

Luftbusser og helikoptere 
"Luftbussen HBN 100 sås i modelform både 

hos Hawker Siddeley, Breg11et og Nord, idet 
den er udviklet af de tre fabrikker i fællesskab. 
Den ligner en tomotoret DC-8, og har plads 
til 2 SO passagerer på et dæk med 9 ved siden 
af hinanden. Flyvestrækningen bliver 800- 1600 
km, og flyet udstyres med to uspecificerede 
fanjets å 18.000 kg st. t. Af lignende udform
ning og størrelsesorden er S11d Galion, der og
så har svigtet anbringelsen af motorer på bag
kroppen til fordel for underhængende motorer 
på vingen. Der føres for tiden forhandlinger 
på højt plan mellem England og Frankrig om 
udviklingen af en luftbus, og vi får så se, om 
englænderne er mere samarbejdsvillige på 
dette punkt, eller om den skrækkelige Concorde 
har slugt alle pengene, så der ikke er noget 
tilbage til fly, der tjener et fornuftigt behov. 

På helikopterområdet var der kun en nyhed, 
nemlig den tyske Sky-trac (de har åbenbart 
også glemt deres modersmål) fra Wagner Heli
copter Technik i Friedrichshafen. Udviklingen 
af denne helikopter begyndte allerede i 1960, 
men har hidtil været en velbevaret hemmelig
hed til trods for, at der er bygget S prototyper. 
Sky-trac har to tobladede rotorer med en dia
meter på 10 m, anbragt co-axialt og modsat 
roterende, så drejningsmomentet fra de to roto
rer ophæver hinanden og man undgår hale
rotoren. Motoren er en 260 hk Franklin 6 
AS-335-B. 

Sky-trac, der har en fuldvægt på 1500 kg, 
findes som 1-sædet med og uden kabine, som 
tresædet og som firesædet. Den sidstnævnte har 
rigtig krop med fire hjul, men "skelettet", 
rotorsystemet og motorinstallationen er identisk 
i alle versioner. Fabrikken håber på typegod
kendelse inden årets udgang. 

HK 

1. Hamburger Hansa. 
2. Dornier Skyservant. 
3. Mitsubishi MU-2. 
4. Hawker Siddeley 125 under halen på en 

Transall C 160. 
5. Breguet 1150 Atlantic i tysk bemaling. 
6. Model af luftbussen Galion. 



DET er startsignalet til en febrilsk travlhed 
i op til hundrede hjem, hangarer og ga

rager i en radius af 400-800 km rundt om 
Tahoe-Truckee lufthavnen i Sierra Nevada
bjergene i Nord-Californien nær ved Nevadas 
grænse. 

Normalt er denne lille fredelige bjergluft
havn fast base for V ictor Swierkowski's svæve
flyveskole plus afhængende af årstiden fra 5 
til 2 5 andre svævefly - de fleste tilhørende 
Nevada Soaring Associations medlemmer og 
andre piloter i Reno, Sacramento og San Fran
cisco. 

Fra maj til september er der meget fin ter
mik-flyvning overalt i Nord-Vest-Nevada. De 
amerikanske mesterskaber skal afholdes i Reno 
i juni-juli 1966, og der er store forventninger 
med håb om diamanter og ædle metaller i 
massevis, siden de sidste to somre beviste, at 
tilstandene er fine med mange guld-diplomer 
og et par diamanter ind imellem. 

Siden terrainet er meget vildt og højt om
kring Tahoe-Truckee, er det ikke usædvanligt 
at opnå guld-højder hver eneste søndag. Der
for er det omtrent forlangt, at der er ilt-udstyr 
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ombord i alle svæveflyene, især for overland
flyvninger af længere varighed. 

Disse termikdage er ikke det mest bemær
kelsesværdige vejr i Sierra-bjergene. Hvad der 
er så usædvanligt, er det regelmæssige og fine 
bølgeflyvnings-vejr, der dder her i perioden 
fra november til maj . I april 1965 var der 
bølgeskyer 20 dage uden pause over Tahoe. 
Disse skyer kommer først i december, og ved 
juletid er de så almindeligt forekommende, at 
svæveflyveskolen arrangerede en lejr for bølge
flyvning fra 21.- 30. december og igen i februar. 

Disse bølger forekommer, når et højtryk 
dannes langt ude over Stillehavet sydvest for 
San Francisco-kysten. Dette højtryk begynder 
langsomt at drive ind imod land, ofte samtidigt 
med et lavtryk, der danner sig mellem Sierra 
Nevada-bjergene og Rocky Mountains. 

Disse ti I stande svarer ganske til det ret al
mindelige bølgevejr i Syd-Europa, hvor bøn
derne i Riesengebirge allerede for mange år 
siden havde døbt disse skyer "Moazagotl" efter 
en tysk bonde, som, efter hvad rygterne siger, 
var den første, som observerede, at ligegyldigt 
hvor meget vinden steg i styrke, stod disse be
stemte skyer stadig over bjergtoppen, hvor de 
blev dannet. De tyske meteorologer var de før
ste, som startede et teoretisk studium af disse 
bølge-formationer og deres atmosfæriske år
sager. 

Mange andre nationer har senere deltaget i 
disse studier, og i en af disse forskningsperio
der, som var koncentreret i Bishop i 1952, op
dagede meteorologerne, at Sierra-bølgen havde 
temmeligt særprægede egenskaber. Normalt, i 
det mindste hvad de tidligere erfaringer havde 
vist, varslede bølgevej dårligt vejr med storm 
og sne eller regn, men dette er ikke altid til
fældet i Sierra-bjergene. Især senere i sæsonen 
er det muligt at have fuldstændigt klart vejr 
med undtagelse af rækker af bØlgeskyer mod 
Øst. 

Bølgesituationen varsles 
Der er startet et forhåbentligt frugtbart sam

arbejde mellem svævepiloterne i Tahoe-Truckee 
og Ørken-Forskningsinstituttet fra Nevadas 

• 

De amerikanske 

mesterskaber i svæveflyvning 

holdes i sommer 

ved Reno i Nevada. 

Her fortæller Klaus Wiese 

hvordan de flyver bølgeflyvning 

i området om vinteren. 

* 

Titelbilledet viser en typisk bølgesky over 
Mount Rose og Tahoe-søen. Flyet er en 

Schweizer 1-26. 

Universitet. Harold Klieforth - kendt fra 
Bishop-flyvningerne i 1950-54, og Klaus JJV. 
Nielsen sender hver torsdag i sæsonen en vejr
udsigt til Tahoe-Truckee lufthavnen med det 
formål , at piloterne kan telefonere til lufthav
nen eller direkte til universitetet efter vejr
udsigten. På den måde kan piloterne få bllde 
tid til at gøre alt klar til højdeflyvningerne og 
køre de 300-700 km i tide. 

Hvis udsigten er tvivlsom torsdag, ringer de 
igen fredag - pll det tidspunkt kan de fA oplys
ninger med omtrent 100 % sikkerhed, fordi de 
tilstande, som bringer bølgerne, er sll stabile, 
at de kan forudmeldes med gode chanc:er for 
succes - eller mllske har vi været heldige. 

Universitetet fllr til gengæld for denne mel
dingstjeneste en fyldig rapport fra hver eneste 
pilot efter hver flyvning. Disse rapporter er 
grundlaget for videre studier. 

Når det er sikkert, og signalet lyder: ,,Kom 
op - de er her", så mødes piloterne ved dag
gry i lufthavnen med alle mulige svævefly. 
Der er Sisu, Ka 6, Zugvogel, 1-26 i massevis 
og Pratt Reed, alle samlet der med et formål : 
bølgeflyvning. 

Disse flyvninger er rigeligt umagen værd, 
selvom vinteren ofte er ubegribelig streng her. 
Lufthavnen ligger omtrent 2000 meter over 
havets overflade. I januar er der fra 20 til 150 
cm sne på jorden. Temperaturen er under + 
10°, og vinden blæser fra 10 til 30 knob. 

Svæveflyene bliver samlet med lyseblå fingre 
og mange mumlende bemærkninger, de fleste 
lidet komplimenterende til den og den ingeniør, 
som troede, at 3 mm bolte kunne indsættes med 
4 par luffer på hænderne, eller mod den eks
pedient, som garanterede, at disse nye superbat
terier ville vare 12 timer, nllr ens fødder i de 
elektriske sokker efter 20 minutter føles som 
dyppet i Storebælt i januar ! 

Teknisk udstyr 
Barograferne bliver startet, og de få første

gangs optimister fra Syd-Californien finder ud 
af, at barografblæk fryser, så enten soder man 
tromlerne eller køber Peravia. Der er andre 
problemer. Styrelinerne skal slækkes - de kry-



ber i kulden og kan trække alle ruller og bøs
ninger ud af ribber og bjælker. Kuglelejefedt 
fryser, så alle lejer er frosset og må renses. De 
df!bbelte vinduer skal undersøges for lækager, 
ellers fryser de op - og er iltudstyret i orden? 
Der er ikke lang tid til rådighed for reparatio
ner i 12 km højde og 35° kulde. De fleste 
piloter har ilt til 3- 5 timer plus et fuldstændigt 
uafhængigt reservesystem til 20-40 minutters 
varighed. Radioudstyr varierer fra omtrent kry
stal-apparater til raffinerede 360-kanal sender/ 
modtager-systemer med tilhørende Omni-navi
gationsudstyr til blindflyvning. 

Kulden er dog stadig den største fare, så 
håb og forsøg med hensyn til påklædning og 
isolation får fantasien til at løbe løbsk i alle 
retninger. 

Et af de sjoveste udstyr ankom med en un
garer indeni ! Han havde fløjet et par uger før 
og havde besluttet, at næste gang ville han 
ikke fryse. Næste skridt var, at hans kone strik
kede et helt sæt undertøj - rødt endda! Han 
havde normale vinterklæder på, da han ankom. 
Han skiftede i vognen, havde travlt, hoppede 
i svæveflyet og afsted op i det blå. Han var 
ikke 200 meter oppe, før han lod gå og dyk
kede omtrent lodret tilbage mod starstedet, lan
dede med skrigende bremser - lod flyet stå på 
startbanen og løb så hurtigt, som han kunne, 
medens diverse klædningsstykker fløj i alle 
retninger. Det sidste, vi så af ham, var et sæt 
rødt undertøj, der kom ud af et vindue i hans 
vogn, understreget med et langt suk af vel
være. Det viste sig, at hans kone i mangel af 
bedre sprogkundskab havde købt rødt kradsuld ! 

Den turbulente rotor-zone , \ 

Selve flyvningen i bølgen er en af de største 
oplevelser, en svævepilot kan have. Når alle 
forberedelserne og besværlighederne er over
stået, piloten er i flyet, slæbeflyet fastgjort, og 
alt er rede, lyder startsignalet, og af sted går det. 
Normalt varer slæbet fra 10 minutter til en 
times tid, afhængigt af, hvor bølgen er, og 
hvor højt oppe den er stærk nok. Den første 
del af flyvningen er meget ofte i en voldsom 
turbulent zone, siden det er nødvendigt at kom
me ret nær til rotor-skyen underneden bølge
skyen. Svæveflyet og bugserflyet slynges ubarm
hjertigt til alle sider. Uroen er så kraftig, at 
man sidder med hånden på udløsnings-hånd
taget, medens G-måleren hamrer op og ned 
mellem plus og minus 3 g uden stop, - -
men pludselig stopper al støjen, kun instru
menterne og vindens susen omkring cockpit'et 
afslører, at man stadigvæk flyver. 

Denne overgangszone kan forekomme fra 
3000 til 5000 meters højde, men de fleste 
piloter rapporterer, at her i omegnen af Truckee 
kan man forvente roligere tilstande omkring 
3200 meter. 

Dette var tilfældet, da Victor Swierkowski 
i maj satte en Nevada-Californien-årsrekord -
som senere blev slået mange gange. Starten var 
ca. 1150 i hans TG-3A, Slæbet tog omtrent 
20 minutter, og han lod gå i 4000 meters 
højde i nærheden af Mt. Rose. Det varede 
10-15 minutter, før han fandt bølgen, på det 
tidspunkt var han nede i en højde af 2900 
meter. På mindre end ¾ time var han i 10.100 
meters højde, nok til en diamant. Tempera
turen var da + 35 C udenfor, og han beslut
tede at stoppe stigningen, siden hans iltudstyr 
kun var ydelsesdygtigt til 11.000 meter. Hele 
flyvningen tog mindre end 2 timer, hvilket 
skulle vise noget om styrken af bølgerne og de 
fine muligheder for højdeflyvning her. 

Et bi-produkt kom sidste år fra disse flyv
ninger. Det amerikanske luftvåben tillader 
svævepiloter at gennemgå et kompressionsrum
kursus med explosiv dekompressions-prøve og 

Over Mount Rose i 4000 meters højde. Tahoesøen ses til højre. 

1-3 dages foredrag og demonstrationer af brug 
og begrænsninger af iltudstyr. I dette kursus 
gennemgås grundigt de fysiologiske resultater 
af iltoverskud, iltmangel, medicin, uheld og 
nødhjælp plus en højdeprøve til 14.000 meter 
med brug af positivt trykudstyr. Det er ved at 
blive en regel mere end en undtagelse, at kan
didater til bølgeflyvning i Truckee-Tahoe har 
gennemgået dette kursus, før det er tilladt at 
flyve her. Udgifterne for dette fUrsus er kun 
transport til basen, hvor det bliver afholdt, plus 

5 dollars for certificaterne. Billig livsforsikring 
skulle man tro. 

Alle disse fordele giver os store forventnin
ger til højdeflyvning og langdistanceflyvninger. 
Der er endnu ikke nogen, der har formået at 
vinde alle tre diamanter i en flyvning. Vi for
venter, at konkurrencen bliver hård om denne 
præstation i år, siden mange velkvalificerede 
piloter med fint udstyr er i Truckee, og de er 
alle klar til at yde deres bedste, når signalet 
lyder: De er her! 

.,_ 

___ ... --t-· 
Nevada-universitetets radar i sne. I luften universitetets Beechraft C-45 forskningsfly 
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En indtjeningsmaskine 
(specielt bygget til stærkt trafikerede ruter) 

- det er den ny Boeing 727- 200. 
Denne nye -200 model kan medføre 

160 passagerer, når de sidder 6 ved siden 
af hinanden og med 86 cm mellem ræk
kerne - 41 flere end standard 727. I 
denne udformning kan den operere med 
omkostninger, der ligger 20 % under 
den ellers i højeste grad økonomiske 
727. Bruger man tæt sammensatte bus
sæder, kan den forlængede 727 medføre 
op til 190 passagerer. Dens indtjenings
evne m. h. t. fragt er også væsentlig 
større, idet lastrummets kapacitet er for
øget med 764 kubikfod. 

727-200 er følgelig maskinen med den 
største indtjeningsevne på korte til mel
lemlange ruter, der forbinder tæt befol
kede områder eller markeder med stort 
transportbehov. 

Og alligevel vil -200 ~unne opvise den 
samme fremragende ydeevne, den sam
me ro og komfort i kabinen, som gør 
standard 727 til en af de populæreste 
jetmaskiner på markedet. 

727-200 vil også være i stand til at 
starte og lande på de samme korte ba
ner, som 727 kan bruge. 

Indtil marts incl. er der bestilt 490 
Boeing 727 og 727-200 af 30 førende 
luftfartsselskaber. Godt 200 flyver i øje
blikket overalt i verden . 

Boeing 727 har båret mere end 21 
millioner passagerer og har fløjet mere 
end 460 millioner kilometer som rute
fly. 

De har øget omsætningen (og fortje
nesten) hvorsomhelst de er sat ind. 

IIOEIN& 727-200 



BØLGEFLYVNING 
I POLEN 

4 danske svæveflyvere 

besøger det polske svæveflyvecenter 

ved Jelenia Gora. 

I efteråret 1965 modtog KDA fra den polske 
aeroklub en indbydelse til bølgeflyvning i 

Polen for danske svæveflyvere. Vi var på dette 
tidspunkt ikke klar over, hvor godt et tilbud 
det var, og havde også lidt betænkeligheder 
ved at optræde som flyveturister øst for jern
tæppet. Imidlertid gik vi i krig med formalite
terne, som krævede en erklæring fra Flyve
medicinsk Institut for vore reaktioner i 5000 m 
højde uden ilt. Ligeledes skulle vore certifika
ter kontrolleres i Warszawa, så først i februar 
blev der give grønt lys for afgang. 

Vi tog toget over Warnemiinde, Østberlin, 
Gorlitz, Jelenia Gora med afgang fra Køben
havn kl. 0735 og ankomst næste dag kl. 0940 
efter 7½ times ophold i Østberlin. 

Jelenia Gora eller Hirschberg er en gammel 
tidligere tysk by med 60.000 indbyggere belig
gende i Sudeterområdet lige nord for Sudeter
alperne eller Riesengebirge. Grænsen til Tjeko
slovakiet dannes af den 1600 m høje sneklædte 
bjergtop Sniezka, Schneekopf, og bjergene min
der meget om Harzen. 

Disse bjerge danner grundlaget for bølge
flyvningerne, og en vind på ca. 20 knob og 
220° giver stig foran rotorerne helt op til 20 
m/s og højder omkring 8000 m. 

Man havde i november 1965 haft to dage 
med henholdsvis 21 og 18 gulddiamantflyvnin
ger, og 90 % af alle polske højderekorder er 
sat på denne plads. 

Man fortalte os, at der er 135 piloter med 
3 diamanter, 600 guld- og 2000 sølvdiplomer 
i Polen. 

Den gamle Grunau-skole 
Skolen i Jezow, 12 km nord for Jelenia 

Gora, viste sig at være det gamle Grunau og 
altså vore Baby'ers fødested. Det er den næst
ældste svæveflyveskole i verden, og den kan 
tage 100 elever med udmærkede faciliteter i en 
klasse langt over Arnborg. Maden er god og 
rigelig, og opholdet koster 3 dollar pr. dag, 
flyvningen 8 dollar i timen alt ind. 

Lederen af skolen, Tadæus Kaczmarek, var 
uddannet som ingeniør, ca. 35 år gammel, og 
boede med kone og datter i en lejlighed på 
skolen. Derudover var der fastansatte slæbe
piloter, flyvemekaniker, instrumentmekaniker, 
automekaniker og chauffør samt lærere på sko
len. Flere af dem var gamle kendinge fra VM 
i Argentina og England, blandt andet chef
instruktør Tadæus Popiel, en yngre bror til ver
densmesteren. 

Alle unge i Polen har, når de er 16 år, fri 
adgang til denne samt tre lignende skoler, der 
alle ledes af den polske aeroklub med et budget 
på ca. 2 milioner kr årligt, herunder også 
motorflyvning. Efter skolen, der omfatter 3 
perioder i løbet af 3 år og en 6 måneders 
rekruttid i flyvåbnet, får eleverne rang som offi
cerer. Det gælder såvel piger som drenge. 

Skolen råder over linktrainer, 60 svævefly af 
typer som Mucha Standard, Jaskolka, Foka og 
Bocian. 

Skolen Jezow - - hvornår får de danske svæveflyvere lige sl gode forhold? 

På grund af vinteren var dog kun ca. 12 
flyveklare. Til slæb havde man en stor tung 
Gawron med 260 hk, en Junac 2, der ligner 
KZ II, og et utal af en Tiger Moth-lignende 
russisk maskine med en 100 hk stjernemotor. 
Det kneb for Junac'en at klare slæb med Bocian 
især i den stærke turbulens under rotoren, men 
med Gawron gik det fint. 

Flyvepladsen, vi fløj fra, lå tæt op til J elenia 
Gora. Slæbene gik ofte ind over byen under 
skorstenshøjde med 25 m langt nylontov, 8 
mm med brudstyrke på 300 kg. Foruden denne 
plads rådede skolen over 4 andre spredt ud 
over området. Vi aflagde besøg på den vigtig
ste af dem. Det var på toppen af et 500 m højt 
rundt bjerg med landingsbaner i 3 retninger 
og hældning på ca. 35°. Jeg formoder, at det 
er den oprindelige skræntflyvningsplads i lig
hed med Wasserkuppe. 

Søndag eftermiddag blev vi informeret om 
terrainet, fik udleveret kort over området og 
blev gjort opmærksom på to særligt let kende
lige bjergtoppe kaldet Lolobrigida. 

Vore flyvninger dernede 
Første start i Bocian, med en instruktør, hvis 

sprog var mildest talt uforståeligt, havde til 
formål at vise os bølgeflyvningsruten. Det gik 
20 km mod syd tæt op af Sniezka med udkob
ling i 1400 km og flyvning på kurs 130°-310°. 
Det østlige vendepunkt var en meget stor 
jernbanesløjfe og mod vest turistbyen Karpas; 
for at nå hjem skulle området forlades i 
1100 m. 

Når der rigtig var gang i sagerne, kunne der 
stå 3 rotorer i en dybde af 30 km og en bredde 
af 12 til 20 km. Undertiden kunne området 
være dækket af lave stratus under rotorerne, 
således at man enten skulle søge 100 km mod 
nord til den gamle VM-plads i Leszno eller 
flyve foran første rotor og gå ned mellem den 
og Sniezka, altså samme vej man var kommet 
op. Dette indebar flyvning med 160 km/t i 
stærk turbulens og skyflyvning. 

Da vi vendte tilbage fra første tur, afslutte
des med spind og loop fra 450 m, hvorefter 
Bocian'en blev overladt til mig med ordre til 
spind m.m. 

Efter denne noget overraskende start fik jeg 
jobbet som instruktør for Thorsted, Morten 
Vos og Helmuth Sorensen. Vi fløj så bølge
ruten igennem og skulle hver gang afslutte 
med spind. Kravet om disse manøvrer har dog 
sin forklaring, fordi bølgeflyvning absolut ikke 
er for begyndere. Man skal kunne disse ting, 
og man skal også kunne blindflyvningen, hvis 
ikke må man hellere blive hjemme. 

Vi blev derefter prøvet i Mucha og Jaskolka. 
Desværre var der ingen Foka i hangaren, ellers 

havde vi fået den, og så var vi iøvrigt klar til 
at prøve bølgerne, hvis de skulle dukke op. 

Det skete tirsdag morgen kl 4, hvor to po
lakker var i 4700 m ved 6-tiden; desværre 
havde man givet ordre til, at vi ikke måtte 
vækkes før kl. 7. På dette tidspunkt var rotoren 
på retur, men gav dog efter udkobling i 1100 
m kl. 0850 en max højde på 3300 m i for
holdsvis rolig luft med max stig på 2 m/s. 
Under stigningen lige syd for Sniezka fik jeg 
øje på en Mucha ca. 600 m højere. Jeg prøvede 
at nå op til ham for at nå den eftertragtede 
guldhøjde, men tætte formationer af stratus 
kom ind fra SV og lukkede for sigtbarheden. 
Tilligemed var drejningsviseren i uorden, og 
da solen forsvandt, måtte jeg trække bremserne. 
Jeg kom ud af skylaget ca. 10 km inde i Tje
koslovakiet, fik øje på Sniezka og vendte hjem 
gennem en snebyge, der omsattes til regn, da 
jeg landede efter 2 t. 30 min. spændende flyv
ning. 

Helmuth havde ikke været sl heldig som 
jeg, og et forsøg 2 dage senere for Thorsted 
og Morten Voss gav heller ikke resultat; men 
mulighederne er absolut nogle af de bedste, 
jeg har set, og vi vil vende tilbage igen til 
november. 

Polakkerne var ikke helt tillreds med vore 
blindflyvningsfærdigheder, så vi blev også sat 
til at skole med hinanden i Bocian, hvis bag• 
sæde var blændet. Det var en både morsom og 
effektiv metode til afsløring af manglende fly
vefærdigheder. Det samme gjaldt, da vi blev 
sat op i et blændet bagsæde på Junac II, hvor 
jeg, der ikke har motorcertifikat, skulle trække 
den ud af et afsluttende højrespind. Det er en 
skolingsform, vi ikke rigtig er vant til her
hjemme, men dens værdi er uomtvistelig, og 
foruden Arnborgskolen vil vi prøve at lave 
noget lignende i Kalundborg. 

Vor hovedopgave ved denne ekspedition var 
at bane nye veje for dansk svæveflyvning, navn
lig med hensyn til at forbedre mulighederne 
for guld- og diamantflyvninger, og jeg tror, at 
det er en enestående chance. vi her har fået 
tilbudt. Vi vil nu prøve at få tilladelse til 
strækflyvning eventuelt i egne fly, og valuta
spørgsmålet skal løses på en bedre måde, så
ledes at vi kan betale i kr eller dollars direkte 
til skolen. Polakkerne er absolut positive, og 
får vi en ordning i stand, er der ingen tvivl 
om, at der vil blive valfart til noget nær det 
mest ideelle svæveflyveland kun få timers rejse 
herfra. Vi vil kunne lave alle de 300 og 500 
km strækflyvninger og trekanter, vi kan ønske 
os, og for priser, der er overkommelige. For
skellen i levefod er så stor, at vi nærmest følte 
os som millionærer, når vi forærede et par 
silkestrømper væk. Eivind Nielsen. 
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THOMAS KONGSTEDS A 2 
D en nordiske mester med svEEvemodeller 

prcesenterer sin vindermodel. 

stand, hvor den går jævnest og hurtigst uden 
at have tendens til at "springe" . 

Låsningen af timer'en under højstarten kan 
udføres på et utal af måder, men den, hvor 
en nylonline (0,6) føres gennem hele timer'en, 
hvor den dels blokerer ankeret og dels holder 
snoren til kurveklappen, er meget sikker og en
kel; den kræver blot mod til at foretage den 
nødvendige boring gennem timer'en. 

Trimning 
For at få det fulde udbytte af en model er 

det nødvendigt at påføre den et trim. Denne 
model er, måske på grund af sin næsefinne, 
disponibel for "Lindner-trimmet", som hjælper 
modellen til at holde en boble. 

Kongsteds A 2 kan fås som KDA-model for 7,00 kr. 

Efter bygningen er modellen helt lige og 
bringes ved kurveklappen alene til at flyve i 
højrekurver (ca. 20 sek.). Derefter dampes 
ca. 1 ° "wash-in" i venstre planhalvdel. Model
len vil nu flyve i større kurver ( ca. 25 sek) 
på grund af den øgede modstand i venstre 
plan. Højstarten, hvor modellen nu trækker ud 
til venstre, korrigeres ved at give roret højre 
udslag. Når modellen nu træffer en boble, 
sænkes næsen, flyvefarten forøges, og under 
denne nye flyvestilling vil modellen gå ind i 
snævre højrekurver i boblen. SEL VKONSTRUEREDE modeller er et rela

tivt begreb. Sædvanligvis er ens modeller 
dikteret af anerkendte forbilleder, og på grund
lag af kombinationer mellem disse, tilsat ens 
personlige smag og geniale indfald, udformes 
,,selvkonstruktionen" . Der er intet nedværdi
gende i at "tage fra de andre". Tværtimod er 
det, medmindre man er velbevandret i den høje
re teori, utidssvarende selv at fremstille en 
model, der måske kan flyve, når man ved at 
åbne et anerkendt modelflyveblad eller købe 
en (KDA-) tegning allerede fra starten kan 
komme i besiddelse af en modeltype, der med 
sikkerhed er velflyvende. I realiteten er det 
også sådan, at de modeller, man præsenteres 
for ved større konkurrencer, næsten alle kan 
føres tilbage til nogle få modeller, sædvanlig
vis topmodellerne fra VM året før, der har 
dannet skole for modeludformningerne. Det 
svage punkt i denne metode er naturligvis, at 
"mange kokke fordærver maden" ; hvad der fik 
den ene model til at flyve, er måske virknings
løst overført på en anden modeltype, så uden 
en kritisk vurderende sans bør man nok holde 
sige slavisk til en enkelt forskrift. 

Hosstående model, der blev bygget i 1962, 
er baseret på to skoler, den finske og den rus
siske. Den finske model er "Sans Egal", hvis 
profiler, modificeret af Kekkonen, er meget an
vendelige til danske forhold; og det russiske 
element består af aluminiumsfinnen på forkrop
pen, som har været karakteristisk for de rus
siske A-2 modeller siden 1957. 

Konstruktionsmæssigt skulle modellen ikke 
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frembyde noget problem. Plan og haleplan er 
ganske konventionelle, og kroppens kærne, alu
miniumsfinnen, er efterhånden vidt udbredt. 
Planet har forøvrigt et svagt punkt, nemlig 
den bageste 3 X 3 liste. Hvis der ikke limes 
meget omhyggeligt alle otte steder, hvor listen 
gennemskærer ribben, vil profilet deformeres 
i dette punkt, således at flyvetiden nedsættes 
betydeligt. For at undgå dette kan man evt. 
erstatte denne liste med to ( 1 X 3) i profilets 
over. og underside. 

Højstartskrogens udformning er tidligere be
rørt, men timer'en, der er obligatorisk i A-2 
flyvning, er endnu ikke underkastet en nær
mere undersøgelse. Den mest anvendte DM 
timer er "Tatone", som før brugen bør under
søges nøje, idet man skiller den i alle bestand
dele for at rense omhyggeligt, således at me
talspåner og ankerets smørefedt fjernes. Efter 
samlingen smøres timer'en med tynd olie i 
tandhjulenes lejer samt i ankerlejet. Ved over
dreven smøring opnår man kun at få gjort 
timer'en påvirkelig overfor temperaturændrin
ger, således at man risikerer standsning selv 
ved et ringe temperaturfald. Dette kan også 
forhindres ved at blande olien med sprit ved 
flyvning i kold luft. Normalt går timer'en 3 
min. fra det på skiven afmærkede punkt; men 
sikkerheden forøges betydeligt, hvis man frem
skynder gangen og lader den køre 3 min. fra 
4 eller 5 min. afmærkningen. Dette opnås ved 
at presse den messingarm, ankeret er monteret 
på, bort fra det tilstødende tandhjul. Timer'en 
vil nu accelerere, og man vil let finde den af-

Det ville ikke være rigtigt at forlade dette 
trim uden at påpege, at overdreven "wash-in" 
let medfører spiraldyk, når modellen tvinges 
ind i meget snævre kurver. Jeg var selv udsat 
for dette til VM, hvor modellen dog var så 
elskværdig at vente med spiralen, til max' en 
var hjemme. 

Thomas Kongsted. 

i\.\ 
.::,:::_ ' 

"Jeg sagde jo, du skulle slippe, når den 
kunne bære!!" 



JANNE • 02 GASMOTORMODEL, 
KONSTRUERET AF NR. 2 VED NM ,. 

DENNE model er en videreudvikling af 
KDA's model Napoo konstrueret af Kar/

Erik Wide/I, men der er ikke meget tilbage 
af den originale model, faktisk kun profilerne. 

Modellen er konventionel i sin opbygning: 
kassekrop, plan med dobbelt V-form og trapez 
ører. Kroppen er af 3 mm balsa i top og bund 
med 2 mm sider. 

Baldakinen er af 5 mm hård balsa forstærket 
i forkanten og i midten af 2 stk. 5 X 10 mm 
fyrrelister. Holdepindene er 2 stk. 5 X 10 mm 
fyrrelister, som er limet på baldakinens sider 
i hele dens længde. 

Motorbjælkerne er 10 X 10 mm bøg med 2 
mm alum. forstærkning. Finnen er af 5 mm 
balsa med automatisk kurveklap. Propelbeskyt
teren er af 3 mm pianotråd . 

Planet er opbygget af 2 mm balsaprofiler, 
og som det fremgår af tegningen: 2 stk. 3 X 10 
mm fyrrelister over hinanden som hovedbjæl
ker, forkant 5 X 15 mm balsa, bagkant 6 X 30 
mm balsa (disse plejer jeg at lave selv af en 
balsaplade; det er meget nemt med en balsa
høvl, man skal bare vente med at høvle listen 
til, indtil den er limet til profilerne) . Torsions
næsen er af 1,5 mm blød balsa. 

Hovedbjælkernes placering sammen med de 
halve profiler, som er anbragt "semi-geodæ
tisk" og kun i centralplan, giver et meget sta
bilt og vridstærkt plan. Der er 3 mm "wash-in" 
i højre plan og 2 mm "wash-out" i begge 
tipper. 

Som motor har været anvendt 2,5 cc TD 
Special uden tryk; men mon ikke en Super 
Tigre G 15 er bedre i dag med de nye regler? 

Hele modellen er silkebeklædt. 

Trimningen er vigtig 

Trimning, dette vel for de fleste afskrækken
de ord, er slet ikke så svært, som det måske 
ser ud og er blevet fortalt. En ting skal man 
dog gøre sig klart fra begyndelsen : gå lang
.ramt frem og tag det koldt og roligt. 

Det mest normale trim med en gasmotor
model er højre/højre, og det betyder, som de 
fleste sikkert ved, at modellen stiger til højre 
under motorløbetiden for derefter, når motoren 
stopper, at gå direkte over i en højrekurve, 
men her er min trimmemetode: 

Saml modellen og kontroller, at plan og 
haleplan sidder, som de skal, d.v.s. de skal 
sidde ordentlig fast på holdepladerne, og de 
må ikke kunne sidde og vippe, når motoren 
kører. Kontroller, om haleplanet har den rette 
,,tiltning" på ca. 18 mm. 

Afprøv både motortimer og termiktimer, de 
skal gå sikkert. 

Sæt derefter m-timer'en på ca. 3 sek. og 
t-timer' en på ca. 20 sek.; start motoren og få 
den til at gJ ;ævnt med f 11/d hastighed, start 
m-timer'en og t-timer'en, men lad være med al 
slippe modellen. Nu skal motoren stoppe efter 
ca. 3 sek., og termikbremsen skal virke efter 
ca. 20 sek. forløb. Hvis dette er i orden, tørres 
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Steen Agners Janne kommer som KDA-model. 

modellen af for olie, og tanken fyldes påny. 
Timer'ne sættes igen på 3 og 20 sek. 

Start motoren og få den til at gå jævnt, 
hold modellen op mod vinden i en vinkel på 
ca. 60 grader, start timer'ne, .re efter, al de går, 
og slip modellen ved at fore armm frem og 
åbne hånden, ikke kaste! 

Læg nu mærke til, hvorledes modellen op• 
fører sig i luften. 

Hvis den trækker for meget til højre og 
måske er ved at flyve i jorden, skal vi korri
gere med kurveklap til venstre, men kun lidt 
ad gangen; modellen skal jo ikke gå til venstre 
i stiget. 

Grunden til den korte tid på t-timer'en er 
den, at hvis modellen er ved at flyve i jorden, 
så kan termikbremsen i mange tilfælde redde 
modellen fra at blive totalt ødelagt. 

Hvis modellen har overlevet denne første 
start, prøver vi selvfølgelig igen, men først 
korrigerer vi for evt. fejl: lidt kurveklap til 
venstre, hvis modellen trækker for meget til 
højre, og lidt klap til højre, hvis modellen 
trækker til venstre under stiget; men denne 
skavank kan også udbedres ved at lade motoren 
trække til højre ved hjælp af spændskiver. Den 
sidste metode er nok den sikreste for en uer
faren . 

Sæt igen timer'ne på 3 og 20 sek., start mo
toren og slip modellen på samme måde som 
før omtalt. Nu skulle modellen stige jævnt til 
højre, og når motoren stopper, skal modellen 
gå over i en højrekurve uden at tabe højde af 
betydning. 

Nu skal vi lægge mærke til glidet. Hvis mo
dellen dykker, skal indfaldsvinklen forøges, og 

omvendt: hvis modellen staller, skal indfalds
vinklen formindskes . Dette gøres trinvist med 
0,3- 0,5 mm karton eller x-finer. Modellen skal 
kurve i en diameter på ca. 20 m. Dette opnås 
ved at "tilte" haleplanet ca. 18 mm, mens 
resten ordnes med kurveklappen. Det skal be
mærkes, at man skal passe på ikke at bruge for 
meget kurveklap til højre, da dette kan med
føre, at modellen går ind i et snævert spiral
dyk, når motoren stopper og kurveklappen slår 
ud. Man må hellere "tilte" haleplanet mere for 
evt. at opnå en bedre højrekurve i glidet. 

Når modellen stiger med et pænt ret stejlt 
stig, og overgangen til glidet er god, kan man 
gradvis øge motorløbetiden og glidetiden, og 
korrektioner kan foretages ind imellem, indtil 
man er tilfreds med resultatet. 

Til slut lidt konkurrenceresultater opnået 
med JANNE: 

1. placering DM Vandel i 1965•: 723 sek. 

5. NM Norrkoping 1965 ( 4 peri
oder) : 563 sek. 

3. 

1. 

2. 

UHU stævnet 1965 Hillerød: 
688 sek. 

Distriktskonkurrence Hillerød 
1966 (3 flyvninger): 2350 sek. 

NM Svelle Norge 1966: 900 sek. 
+ fly-off 321 sek. 

PS. Modellen er på tegnebrættet til en KDA
tegning. 

God fornøjelse 

Steen Agner. 
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Motor-Spatz sælges 
Årgang 1963, kun fløjet 25 starter, 
motorgangtid 15½ time, god ti lstand. 
Pris ca. 20.000 kr. kontant eller mod 
bankgaranti. • Anvises af biografejer 

Ejv. Nielsen, Kalundborg, 
tlf. (03515) Kai. 1650. 

Fly sælges 
KZ III og Auster samt part-life Cirrus 
Minor li motor Endvidere 2 stk. fabriks
nye 50 hk Continental motorer, 2500 
kr. pr. stk. 
Jens Toft (073) 4 41 11 Højmark 31 

CESSNA 150c 
helmalet, TT 650 t imer, sælges. 

Telefon 84 60 31 . 

CESSNA 140 OY-BAI 
900 timer til hovedeftersyn Årlig for
sikring med fuld kasko kr. 1800,- for 3 
pers. Dobbelt styring, minimalt benzin
forbrug, kunstig horisont og ny Narco 
Mark 12 radio, sælges for kr. 35.000,
evt. afbetaling . 
• WILLIAM KÅHLER, telefon Slagelse 
52 38 00, aften 52 20 98. 

Piper Apache PA-23-160 
OY- DCG til salg årg. 1959 total gang
tid 1850 timer Motor højre 714 timer 
siden H. E. Motor venstre 35 timer si
den H. E. Propellers 878 timer siden 
H. E. Fuldt I. F. R. udstyret, rimelig pris. 
Forlang nærmere oplysninger. 

Scandinavian Air Trading Co. A/S 
Hangar 144 - Københavns Lufthavn, 
Dragør, telf. 53 11 01 . 

1111111111111111111111111111111111111111 11111111111111 11111111111111 1111111111111111111111111111 11111111 

LufHartforsikringer 
af enhver art 

overtages af 

Dansk Pool 
for LufHartforsikring 

Hilda 643 

Ulykkesforsikringspolicer udstedes af et
hvert forsikringsselskab, der er tilknyt
tet Poolen, samt af SAS's billetkontorer. 
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Flyvehistorisk Sektions medlemmer i færd med at skille Rapide'n ad på Kaltred. 

Rapide til flyvemuseet 
Flyvehistorisk sektion har af greve Chr. 

Lerche-Lerchenbo,g fået foræret en Dragon 
Rapide OY-AAO, der i over to år har stået 
i det fri på Kaltred flyveplads. Flyet er nu 
blevet demonteret af sektionens medlemmer, 
hvorefter Falcks redningskorps (udenbetaling!) 
transporterede det til Helsingør, hvor Dan
marks tekniske museum beredvilligt har givet 
det husly i sit magasin, indtil vi engang får 
et flyvemuseum. 

OY-AAO blev bygget under krigen til 
Royal Air Force og kom til Danmark i 1946 

FLYBØGER SÆLGE S 
Vordingborg 19 04. 

udlejning 
Cessna 172, 4-sædet IFR eller VFR 

skoleflyvning 

som Falcks første fly. Falck anvendte det til 
1961, da det blev købt af P. Perch og statione
ret i Frederikshavn. I 1963 blev det solgt til 
greve Lerche, hvis selskaber Danfly og Sean
Fly anvendte det til avisflyvning, taxaflyvning 
o. I. Det var sidste gang på vingerne 19. okt. 
1963 og har ialt fløjet 3998 t 05 m. 

Smid dem ikke væk! 
Mange flyejere udskifter for tiden deres ra

dioer med nye og bedre. Kan man ikke sælge 
den gamle installation, bør man ikke smide 
den i skraldebøtten, men overlade den til Flyve
historisk Sektion ( se adressen på side 111) , 
der samler effekter til det kommende flyve
museum. Sektionen er også interesseret i gamle 
flyveinstrumenter. 

1-motors: 
Cessna 172 

2-motors: 
Privat-, erhvervs- og instrumentcertifikater Piper Apache 

Copenhagen Airtaxi, Københavns Flyveplads, Skovlunde. (01) 91 11 14 

Atter en nyhed for 
privatpiloter og f lyveintereserede 
Hvor De end befinder Dem - i hjemmet, på kontoret, 
på hotellet, på stranden, i Deres bil eller i Deres luft
fart øj, kort sagt, over alt, og til enhver tid kan De 
lytte til kontroltårnet og flyet i luften på den nye 
CAE model 600 AM-VHF transistor-modtager. 

Den kan det hele, og koster nu kun det halve 

for lang gratis brochure tilsendt 

ESBJERG MUSIKIMPORT 
Torvegade 6, Esbjerg, telf. (051) 2 30 22 



BRANTLY B2 demonstreret 
Ny femseedet helikopter 

UNDER Skovlunde-messen for fire år siden 
havde vi et kort besøg af den amerikanske 

Brandy B2 helikopter, en let tosædet helikop
ter med en 180 hk motor, der nu produceres 
i versionen B-2B og koster ca. 180.000 kr. 

Den 25. april demonstrerede den danske re• 
præsentant, firmaet Emil Hjorl, en videreud
vikling, den femsædede Model 305 med en 305 
hk Lycoming-motor. Prototypen fløj første gang 
i januar 1964, og produktionen er nu i gang. 
Der er fremstillet ca. 50 hidtil. 

Brandy-helikopterne er af konventionel ud
førelse med hovedrotor og halerotor. Hoved
rotoren har tre blade, der hver er delt i en 
indre stiv del og en ydre bøjelig del. Den 
særlige hængsling og udførelse medfører et 
minimum af vibrationer og ingen jordresonans. 

Demonstrationseksemplaret G-ASXF var fra 
British Executive Air Services Ltd. i Oxford 
lufthavn, Kidlington, og kom iøvrigt på trans
portvogn bag en vogn med reservedele etc. 
på vej til Hannover-messen . På den måde kan 
man gennemføre sit demonstrationsprogram 
uafhængigt af vejrets luner! 

Kabinen er indrettet med to sæder fortil og 
plads til tre personer ved siden af hinanden 
bagved. Demonstrationerne blev dog udført 
med kun fire personer ombord, da piloten ikke 

• Efter at Aero-Nord og Ostermans Air Char• 
ter er slået sammen til lnternord, er Aero• 
Nord's DC-7B'ere kommet i n}' bemaling. 

Herover ses OY-ANC. 

• 
Caravellen SE-DAF var den første, der blev 
malet i den nye SAS-bemaling. Den røde 
stribe er afskaffet, den blå farve blevet lyse
blå. Flagene er flyttet op på motorerne (kun 
pl Caravellerne, a.h.t. udstødningen), og 
registreringen er flyttet ned under striben 
til højre for forreste dør, men er siden flyttet 

op efter Scandinavian. 

Brantly'en vises i Skovlunde. 

var tilfreds med ydelsen af den benzin, han 
kunne få i Skovlunde. 

Der er et ganske fremragende udsyn fra ka
binen, kunne vi konstatere under en demonstra• 
tionstur, hvor piloten viste helikopterens man· 
øvredygtighed med både bratte sving, dyk og 
stigninger samt langsomflyvning. Der er ganske 
rigtigt næsten ingen vibrationer, men derimod 
en god portion støj, som dog kan dæmpes ef
fektivt med ørebeskyttere. 

Brandy 305 har hjulunderstel med dobbelt 

næsehjul, men kan også forsynes med op• 
blæselige pontoner og meget forskelligt udstyr. 
Der er en stor instrumentkonsol med plads til 
meget udstyr fortil i kabinen. 

Prisen ligger på ca. ½ million kroner ab 
fabrik. 

* 
Dala: Rotordiameter 8.73 m, samlet længde 

10.03 m, kroplængde 7.45 m, højde 2.36 m. 
Tornvægt 840 kg, fuldvægt 1315 kg. Rejse• 
hastighed 161 km/t, rækkevidde 360 km. 

NY 
BEMALING 

127 



HUSK ny indleveringsdato for a1;noncer 
O 

' 

DEN FØRSTE I FOREGAENDE MANED1 

FLYV's FORLAG 
GREGERS HØEG 

VE S TE R B RO GAD E 6 0 MEZZ. • KØ B E N HA V N V 

TE LE FON ( 01) 31 34 0 4 

Fly,nlngens ForsikrInger - Alle ForsikrInger 8-pilot søger 
B-pilot med flyvetelefonistbevis (en
gelsk), instruktørbevis klasse 2 søger 
plads snarest i ind- eller udland. 

Flyveinstruktør 
Instruktør eller hjælpeinstruktør søges 
til Sondrestrom Aeroclub, (Cessna 172 
Skyhawk). Tiltrædelse omgående eller 
senere. Skriftlig henv. til »Sondrestrom 
Aeroclub« Søndre Strømfjord, Grønland. 

A. JESSEN & CO.s Eftf. Bill let mrk. 061 til FLYV, Vesterbro
gade 60, København V. Assurandører 

N. Thomsen Otto Thomsen 

SVAN EMØLLEVEJ 17-19 

FLY-UDLE.JNING 
KZ III (fra Skovlunde) AERO CLEANING 

København Ø (01) 293600 
RICHARDT JENSEN'S KØRESKOLE 
GO 7364 - svares ikke 98-47 75 

Specialfirma for flyrengering pd 
alle typer. - Forlang tilbud! 
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NYT I 
DANMARK 

CITABRIA - 2 sædet rejse- og sportsfly 
Fuldt kunstflyvningsdygtigt • Motorer 
fra 100 til 150 HP • Det billigste 2-

sædede fly på markedet • 

• 
CITABRIA er en fastslået succes. 
Det kniber derfor ved korte leverings
tider. Vi beder Dem bestille Deres 
CITABRIA i god tid. 

• 
Alle forespørgsler er velkomne til 

KURT HOLDT . AVIATION 

17, FREDERIKSGADE . K 

TELEFON MINERVA 43 50 

DIVISION 

= 

DEN DANSKE 

Telf. (01) 51 25 23 og (01) 5116 64 

KZ-10 MARK li 
Danmarks sidste eksemplar af oven

nævnte type til salg på grund af over

gang ti I andet fly. 

Flyet er særdeles velholdt, nymalet 

(plus razorback på planerne), særlig 

egnet som fotofly, svæveflyoptræk etc. 

Min. hastighed med flaps 33 km/t, 

max. hastighed 225 km/t. Motor 145 hk 

Continental. Foruden normal instru

mentering findes kunst. horisont, kurs
gyro, 260 kanals radio, karburator

temperaturmåler, udv. temperaturmåler, 

flyveur, m. v. 

KURT HOLDT . AVIATION DIVISION 

17, FREDERIKSGADE . K 

TELEFON MINERVA 4350 

ELLEBJERGVEJ 138 . KØBENHAVN SV . TELEFON 301014 
TEORIKURSER. KORRESPONDANCEKURSER, ALLE FLYVECERTIFIKATER 
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Nye fly I Aschehougs serie "Orientering" er der ud
kommet et 32-sidet hefte af Steffen Hartb;• med 
titlen "Vind og vejr". Illustreret med tegninger 
samt egne fotografier giver forfatteren en me
get enkel og letfattelig lektion i elementær 
meteorologi, som udmærket kan læses af flyve
interesserede som optakt til de grundigere stu
dier til certifikaterne - eller måske bagefter, 
hvis man nu ikke kan se skoven for bar træer. 

OY- type serie nr. dato ejer 

DMZ Comanche 250 759 10.3.1966 Fa. Hen11 & Mogens Larsen, Odense 
DI] }odel D.R. 100 83 22.3.7966 Henning Ormstrup, Herning 

Ambassadeur 

Ejerskifte 

OY- type 

RPC Cessna 172A 

AFD Colt 

TRJ Cessna 150D 

DME KZ III 
TRN Cessna F 172F 
DPF Cessna 205 
AIV Piper Apache 

EAL Gardan Horizon 
DCK Piper Cherokee 

235 
DI] }odel 

Ambassadeur 
DNO Auster Autocrat 
BBA Piper Cherokee 

140 

Slettet 

OY- type 

AAO Dragon Rapide 

dato ny ejer 

8.2.1966 K. E. Linneby, 
Villy Christensen, 
Lund H. Jensen, 
Ikast 

24.1.1966 Erik Toft, 
Jørgen Christensen, 
Verner Nielse• 1, 

Henning Nissen . 
Fredericia 

15.3.1966 DAN-air v/H. Bruun de 
Neergaard, Kastrup 

3.1.1966 Else Brandt, Hillerød 
15.3.1966 DAN-Air, Kastrup 
16.3.1966 Esbjerg Aero-Service 
25.3.1966 Cimber Air, Sønderborg 

28.3.1966 Litex Aviation NS, 
28.3.1966 Erik Bergholt, Odense 

3.4.1966 Herning Motorflyveklub 

4.4.1966 Jens Toft, Højmark, Lem 
5.4.1966 Preben Rafn-Larsen, Kbh. 

dato ejer 

4.4.1966 Danfly v/ C. A. V. Lerche-
Lerchenborg, Kalundborg 

tidl. ejer 

Aage Dyhr Thomsen, 
Herning 

Leif Bendixen, Kbh. 

Transair, Kastrup 

N. P. H. Brandt, Hillerød 
Transair, Kastrup 
Transair, Kastrup 
Rederiet Hansa Linien NS, 
Sønderborg 
Litex Industri, Kbh. 
E. Ørum-Petersen, Herning 

H. Ormstrup, Herning 

Flyveringen, Arhus 
Danfoss Av. D iv., Sønderborg 

årsag 

overdraget til Flyvehist. 
Sektion 

Luftfahrt-Verlag Walter Zuerl har i sin serie 
af typebøger i lommeformat udsendt et nyt op
lag af "50 moderne Verkehrs-Flugze11ge" og 
anden del af "J1111k ers F/11gze11ge 11nd F/11g
motoren" med typerne fra Ju 60 og videre 
opad. (Pris hhv. 4.50 og 6.00 DM). 

Pergamon Press har udgivet en bog af 
F. G. Irving: ,,An Introduction to the Long
itudinal Static Stability of Low-Speed Aircraft" 
( 143 sider, 30 shilling) af interesse for kon
struktører af svævefly og lette motorfly og 
dem, der afprøver disse fly. 

Bomber over London 
Raymond H. Fredette: The Firs/ Battle of 
Britain 191 7/18. Cassell 1966. 14 X 21 cm, 
283 s., ill. 41,25 kr. 

Rettelse: I majnummeret byttet om på nuv. og tidl. ejer af OY-TRG 

De tyske luftangreb på sydengelske kystbyer 
og London i 1917-18 medførte ikke større 
ødelæggelser eller tab, hverken i sammenlig
ning med senere krige eller med tabene på 
de egentlige fronter, men fremkaldte nærmest 
hysterisk rædsel i civilbefolkningen, så man 
måtte indsætte luftstyrker, som der var hårdt 
brug for på Vestfronten, i hjemmeforsvaret. 
Indirekte fik de derimod meget stor beytdning, 
idet de dels medførte, at Royal Air Force blev 
oprettet som en selvstændig værnsgren, dels 
medførte en overvurdering af bombeflys slag
kraft og undervurdering af civilbefolkningens 
modstandskraft, som i høj grad prægede den 
luftmilitære udvikling i mellemkrigsårene og 
dermed også de første år af anden verdenskrig. 
De viste sig jo, at man ikke kunne ramme så 
godt, som man troede, og at hverken den en
gelske eller den tyske befolkning blev grebet 
af panik som følge af luftangreb, der var man
ge gange kraftigere end de tyske fra 1917-18. 
En interessant og veldokumenteret skildring af 
et næsten ukendt emne. 

"2>aaair,Copenhage!1L-_______ ____:,~~eæ:a~~~· 
DREJ 53 FLYV!! 

Når det g~lder praktisk skoleflyvning - Flyveskolen Kastrup 
med de fuldt I FR udstyrede CESSNA fly, hvor De undervises af »Professionelle« Instruktører, på skolens egen flyveplads. 
For nærmere oplysninger samt brochure, RING 533588, nummeret der siger FLYVNING. 

Hangar- 142, Kastr-up Lufthavn Syd, Dr-agør-

SKOLEFLYVNING TAXAFLYVNING UDLEJNING 
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Hunderup bliver salgsdirektør 
for hele SAS 

Chr. Hrmdemp, der har været salgschef i 
SAS Region Danmark siden 1964, er pr. 1. 
august udnævnt til salgsdirektør for hele SAS: 
Han afløser en anden dansker, K. A. Kris1ia11-
se11, der skal være regionalchef for et nyt salgs
område i det fjerne østen, herunder Japan, Au
stralien og New Zealand, men får modsat den
ne ikke titel som vicepræsident, idet man i 
SAS vil gå bort fra de amerikanske stillings
betegnelser. 

Ny salgschef i SAS Region Danmark bliver 
Biom Thostrup, der blev ansat i DDL for 30 
år siden, og som siden 1958 har været distrikts
chef i Beirut. 

Sterling Airways reorganiseres 
I løbet af maj måned er der gennemført en 

reorganisering af Sterling Airways og det 100 
% ejede datterselskab SARCO (Sterling Air
craft Repair Company). For at slippe for at 
skrive regninger til sig selv ophæves SARCO 
som selvstændig virksomhed og omdannes til 
Sterling Airways tekniske afdeling. Den hid
tidige chef for SARCO, civilingeniør B. H11/1e11, 
er fratrådt på grund af svigtende helbred, og 

-,..,, 

OG FAST 

Sterling Airways øverste ledelse består nu af 
ingeniør Jorgen Storling, der er administreren
de direktør, med Anders Helgstrand som tek
nisk chef og ansvarlig for operationer, salg 
og service. Underdirektørerne H. Ka11s1mp og 
P. Bang-Petersen står fortsat i spidsen for hen
holdsvis operations- og serviceafdelingerne. 
I stedet for Helgstrand vil der snarest blive 
udnævnt en ny flyvechef, ligesom der også skal 
udnævnes chefpiloter for Caravelle og DC-6B. 

Automatiske gangbroer i Kastrup 
SAS har bestilt to automatiske gangbroer 

til installation i fingerudgangene 21 og 23 i 
Kastrup, så man kan gå direkte fra fingeren 
og ombord i flyet uden først at skulle ned på 
forpladsen og så op i flyet. Endvidere er de 
gående passagerer ofte til gene for færdslen 
med bagagevogne, benzinvogne, madvogne o.l. 
Broerne er overdækket, så man kan færdes på 
dem uden at blive udsat for vind og vejr eller 
udblæsning fra jetmotorer og slipstrøm fra 
propeller. Broerne koster 200.000 kr stk, hvor
til kommer ombygning af fingerudgangene og 
forstærkning af forpladsen til ialt ca 350.000 
kr, som skal betales af staten. Broerne bevir
ker foruden større passagerkomfort også en 
bedre udnyttelse af fingrene, idet flyet blot 
skal køre vinkelret op på siden af fingeren og 
ikke behøver plads til at vende på forpladsen. 

Falder forsøget heldigt ud, er det tanken at 
installere yderligere tre i finger B og at for
syne den projekterede finger C med 10 gang
broer. 

Betonflisegulvet i fingrene vil nu blive er
stattet med en vinylgulvbelægning, der vil være 
mere holdbar, lettere at gøre ren og også at 
foretrække af æstetiske grunde. 

Airspeed Oxford 
I artiklen om Oxford i nr. 4 skrev vi, at 

230 havde todelte hjuldøre. Det er ikke rigtigt; 
flyet havde enkelte døre som vist på tegningen. 
Derimod havde 219 todelte hjuldøre. 

,,Hvad brændstof tror du egentlig, at H. C. Andersen brugte?" 
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6500 km/t? 
Under et foredrag i Japan meddelte E. R. 

H eald, der er direktør for "military advanced 
design" hos Douglas, at dette firma havde stu
deret mulighederne for at konstruere et trans
portfly, der kunne flyve over 6500 km/t eller 
fra Paris til Los Angeles på 1½ time. Flyet 
ville få en længde på 105 m, være forsynet 
med deltavinge og veje ca. 225 t fuldt lastet. 
Nyttelasten ville blive ca. 60 t ( 280 passagerer) 
og flyvestrækningen 9200 km. Motorinstalla
tionen tænker man sig som en kombination af 
jetmotorer og ramjets, de første til at bringe 
flyet op på Mach 3, de sidste op på march
hastigheden Mach 6. Som brændstof anvendes 
brint, der allerede nu anvendes i løfteraketter 
for missiler. 

PIiotuddanneise ••• 
( Fortsat fra side 117) 

For øjeblikket er yderligere 10 F/E'ere godt 
på vej til andenpilotsædet i DC-6B'erne, men 
i sommer agter Sterling at forsøge med et nyt 
system: Helt "grønne" mennesker helt fra 
grunden. De vil blive ansat på kontorerne og 
skifte omkring i afdelingerne, således at de 
får et indgående kendskab til både den tekni
ske og operationelle side af charterflyvningen. 
Når en sådan aspirant (alder op til 22 år) har 
været ansat nogen tid, og ledelsen m. fl. iøvrigt 
finder ham egnet, vil han have gode chancer 
for at få en pilotuddannelse forærende! For 
aspiranter med A-certifikat eller C-diplom og 
maximumalder 21 er der tale om 2 års ud
dannelsestid, mens A-piloter med mindst 150 
timer og maximumalder 22 år nøjes med ca. 
1 år til uddannelsen. 

Man må dog ikke i farten glemme, at al 
Cherokee-flyvningen foregår på klubbasis. 
F/E· erne, der i forvejen har M-certifikat, vare
tager selv den daglige og de periodiske check 
på flyet. Til jul måtte den efter cirka 1400 
flyvetimer ind til det store check, som blev 
foretaget på frivillig basis af klubmedlem
merne. Kun motoren måtte "sendes ud i byen" 
for hovedoverhaling. 

Fritz Krag. 

fabriksnye og brugte fly 
flyreservedele 

helikoptere 
helikopter-reservedele 

radar- og radioudstyr 
lufthavnsbelysning 

ground equipment 
brokering 

V. REITZ & CO., 
Aviation Division 

Vangedevej 106 B . Gentofte 
telefon 69 16 SS 
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Flres1edet 

turlstmodel 

Rejse- og 

forretnlngsfly 

Her har Oe en maskine af 

international klasse, helt 

af metal, efter fransk Ide 

og fransk formgivning 

SUDAVIAT 

DEPARTEMENT VENTES D'AVIONS LEGERS ET D' 
61, QUAI CARNOT 92 • SAINT-CLOUO 

LITEX AVIATION 
P.O, BOX7 

GLOSTRUP TEL, (01) 731122 

METRI 
HANDELS OG INGENIØR FIRMA 

GRAMROOE TEL, 121,066, 39811 

RALLVE 

Flres1edet 

skole-og 

turistmode I 

BJI 
• 



"LY'"vt fl" r t. L r J l N Es I E. Ns 
FOQ5YNIN,S,F~ELIN~ 
Pll?Ll11.4rlO!i5'Ht<ftONEN 

",l) J FLYV•Sl.1l10N VULQISI: 

Den franske 
Aero-Space Industri 

går ol/-icielt ind i 

l'umaldaen 

med rakett e1• og t:Jafelitte,• 

Et internationalt billede udbygges år efter år igennem fly, kraftanlæg, ud

styr og elektriske komponenter. 

Produkter: 
• Serier i produktion: 

• indtil nu, 225 »Caraveller«, 700 »Mirage« 
• 200 »Fan Jet Falcon« (Mystere 20) 

• 1200 »Alouette«, 820 »Magister«, 600 »Rallye« 
• 3000 »Atar« af alle typer 

• 12.000 Turbo-motorer, 200.000 missiles 

Nylig fremkomne produkter: 
• »Transall«, »Atlantic«, »Super Frelon« 
• Breguet 941, Nord 262, Potez 84 

• »Horizon«, CEA 250, »Edelweiss« 

Fremtidig teknologi: 
• Supersoniske civile transport-fly, kæmpe »luftbusser« 

• med stor capacitet, civile og militære 
• STOL-fly, »variable geometry« fly, samt 

• afskærmede propeller og luftpude-fartøjer. 

Aktiv medvirken i international cooperation: 
• »Concorde«, »Atlantic«, »Transall« 

• »Jaguar« og » Variable geometry aircraft« 

De sidste fem år har udvist et exporttal på 7,5 milliarder francs fordelt på 85 lande 

UNION SYNDICALE DES INDUSTRIES AERONAUTIQUES ET SPATIALES 
4 rue Galilee - PARIS XVIe - KLEber 89-10 





































































































Bristol Siddeley Gnome H 1400 
will power the British Navy's 
new twin-engined SH3D 
anti-submarine helicopters. 

... 

Bristol Siddeley Small 

182 

The H 1400 is the la test development in the Gnome 
family of turboshahengines. At 1,500 shp, the new 
engine delivers an extra 150 shp with no increase in 
size or weight. 

The H 1400 is further evidence of the integrity and 
development potential in the Gnome's basic design. 
Gnome engines have already logged over 270,000 
hours service in five types of helicopters operating 
in 18 countries. 

Bristol Siddeley Engines Ltd. Sma/l Engine Division, re• 
prese11ted by Mogens Harttung. 4 B Strandgade, Copenhagen K 

Engines •= 
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DEN DANSKE 
ELLEBJERGVEJ 138. KØBENHAVN SV. TELEFON 301014 

TEORIKURSER . KORRESPONDANCEKURSER . ALLE FLYVECERTIFIKATER 

KLASSE UNO E RVI S NI N G 
KURSUSPLAN FOR 1966 OG 1967 

A certifikat 
80 timers undervisning totalpris kr. 300.-

B - B+I 
ind. radiotelefonistbevis 

450 timers undervisning totalpris kr. 550.-

C/D certifikat 
500 timers undervisning totalpris kr. 650.-

K certifikat 
ind. radiotelefonistbevis 

450 timers undervisning totalpris kr. 550.-

Radiotelefonistbevis 
35 timers undervisning totalpris kr. 50.-

Undervisning mandag og onsdag fra 1900-2200 
Nyt hold starter 17. aug. eksamen 29. nov. 1966 

» » 5. dec. » 28. febr. 1967 
» » 27. febr. » 30. maj 1967 

AFTENHOLD 
Start 22. august eksamen 30. maj 1967 
Undervisning tirsdag-onsdag-torsdag-fredag fra 1900-2200 

DAGHOLD 
Start 31. oktober eksamen 28. februar 1967 
Undervisning mandag til fredag fra 0900-1600 

AFTENHOLD 
Start 19. september eksamen 30. maj 1967 
Undervisning mandag til fredag 1900-2200 

DAGHOLD 
Start 1. september eksamen 17. januar 1967 
Undervisning mandag til fredag 0900-1600 

AFTENHOLD 
Start 22. august eksamen 30. maj 1967 
Undervisning mandag-tirsdag-torsdag-fredag fra 1900-2200 

DAGHOLD 
Start 31. oktober eksamen 28. februar 1967 
Undervisning mandag til fredag fra 0900-1600 

AFTENHOLD 
Start den 15. august eksamen medio september 
Undervisning mandag-onsdag-torsdag 

Klasseundervisningen til B - B + I - C/D - K og radiotelefonistbevis er statsstøttet. 

Rekvirer undervisningsprogram og ansøgningsskema på skolen. 
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Første gang på det danske marked er nu MORA VA 
L 200 D 5 personers forretningsfly med optrækkeligt 
understel, tre-bladet propel, afisningssystem på vin
ger og propel, 2X210 HP motor m. direkte benzin-
indsprøjtning, Max. Speed 310 km. Marchhast. 280 
km/t. Radius 1.600 km. 

Bumble-Bee Z 37 specielt til landbrug med lave omkostninger, 
let at håndtere og behøver kun korte start- og landingsbaner. 
Meget rummelig og let at laste og losse, 

TRENER Z 326 og 526, en af de få maskiner som opfylder alle krav indenfor 
kunstflyvning. Max. speed 245 km/t, marchhast. 215 km/t. Z 526 er udstyret 
med constant speed propel. Fuldinstrumenteret. Modtaget DIPLOME D'HON
NEUR fra F.A.I. og har vundet talrige verdensrekorder. 

BLANIK L 13 GLIDER er helt i metal, et svæveplan med højt
stillede vinger, velegnet til skole-svævefly og som eensædet 
velegnet til kunstflyvning. Fuldinstrumenteret. 

Lufthavnsbelysning i overensstemmelse med ICAO-regulativet fra den mindste til den 
største lufthavn leveres: 
Komplette radaranlæg, alt i motorer, propeller, instrumenter og reservedele. 

Ønsker De yderligere oplysninger, vær sd venlig at kontakte nedennævnte firma som 
repræsenterer OMNIPOL for Danmark. 

V. REITZ & CO., 
AVIATION DIVISION 

VANGEDEVEJ 106 B . GENTOFTE, TLF. 6916 55 



~ONGELIG DANSK AEROKLUB 

ræsident, Greve Flemming af Rosenborg. 
ormand : Direktør, civiling. Hans Harboe. 

;eneralsekretariat & bibliotek 
ømersgade 19, København K. 
1bent mandag til fredag 0900-1600. 
'elefoner: (Oll 144655& 146855. 
elegr.adr.: Aeroclub. - Postkonto 2 56 80. 

Aotorflyve- og servicekontor 
:øbenhavns Flyveplads, Harrestrupvej 

Skovlunde. 
,bent mandag-fredag 1000-1300 & 1400-

1730 samt lørdag 1000-1500. 
'elefon: (Ol) 91 58 46. 

ltotorflyverådet 
'ormand: Civiling., dr. techn. Per V. Briiel. 

ivæveflyverådet 
=ormand: Kontorchef M. Buch Petersen. 

v\odelflyverådet 
=ormand: Stud. polyt. Poul Erik Lyregård. 

=1yvehistorisk Sektion 
=ormand: Overassistent Hans Kofoed, 

Lilletoften 121, st. th., Skovlunde 
(01) 91 4332. 

Svæveflyvecenter Arnborg 
t..rnborg pr. Herning. 
relefon: (07) 159125 og 1591 26 
<asserer: M. Buch Petersen, Valnødvej 3, 

Roskilde. Postkonto 12 98 03. 

FORENINGEN DANSKE FLYVERE 

Formand: Vicedirektør Emil Damm. 

Generalsekretær: Direktør August Jensen, 
Skovvej 2, Tårbæk pr. Klampenborg. 

Sekretariat og regnskabsfører: Kontorchef 
M . Tranbjerg, Skelbækg. 2, 4. sal, Kbh. V. 
Telefon: (Oll Hilda 643. 

FLYV 

Redaktion & medlemsekspedition 

Kongelig Dansk Aeroklub, Rømersgade 19, 
Kbh. K. Telefoner: (01) 144655 og 
1468 55. 

Ansvarshavende redaktør : 
Ingeniør Per Weishaupt. 

edaktionen af et nummer slutter den første 
i foregående måned. 

Eftertryk kun tilladt med kildeangivelse. 

!Alle henvendelser ang. adresseændringer 
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STØJGRÆNSER FOR LETTE FLY? 
Samtidig med, at Ballerup-Måløv kommunalbestyrelse i princippet er gået ind far, at 
Københavns Flyveplads i Skovlunde bevares de første 5 år og dermed kan udbygges 
til at tage udviklingen i dette tidsrum, har man af hensyn til den omboende befolkning 
ønsket, at der fastsættes bestemte grænser for den støj, der udvikles af flyene på 
pladsen. 

Formanden for KDA's motorflyveråd, dr. techn. PER V. BROEL, har derfor foretaget 
et udspil til kommunens tekniske udvalg med nærmere forslag til bestemmelser, der 
skal være både rimelige og til at kontrollere og administrere, og den 2. august fik 
det tekniske udvalgs medlemmer lejlighed til at foretage støjmålinger på selvvalgte 
steder i omegnen af flyvepladsen, mens fly af forskellige typer startede og landede. 

Ved over 75 målinger kunne teknisk udvalg sammenligne de konkrete støjniveau'er 
med forslaget og med anden støj i omegnen, og de kunne sammenligne målingerne 
med de subjektive indtryk og herved danne sig et godt grundlag far det forslag, man 
skal tilstille kommunalbestyrelsen. 

Det viste sig dels, at intet fly støjede aver den grænse, der var tale om at sætte, 
og som lå på højde med gadestøj - selv det mest støjende fly kunne ikke overdøve 
en af postvæsenets motorcykler. 

Mens der mange steder i verden er restriktioner af forskellig art på trafikfly's be
flyvning af lufthavne på grund af deres støj, har vi aldrig hørt om nogen støjgrænse 
for lette fly. Men det er bekendt, at man ofte har stridigheder mellem dem, der bruger 
flyvepladsen, og den omboende befolkning, og et initiativ fra flyvningens side til at 
sætte grænser far støjen vil utvivlsomt kunne lette forhandlinger om oprettelse eller 
bevarelse af flyvepladser i fremtiden . 

Hvis grænsen skal have nogen mening, skal den udelukke særligt støjende fly, og 
det er også tilfældet i det foreliggende forslag, der ganske vist ikke rammer fly, som 
i øjeblikket er stationeret på Skovlund, men enkelte typer, vi har andetsteds i landet. 

Der vil naturligvis kunne opstå problemer i forbindelse med sådanne regler. For
slaget gælder kun fly stationeret på pladsen, idet man ikke på en offentlig flyveplads 
kan sortere tilrejsende fly efter deres støjniveau. Og der må vel også i visse tilfælde 
blive tale om overgangsbestemmelser, eftersom vore fly jo holder i en lang årrække. 
Nogle ældre støjende fly k a n der sættes bedre lyddæmpere på, på andre vil man 
måske ikke kunne gøre det, i hvert fald ikke til en rimelig pris. Der er heller ikke altid 
tale om udstødsstøj, men f.eks. om støj fra propeltipperne, ag det er det straks svæ
rere at gøre noget ved. 

Som helhed må støjniveauet for lette fly siges at være gået ned gennem de sidste 
20 år. De fleste nyere typer støjer mindre end de gamle, og det viser, at det idag 
er muligt at mindske støjen. Hvis regler som de foreslåede breder sig, vil der blive 
lagt et pres på flyvemaskineindustrien med henblik på at gøre endnu mere ud af støj
dæmpningen, og det kan alle parter vist være tjent med. 

TIL ORIENTERING 
På given foranledning skal vi oplyse, at lederartiklen i sidste nummer, >Strejken og 
dens følger<, er skrevet af undertegnede og udelukkende står for redaktionens reg
ning. Den er således ikke udtryk for hverken Foreningen Danske Flyvere's eller Konge
lig Dansk Aeroklub's synspunkter. 

Per Weishaupt. 
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Farnborough 
I dagene 5.- 11. september afholder Society 

of British Aerospace Companies sin nu hver
anden-årlige udstilling og flyveopvisning i 
Farnborough, 70 km sydvest for London. For 
første gang er udstillingen åben for udenland
ske fly, forsynet med engelske motorer, så 
Rolls-Royce er "sponsor" for Breguet Atlantic, 
Fokker Friendship og Transall, Bristol Sidde
ley for Aermachi MB 326, Agusta-Bell 204, 
Fiat G. 91T og Piaggio-Douglas PD- 808. Der
imod er engelske fly med udenlandske moto
rer bandlyst, hvorfor Britten-Norman har måt
tet forsyne Islander med de oprindelige Con
tinental motorer (leveret af Rolls-Royce), skØnt 
man ellers var gået over til lidt stærkere Ly
coming-motorer ! !Øvrigt udstiller den samlede 
engelske flyveindustri, der åbenbart er fast be
sluttet på at vise, at den trods alle formod
ninger og rygter endnu er i fuld vigØr. lait 
udstilles omkring 50 fly, hvortil kommer en 
stor teltudstilling af motorer, udstyr, tilbehør 
o.lign. 

Udstillingen er reserveret indbudte gæster 
den 5.- 8. september, men er åben for offent
ligheden de tre sidste dage, den 9. dog til for 
hØjet billetpris. De offentlige dage er der til
lige opvisning af veteranfly fra 1. og 2. ver• 
denskrig. 

Af tekniske grunde fremkommer vor repor
tage fra Farnborough først i november-num• 
meret. 

Starfighter-produktionen fortsætter 
Selvom de fleste af deltagerne i de inter

nationale konsortier for fremstilling af Lock
heed F- 104G Starfighter er ved at afvikle pro
duktionen, så fortsætter den for fuld kraft i 
Italien, hvor der skal bygges 165 F-104S til 
det italienske flyvevåben. F- 104S, der er for
synet med den nye General Electric }79- JlQ 
motor og er bevæbnet med radarstyrede luft
til-luft missiler af typen Sparrow, hævdes at 
være både hurtigere og mere manøvredygtig 
end F-104G, ligesom den stiger hurtigere og 
har højere tophØjde. Prototyperne er under 
udvikling af Lockheed-California, mens næsten 
hele serieproduktionen foretages af en itali
ensk industrigruppe under ledelse af FIAT. 

Gruppen skal også bygge 16 tosædede TF-
104G til det italienske flyvevåben 

Messerschmitt, Fokker, Avions Fairey og 
SABCA er gået sammen med Lockheed om 
bJrgning af yderligere 46 TF-104G, nemlig 33 
til Luftwaffe, 9 til Belgien og 4 til Holland. 

Flyvestatistikken for 1964 
I oktober 1965 udtrykte vi håbet om at se 

flyvestatistikken for 1964 snart, men først den 
21. juli i år blev den udsendt af luftfartsdirek
toratet med en beklagelse af det sene tidspunkt, 
der skyldes fortsat stor arbejdsbelastning. Mon 
ikke det var muligt at udsende selve flyve
statistikken adskilt fra havaristatistikken på et 
langt tidligere tidspunkt - det klares jo fint 
for lufthavnenes vedkommende? 

Og kunne vi så ikke også få tallene i flyve
timer, der er af langt større betydning i hvert 
fald for den lettere flyvning, så vi kan sam
menligne med udlandet, hvor disse oplysninger 
foreligger? 
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Kilometermæssigt steg flyvningen i 1964 
kun ca 9 % (mod 20 % i 1963). Trafikflyv
ningen steg 11h % (den indenlandske 16 %, 
mens den internationale gik en ubetydelighed 
tilbage). Erhvervsmæssig lufttrafik, ind. char
terflyvning, steg mest, nemlig 17 %, skole- og 
træningsflyvning 7 % og privatflyvning 14 %. 
Trafikflyvningens andel i de samlede km er 
sunket fra 49 til 45 %. Her er tallene : 
International regelmæssig 

lufttrafik ....... .. ..... . 
Indenlandsk do. . ... ....... . 
Div. erhvervsmæssig trafik .. 
Skole- og træningsflyvning . . 
Privatflyvning ..... ... .... . 

14.594.396 km 
1.775.675 km 

14.938.071 km 
1.824.196 km 
2.838.000 km -------

lait .. ...... . ......... 35.970.328 km 

Havarierne i 1964 
Havaristatistikken har registreret 38 hava

rier mod 30 i 1963. De fordeler sig med 8 på 
erhvervsmæssig, 4 på skole- og 26 på privat
flyvning. Den sidste kategori tegner sig også 
for de to dØdshavarier med ialt 4 omkomne 
personer. Arsagsanalysen henfører 24 havarier 
til personalefejl, heraf 7 til utilstrækkelig ud
dannelse, 8 til materielfejl, 4 til diverse år
sager, mens 2 havariers årsag ikke er fastslået. 

Swissair ændrer DC-9 ordren 
Swissair har igen ændret sin bestilling på 

DC- 9. Oprindelig skulle alle 12 være Series 
10, den oprindelige udgave, men da SAS be
stilte den meget lange Series 40, ændrede man 
ordren til 8 Series 10 og 4 Series 40. Det har 
imidlertid vist sig, at den sidstnævnte version 
ikke kan medføre fuld nyttelast fra Ziirichs 
sekundære startbane, og Swissair får derfor alle 
fly leveret som Series 30, den "halvlange'" ver
sion. Fem af disse er efter sandsynlighed de 
fly, som SAS lejer af Douglas, indtil man får 
de bestilte Series 40. Swissair får sine første 
DC-9- 30 i juni næste år, men har lejet 5 
DC-9-10 af Douglas indtil 1968. Den første 
DC-9-10 er formentlig leveret, når dette num
mer udkommer. 

RETTELSE TIL LEDER 
I anden linie af lederen på foregående side 

skulle der have stået, at Skovlunde bevares 
de første 15 - fem ten - år. 

VM i faldskærmsspring 
F AI havde i år overdraget det til den Øst

tyske aeroklub at arrangere VM i faldskærms
sport, og dette foregik fra 23. juli til 7. au
gust i Leipzig. 

Der var deltagere fra en lille snes lande og 
ialt 10 VM-descipliner, hvoraf Sovjetunionen 
vandt de 9 og værtslandet selv 1. Andre pla
cerede lande blandt de tre bedste var Ungarn, 
Kanada og Tjekkoslovakiet. Finland var det 
eneste nordiske land, der deltog. 

Individuelle verdensmestre blev Krestianni
kow, USSR, for herrernes vedkommende og 
J eremi11a, USSR, for damernes, mens Sovjet
unionen også vandt begge holdtitlerne. 

Antonov An-24 

En type, der er ved at blive et almindeligt 
syn i Kastrup, er det russiske kortdistancefly 
An- 24 (NATO-kodenavn Coke) , der er i klas• 
se med Fokker Friendship. 

An- 24 bygges i Kiev, og indtil nu er der 
bygget betydeligt over 100. Prototypen fløj 
første gang i april 1960, og slutningen af 1962 
blev An- 24 indsat på Aeroflots lokalruter som 
afløser for Il-14 (Crate). An 24 har plads 
til omkring 50 passagerer eller 5 700 kg fragt 
og er udstyret med to 2550 hk lvchenko tur
binemotorer. 

Den første An 24, der besøgte Kastrup, 
kom fra det rumænske luftfartsselskab TAROM 
og ses på nedenstående billede ; siden har der 
været An-24 fra det Østtyske lnterfl ug og 
navnlig det polske LOT; ved redaktionens 
slutning havde i hvert fald 10 forskellige pol
ske An-24 været i Kastrup. 

Data: Spændvidde 29,20 m, længde 25.53 
m, hpJde 8,32 m, vingeareal 72 ,5 m2• Tom
vægt 13 .300 kg, normal fuldvægt 20 000 kg, 
max. fuldvægt 21.000 kg, max. landingsvægt 
21.000 kg. 

Marchhastighed 450- 500 km/ t i 6000 m 
(19.700 ft .), anflyvningshastighed 165 km/t, 
flyvestrækning med 4 5 min. reserver, 50 pas
sagerer og 750 kg fragt 650 km, praktisk top
hØjde 9000 m, startstrækning til 15 m 870 m, 
landingsstrækning fra 15 m 1130 m. 

" 

~;;..;;a=-...... =:.....-------------------~-____:::.. ~----'--•--
Antonov An- 24B, der her ses i det rumænske selskab Tarom's bemaling i Kastrup, anvendes 

også af det polske LOT og det østrigske Interflug. 



60 år siden Ellehammer fløj 
Den 12. september er det 60 .lr siden vor 

flyvepioner ]. C. H. Ellehammer foretog sin 
første vellykkede flyvning på Øen Lindholm 
i Smålandshavet - - og det er ti år siden 
KDA's "Ellehammerår" kulminerede på denne 
dato. 

Det er ikke tanken at fejre 60-års dagen, 
men har man lyst til at bese de to Elleham
mer-fly, som på KDA's foranledning og Dansk 
Esso's bekostning blev restaureret og rekon
strueret i 1956, så kan man gØre det på Tek
nisk Museum i HelsingØr, hvor de har fundet 
et hjemsted sammen med mange andre af Elle
hammers frembringelser. 

Cessna Agwagon i produktion 

Også Cessna Aircraft Company vil nu pro
ducere specialbyggede landbrugsfly, og man 
har offentliggjort produktionsplaner og specifi
kationer for Agwagon, hvs prototype f!Øj før
ste gang 19. februar i fjor. 

Den produceres i to udgaver, Agwagon 230 
med en 230 hk Continental O-470-R med fast 
propel, og Agwagon 300 med en 300 hk Con
tinental IO-520-D og constant-speed propel. 
Agwagon 230 kan dog også leveres med stilbar 
propel. Prisen ab fabrik er henholdsvis 
$15.995 og $ 18.995, og man regner med at 
have bygget mindst 350 inden udgangen af 
indeværende år. 

Agwagon er af helmetalkonstruktion og har 
det almindelige Cessna-type understel, men af 
ekstra tykt stål på grund af det tunge fly. Ke
mikaliebeholderen, der er af glasfiber, rummer 
757 l, og den effektive sprØjtebredde opgives 
indtil 21 m. 

I efterfølgende specifikation er tallene for 
Agwagon 300 angivet i parentes. Præstatio
nerne er for flyet i normal kategori operation 
uden specielt spredningsudstyr. 

Spændvidde 12,31 m, længde 7,70 m, hØjde 
2,25 m. Vingeareal 18,8 m2• 

Tornvægt 798 kg (816 kg), fuldvægt nor
mal kategori 1497 kg 1497 kg), do. begrænset 
kategori 1722 kg (1814 kg). Vingebelastning 
6,5 kg/m2 (6,5 kg/m2 ), effektbelastning 6,5 
k.!Jl.lhk (5,0 kg/hk). 

Max.hastighed ved havoverfladen 192 km/t, 
(240 km/t), marchhastighed 188 km/t i 5000 
fod (227 km/t i 6500 fod), flyvestrækning 
uden reserver 523 km (515 km), stigeevne 
ved havoverfladen 215 m/min. (285 m/min.), 
praktisk tophØjde 13.000 fod (15.700 fod), 
stllrtstrækning til 15 m 416 m, (296 m), lan
dingsstrækning fra 15 m 331 m (331 m). 

Ulykker 

Major Kaj R. Pedersen 
har af den amerikanske 
luftattache i København, 
oberst Stanley Matthews 
(t.v.) filet overrakt 
U.S. Air Force Medal 
som anerkendelse for sit 
arbejde som forbindelses
officer i Søndrestrømfjord 
fra 1962 til 1965. 
Til stede ved overrækkel
sen var flyvevåbnets 
chef, generalløjtnant 
Hans Jørgen Pagh (t.h.). 

En KZ III OY- DOB, tilhørende Kastrup 
Luftfoto i Skovlunde, styrtede den 7. juli ned 
i Klemensker på Bornholm under en fotogra
feringsflyvning. De to ombordværende blev 
hårdt kvæstet. 

En Cessna 172 OY-DPP, tilhørende Danfly 
i Kalundborg, forulykkede den 3. august ved 
Mårup på Samsø. Under en landing om afte
nen stØdte den mod en højspændingsledning; 
piloten, Gunnar Iversen, der fornylig havde 
fået certifikat, og hans to passagerer omkom. 

En F-lO0F fra FSN Karup styrtede den 3. 
august ned i Vesterhavet tæt ud for skyde
terrænet i Oksbøl. Besætningen sprang ud ved 
hjælp af ejektorsæderne. 

Omnipol i Danmark 

V. Reitz & Co.'s Aviation Division har over
taget agenturen for den tjekkiske flyveindu
stris salgsorganisation Omnipol i Danmark. 
Foruden radar, lufthavnsbelysning, motorer, 
propeller, flyudstyr og instrumenter fremstiller 
Tjekkoslovakiet typer som Morava L 200D, 
et tomotorers forretningsfly, landbrugsflyet 
Z-37, kunstflytyperne Zlin Z 326 og 526 og 
svæveflyet Blanik. 

Agwagon i aktion. 

If)VRIGT . .. 
• McDonnell F-4K, Phantom-versionen 
til den engelske flåde, f!Øj første gang 27. 
juni. Den er forsynet med to Rolls-Royce 
Spey. 

• Lear bygger en udgave af Lear Jet med 
90 cm længere krop, Model 24B Lear Jet 
Transporter, med plads til 10 personer. På 
længere sigt tænker man på et supersonisk 
forretningsfly. 

• L11ftwaff e skal have nogle HFB 320 
Hansa til VIP transport og udprØvning af 
forskelligt udstyr. Antallet menes at bli
ve 5. 
e Air France har bestilt fire Boeing 727-
200. 

• En Beech Q11een Airliner er blevet leve
ret til Lapplandsflyg. 

• Handley Page Victor S.R. 2 er en stra
tegisk recognosceringsversion af Victor B.2 
med omfattende fotografisk udstyr og ud
styr til "radar-kortlægning". 

• Sterling skrev kontrakt den 8. juli med 
Sud-Aviation om levering af en Super Ca
ravelle i marts 1968. Det bliver selskabets 
fjerde. 

• Hawker Siddeley H.S. 125 nr. 100 blev 
færdig den 15. juli. 

• Otte Hawker Siddeley 748 skal leveres 
til det australske flyvevåben til navigatØr
uddannelse. 

• Fm Lillian von Ka11ffmann, der bl. a. 
ejer Palace Hotel og Richs-koncernen, har 
planer om at oprette et charterselskab. 

• Bristo/ Sidde/ey har nu bygget over 
1000 Gnomes (licensbyggede General Elec
tric T58). 

e JV"estland Whir/wind HAR 9 er beteg
nelsen for HAR 7, der er ombygget med 
Gnome motor i stedet for den hidtidige 
stempelmotor. 

• En Lockheed H erc11les er blevet demon
streret for Nordisk Mineselskab med hen
blik på eventuel malmtransport fra selska
bets mineanlæg i ØstgrØnland. 

• Israels flyvevåben vil få leveret et min
dre antal Douglas A-4A Skyhawk fra USA. 

• BEA's 19 Vang11ards vil gradvis blive 
taget ud af passagertrafik og ombygget til 
fragtere. 

• Dassault havde pr. 30. marts bygget 
400 Mirage III, 41 Mirage IV og 31 Fan 
Jet Fakon. 

• Air France vil tage Fan Jet Fakon i 
brug som skolefly. 

• Sportsflyvekl11bbens længe ventede Zlin 
326 kom til Skovlunde den 29. juli. 

• SAS og Linieflyg har haft en delegation 
på 15 mand i England for at studere One
Eleven som evt. afløser af Metropolitan. 

• Dassa11/t Fan Jet Fa/con kan nu leveres 
med ekstratanke på vingeforkanten. 

• To Sikorsky S-61N skal anvendes af 
det norske firma Helikopter Service til 
forsyningsflyvninger til olieboreplatformen 
"Ocean Traveller" ca. 225 km fra Norges 
sydvestkyst. 

• Douglas DC-9-30 fløj første gang 1. 
august Det er en forlænget version af den 
almindelige DC-9 (4,57 m længere). SAS 
skal anvende denne version, indtil den end
nu længere DC-9-40 bliver leveret i 1968. 
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McDonnell Phantom II 
med Rolls-Royce 
Spey motorer. 
Flyet foretog sin første 
flyvning i denne udgave 
den 28. juni, mindre 
end to år efter 
ordren blev afgivet. 

FØR FARNBOROUGH: Industri 
• 

I vanskeligheder 

AT den engelske flyveindustri befinder sig 
i en alvorlig krise og at Royal Air Force 

og Fleet Air Arm for en stor del er udrustet 
med aldrende fly, er en velkendt sag, men det 
er nu ikke alene den nuværende regerings 
skyld. Den tidligere konservative regering har 
sin store andel, men det største ansvar påhvi
ler formentlig industriens største kunde, for
svaret, hvis materielanskaffelsespolitik siden 
krigen har været præget af en ineffektiv - for 
ikke at sige manglende - målsætning og plan
lægning. Heraf må man dog ikke slutte, at 
flyveindustrien er en forfulgt uskyldighed ; 
med sin næsten til foragt grænsende holdning 
over for prisoverslag og tidsfrister har den 
også sin store del af skylden, og dette forhold 
har f. eks. tilføjet englænderne store skader 
på de udenlandske markeder, hvor mange in
teresserede købere simpelthen ikke har turdet 
binde sig til engelsk materiel. 

Det hele har egentl ig sin rod i Englands 

svage Økonomi i fo rbindelse med moderne flys 
stadig voksende komplikation og dermed kost
barhed. England har simpelthen ikke råd til 
at spille stormagt længere, hvis de militære 
udgifter skal holdes på samme niveau som før, 
og hertil kommer den nuværende regerings 
~lnske om dels at nedskære Englands oversøiske 
forpligtelser i de rester af imperiet, der endnu 
er tilbage, dels at frigive arbejdskraft til så
kaldt mere produktive erhverv. Man glemmer 
dog, at flyveindustrien trods alt stadig er en 
vigtig eksportindustri, og at den er baseret på 
et vedvarende forsknings- og udviklingsarbej
de, der måske først giver bonus en gang i 
fremtiden. 

Ikke flere hangarskibe eller V-bomber 

Nedskæringen i de oversøiske forpligtelser 
giver sig navnlig udtryk i beslutningen om 
ikke at bygge flere hangarskibe. Når de nu-

England skal have General Dynamics F-111, der her ses udgaven F- 1 llB med vingerne 
i begge yderstillinger. 
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værende er udslidte i slutningen af halvfjerd
serne, om ikke før, så vil man udelukkende 
være henvist til benyttelse af landbaserede fly. 
Da man har eller vil rømme de fleste over
S\~iske baser, både af økonomiske og politiske 
grunde, vil man være henvist til at stationere 
flyene på småØer i det indiske ocean, hvorfra 
de måske nok kan dække de krævede områder, 
men er nØdt til at bruge det meste af tiden 
til ud- og hjemflyvning. Et hangarskib, der er 
en mobil base, kan derimod flyttes derhen, 
hvor der er brug for den, så flyene kan til
bringe st~lrstedelen af flyvetiden i det område, 
hvor der er brug for dem. Det så man tyde
ligt under den rhodesiske olieblokade i for
året, hvor Royal Navy hurtigt placerede han
garskibe ud for Mozambique, hvorfra der kun
ne etableres en yderst effektiv overvågning af 
tankskibstrafikken. Af politiske grunde blev 
flådens indsats dog stort set forbiglet i tavs
hed. At beslutningen om afskaffelse af hangar
skibene får betydning for rekrutteringen til og 
arbejdsklimaet i Flect Air Arm, er indlysende, 
selv om flyvningen ikke helt forsvinder i 
Royal Navy. Man vil nemlig fortsat anvende 
helikoptere til ubådsbekæmpelse og til trans
port af commandostyrker. 

Englands strategiske luftstyrke Bomber Com
mand er allerede dødsdømt. Det skete som 
følge af beslutningen om at bygge atomdrevne 
undervandsbåde med Polarisraketter, der skulle 
afløse de nuværende V-bombere som Englands 
bidrag til NATO's "deterrent" (skræmmestyr
ker). Denne beslutning blev truffet af den 
konservative regering og er blevet tiltrådt af 
den nye Labour-regering, omend antallet af 
ubåde er skåret ned fra 5 til 4, uden tilsva
rende kompensation til Royal Air Force. At de 
store langdistancebombefly udgår, er ikke no
get specielt for England ; det er ganske ana
logt med udviklingen i USAF og skyldes luft
forsvarsmissilernes stigende effektivitet. 

Det engelske luftforsvar er efterhånden stort 



set baseret på Bloodhound jord-til-luft m1ss1-
ler, og der er af bemandede fly kun nogle få 
eskadriller tilbage i Fighter Command. De er 
udstyret med English Electric Lightning og har 
som fornemste opgave indsættelse mod uiden
tificerede fly, der nærmer sig England. 

Køb af Phantom li og F-111 
Det område, hvor nyt materiel er mest til

trængt, er inden for de taktiske luftstyrker. 
En afløser for Canberra har stået på program
met i mange år, men er blevet udsat af øko
nomiske grunde, hvilket i forbindelse med kra
vene om alt det, som det nye fly (TSR 2) 
skulle kunne lave, bevirkede, at det blev dyre
re og dyrere, og til sidst blev annulleret som 
et led i regeringens sparebestræbelser. Det var 
ikke det eneste fly, der blev ramt af spare
kniven. VTOL-flyet P.1154, der skulle anven
des både af Royal Air Force og Fleet Air 
Arm som jagerbomber, blev opgivet, officielt 
fordi det ville vare for længe, før det kunne 
være i tjeneste, og det gik også ud over 
VTOL-transportflyet H.S. 681. Til erstatning 
kØbte man for mange milliarder kr. fly i USA, 
til trods for den engelske betalingsbalances dår
lige stilling. Mest forståeligt var valget af Mc
Donnell Phantom II, som allerede var bestilt 
til Royal Navy som afløser af altvejrsjageren 
Sea Vixen. De engelske Phantoms får Rolls
Royce Spey motorer, og da Spey er både stær
kere og mere Økonomisk end J79, bliver de 
engelske Phantoms altså både hurtigere og 
mere langtrækkende end de amerikanske. Val
get af Spey medfører også en væsentlig valuta
besparelse, og det samme gØr beslutningen om 
at anvende engelsk-byggede dele og udrustning 
i stor udstrækning. Således bygger British Air
craft Corporation bagkroppe, halefinner samt 
hØjde- og sideror, Short ydervinger, Elliott
Automation autopiloter, Ferranti inerti-naviga
tionssystemet og Martin-Baker ejektorsæder. 
Den oprindelige ordre var på mellem 275 og 
300 fly, men efter beslutningen om at ned
lægge hangarskibsflåden blev antallet redu
ceret til ca. 210 fly (omkring 60 F-4K til 
flåden og resten F-4M til Royal Air Force). 
Det er en bestilling på omkring 6 milliarder 
kr., hvoraf den britiske industris andel er lidt 
under halvdelen. Bestillingen på omkring 50 
F-111 blev først afgivet i år efter en lang og 
voldsom debat i politiske kredse og i pressen. 
Man hævdede fra mange sider, at England nu 
skulle gØre alvor af sine mange forsikringer 
om europæisk samarbejde inden for flyveindu
strien og anskaffe den franske Mirage IV med 
Spey-motorer, men da F-111 har betydelig 
længere rækkevidde, IØb den af med sejren. 
Det er meningen, at F-111 skal anvendes i 
det fjerne Østen, hvor en lang rækkevidde er 
yderst nødvendig som følge af hangarskibenes 
afskaffelse og de få landbaser, England vil 
opretholde. I de kommende 10 år skal Eng
land anvende 5,6 milliarder kr. på F-111 (tal
let dækker både anskaffelse og reservedele), 
hvoraf de 4,8 milliarder skal betales i Dol
lars. Alle F-111 skal leveres inden januar 
1970; de får hovedbase i Singapore. 

Transportfly også fra USA 
Transport Command trængte hårdt til en 

afløser af de aldrende Hastings og Beverley, 
men at det hastede så meget, at det var nød
vendigt at anskaffe et halvt hundrede Lock
heed Hercules, forekom besynderligt, da de 
leveres i stedet for VTOL-transportflyet H.S. 
681, som ikke kunne have været i tjeneste nær 
så tidligt som Hercules. Det synes også mærk
værdigt, at man til erstatning for den relativt 
kortrækkende H.S. 681 vælger den langtræk-
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Breguet 121 Jaguar udvikles af British Aircraft Corporation og Breguet i fællesskab. 

kende version af Hercules, og at VTOL-egen
skaberne, som Royal Air oFrce tidligere lagde 
så stor vægt på, nu ingen betydning har. For
klaringen må være en ændret målsætning, for 
ellers kunne man lige så godt have valgt den 
europæiske Transall, der i rækkevidde og ka
pacitet formentlig svarer nøjere til H.S. 681 
end Hercules, og så kunne man have sparet 
Dollars og gjort noget konkret ved det meget 
omtalte europæiske samarbejde. Nu må man 
af med 4,2 milliarder kr. for Hercules, af 
hvilke en del dog tilfalder den engelske flyve
industri, der virker som underleverandør til 
Lockheed af f. eks. kroppaneler. Der var en 
overgang tale om at udstyre de engelske Her
cules med Rolls-Royce Tyne motorer, men til 
trods for disses bedre brændstoføkonomi ha
stede det nu så meget, at man valgte den ame
rikanske udgave! 

Hawker Siddeley 801 med fire Rolls-Royce 
Spey motorer er udviklet af Comet og skal 
afløse Shackleton som havrekognosceringsfly. 

HS 801 og den nye Jaguar 

Skal den engelske flyveindustri så i frem
tiden helt nØjes med at være underleverandør 
til den amerikanske? Helt så galt ser det ikke 
ud. I snart en menneskealder har der været 
snakket om en afløser til antiubådsflyet Shack
leton, og man har bestilt 38 Hawker Siddeley 
801 og Coastal Command. H.S. 801 er en ud
vikling af de Havilland Comet ( !) med Spey 
motorer. To usolgte Comet IV bliver nu om
bygget til prototyper af H.S. 801 af H.S. fa
brikken i Manchester ( ex A vro), og typen 
skal, hvis man ellers for en gangs skyld kan 
holde tidsfristen, gå i tjeneste i slutningen af 
1960'erne. Det bliver nok i december 1969. 

British Aircraft Corporation deltager sam
men med Breguet i udviklingen af Breguet 
121 Jaguar, der skal leveres i to versioner, 

enten som tosædet avanceret træner eller en
sædet jagerbomber. Det bliver altså et fly, der 
svarer ret nØje til Northrop T-38/F-5, og 
den får også nogenlunde samme ydelser, dog 
er rækkevidden dobbelt så stor. Når Jaguar 
en gang går i tjeneste, frigives der Phantoms 
til afløsning af Lightnings i Fighter Command. 
BAC arbejder også sammen med Dassault på 
udvikling af et langtrækkende taktisk fly med 
"variabel geometri", men dette V.G. fly, som 
det almindeligvis kaldes, der er beregnet til 
F-111 afløser, kan efter forlydender i pressen 
se en usikker fremtid i mØde. 

Helt opgivet VTOL-kampfly har man ikke, 
og udviklingen af Kestrel fortsætter. Det er 
planen at bygge et lille hundrede stykker til 
Royal Air Force som jagerbombere, men det 
har vakt nogen uro, at der endnu ikke er af
givet nogen definitiv bestilling. 

De Øvrige bestillinger hos den engelske fly
veindustri er dels ved :!t være effektueret (22 
Beagle 206 Bassett, 20 H.S. 125 Dominie og 
10 Short Belfast) eller bliver det i løbet af et 
års tid eller så ( 3 7 H.S. 748 Andover og 14 
V.C. 10). Hertil kommer et mindre antal jet
trænere, baseret på Jet Provost, og forskellige 
helikoptere. 

Trafikfly 

På det civile område kniber det også for 
England at gøre sig gældende. De amerikanske 
financieringsbetingelser er det næsten umuligt 
at konkurrere med, og de tidligere vanskelig
heder med at overholde leveringsfrister og den 
ofte dårlige after-sales service har også gjort 
sit til at skræmme kunder væk. Det er dog 
glædeligt at konstatere, at en type som One
Eleven har så stor sukces i U.S.A., selvom den 
rent salgsmæssigt ikke kan hamle op med 
DC-9. Amerikanske statistikker viser, at One
Eleven er betydeligt billigere i drift end DC-9 
med samme sædeantal. Det er først og frem
mest de Økonomiske Spey-motorers skyld. I 
One-Eleven har man det helt rigtige forhold 
mellem flystel og motor, mens de første ver
sioner af DC-9 faktisk har for stor motor
kraft. Det bevirker, at DC-9 kan udvikles til 
et større fly (jvf. SAS versionen DC-9-40), 
mens One-Eleven ikke har et tilsvarende ud
viklingspotentiel. 

Skal den engelske flyveindustri overleve i 
sin nulevende form, må den i langt hØjere 
grad satse på det civile marked. Det kræver 
imidlertid en større vilje hos industriens og 
regeringens mænd til at gå virkeligt ind for et 
europæisk samarbejde i stedet for blot at lave 
papirprojekter, lige som man må lære, at und
skyldninger, forsinkelser og fordyrelser hØrer 
fortiden til. 

H.K. 
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DE HAVILLAND CANADA 

TWIN OTTER 
INDENRIGSRUTEFL Y MED KORTSTARTEGENSKABER 

Twin Otter'en fotograferet under opholdet på Grønholt flyveplads i Nordsjælland, hvor 
den trods sidevind nemt kunne foretage en landing og start på banen uden at køre tilbage 

ind imellem. 

I de invitationer, som De Havilland Canadas 
danske agent A .B .C. Hanse11 Co11Jp . AIS 

havde sendt ud til demonstrationen af Twin 
Otter den 8. juli, stod der, at det foregik i 
Skovlunde; men det måtte laves om i sidste 
Øjeblik. Ikke fordi Skovlunde var for lille, 
slet ikke, men man var bange for at irritere 
de mange "flyvefjender", der har valgt at byg
ge hus klods op ad flyvepladsen. Demonstra
tionen foregik derfor i Kastrup, men det hav
de der såmænd ikke været nogen grund til, 
for Twin Otter havde næppe kunnet overdøve 
trafiklarmen fra den nyåbnede Ballerup Boule
vard, der passerer tæt forbi flyvepladsen. 

DHC-6 Twin Otter er som navnet angiver en 
tomotoret udgave af den enmotorede DHC-3 
Otter, men den kunne nu lige så godt have 
fået sit eget navn. Der er adskillige fælles 
komponenter; men kroppen er forlænget med 
168 cm, der er andet haleparti, næsehjuls
understel, strukturelle ændringer i vingerne og 
turbinemotorer i stedet for stempelmotoren i 
Otteren. 

Demonstrationsflyet CF- UCD var den femte 
prototype og afveg på enkelte punkter fra 
serieudgaven, der bl.a. har en stØrre dør 
(127 X 142 cm) i venstre side. Twin Otter 
er iØvrigt rigt forsynet med døre; foruden den 
lige omtalte er der en pli. 76 X 114 cm i hØjre 
side samt besætningsdøre i begge sider af cock
pittet. Det er vældig praktisk, hvis kabinen er 
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fyldt op med fragt. CF UCD var indrettet til 
13 passagerer, der sad på en art safaristole, 
der nemt kunne klappes op ad væggen. Man 
sidder udmærket og har takket være de store 
vinduer og flyets hØjvingede udformning en 
pragtfuld udsigt; men det kan ikke nægtes, at 
Twin Otters prædikat af arbejdsfly gjorde sig 
gældende i form af et ret kraftigt stØjniveau 
inde i kabinen, og skal den anvendes på vore 
breddegrader, hvor folk er forvænt med hen
syn til lavt støjniveau, vil det nok være nød
vendigt at ofre lidt mere på lydisolering. Twin 
Otter leveres også til 19 passagerer med dob
beltsæder i den ene række. 

At demonstrere et STOL-fly i Kastrup giver 
ikke noget særlig godt indtryk af flyets egen
skaber, så med Paicks chefpilot, kaptajn E. 
Blæsild He11rikse11 i det hØjre pilotsæde fløj 
vi til Grønholt, hvor der blæste en frisk som
merbrise næsten vinkelret på banen. Den før
ste landing var vist beregnet på at vise, hvor 
lidt plads man kan nøjes med, og det lykkedes 
fuldtud, omend landingen ikke kan betegnes 
som en smørlanding. Efter et kort ophold, 
hvor "de lokale" havde lejlighed til at se nær
mere på dette hidtil største fly på pladsen, 
startede vi igen . Piloten ville gerne vise os, 
at den også kunne landes pænt, så det gjorde 
han, og takket være de reversible propeller 
stod flyet stille efter et meget kort landings
afløb (brochuren siger 128 m, og det skal nok 

passe) . Han startede straks efter fra det sted, 
hvor flyet var standset, og da vi passerede 
enden af GrØnholts 720 m lange bane, var vi 
vel oppe i 1 SO fod, hvad der fik de Havillands 
salgsingeniØr til at udbryde: ,,Hvad skal de 
dog med al den bane!" 

NB : Flyet medførte 13 passagerer og var 
fuldt tanket, da vi flØj fra Kastrup. 

Landingen i Kastrup var ganske normal, 
men under kørselen ind til platformen ved den 
gamle hovedbygning sad man og ærgrede sig 
over, at vi ikke var fløjet derned og landet. 
Det kunne den utvivlsomt have gjort. Senere 
på dagen blev flyet demonstreret for Iugol f 
Nielsen fra Cimber Air, og det er sikkert et 
fly, der ville passe udmærket på de danske 
indenrigsruter. 

Twin Otter var dagen fØr blevet demonstre
ret for Flyvevåbnet i Værløse; den vil sikkert 
også kunne gØre god fyldest på den militære 
indenrigsrute "Icetrain" . Marchhastigheden er 
praktisk talt den samme som for C-47. 

H.K. 

DATA 
De Havilla11d Canada DHC- 6 Tt11i11 Ol/er 

2 Ca11aaian Pral/ & Whitney PT6A- 20 
a 587 hk. 

Spændvidde ...... .. ... . 
Længde .. .. .......... . 
Højde . . .... . . . .. . . .. . 
Vingeareal .... .. .. .. . . 
Tornvægt . .. .......... . 
Nyttelast, flyvestr . 161 km 
Nyttelast, flyvestr. 644 km 
Max. start- og landingsv ... 
Rejsehastighed i 10.000 ft. 

max. ydelse ..... ... . . 
Rejsehastighed i 10.000 ft. 

80 % ydelse .. .. .... . 
Stallingshastighcd 
Stigeevne ved jorden . . . . 
Praktisk tophØjde . . ... . 
Startstrækning til 15 m 

(STOL) .. .... ...... . 
Startstrækning til 15 m 

(CAR 3) ......... .. . 
Landingsstrækn . fra 15 m 

(STOL) ........... . 
Landingsstrækn . fra 15 m 

(CAR 3) .. .... . ... .. 
Max. flyvestrækning 

(uden nyttelast) 
Pris fuldt udstyret .... . . 

19,81 m 
15,09 m 
3,81 m 
39,0 m2 

2717 kg 
1919 kg 
1588 kg 
4990 kg 

298 km/t 

271 km/t 
106 km/t 

1500 ft/min. 
25.000 ft. 

332 m 

503 m 

290 m 

600 m 

1589 km 
1,9 mil!. kr. 



SCANAI R 
I denne måned er det 5 år siden 

charterselskabet Scanair 

udførte sine første flyvninger -

Direktør S. T. Thomasen 

fortceller her 

om udviklingen af Scanair 

Passagererne går ombord i en af SAS's DC- 7C, 
som ved døren er forsynet med påmalingen: 

,,Chartered and operated by Scanair". 

Den første spæde spire til det der i dag 
hedder Scanair blev lagt i januar 1961, da un
dertegnede fik den interessante opgave at fore
tage:: en udredning om mulighederne for at op
rette og drive et nyt charterselskab i Skandi
navien. 

Ideen med det nye charterselskab skulle bl.a. 
være at indgå et omfattende teknisk og flyve
operationelt samarbejde med SAS, hvorved 
dette selskabs hØjt moderne værkstedsorganisa
tion på de 3 skandinaviske baser og selskabets 
flyveoperationelle organisation og erfaring 
kunne udnyttes på mest rationelle måde. 

Dermed skulle det blive muligt at udnytte 
stordriftens fordele og samtidig kunne udbyde 
et produkt med samme sikkerhedsmæssige og 
servicemæssige standard som gælder for rute
trafikken, således at man med en forenklet ad
ministration og salgsorganisation kunne nå 
frem til priser, som såvel rejsebureauerne som 
menigmand kunne betale. 

Udredningen fØrte til , at 3 store skandina
viske virksomheder af national karakter SAAB, 
ØJ<. 03 Skips Marina sammen med de 3 na
tionale 1 •f~fartsselskaber ABA, DDL og DNL 
besluttede sig til at oprette et charterselskab, 
som skulle baseres på ovennævnte principper. 
Det nye selskab blev dØbt Scanair og så da
gens lys den 30. juni 1961, idet det denne dag 
blev registreret i København som et aktiesel
skab med lige kapitalandele i Sverige, Norge 
og Danmark. 

* 
Forfatteren: 
S. T. Thomasen 
er født i Arhus 
i 1921. Han begyndte 
i DDL for 20 år 

siden, blev senere 
chef for trafik
afdelingen ved 
SAS hovedkontor 
i Stockholm og var 
distriktchef for det 

mellemste østen, da han den 1. juli 1961 
blev udnævnt til direktør for Scanair. 

Forinden var der foregået visse forhandlin
ger med interesserede rejsebureauer og forbe
redelser var truffet til en så tidlig igangsæt
tei~e, at se1s1<abet kunne blive virksomt allerede 
fra vintersæsonen 1961/62. 

Allerede den 4. september 1961 gik den før
ste charterflyvning på vingerne, for den sven
ske rejseorganisation RESO, for at udføre en 
flyvning fra København til Athen. Derefter 
fulgte slag i slag åbningsflyvninger for en ræk
ke andre rejsearrangører, deriblandt det danske 
Stjernerejser, som senere skulle udvikle sig til 
den skandinaviske rejseorganisation Scandina
vian Startour Corporation. 

Scanair rådede i begyndelsen kun over 2 
DC- 7C fly, men allerede fra 11/2 1962 trådte 
selskabet ind i jet-alderen med den første af
gang fra Skandinavien med et jet-charterfly, 
nemlig til Palma de Mallorca for Stjernerejser. 
Flyvningen udførtes med en DC-8 jet, der be
fordrede 130 passagerer. Dette var blevet mu
ligt gennem en såkaldt subchartringsaftale mel
lem Scanair og SAS, ifØlge hvilken Scanair 
lejede SAS jet-fly på tripcharterbasis som til
lægsproduktion til sin ordinære produktion 
med DC-7C. 

Under sommeren 1962 udvidedes jetflyvnin
gen yderligere, idet man da udførte 130 flyv
ninger med lejet Caravellemateriel til et bety
deligt antal europæiske destinationer, og i åre
ne fremover skete der en betydelig forøgelse 
af såvel Scanairs faste DC-7C flåde som ind
chartringerne af jet-materiel fra SAS. 

Scanair er ikke selv flyejer, men har fire 
af SAS's DC-7C i fast lejemål og disponerer 
desuden over SAS DC-8 og Caraveller på 
tripcharterbasis. DC-7C' erne er indrettet til 92 
passagerer og har fire toiletter, to forude og 
to bagude. Cockpitbesætningerne er alle fra 
SAS, hvorimod Scanair har sine egne stewar
desser, stewarder og pursere. Antallet varierer 
efter sæsonen, men ligger mellem 37 og 50. 
Flyene vedligeholdes udelukkende af SAS, hvis 
operationelle organisation også har den fulde 
kontrol med alle Scanairs flyvninger og sØrger 
for, at der altid er fly disponible til at ud
føre Scanairs trafik og at de tekniske eftersyn 
bliver foretaget rettidigt. I de skandinaviske 
lande og de lande, hvor SAS er repræsenteret, 
foretages al passagerekspedition af dette sel-

skab, ellers af lokale luftfartsselskaber og 
agenturer. I hovedkontoret, der ligger i Ka
struplundgade 13 ved siden af Danhotel, er 
der kun ansat 26. Scanair er personalemæssigt 
altså kun et lille selskab, men nåede dog sid
ste år en omsætning på 51 mil!. kr. 

Udviklingen i Scanair's passagerbefordring 
under de 4 første år fremgår af nedenstående 
tabel: 

Pass. Stigning Index 
1961/62 70.000 100 
1962/63 93.000 32 % 132 
1963/64 106.200 14 % 152 
1964/65 186.000 75 % 265 

De 186.000 passagerer i 1964/65 blev flØjet 
til 51 bestemmelsessteder i 32 lande. Italien 
fører med 62.000 passagerer til og fra 11 luft
havne, og derefter kommer Spanien med 
46.000. Andre vigtige rejsemål var Græken
land, det mellemste Østen, Schweiz, Frankrig 
og Østrig, og så har vi haft specielle charter
flyvninger til Grønland. Ca. 25 % af flyvnin
gerne blev udført med jetfly; i år vil over 
halvdelen af passagererne flyve jet. 

For indeværende år synes chartertrafikken 
igen at overtræffe selv de mest optimistiske 
forventninger. Dette nØdvendiggØr en mere 
langsigtet planlægning fremover end hidtil. 

Scanair har da også i længere tid arbejdet 
med et omfattende 5-års program. Dette pro
gram er endnu ikke færdigbehandlet i Scanairs 
bestyrelse, men allerede nu kan det forudses, 
at Scanair i sommeren 1967 vil udfØre ca. 75 % 
af sin produktion med moderne DC-8 jet-fly, 
og at propel-flyene fra vinteren 1967/68 vil 
være taget ud af trafik, formentlig erstattet af 
en moderne middeldistance jet. 

5-års jubilæet markeres iØvrigt ved en æn
dring i Scanairs juridiske konstruktion, idet 
der netop med retroaktiv virkning fra 1. okto
ber 1965 er gennemført en omdannelse af 
Scanair til et skandinavisk konsortium, som 
helt og holdent er ejet af ABA, DDL og DNL 
i forholdet 3 :2 :2. De skandinaviske luftfarts
myndigheder har i denne forbindelse godkendt, 
at Scanair fremover vil kunne udøve sin virk
somhed på basis af de charterkoncessioner, som 
er tildelt ABA, DDL og DNL i henholdsvis 
Sverige, Danmark og Norge. 
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MED Dyv CHAMPION CITABRIA 

Champion Citabria Skovlunde. Der er udm:rrket udsyn gennem de mange vinduer, 
ogsl fremover under kørsel. 

V ed siden af de store amerikanske fly. 
fabrikker findes der mange mindre, og 

en af de kendteste af disse er Champion Air
craft Corporation i Osceola i Wisconsin, der 
blev startet i 1954 med det formål at overtage 
produktionen af Aeronca Champion, som i 
årene 1946-51 var produceret i over 10.000 
eksemplarer. Af en eller anden grund har vi 
ikke haft Championfly i det danske register, 
før grosserer K11r1 Holdt i år overtog repræ
sentationen og importerede en Champion Cita
bria, som vi havde lejlighed til at prøve den 
1. august, umiddelbart efter at den samme dag 
var blevet indfløjet af trafikflyver Skat-Riise, 
for flyet havde nemlig ikke været i luften i 
produktionslandet. 

Citabria er en videre udvikling af den al
mindelige Champion Challenger, og som det 
italiensk-klingende navn angiver, når man læ
ser det bagfra, er det en kunstflyvningsduelig 
udgave. 

Champion-flyene er tosædede, med sæderne 
bag hinanden, de har halehjulsunderstel, og 
konstruktionen er den hæderkronede stålrØrs
krop samt vinge med træbjælker, metalribber 
og lærredsbeklædning. Såvel vinge som hale
plan er afstivet. Altså en ret konservativ type, 
der imidlertid har sine bekendte fordele, og 
som der også er et marked for. 

Der anvendes Lycoming-motorer, enten med 
115 hk eller 150 hk. OY-DD J var med den 
store motor og forsynet med ekstraudstyr som 
f.eks. g•mlller, gyrohorisont samt en Narco 
Mk 12A, men derimod ikke med flaps, som 
flyet også kan f:\s med. Prisen var endnu ikke 
færd igkalkuleret, men lå på nogle og tres tu
sind kroner, mens flyet med 115 hk kan leveres 
for ned mod ca 50 .000. 

Indretning 
Indstigning foregår gennem en stor (afkast

bar) dør i hØjre side, hvorfra man uafhængigt 
af hinanden kan komme både til forsæde og 
bagsæde. Sæderne er ikke stilbare, og siderors
pedalerne så heller ikke ud til at være det. 
Sæderne er behagelige at sidde i, og bag dem 
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er et indefra tilgængeligt bagagerum med 45 
kg's kapacitet. 

Brændstoft · nkene i vingerne indeholder 39 
gallons eller 148 liter. Brændstofviseren, der 
skvulper i hØjre vingerod, angiver fuld, ¾, 
½, ¼ og tom og stod ved for flyvning om
trent på 3/4. 

Brændstofhanen sidder nede til venstre og 
har stillingerne on eller off. Efter et par tryk 
på snapsepumpen midt forneden på instru
mentbrættet og et tryk på starterknappen gik 
Lycoming'en lydigt igang. Forinden havde vi 
naturligvis sat hovedafbryderen og kontakterne 
på - de sidder sammen med andre elektriske 
kontakter og sikringer over vinduerne i ven
stre side. 

Der er navigationslys af konventionel art 
samt som standard en landingsprojektØr i næ
sen. 

Flyet havde dobbeltstyring med styrepinde 
og nogle meget enkle pedalpinde. Hjulbrem
serne er individuelle hælbremser samt et par
keringsbremsehåndtag i højre side fortil. Gas
håndtag og karburatorforvarme sidder sammen 
på venstre væg, mens blandingsregulatoren er 
en trækknap til venstre på instrumentbrættet. 
Trimhåndtaget sidder også på venstre væg og 
har stort udslag. Det viste sig ret følsomt. 

Flyvning 
Udsynet gennem de mange vinduer er ud

mærket, og trods halehjulet ser man fint frem
over næsen på jorden; man kan se meget langt 
bagud, omend ikke lige bagud. I sving generer 
vingen naturligvis, men man kan se noget for
an den, og lægger man flyet op på 45° kræng
ning, kan man se ud til siden gennem tag
vinduet. Og så ser man naturligvis lige godt 
til højre og til venstre, da man sidder midt i 
flyet . 

Der er naturligvis nogen stØj i flyet, og det 
at man sidder bag hinanden, gør det lidt mere 
besværligt at tale sammen end i et side-ved
side-fly. 

Holdt foretog starten fra bagsædet i den ret 
stærke sidevind, hvorpå vi steg til ca 1000 fod 

og jeg overtog flyet og fløj rundt i Nordsjæl
land og ledte efter et sted med noget hØjere 
til loftet foran et fremrykkende frontagtigt ud
seende bygeområde. 

Styregrejerne har et solidt præg over sig i 
deres virkning - det går ikke lynhurtigt fra et 
45° sving over til et modsat, og der skal bru
ges noget mere end fingerspidserne. Krænge
rorene har ringe negativ virkning. Flyet vir
ker stabilt, og det er dynamisk længdestabilt 
med meget langsomme udjævnende udslag. 

Der er ingen stallindikator, og den aero
dynamiske varsling er ringe, men stallet ligeud 
er meget moderat ved knap 50 mph (80 km/t) 
både med motor og i glidning - - i begge til
fælde med en ganske svag tendens til at sænke 
hØjre vinge. Da det kneb lidt med hs!jde til 
loftet under stall-prØverne, foretog jeg dem 
ikke under sving. 

Og da der ikke var flaps, var der så ikke 
andre ting at prØve i den henseende. I stedet 
for flaps kan man imidlertid anvende side
glidning, som synes ganske effektivt. 

Vi kom tilbage til Skovlunde, efter at by
gerne var næsten borte, men stadig med en del 
sidevind. Men det lykkedes mig i mit eneste 
forsøg at få udført en "smørlanding", der ab
solut taler til gunst for flyet. Den sank lidt 
mere i udfladningen, end jeg egentlig havde 
ventet, men det kom til at passe fint, og under 
udrulningen og kørslen tilbage til hangar var 
det bemærkelsesværdigt for en halehjulstype. 
så lidt man mærkede sidevinden. Halehjulet 
er styrbart med pedalerne, og flyet har været 
landet med en tværvindskomponent på 65 
km/t. Affjedringen virkede behageligt, og man 
kan bremse en del med hjulbremserne. 

Instruktionsbogen giver ikke så detaljerede 
præstationsoplysninger som de store amerikan
ske fabrikkers gØr det, men giver udgangsha
stighed for en lang række kunstflyvningsmancw
rer, idet man dog henviser til et skilt i kabi
nen for tilladte manøvrer - - som endnu ikke 
var kommet i DD J. Ideen med flyet er at le
vere en træner, som 01;så kan ind~lve kunst
flyveprægede faretilstande, som hvis man af en 
randhvirvel vendes om p.l ryggen. 

DATA 

Cht1m/iio11 Cil,1bJ1,1 Model 7 GCAA 

150 hk L;•co111i 11g O- 320- A2B 

Spændvidde .. . .. . ..... . 
Længde . . . .... . . ..... . 
Højde .. .. .. . ........ . 
Vingeareal .... ....... . 
Tornvægt ........ ..... . 
Disponibel last . . . .. . . . 
Fuldvægt .... . ... .. . .. . 
Rejsefart v. 75 % i 8000 ft. 
Stigeevne ved jorden . . . . 
TjenestetophØjde . . .... . . 
Rækkevidde v. 75 % 
Startstrækning til 15 m .. 
Landing fra 15 m ..... . 

10.2 111 

7.2 111 

2.0m 
15.3 111,! 

•170 kg 
278 kg 
748 kg 
200 km/ t 

1120 ft/min . 
17.000 ft . 

860 km 
160 m 
230 m 



OM OMSKOLING 
DET er interessant at flyve forskellige typer 

af fly, og efter opnået certifikat vil man
ge piloter gerne udvide deres kundskaber og 
flyvemuligheder ved at blive skolet om til nye 
typer. Efterhånden som man selv eller de klub
ber eller firmaer, man lejer fly hos, får andre 
typer, bliver det også simpelthen nødvendigt. 

Nu er flyene heldigvis så standardiserede, 
at styregrejerne har samme principielle virk
ning, men alligevel er der stØrre eller mindre 
forskelle, der gør en omskoling med instruk
tØr nødvendig, og især på de teknisk mere 
komplicerede typer er en grundig omskoling 
uomgængelig, for at man kan lære flyet og 
dets korrekte betjening at kende. 

De krav, der fra luftfartsmyndighederne har 
været stillet til omskoling, har været ret va
rierende. Lige efter den anden verdenskrig var 
en omskoling anset for en så alvorlig sag, at 
typen påfØres certifikatet. Senere fulgte man 
en lempeligere kurs, hvor det var tilstrække
ligt, at instruktøren attesterede omskolingen i 
pilotens logbog. Og nu kræver man den påfØrt 
et typekort som bilag til certifikatet, samtidig 
med at udførlig rapport om omskolingen og 
påtegningen indsendes af instruktØren til di
rektoratet. 

Dette krav fremgår af en BL 6-4, som di
rektoratet pludselig udsendte i 1964, og som 
stadig gælder. Heri er også nærmere udpenslet 
programmet for en omskoling. Vi har ikke 
haft lejlighed til at "anmelde" dette før, for 
selv om man til brug for artikler om nye typer 
får lejlighed til at prØve at fØre mange for
skellige fly (jeg er vist oppe på ca 65 typer 
motorfly og 50 typer svævefly), så er det i de 
færreste tilfælde, at man kommer gennem en 
hel omskoling. Da Sportsflyveklubben gik over 
til Cherokee, kom der en lejlighed, men grun
det på den store efterspØrgsel varede det ¾ 
år, før det blev min tur. 

Omskolingsprogrammet opdeles i teoretiske 
prøver og flyveprøver. De første drejer sig om 
flyets data, begrænsninger og præstationer, 
lastningsinstruktioner, tankningsbestemmelser, 
manøvrehåndtags og instrumenters betjening 
samt kendskab til oplysninger i flyvehåndbog, 
instruktionsbog og lignende. Dette dækkes for 
Cherokee 140's vedkommende udmærket ved 
studium især af den udvidede instruktionsbog 
på dansk, som Sportsflyveklubben som omtalt 
har udgivet. 

Grundige flyveprøver 

FlyveprØverne indledes med en grundig 
praktisk udførelse af dagligt tilsyn efter check
lister - bedst demonstreret af instruktØren og 
derpå gentaget af piloten. 

Efter kørsel og start med stigning ligefrem 
og under drej er det naturligst at Øve 360° 
drej til begge sider og med direkte overgang 
- først med 30° og siden med 45° krængning. 
Den tilladte hØjdevariation på ± 100 fod kan 
godt kræve en del Øvning heri, afhængigt af 
typen og vejrforholdene, fØr man kan over
holde den. 

Og så kræver en virkelig omskoling natur
ligvis stallinger under ligeudflyvning og drej 
- og hvad der ikke står der - naturligvis med 
flap og evt. understel i forskellige stillinger. 
Med stigninger ind imellem for stadig at have 
forsvarlig hØjde kan det godt tage nogen tid. 

Dernæst skal man kunne lande flyet, det si
ger sig selv; men det skal være såvel normale 
som sidevinds- og motorlandinger, ligesom der 
skal Øves mærkelandinger fra 300 m med mo
toren i tomgang og sætning inden for en af
stand af 90 meter forbi et udlagt landings
mærke som forberedelse til soloflyvning, hvor
under der skal udføres tre af disse. 

Hertil kommer fingerede nØdlandingsØvel
ser, som mange sikkert trænger til at få gen
opfrisket i almindelighed foruden specielt på 
den pågældende type, som disse Øvelser også 
er med til at gøre en fortrolig med. Her er 
det naturligvis en fordel, hvis man også er 
svæveflyver, fordi man er vant til at vælge 
marker og lande uden motor; men det er alli
gevel anderledes, fordi man som regel har 
mindre tid og desuden skal simulere forsØg på 
at få motoren til at gå igen og distraheres af 
instruktørens snak herom, mens man har mere 
end nok at gØre bare med at vælge en mark 
og styre flyet rigtigt ned herpå - hvilket også 
kræver kendskab til flyets glideegenskaber med 
og uden flaps. Men det er absolut morsomt. 

Endelig kræver reglerne foruden nØdproce
durer, ind. forholdsregler ved brand, også flyv
ning ved fuldvægt, dog af en eller anden mær
kelig grund kun kørsel, start, stall og drej med 
30° krængning, men ikke landinger, hvad det 
dog naturligvis er vanskeligt at undgå, med 
mindre man som en anden ballonskipper hæl
der sin sandballast af undervejs. 

Udover eneflyvningsprØven er der så en tek
nisk uddannelse i flyet og dets systemer, der 
naturligt indgår i flyvningerne. 

For flermotorede fly kommer der naturligvis 
simuleret motorstop og enmotoret flyvning til. 

Hvor mange timer er nødvendige? 

Reglerne foreskriver ingen minimumsflyve
tid til omskolingen, hvad der er fornuftigt, da 
det vil variere efter flytypen, elevens erfaring 
og lignende; men det siger sig selv, at når 
man fØlger reglerne samvittighedsfuldt, vil der 
medgå adskillige flyvetimer. I mit tilfælde gik 
der 2½ time med instruktør og ½ time solo, 
fordelt på to dage, til trods for at jeg tidligere 
har flØjet diverse Cherokee-typer på demon
strationsture. Dette var dog næppe til megen 

Selv om ikke alle lette fly 
har så meget udstyr som 

denne Piper Cherokee Six, 
kræver enhver omskoling 

dog, at man ikke alene 
indlever sig i dette udstyr 

og dets korrekte betjening, 
men også i selve flyets 
præstationer og flyve

egenskaber. 

hjælp - programmet skal jo igennem alligevel. 
Der skal også en vis tid til, fØr man får den 
nødvendige føling med en type og har fået 
indøvet de rigtige reflekser i betjening af det. 

I Sportsflyveklubben varierer omskolings
tiden til Cherokee fra 3 til 15 ( !) timer. 

En særlig bestemmelse i omskolingsreglerne 
siger, at indtil man har en fØrertid på 100 
timer, kan man maximalt have tre typer på sit 
typekort. Denne sikkert velmente bestemmelse 
har formentlig til hensigt at hindre en for
holdsvis uerfaren pilot i at sprede sig mellem 
for mange typer, så han måske lettere kunne 
begå fejl. 

Det er dog et spørgsmål, om ikke netop 
flyvning på flere typer opøver en nødvendig 
forsigtighed og respekt, gØr piloten mere al
sidig. Personligt havde jeg vist 7 typer på mit 
certifikat inden de 100 timer i sin tid uden 
at få men af det. 

Bestemmelsen bør i hvert fald ikke admini
streres for stift, så den kommer til at virke 
urimelig som f.eks. i tilfælde, hvor en pilot 
samtidig har stor type- og flyveerfaring som 
svæveflyver. 

Også omskolingsregler for svævefly 

I de for nylig af Kongelig Dansk Aeroklub 
udsendte nye skolingsnormer for svæveflyvning 
har svæveflyverådet også indført omskolings
normer, dels til anden startmetode, dels til an
den flytype. 

Også her tilsigter man at bringe omskolin
gen ( der på ensædede typer jo må ske solo) 
ind i fastere rammer. Det er ikke nok, at in
struktØren lader piloten flyve en enkelt plads
runde, nej der skal indøves både hurtig og 
især langsom flyvning (der jo er særlig aktuel 
for svævefly), og adskillige starter og landin
ger. Normens fire punkter kræver et minimum 
af 4 flyvninger, men i praksis må der nok flere 
til, fØr piloten kan flyve den nye type tilfreds
stillende nok til at kunne opfylde krav sva
rende til en s-teoriprØve. 

Foruden det flyvemæssige skal piloten in
strueres i flyets konstruktion og indretning 
samt under kontrol selvstændigt have gennem
ført dagligt tilsyn, og han bør også have fore
stået montering og demontering. 

Først når piloten har gennemgået hele nor
men med tilfredsstillende resultat, må instruk
tøren attestere i hans flyvebog, at han er om
skolet til pågældende type, og fØrst da må han 
flyve den selvstændigt, selv om han har S-
certifikat. P.JF.( 
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Diagram til brug ved varigheds- og distanceflyvning 
artiklen. 

se eksemplerne på anvendelsen 

I FLYV nr. 2/1966 kunne man læse Skovgård 
Sore11se11s introduktion af Stiickers regne

skive - absolut en af de bedre af alle de skiver, 
tabeller, skalaer m.v., der i tidens løb har set 
dagens lys. Ret beset er den regnetekniske side 
af konkurrenceflyvningen efterhånden blevet 
ret grundigt behandlet, og specielt må man 
prise bestræbelserne på at gøre disse hjælpe
midler (computers) enkle og håndterlige. 

Der skal med det samme advares mod at 
lade sig imponere af disse matematiske raffine
menter. Anvendeligheden af samme er jo af. 
hængig af, om forudsætningerne for brugen af 
dem er til stede. 

* 
Forfatteren: 

Henning Kjær, født 

1934. Konsulent i 

Landbrugets EDB

centraler. Svæve• 

flyver siden 1960 

i Københavns Svæve

flyveklub, instruktør 

siden 1965. Har 

arrangeret flere 

kursus i videregående svæveflyvning, radio

telefoni m.m. A-certifikat i 1963. 
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Før jeg nævner nogle af de væsentligste af 
ovennævnte forudsætninger, vil jeg slå fast, 

at intet regnehiælpemiddel er mere anvendelig 
i praksis, end forudsætningerne tillader, og 

at nævnte hiælpemidler io ikke umiddelbart 
tilkendegiver, med hvilken noiagtighed de 
e11kelte fomdsætninger skal foreligge (lille 
unøjagtighed i forudsætningerne kan bevir
ke stor afvigelse i det angivne resultat) . 

Forudsætninger for anvendelse 
af computers 
1. Som første forudsætning skal nævnes, at det 

aktuelle fly' s m,ilte hastighedspolar ( og 
ikke de opgivne) med en pilot af ens egen 
vægtklasse i sædet skal danne grundlaget 
for konstruktionen af computeren. 

2. Man skal under flyvningen have beregnet 
ge1111emrnitshastigheden i den aktuelle ter
mik, idet variometeraflæsningen ikke svarer 
hertil. Det er noget med et stopur og et 
par beregninger. 

3. Man skal have gjort sig den aktuelle vi11d
ret11i11g og -sty,ke klar inden starten - ikke 
blot ved jorden, men også i forskellige fly
vehøjder. 

4. Der regnes sjældent med andet end direkte 
medvind og modvind i de kendte regne
hjælpemidler. Dette er en grov tilnærmelse, 
da vindretningen udmærket kan være en 

hvilken som helst anden. Der skal altså 
indlægges en beregning af vinden, hvilket 
vil kræve en ekstra tabel. 

5. At aflæse de nødvendige distancer i kortet 
med tilstrækkelig nøjagtighed er ikke nogen 
selvfølgelighed, alene af den grund, at en 
nøjagtig positionsbestemmelse under flyv
ningen kan være vanskelig. 

Ret beset har man mulighed for at bringe 
disse forudsætninger i orden, og mon ikke alle 
piloter, der deltager i konkurrenceflyvning, gør 
det. 

Man skulle faktisk alene for øvelsens skyld 
gøre disse forberedelser til en vane. Brugen af 
computer kræver nemlig øvelse, og først, når 
ens dømmekraft et par gange er kommet til 
kort over for computerbrug, opnår man tillid 
til slige ting og vil nødig være foruden. 

I det følgende skal en problemafgrænsning 
af forholdene omkring termikflyvning forsøges 
og forslag gives til et nyt diagram. 

Termikflyvningens hovedproblemområder 
For oversigtens skyld deles termikflyvningen 

her op i to områder: 

1. Hastighedsflyvning, som jo dækker de fleste 
konkurrencediscipliner, 

2. Flyvning uden hastighedsforsog, som un
deropdeles i: 
a. stræk/ lyv11i11g uden hastighedsforsøg 

(f. eks. distancer til diplomer) 
b. varighedsflyv11ing. 

ad. 1 
Ved hastighedsflyvning kan man glemme 

hastigheden i forhold til jorden, idet det her 
kun gælder om at finde den optimale konstel
lation af stigning og glidning i forhold til 
luften (altså uanset vindretning og -hastighed). 
"Svæveflyvehåndbogen" anviser på udmærket 
måde retningslinier for konstruktion af tabeller 
og ekstra variometerskalaer, der angiver den 
rigtige glidehastighed mellem boblerne ved va
rierende gennemsnitlig stigning i hoblerne. 

ad. 2a 
Ved strækflyvning uden hastighedsforsøg må 

man have overblik over, dels hvor små bobler 
det kan gå at bruge ved varierende vindstyrke 
og -retning, og dels hvor hurtig man skal flyve 
mellem boblerne eller under anflyvning af må
let for at omsætte højden til størst mulig di 
stance. 

,1d. 2 b 
Varighedsflyvning går groft sagt kun ud 

på at udnytte boblerne længst mulig ( og ikke 
bedst mulig), hvorfor der højst kan være tale 
om at flyve med hastighed svarende til bedste 
synkehastighed. 

Dog må tilføjes, at varighedsflyvning meget 
ofte er et spørgsmål om at flyve så effektivt, 
at man ikke ligger og driver væk fra start
stedet. Under disse forhold bliver problem
stillingen den samme som ved punkt 2 a. 



diagram til brug ved varigheds- og 
stanceflyvning uden hastighedsforsøg 

Hosstående diagram dækker i grove træk 
hovet for regnehjælpemidler til den flyvning, 
r er nævnt under punkt 2 a og b. 
Det skal oplyses, at diagrammets forskellige 
ndkurver gælder for forskellige vi11dret11i11ger 
forhold til beholden kurs. Urskivens tal an
ver retningen, idet kl. 12 svarer til direkte 
odvind på beholden kurs. Diagrammet skal 
tturligvis beregnes for det anvendte fly. 
Brugen skal illustreres ved nogle eksempler: 

bempel 1. Jeg flyver termik hjemme ved 
adsen (varighed) Vindhastighed - 20 km/t 
eg driver altså væk fra pladsen, og vindret 
ngen på tilbageturen bliver lig med kl. 12) . 
Hvor små bobler kan jeg tillade mig at bru-

e, når jeg skal kunne nå hjem til pladsen? 
Gå ud fra 20 km på vindskalaen (a), følg 

1 tænkt linie fra a over b ( på kl.12 kurven) 
1 c, hvor mindst tilladte hastighed aflæses. 
Næste fase bliver glideturen hjem til pladsen 

~lier i retning af næste boble). 
Hvad er min bedst mulige hastighed (rolig 

tf t forudsat)? 
Gå ud fra a som før, gå over b og aflæs 

astigheden ved d. 

ksempel 2. Modvindsben i trekant - uden 
astighedsforsøg. Vinden: 2 5 km/t-modvind 
b:åt fra højre (kl. 1). 

Hvor små bobler kan jeg bmge, uden at 
(driften ophæver "hojdevindingsgevinsten"? 
lg hvad er bedste hastighed mellem boblerne? 

Gå fra e over f (på kl. 1 kurven), aflæs 
1indste boble ved g og hastigheden ved h. 

!ksempel 3. Målflyvning. Vindhastighed 15 
m/t-medvind skråt fra venstre (kl. 7). Distan
e til målet iflg. kortet - 16 km. 

Hvilken 11dgangshojde skal bruges til det 
idste træk - og hvilken hastighed p?J anflyv
tingen? 

Start ved i, går over j (på kl. 7 kurven) og af
æs hastigheden ved k. Fortsæt over 1 og læs "di
tance pr 100 m hØjdetab" ved m = 2,8 km. 

Udgangshøjden = 16 kmkm 
2,8 

= knap 600 m ( + sikkerhedshøjde). 

?ksempel 4. Fri distance, termikken er ved at 
·bbe ud (ballonflyvning). Vindhastighed= 
10 km/t, og naturligvis medvind (kl. 6). 

Hvad er mindste boble, der med fordel kan 
,mges? Og hvad vil være bedste mulige glide-
1astighed, efter at den er "sluppet op"? 

Start ved n, gå over o (på kl. 6 kurven) 
>g aflæs mindste · boble ved p og glidehastig-
1eden ved q. 

Kort resumeret, så har man på stig/synk
curven til højre på diagrammet altid mindste 
invendelige boble, på hastighedskurven bedst 
mulige flyvehastighed uden for boblerne. og 
på distancekurven den strækning, der ka11 til
bage/ægges pr. 100 m hojdetab, når der flyves 
med bedst mulig fart. 

Det, der her er forsøgt, er udelukkende -
ud fra almindelig kendte principper - at kon
struere et hjælpemiddel, der er så generelt, at 
det kan have almindelig interesse. 

Nu er behovet for sådanne ting jo forskellig 
fra person til person og fra flyvning til flyv
ning. Derfor opnås fuld udnyttelse af dia
grammer og af ens teoretiske kunnen (Svæve
flyvehåndbogen) først, når der som forberedel
se til en flyvning indgår nogle teoretiske over
vejelser og beregninger over de problemer, der 
er aktuelle den pågældende dag. En sådan 
vane vil ganske givet effektivisere den enkelt 
flyvning og gradvis forbedre ens f!yvemæssige 
præstationer. hk 

Hvordan gik de udenlandske 
MESTERSKABER? 

Verden over har der været afholdt svæve
flyvemesterskaber, i Europa fortrinsvis i maj
juni ligesom hos os. 

I Sverige vandt lrve Silesmo for fjerde 
gang, fulgt af Giite Olsson og Per-Axel Pers
son ( der har været svensk mester tre gange og 
verdensmester en gang). Der blev gennemført 
6 konkurrencer på Alleberg fra 19.-29. maj, 
hvor 14 deltagere kæmpede mod hinanden . 
Der indledtes 21/5 med en 155 km hastighed 
til Orebro, som ingen nåede, men dagen efter 
kom tre igennem på en ikke mindre end 401 
km hastighed til Soderhamn. Den 25. f!Øj man 
100 km trekant, derpå en 78 km hastighed på 
brudt bane, den 28. (vor store dag) 138 km 
hastighed til Varberg, som alle gennemførte, 
og til slut den 29. en 182 km trekant, som 
5 gennemførte. Silesmo havde til slut 5244 
points, Olsson 5146 og Persson '4846. Olle 
Berg, der i sin tid f!Øj fra Stockholm til Vær
løse, blev nr 4 med 4753 . 

* 
l Holland deltog 25 fly, heraf 18 Ka-6 og 

4 Sagitta, i mesterskaberne på Terlet fra 22. 
maj til 4. juni, hvor der blev gennemført 7 
konkurrencer. E. F. van Bree blev mester for 
2. gang i træk med 5889 points, fulgt af /. van 
Melzen med 5730 og E. T . Reparon med 5279 
- alle på Ka-6. Der var en 127 km returflyv
ning den 24/5, en 188 km målflyvning den 
27., ingen konkurrence på vor store 28. maj, 
men en 207 km trekant pinsedag og en 168 
km målflyvning dagen derpå. 1. juni fri di
stance med 109 km til vinderen, dagen derpå 
en 77 km returflyvning, hvor vinderen kom 
64 km og til slut den 3. juni en 257 km retur
flyvning, som van Bree vandt med 209 km. 

* 
l Tyskland blev der fIØjet 154.000 km di

stance eller 2400 km pr pilot ved mesterska
berne i Roth ved Niirnberg fra 29. maj til 
10. juni. Der var 15 deltagere i den åbne 
klasse, som blev vundet af Rolf Spanig på 
BS-1, og 49 i standardklasse, hvor Rudi Lind
ner på Phoebus blev mester. 

Man begyndte den 30. maj med at flyve en 
153 km trekant to gange, og det gennemførte 
58 af de 64 deltagere. Dagen efter var der en 
280 km ud-og-hjem, som ingen klarede, så der 
blev ingen hastighed. En 382 km trekant den 
1. juni blev fulgt af en 234 km ud-og-hjem, 
som kun få klarede i skyfrit vejr. 

Den 3. var der 228 km trekant, som næsten 
alle klarede - det havde været vejr til 500 km 
trekant, og det samme gjaldt næste dags 235 
km trekant. 

For 7. dag i træk var der konkurrence den 

5. juni med en 341 km trekant, som 17 kla
rede. Efter to dage uden flyvning kom en 166 
km trekant, som mange klarede og nogle for
gæves forsØgte endnu engang. En 243 km tre
kant den 9. blev klaret af mange med hastig
heder op til 84 km/t, og så sluttede man af 
med en dobbelt gennemflyvning af en 181 km 
trekant, som mange nemt gennemførte. 

Lindner havde 7033 points, Huth (Ka-6E) 
7012 og Fischer (Ka-6E) 6881. I den åbne 
klasse havde Spanig 7663, Kuntz (SHK) 7349 
og Waibel (D- 36) 7337. 

* 
I Finland kæmpede 21 piloter fra 29/5 til 

12/6 om det finske mesterskab, som Mathias 
Jr/iitanen suverænt vandt med 8605 points 
foran J11hani Horma med 7164 og Pentti Sax
holm med 5382. Wiitanen flØj Vasama, de to 
andre Ka- 6. Der var 9 konkurrencedage, og 
Wiitanen fik 1000 points på 7 af disse. Opga
verne omfattede bl.a. en 302 trekant den 1/6 
med 10 igennem, en senere som kun Wiitanen 
klarede og en 301 km ud-og-hjem den 11/6 
med 18 som gennemførte. Det var en skam, 
at finnerne p.gr.a. deres egne mesterskaber ikke 
var med ved NM i Norge. 

* 
England fik for første gang en kvindelig 

svæveflyvemester i form af Anne B11rns, som 
med 31 svæveflyverekorder bag sig jo ikke var 
noget ubeskrevet blad. I det daglige liv er hun 
videnskabs"mand" i Farnborough. Hun flØj en 
SHK og sejrede med 4252 points kun med en 
snæver margin over G. E. Brirton med 4225 
og /. S. Williamson med 4063. De f!Øj begge 
Dart 17R ligesom de to næste på listen. 

Der var 40 deltagere i "League l" og 42 
i "League 2", der blev vundet af P. Hanne
man på Ka-6. Konkurrencen fandt sted på 
Lasham fra 21.-30. maj, altså samtidig med 
vort BM, men uden vore to første dage. På 
de 5 første dage var vejret dårligt, så der kun 
blev gennemført konkurrence den 23., men så 
kom det højtryk, der gav os nordsituationen og 
muliggjorde konkurrencer den 26., 28 ., 29. og 
30. maj. 

Den 28. f!Øj man 182 km trekant, som blev 
gennemført af 34 i mesterklassen. Dagen efter 
flpj man en trekant efterfulgt af kursflyvning, 
som Philip Wills vandt med 347 km. Og kon
kurrenceleder A1111 lJVelch så bort fra en kort 
konkurrence med påfølgende præmieuddeling 
den sidste dag - det kunne vente til en anden 
lejlighed med præmierne, så der blev udskrevet 
316 km trekant, men kun Williamson kom 
igennem og landede først ved 1930-tiden i Las
ham. 
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AERODYNAMIK: 

V1, V2 og alt det der • • • 
Ser De syg ud, når De hØrer udtryk som 

V2min eller V mcs? Vågner De op om nat
ten, badet i sved, og fremstammer bandeord 
som "Balanced Field Length" eller "Sea level 
Standard Day"? Så læs denne artikel, og symp
tomerne vil straks forsvinde. Den er baseret på 
en lille brochure, udarbejdet af Hawker Sidde
ley Aviation og illustreret af den uforlignelige 
Wren, om hvordan man forstår SR-422b. 

SR-422b 
De fleste jet-forretningsfly er ikke blot kon

strueret til samme standard som jettrafikfly, 
men skal også anvendes med de samme sikker
hedsmæssige begrænsninger. Det betyder, at 
de skal opfylde kravene i Federal Aviation 
Agency's Special Civil Air Regulation No. SR-
422b. Den indfører nye sikkerhedsbetragtnin
ger og en ny terminologi, der er ukendt for de 
fleste piloter af stempelmotordrevne fly. 

Skønt det synes kompliceret for den uind
viede, så er principperne i SR-422b logiske 
og enkle meget enklere end mange prøvet 
at bilde Dem ind. 

Hastigheder 
For tomotorede jetfly definerer SR-422b ne

dennævnte hastigheder. der opnås under start 
og landing. De måles under prØveflyvningerne 
til opnåelse af luftdygtighedsbevis og danner 
grundlag for flyvehåndbogens oplysninger om 
,,airfield performance". 
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Stal/hastighed. 
Minimum Co11/rol Speed. Den mindste 
hastighed, ved hvilken det er muligt at 
styre flyet i luften med den ene motor 
slået fra og den anden på startydelse. 
Critical E11gi11e Failure Speed. Den ha
stighed, over hvilken starten kan fort
sætte og under hvilken starten må op
gives i tilfælde af et motorstop. 
Rotatio11 Speed. Den hastighed, ved 
hvilken flyet "roteres" til startstilling 
(næsen lpftes fra banen). VR må ikke 
være mindre end V1 eller mindre end 
1,05 X VMC- Den skal også være så 
stor, at V2 (forklaring følger) kan nås, 
fØr flyet er kommet op i 35 fods hØjde. 
Mi11i11111m Unslick Speed. Den mindste 
hastighed, ved hvilken flyet kan bringes 

i luften uden at vise hasarderede flyve
egenskaber. 

VLOF Lift-Off Speed. Den hastighed ved hvi l
ken flyet først går i luften. VLOF må 
ikke være mindre end 1, 10 X V MU 
med alle motorer i gang eller mindre 
end 1,05 X VMU med en motor ude 
af drift. 

V2Min Mi1111111111J Take-off Safety Speed. Må 
ikke være mindre end 1,2 X Vs eller 
mindre end 1,1 X VMC, 

V2 Take-off Safety Speed. Må ikke være 
mindre end V2Mln og skal være nået, 
inden flyet er i 3 5 fods højde. 

Vso St,1ll Speed i11 the Landing Co11/ig11r,1-
1to11 . Flaps og understel skal være nede. 

La11di11gshastighed (har ikke nogen V-beteg
nelse). Må ikke være mindre end 
1,3 X Vso i 50 fods hØjde over lan
dingsbanens tærskel. 

Det var nok om hastigheder, lad os så kom
me i luften! 

Start 
Piloten må tage to faktorer i betragtning, 

njr han vurderer et flys startydelse: 
I. Flyets startbanekrav, hvis en motor sætter 

ud ved V1 (Balanced Field length). 
2. Flyets evne til at opretholde en forsvarlig 

stigning på en motor (Take-off Climb 
Compliance) . 

Bal,mced Field Le11gh1 er en afstand, inden-
for hvilken flyet enten kan : 

akcelerere til V1 og så standse 
eller 
akcelerere til V1 og fortsætte til en hØjde 
på 3 5 fod med den ene motor slået fra ved 
V1. 
T ake-off Cli111b Co111plia11ce indebærer føl

gende : Efter et motorstop ved V 1 eller senere 
under starten skal flyet være i stand til at op
retholde en forsvarlig stigeevne på en motor. 
Stigningen opdeles i tre "segments", nemlig : 
1. Unstick til understellet er inde. 
2. Understellet inde til flaps oppe. 
3. Flaps oppe til 1500 fod over banen. 

Alle forretningsflys startvægt begrænses lej-

lighedsvis af Climb Compliance i det andet 
segment. Der kræves nemlig et mindste stige
tal på 2,4 (at flyet skal opnå en hp jdevinding 
på mindst 2,4 fod for hver 100 for det ti l
bagelægger i vandret flyvning). For de fleste 
jetforretningsfly svarer dette til en stigehastig
hed på omkring 300 fod / min. 

I almindelighed skyldes begrænsning af 
startvægten utilstrækkelig banelængde ved lavt
liggende pladser. Begrænsninger som fØlge af 
Climb Compliance er mere almindeligt ved 
h1ijtliggende pladser, f.eks . Mexico City eller 
la Paz i Bolivia (13 .000 fod) . 

Landing 
To faktorer spiller ind, når man vurderer 

et jetforretningsflys SR-422b land1ngspræsta• 
tioner, nemlig : 
1. den banelængde, der kræves til at lande og 

standse (Landing Field length eller på 
dansk landingsstrækning). 

2. flyets evne til at opretholde en forsvarlig 
stigeevne efter en overskydning på en mo
tor (Approach Clirnb Compliance). 

På bestemmelsesflyvepladsen må flyet være 
i stand til at standse indenfor 60 % af den 
disponible banelængde efter at have krydset 
tærskelen i en højde på 50 fod og med en ha
stighed på mindst 1,3 X Vso•. SR-422b an• 
tyder, at det for ikke-kommercielle flyvninger 
er muligt at se bort fra "indenfor 60 %". Det 
er jo godt for flysælgere, men det er naturlig
Yis piloten selv, der træffer afgØrelsen. 

Flyets landingsvægt må være sådan, at flyet 
efter en overskydning på en motor kan stige 
med et mindste stigetal på 2, 1 i anflyvnings
udformning ( understellet inde) . I praksis får 
disse Approach Climb begrænsninger sjældent 
betydning for et jetfly. De kan forekomme ved 
højtliggende flyvepladser i forbindelse med 
hØje temperaturer, når det er nØdvendigt med 
stor brændstofreserve eller en mellemlanding 
uden tankning skal foretages . 

Konklusion 
Det var hovedindholdet af SR-422b. Vi hå

ber, at det ikke var så slemt som frygtet, og 
at De i hvert fald ikke har overskredet VR . 
SR-422b indeholder også ting som Unbalanced 
Field length, Flight Path krav om de mere 
velkendte emner som sidevindskomponent, 
startbanehældning o.s.v. 

Kan De stadig ftllge med . . . ! 

35-/f. 

l 
V:2. ! 

("ReLAX) 

H.K. 



Nordisk landskamp • 
I radiostyring 

en succes 
Stort opbud af publikum fulgte den jcevnbyrdige kamp med spcending 

til sidste minut 

I weekenden 16.- 17. juli afholdtes NL i ra
diostyring på Stauning flyveplads mellem 

Ringkøbing og Skjern. Stævnet, der indledtes 
med en tale af borgmester Dalgård-K1111dse11, 
blev på alle måder en succes. Der blev vist 
flyvning af meget hØj standard, og det blev 
slået fast, at denne form for flyvning virkelig 
fanger publikums interesse. Trods den for
holdsvis tyndt befolkede landsdel og mindre 
pænt vejr om lørdagen mødte ca 1500 til
skuere op. 

Lørdagens flyvning, der foregik i 15 til 18 
knobs vind, måtte indstilles et par gange på 
grund af et par heftige byger; men program
met gennemførtes til tiden og resultatet i multi 
blev, at nordmanden Poj11 Stephamen, nordisk 
mester i flere år, tog føringen (1200 points), 
tæt fulgt af svenskeren / es per von Segebaden 
(1153 points) og danskeren Nordahl Rasm11s
se11 (1098 points). Om søndagen steg spæn
dingen yderligere, ikke mindst da de tre oven
nævnte havde startvanskeligheder i sidste om
gang, og alle måtte ty til omstart sidst i ræk
kefølgen, og de tre favoritter krummede tæer 
i skoene. Uheldigvis fik Poju Stephansen mo
torstop, hvilket forrykkede placeringen. Nor
disk mester 1966 blev Jesper v. Segebaden 
med sin udmærkede Mustfire, tæt fulgt af 
nr 2 H. Nordahl Rasmussen, der flØj Cru
sader. Danmark kunne have besat 3. pladsen 
tillige, hvis ikke hØjderorsservoen i Erik An
dersen· s fly pludselig nægtede at give nedad
ror, hvorved 5 manøvrer måtte udelades. Det 
var iØvrigt stævnets eneste radiofejl, hvilket 
vidner om en efterhånden hØj kvalitet i fjern
styringsgrej, der alle uden undtagelse var pro
portionalanlæg. 

For de, der er lidt mere teknisk interessere
de og måske ikke helt på det rene med, hvad 
man forstår ved proportionalstyring, skal gan
ske kort nævnes, at denne styreform præcis er 
den samme, som finder anvendelse i en rigtig 
flyvemaskine. 

Enhver bevægelse - stor eller lille - på sen
derens styrepind får flyets styreorganer til at 
gpre præcis de samme bevægelser, hvadenten 
det drejer sig om rorudslag eller gasindstilling. 
Det giver selvsagt den form for modelflyvning, 
der kommer den rigtige flyvemaskine nærmest. 
Det absolut fremherskende system er det så
kaldte digital-system, der iØvrigt anvendes bl.a. 
i elektronregnemaskinerne. Med NL 1966 i 
radiostyring er det tillige slået fast, at pro
portionalstyring er en realitet og en styreform, 
der er kommet for at blive. 

Hverken Norge eller Danmark stillede op 
i single (en rorfunktion). Det kunne derfor 
kun blive svensk sejr, og bedste mand var 
Bertil Nilsson. Spørgsmålet er om man skulle 
overveje at droppe denne efterhånden lidet ef
tertragtede klasse, evt. til fordel for K 5. 

Dommere ved konkurrencen var Sveriges 
kendte G1111na1· Hofman, J. Schwabe - Dan
mark, og i stedet for den norske dommer, der 
var forhindret, Kaj Hansen - Danmark. For 

Den nye nordiske mester i radiostyring, svenskeren Jesper von Segebaden, med sin Mustfire. 

det krævende arbejde at beregne de lange po
intslister stod Erik Lyregård. 

!Øvrigt bør nævnes, at indkvarteringen på 
Fjordvang landbrugsskole ved Velling var 
usædvanlig fin, både hvad værelser og spisning 
angik. 

Stævnet sluttede med middag på "Fjord
vang", hvor Axel Mortensen, der var kon
kurrenceleder, overrakte præmierne. Axel Mor
tensen benyttede samtidig lejligheden til at 

Uden for konkurrencen fløj bl.a. tandlæge 
Kelså med sin model. 

takke RingkØbing-Skjern-Tarm Flyveklub, re
præsenteret ved tandlæge Kelså, for det store 
arbejde, man havde lagt i arrangementet. 

Til slut bør understreges den enorme pro
pagandamæssige betydning denne konkurrence, 
på helt civilt område og med ubegrænset pub
likumsadgang, har haft for modelflyvningen. 

RESULTATLISTE 
Flere styringer 

E. R. Andersen - 133. 

1. Jesper von Segebaden, Sverige . . . 3982 
2. H. Nordahl Rasmussen, Danmark. . 3871 
3. Bo Oldenburg, Sverige . . . . . . . . . . 3298 
4. Poju Stephansen, Norge . . . . . . . . 3143 
5. Erik R. Andersen, Danmark . . . . . 3120 
6. Tommy Bennwik, Sverige . . . . . . . 3069 
7. Jens Jørgensen, Danmark........ 2640 
8. Sigurd Heiret, Norge . . . . . . . . . . 1889 
9. Jan Rapstad, Norge . . . . . . . . . . . . 1052 

Enkelt styring 
1. Bertil Nilsson, Sverige . . . . . . . . . 1312 
2. Niilo Thulander, Sverige . . . . . . . . 1211 
3. Stig Helqvist, Sverige . . . . . . . . . . 1119 

Holdkonkurrence 
1. Sverige . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 13991 
2. Danmark . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 9631 
3. Norge ......................... 6084 
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"---_TIL SALG _ __. 
FLYV TIL FILSKOV KRO 

700 m fra flyvepladsen! 

Pi per T ri pacer PA 22 
t il salg. Resttid på motor 275 timer. 

Horisont + gyro og slæb. 

16 værelser med separat bad og toilet. 

Fine fiskemuligheder i Omme å. 

Telefon (053) 4 9111 Filskov nr. S og 111. 
Telefon (055) 6 83 10 

Til salg 
Continental C 90-12 F. T T fra ny 300 t. 

RUDOLF FREDERIKSEN 
Gi. Torv 19, Nysted, teil. (03) 871028 

Tripacer til salg 
En af de mest velholdte PA 22'er i lan
det, med metalvinger og razorback 
krop. Fuld gyropanel. Radio Narco Om
nigator Mk. li m/VOR. Motor 52 t til 
hovedeftersyn, men kontrakt på 0-stil
let motor med samme gangtid til kr. 
5 000,00 medfølger. Event. bytte med 
Cessna 172 af nyere årgang, 

NOR FLY 
v/ J. Steffensen, Thisted telefon 12 88 

Luftfartforsikringer 
af enhver art 

overtages af 

Dansk Pool 
for Luftfartforsikring 

HIida 643 

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

Piper Apache PA 23-160, til salg 
5 sædet. Total flyvetid 2382:00. Siden hovedeftersyn 115:00 timer på stel, motorer 
samt propeller. Flyet er udstyret med dobbelte generatorer samt nyt Goodrich 
Pneumatic De-icing system. 

RADIOUDSTYR: 
Lear ADF 12-E - King KX 160 VHF/ VOR/ LOC/GP - Narco Mk. VI VOR/ LOC 
Collins 618 F-1 VHF/COM - Narco MBT-12 Marker beacon reciever. 

Yderligere oplysninger hos: 
VIBORG AIR CHARTER A/S, Vesterbrogade 16, Viborg, telefon Viborg 4144 

HUSK VENLIGST AT N.ÆVNE Dr 
NÅR DE REFLEKTERER PÅ ANNONCER I BLADET 

udlejning 1-motors: 
Cessna 172, 4-sædet IFR eller VFR 
Cherokee 180, 4-sædet 

Cessna 172 
Cherokee 180 

skoleflyvning 2-motors: 
Privat-, erhvervs- og instrumentcertifikater Piper Apache 

Copenhagen Airtaxi, Københavns Flyveplads, Skovlunde. (01) 91 11 14 
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Fly-udlejning 
Piper Cherokee • Danmarks populære
ste firesædede fly. Indhent tilbud og 
nærmere oplysninger hos HERA FLY 1/S, 
Håbets Alle 51, Brønshøj , Bella 31 04 

L~R AT FLYVE! 
Vil De lære at flyve - for fornøjelsens 
skyld - i forretningsøjemed eller som 
erhverv 1 

Tag det første skridt ... 
Aftal uforbindende prøvelektion, hvor 
De selv styrer flyet kun 65 kr. Udnyt 
de fordele, vi tilbyder Dem. 

* Kun 130,- kr. pr. effektiv flyvetime. 

* Moderne 4 pers. Cessna 172, 

* Kun danske Instruktører, - derfor 
ingen sprogvanskeligheder. 

* Nordeuropas bedste og jævneste 
landingsbane. 

* Skoling over hele Danmark. 

* Skolechef J. Bæk Jensen (JES). 

* Skoling til A-certilikat 3-4 uger. 

~ 
STJFIIIJY/Sls flyveskole 
FREDERIKSBERG 

TELEFON GO 6045 

GODKENDT AF 
STATENS LUFTFARTSDIREKTORAT 



FLYVESKOLE 

Uddannelse til 
Privat- og Erhvervscertifikat 
af egne Instruktører 

~ FLYUDLEJNING 

Piper - Cub Colt - Tri-Pacer 
Vi er billige. Priseksempel: 

Udlejning af Cub kr. 54,00 pr. time. 

~GNSHOCT AVIATION 
GRØNHOLT FLYVEPLADS 
FREDENSBORG 

TELEFON (03) 285 -1170 

Fly1nlngen1 ForsikrInger - Alle ForsikrInger 

A. JESSEN & CO.s Eftf. 
Assurandører 

N. Thomsen Otto Thomsen 

SVAN EMØLLEVEJ 17-19 
København Ø (01) 293600 

Flyvetidsskriftet CON TA CT 
Udkommer hver anden måned. 
Kun kr. 12,50 årligt (incl. porto). 

Pilevang 22, Kokkedal. Giro 11 06 46 

56°32'N-09°02'E 
ca 200 m og 2700 for Skive flyve
plads ligger væddeløbsbanen med 
den smukke nye 

RESTAURANT 

TERRASSEN 
Hvadenten De vil til væddeløb, 
eller De blot vil hygge Dem ved et 
godt måltid mad eller en god kop 
kaffe, er De hjertelig velkommen. 

Gode start- og landingsforhold og 
- naturligvis - ingen landings
afgift på flyvepladsen. 

Hver torsdag hyggeaften for de 
»unge på 40«. 

Venlig hilsen 

RESTAURANT 

TERRASSEN 
TELF. 720 SKIVE TELF. 830 

Åbent hele året. 

Angående lydpotter 
til n,odeln,otorer 
(Fra modelflyverådets "ekspertkomite") 

På repræsentantskabsmødet 65 vedtoges 
blandt andet, at alle motorer over 2.5 ccm 
ved officieJle konkurrencer skulle være forsy
nede med lyddæmpere. Samtidig besluttede 
modelflyverådet at foretage forskellige forsøg 
med hjemmelavede lyddæmpere. Flere model
flyvere har protesteret over først at skulle be
tale i dyre domme for model, motor og til 
slut en lyddæmper - ,,for de flØj hjemme på 
deres egen græsplæne og der kunne det ikke 
genere nogen, at motoren larmede lidt" . Me
get rigtigt måske, men klubber i Alborg, Ar
hus, Odense, København m.m. har mistet de
res faste flyvepladser grundet talrige klager 
over støjen. 

Samtidig har man også hØrt beklagelser 
over, at motoren ikke kunne køre med en lyd
potte samt at den, når den endelig gik igang, 
ikke havde nogen trækkraft tilbage. 

Efter de enkelte forsØg, modelflyverådet har 
foretaget, er man kommet til nogle resultater, 
men disse er det ikke ulejligheden værd at 
publicere. Ingen vidste på det tidspunkt, hvor 
lyddæmperreglen blev indfØrt herhjemme, at 
udviklingen indenfor denne foregik med så 
store spring, at der idag, med en rigtigt ud
formet lyddæmper kan vindes følgende: 

Flere omdrejninger (hastighed), mindre 
brændstofforbrug (holdkapf!yvning), stØrre 
velvilje fra tilskueres og naboers side samt 
ikke mindst en renere model (kunstflyvning). 
Disse resultater er ikke noget, rådet har eks
perimenteret sig frem til, men ved grundige 
studier af det engelske blad "Aeromodeller" 

FLY-UDLEJNING 
KZ III (fra Skovlunde) 

RICHARDT JENSEN'S KØRESKOLE 
GO 73 64 - svares Ikke 98 47 75 

(juni, juli og august 66) samt det tyske "Mo
dell" (april og august 66) er den nedsatte 
"Dæmperkomite" blevet klar over, at den har 
stukket begge hænder i en hvepserede. 

Forsøg med "afstemte" lyddæmpere foregår 
i stor stil både i England og USA, og oplys
ningerne stilles til rådighed for alle. Derfor 
skal der her kun opstilles enkelte tommel
fingerregler, da mange fremstiller deres egne 
lyddæmpere, og alle afarter, lige fra en for
længelse af motorens naturlige udblæsning til 
en virkelig effektiv lyddæmper, er blevet reg
net for effektive. For ikke at bremse udvik
lingen er der med kraftig skæven til oven
nævnte blade fastsat fØlgende regler: 

Motorer indtil 3,5 ccm: Maksimal udblæs
ning 9 mm diameter (enkelt eller delt). 

Motorer indtil 7,5 ccm: Maksimal udblæs
ning 10 mm diameter (enkelt eller delt). 

For begge størrelser: 90° vinkelafbØjning af 
udblæsningsgassen ( for motorer med udblæs
ning direkte bagud 2 X 90° eller lige bagud). 

Ekspansionskammer, vilkårligt anbragt, men 
skal have større diameter end den egentlige 
udblæsning. 

V ed rekordforsøg kan dispenseres fra reglen 
om tvungen lyddæmpning efter forud indhen
tet tilladelse fra konkurrencelederen. 

Det var ikke ret meget, men som sagt er 
grundlaget for det foregående arbejde blevet 
torpederet godt og grundigt af de forsøg der 
er indledt i England og USA ! 

AERO CLEANING 
Specialfirma for flyrengering pd 
alle typer. - Forlang tilbud! 
Telf, (01) 51 25 23 og (01) 5116 64 
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ALON -
ny amerikansk 

flyfabrik, 

der genopliver 

den gode gamle 

Ercoupe 

Alan Ine. er et ret nyt foretagende, idet fir
maet blev indregistreret den 31. december 
1963. Dets stiftere er John F. Allen og Lee 0. 
Highdo11, begge tidligere Beech-folk. Fabrik
ken har hjemme i de lette flys Detroit, Wichi
ta, Kansas, nærmere betegnet på McPherson 
Municipial Airport. 

Alan har erhvervet alle rettigheder, tegnin
ger og værktØjer til Aircoupe, som man har 
sat i produktion igen under betegnelsen A2. 
Aircoupe hed oprindelig Ercoupe og er kon
strueret af Fred IVeick, nu chefingeniØr for 
Pipers afdeling i Florida og manden bag typer 
som Pawnee og Cherokee. Ercoupe blev type
godkendt i 1940, men produktionen kom først 
rigtig i gang efter krigen, og siden er der af 
skiftende fabrikanter fremstillet godt 6000. 
Alan har indfØrt forskellige forbedringer på 
den tilsyneladende evigunge type, først og 
fremmest ny boble-førerskærm med bedre ud
syn og mindre modstand, og tillige nyt ud
stØdssystem, bedre lyddæmpning, ændret in
strumentbrædt m.v. 

Da Ercoupe blev lanceret, gjorde man me
get ud af, at den havde to-kontrol system og 
kun blev styret ved hjælp af rattet. Det slog 
nu ikke særlig godt an, og mange Ercoupes 
blev ombygget til det normale tre-kontrol sy
stem. Alan har taget konsekvensen heraf, og 
A2 er forsynet med normale styregrejer, men 
kan dog stadig leveres med to-kontrol sty
ring. 

For de, der er vokset op efter Ercoupe an
vendtes i Danmark, kan vi oplyse, at flyet er 
tosædet og af helmetalkonstruktion med fast 
næsehjulsunderstel. Ab fabrik koster A2 $ 8395 
uden radio. Alan har ikke nogen forhandler 
i Danmark endnu, men repræsenteres i Europa 
af Air Rent Ltd., Maitland Road, Stratford, 
London E. 15. 

A2 har en 90 hk Continental C90-16F og 
fast metalpropel, fabrikat McCauley. De vig
tigste data og ydelser er: Spændvidde 9,14 m, 
længde 6,15 m, højde 1,80 m, vingeareal 13,0 
m2 • Tornvægt: 422 kg, fuldvægt 658 kg. Max. 
hastighed ved havoverfladen 208 km/t, march
hastighed 200 km/t, stallhastighed 93 km/t, 
stigehastighed 640 ft./min., praktisk tophØjde 
5270 m, flyvestrækning 730 km. 

Den 25. februar i år gik det første fly af 
Alans egen konstruktion på vingerne på sin 
jomfruflyvning. Det var den firesædede A4, 
der har en 150 hk Lycoming O-320A og i 
serieproduktion vil komme til at koste omkring 
$ 10.000-11.000. Da flyet endnu ikke har af
sluttet sine prøveflyvninger, er nedenstående 
ydelser beregnede. 

Spændvidde 8,53 m, længde 7,16 m, højde 
2,47 m. Tornvægt 522 kg, fuldvægt 1066 kg. 
Max. hastighed 241 km/ t, marchhastighed 225 
km/t, stallhastighed 97 km/t, stigehastighed 
880 ft./min., flyvestrækning 1270 km. 
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Alan A 2 Aircoupe er den gode gamle Ercoupe i nyeste udførelse. 

NYE CERTIFIKATER 
A-certifikater 

4720 Hans J. Jacobsen, Sahl, Vinderup. 
4722 Kurt F. Kiel, Istedgade 100, Kbh. V. 
4723 Bent Pigonska Olsen, RØrvigvej 132, 

Nykøbing S. 
4724 Willy Brynje, Højskolehotellet, Fr.havn. 
4725 Niels ]. M. S. Christensen, Lyngby, 

Hjallerup. 
4726 Knud 0 . Mikkelsen, Lyngbyvej 296, 

Hellerup. 
4727 Peder Nielsen, Vævervej, Viborg. 
4728 Knud A. Petersen, Højer Tæppefabrik, 

Højer. 
4729 Erik F. Sondrup, Batterivej 1, 

Sønderborg. 
4730 JØrgen F. Waldorff, LØkken 14, 

Nordborg, Als. 
4731 Børge Skou, Sk. Clementsvej 14, 

Abybro. 
4732 Hans Nordahl Rasmussen, Romance

vej 14, Herlev. 
4756 Mogens Bruun, Irisvej 11, Ll. Værløse. 
4757 ]Ørn Brolund Frandsen, Knud Ankers

vej 99, Rødovre. 
4758 Kristian L. Hougård, Englandsvej 375, 

Kastrup. 
4759 Flemming Degn, VHS 1, FSN Karup, 

KØ!vrå. 
4760 Chr. Mørup, SØnderholmsalle 28, 

Kastrup. 
4761 Kenneth Arly Larsen, Pilesvinget 54, 

Brønshøj. 
4762 Jens Fl. Kjær, Eksholtvænget 9, Vejle. 
4763 Hans H. Voss, Fugdal, Hegnsvig. 
4764 Bent Egeskov Gasbjerg, Filskov. 
4765 Jørn Thaistrup Madsen, Appelbjerg pr. 

Dalmose. 

8-certifikater 

4612 Hans Chr. Askov, GrØnlandsfly. 
4716 Morris S. Thuesen, Stenbjerghalt pr. 

Auning. 
4733 Håvard Sveen, Sterling Airways, 

Kbh. Lufthavn, Kastrup. 
4738 Ove Bonde Christensen, Vinkelhuse 49, 

Kastrup. 
4739 Ib A. Kastrup Jensen, Vinkelvej 17, 

Ølstykke. 
4746 Lars Stene, Sterling. 

4748 Kjell Ingolfsrud, Conair A/ S. 
4751 Gunnar lassen Skytt, Esk. 72 5, 

FSN Karup pr. KØlvrå. 
4754 Leif MidtbØll, Ellegårdsvcj 62, 

Gentofte. 
4755 Per Gregers Johansen, Enemarksgården, 

Flemtofte pr. Fuglebjerg. 
4771 Ivar Hellum, Husbyvej 12, Kastrup. 
4773 Palle MØrch, FSN Avnø pr. Lundby. 

5-certifikater 

1014 Mads Johan Nielsen, Kolbækgård, 
Ellerup, Gjern. 

1015 Stig Øye, Ørnevej 32, Fr.havn. 
1016 Poul E. Madsen, Thistedvej 35, 

Nr.sundby. 
1017 Claus P. F. Mortensen, Nprregade 34, 

Kjellerup. 
1018 JØrgen Kjer MØrch, Karrebæksminde. 
1019 Hans G. Sørensen, Svalevænget 4, 

UlkebØI. 
1020 Niels L. Robenhagen, St. Blichers

gade 8, Alborg. 
1021 Leif M. Jeberg, Rektorparken 1/430, 

Kbh. SV. 
1022 Hans A. ReersØ Pedersen , Nørre

gade 12, KØge. 
1023 Arne Emil Hegner, Skt. Gertruds

stræde 3, KØge. 
1024 Allan Harrison Olsen, Søgade 12, 

Ringsted. 
1025 Helge Frederiksen, Lavensby 

pr. Nordborg. 
1026 Preben Lund, Skovgårdsparken 27, 

Birkerød. 
1027 Klaus Bro, NØrregade 3, Østermarie. 
1028 Klaus Degner Hansen, FalkenhØjvej 7, 

Birkerød. 
1029 Erling Nygård, St. Nprlund pr. 

Ejstrupholm. 
1030 Vagn Olesen, Elmevej 66, Fr.havn. 
1031 Tove Lund, SØnderparken 4, Ikast. 
1032 Kaj Rasmussen, Helbovej 115, Valby. 
1033 Eskild Markussen, KlØvervej 15, 

Fr.havn. 
1034 Louis F. Madsen, Vessels Alle 5, 

Esbjerg. 
1035 Bjarne BØdker Jensen, Liseborg Mark, 

Viborg. 



FLYVE DAGE 
I 

HOLSTEBRO 

I HOLSTEBRO BALLEN arrangeres en udstilling af flyve
maskiner, svævefly, radioudstyr, meteorologisk udstyr, ud
stilling fra flyvevåbnet, rumdragter m. m. 
Aben fredag 14-22, lørdag og søndag 10-22. 

På HOLSTEBRO FLYVEPLADS arrangeres stor flyveopvis
ning med kunstflyvning, formationsflyvning, faldskærmsud
spring, rundflyvning og passagerflyvning med svæveplan 
lørdag og søndag 14-16. 

2., 3. OG 4. SEPTEMBER Vi håber at se mange privatfly fra hele landet på flyve
pladsen. Der er radio på pladsen, 122.5 MHz. 

Arrangø;; Nordvestjyske Flyveklubber. 

I september udkommer den nye udgave af 

NYT I 
DANMARK 

gVÆVEFLYVEHÅNDBOGEN 

CITABRIA - 2 sædet rejse- og sportsfly 
Fuldt kunstflyvningsdygtigt • Motorer 
fra 100 til 150 HP • Det billigste 2-
sædede fly på markedet • 

• 
CITABRIA type 7 GCAA med 150 hk 
Lycoming motor, Narco MK 12 radio 
plus div. ekstraudstyr kan nu leveres 
flyveklar I Danmark. 
Mellemsalg forbeholdt. 

• 
Alle/ orespørgsler er velkomne til 

KURT HOLDT . AVIATION DIVISION 
17, FREDERIKSGADE . K 
TELEFON MINERVA 4350 

FLYVEMASKINER 

REDNINGSUDSTYR 

INSTRUMENTER 

Af P. H. Nielsen, P. Trans og P. Weishaupt. 
Med tegninger af Otto Sorensen (.Tyr•). 

352 sider 

245 tegninge~ 

49 fotografier 

Bedre papir 

Bedre smudsomslag 

Pris (indbundet) 

kr. 60.00 

Fås i 

enhver boghandel 

' 

2. udgave af Kongelig 
DanskAeroklub's kend
te lærebog for svæve
flyvere er hermed bragt 
up-to-date. Flere kapit
ler er helt omarbejdet, 
der er kommet en del 
nyt stof til, og bogen 
er forsynet med 70 nye 
klicheer foruden de fle
ste af de oprindelige . 

FL yys FORLAG 
VESTERBROG AD E 6 0 . KØBENHAVN V. 

' 

G. Q. FALDSKÆRME 

LUFTFOTOGRAFIAPPARATER 

FL YVEMASKINELÆRRED 

HELIKOPTERE 

K. L. G. TÆNDRØR 

ILTAPPARATER 

ALFRED RAFFEL A/s - KØBENHAVN V 
r--=-==-•--- -• - ;:......-...:.:...---.1 FABRIKSPARKEN 56, GLOSTRUP. TEL, (01)967144 

Westland Helikopter 

203 



Flere har lært at flyve i "Piper" end i noget andet fly 

1826 

Lær at flyve i den moderne lavvingede Piper Cherokee 
- anvendes af landets førende flyvesko ler. 
For nærmere oplysninger kontakt: 

AviationTraining, Københavns Lufthavn Syd, tl f.531900 
Cimber Air, Sønderborg Flyveplads, tlf. (044) 2 22 77, 
Tønder Flyveplads, tlf. (047) 2 26 55 
Morian Hansens Flyveskole, Kobenhavns Privatflyve
plads, Skovlunde, tlf. 94 45 86 
Sportsflyveklubben, Kobenhavns Privatflyveplad s, 
Skovlunde, t lf. 94 47 35 
Sterling Flyveklub, Københavns Lufthavn Syd, tlf. 531131 
Thanner Fly, Odense Lufthavn, Beldringe, tlf. lunde 222 

PIPER eneforhandling for Danmark: DANFOSS AVIATION DIVISION A/S, SØNDERBORG FLYVEPLADS 





Boeing placerer 
midten • 

051 

Med en hastighed på 15 km i minuttet transporterer Boeings 
nye 747 ligeså mange passagerer som tre almindelige jet-fly i 
dag. Alene passagerkabinen vil blive 45,5 m lang. Denne sektion 
bar Northrop ansvaret for. Netop i denne tid er 60 af vore 
ingeniører i Ren ton, Washington i arbejde sammen med Boeings 
ingeniører i udarbejdelsen af detaljerne vedrørende flyvema
skinens skrog. 



Så snart maskinen er på tegnebrættet, vil ingeniørerne vende 
tilbage til Southern California hvor den endelige udarbejdelse 
vil blive foretaget og produktionen startet. Vi ~ allerede star
tet med produktionen af de maskiner, der skal bruges til frem
stillingen. En ny Northrop virksomhed alene til at bygge 747-
maskinens skrog vil være optaget i december. De første sek
tioner vil være klar til at blive sendt afsted til næste år. I 1970 
vil passagerer kunne komme på deres første flyvetur. 
Flyvemaskine-industrien har altid delt de store opgaver. Men 
sjældent har et samarbejde været så vellykket, som det imellem 
Boeing og Northrop. Dette er et resultat af konkurrencedyg
tige tilbud hver gang vundet af Northrop gennem de sidste 
20 år. Northrop har for Boeing bygget dele af B-17, B-29, 
B-50, 707, 720, 737 og KC-135. 
Arbejdet med 747 er det største af alle tidligere. For os. For 
Boeing. For hele den kommercielle flyveindustri. 

NORTHROP 
NORTHAOP CORPORATION, BEVERLY HILLS, CALlrOA NIA, USA 
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Firescedet 

turistmodel 

Rejse- og 

forretningsfly 

Her har De en maskine af 

international klasse, helt 

af metal, efter fransk ide 

og fransk formgivning. 

SUDAVIAT 

LITEX AVIATION 
P,O, BOX 7 

GLOSTRUP TEL, (01) 731122 

METRI 
HANDELS OG INGENIØR FIRMA 

GRAMRODE TEL, 121,066, 39811 

RALLVE 

Firescedet 

skole- og 

turistmodel 

DEPARTEMENT VENTES D'AVIONS LEGERS ET D' FF 
61, QUAI CARNOT 92 • SAINT-CLOUD TEL. : 05 



ONGELIG DANSK AEROKLUB 

·æsident: Greve Flemming af Rosenborg. 
>rmand : Direktør, civiling. Hans Horboe. 

,eneralsekretariat & bibliotek 
1imersgade 19, København K. 
bent mandag til fredag 0900-1600. 
9lefoner: (01) 144655 & 146855. 
9legr.adr.: Aåroclub. - Postkonto 2 56 80. 

lotorflyve- og servicekontor 
øbenhavns Flyveplads, Harrestrupvej 
Skovlunde. 

bent mandag-fredag 1000-1300 & 14Q0-
1600 samt lørdag 1000-1300. 

9lefon: (01 J 91 58 46. 

\otorflyverådet 
::>rmand: Civil ing., dr. techn. Per V. Briiel. 

væveflyverådet 
ormand: Kontorchef M. Buch Petersen. 

,odelflyverådet 
orm and: Stud. polyt. Poul Erik Lyregård. 

lyvehistorisk Sektion 
ormand: Overassistent Hans Kofoed, 

Lilletoften 121, st. th., Skovlunde 
(01) 91 4332. 

,væveflyvecenter Arnborg 
\rnborg pr. Herning. 
·elefon: (07) 159125 og 1591 26 
:asserer: M. Buch Petersen, Volnødvej 3, 

Rosk.ilde. Postkonto 12 98 03. 

=ORENINGEN DANSKE FLYVERE 

=ormand: Vicedirektør Emil Damm. 

3eneralsekretær: Direktør August Jensen, 
Skovvej 2, Tårbæk pr. Klampenborg. 

)ekretariat og regnskabsfører : Kontorchef 
M. Tranbjerg, Skelbækg. 2, 4. sol, Kbh. V. 
Telefon: (01) Hilda 643. 

FLYV 

edaktion & medlemsekspedition 

ongelig Dansk Aeroklub, Rømersgade 19, 
Kbh. K. Telefoner: 101) 144655 og 
146855. 

nsvarshavende redaktør: 
Ingeniør Per Weishaupt. 

edaktionen af et nummer slutter den første 
foregående måned. 

ftertryk kun tilladt med kildeangivelse. 

Ile henvendelser ang. adresseændringer 
ettes til det lokale postvæsen. 

orlag og annonceekspedition 
LYV's Forlag, Gregers Høeg, Vesterbro
gade 60, Kbh. V. 
Telf.: (01) 31 3404. - Postkonto 23824. 

bonnementspris : 19 kr. årlig. 

nnoncepriser: Helside 850 kr., halvside 
25 kr. Rubrikannoncer: 1,40 kr. pr. mm. 

idste indleveringsdato: Den første i fore
ående måned. 
ryk: Christensen & Ellersen, København. 

Nordens ealdate flyvetldaakrlft - Nr. 10 . oktober 1966 . 39. årgang 

WELL DONE! 
Blandt svarene på vor rundspørge i vinter om FLYV 's indhol d var et forslag fra en 
læser om, at vi af og til skulle udtale et > Well done< for en dygtig flyverindsots. Dette 
beskedne engelske udtryk er at betragte som en stor ras, og det må være på si n 
plads at fremsætte det i anledning af redningsaktionen i Skagerak den 7. september. 

Det var dyrt at anskaffe de nye Sikorsky S-61-helikoptere til flyvevåbnet, men efter 
resultatet af denne redningsaktion er der vel almindelig enighed om, at de er prisen 
værd, og at vi har god brug for dette materiel. 

Det var en fremragende indsats, der under meget ugunstige vilkår blev ydet af 
helikopternes mandskab, og der er næppe tvivl om, at redningsaktionen, som bi
produkt, har øget flyvevåbnets anseelse hos befolkningen i betydelig grad. 

RATIONALISERING OG ØGET SELVSTYRE 
Ved dette nummers udkomst sætter luftfartsdirektoratet formentlig et nyt gebyrregle
ment i kraft, som betyder en fordobling af en lang række gebyrer. Det sker kun et 
par år efter en anden kraftig stigning.Der kan derfor ikke kun være tale om en regule
ring i takt med prisudviklingen, men om en ny politik. 

De skandinaviske trafikministre har i fællesskab besluttet disse forhøjelser, og derfor 
har luftfartsdirektoratet fået ordre til at sætte taksterne op på >svensk niveau<. Allige
vel forudser man stadig et vist, omend stærkt formindsket underskud. 

Kongelig Dansk Aeroklub's forhandlere har ved et møde i luftfartsdirektoratet givet 
udtryk for, at man ikke nærer ønske om at se luftfartsvæsenet som DSB møde op med 
et permanent underskud, men at man på den anden side må forlange en vidtgående 
rationalisering af direktoratets arbejde. 

Man kan vel næppe nå så langt som spøgefuldt skitseret af en af direktoratets inge
niører andetsteds i bladet, men direktoratet er ingenlunde uimodtageligt for velover
vejede forslag og har udbedt sig nærmere detaljer. 

Aeroklubben har bl.a. foreslået at gå videre ad den vej, der med godt resultat 
har været praktiseret i en lang årrække på svæveflyvningens område. Svæveflyve
rådet har stillet forslag om, at man selv overtager endnu flere af de forretninger, 
direktoratet nu tager sig af, og på den lette motorflyvnings område har aeroklubben 
også tilbudt at træde til. 

Svæveflyverne har haft et ret udviklet selvstyre, men at der kan gøres mere i den 
retning, viser en artikel om den engelske svæveflyvnings frie forhold andetsteds i 
dette nummer. 

Den viser imidlertid også, at forudsætningen for at komme videre uden for store 
omkostninger er en endnu større indsats af frivillig og kvalificeret arbejdskraft. Her 
har engelske svæveflyvning med sin større bredde og en baggrund af fagfolk fro 
den britiske flyveindustri en fordel frem for os. 

En anden forudsætning er en høj selvdisciplin, og denne må til stadighed indpodes 
i den fortsatte strøm af nye medlemmer. Der er således nok for svæveflyverne at 
tage fat på. 
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Mads Clausen 
Ved fabrikant Mads Cla11sens død har dansk 

privat- og forretningsflyvning mistet en af sine 
mest fremtrædende støtter. Hans virksomhed 
Danfoss var en af de første herhjemme, der 
anskaffede eget fly og oprettede senere hen 
salgsorganisationen Danfoss Aviation Division. 
Da man var ude på at nedlægge Skovlunde for 
nogle år siden, gjorde Mads Clausen et stort 
arbejde for at redde den, og denne indsats 
fra den landskendte industrimand gjorde me
get til at aflive myten om, at privatflyvning 
bare er noget for fartglade galninge. 

Fri rejser 
Landsskatteretten har afsagt kendelse om, 

at de frirejser, som gives til ansatte i luftfarts
selskaber og andre, skal medtages på selv
angivelsen. En portør i SAS havde i 1963 haft 
en frirejse med sin kone til Grækenland og 
havde klaget til skatterådet over, at de lokale 
skattemyndigheder havde sat ham i skat af 
den. Han fik ikke medhold og appellerede 
uden resultat til Landsskatteretten, der oven 
i købet forhøjede værdien af de to frirejser til 
den normale billetpris minus familierabat og 
det gebyr, portøren havde betalt til SAS for 
billetten. 

Rute 7'ngelholm-København 
SAS har - efter at sagen har været behand

let på ministerplan - fået tilladelse til at for
længe sit svenske datterselskab Linjeflygs rute 
Stockholm-Jonkoping-Angelholm til Køben
havn. Det sidste stykke drives dog af SAS, 
der på normal måde indchartrer flyet fra LIN. 
Ruten åbnedes 5. sept. og der flyves en dob
belttur daglig med Metropolitan. 

-~ - - ---~=- G G 

SAS-samarbejde med lufttaxaselskaber 
SAS har indledt et samarbejde med forskel

lige skandinaviske lufttaxaselskaber, således at 
man gennem SAS-kontorer kan bestille en 
lufttaxa, der holder og venter ved ankomsten 
til lufthavnen, og man derved uden spildtid 
kan komme videre til sit bestemmelsessted. For 
Danmarks vedkommende har man aftale med 
Falcks Flyvetjeneste og Cimber Air. 

SAS-jetfragtrute til U.S.A. 
Den 23. september indsatte SAS sin DC-BF 

på fragtruten til USA. Flyet har i sommer
månederne været anvendt som passagerfly. Der 
bliver afgang fra Kastrup kl. 23 og ankomst 
i New York kl. 0425 lokal tid. Indtil novem
ber flyves der tre dobbeltture ugentlig, der
efter fire. 

Sigurd Sjøholm 
En af dansk svæveflyvnings pionerer, Sigurd 

Sipholm, er afgået ved døden, 58 år gammel. 
SjØholm begyndte at svæveflyve i slutningen 
af 20'erne, og da man nogle år senere ind
førte diplomer, fik han A-diplom nr. 4 i 1934, 
B-diplom nr. 2 i 1935, C nr. 4 i 1937 og S 
nr. 5 i 1940. 
Efter at den første tids begejstringsrus var af
løst af ligegyldighed, var det SjØholm, der 
vel mere end nogen anden holdt liv i svæve
flyvningen. SjØholm kom alvorligt til skade 
ved en ulykke med en Rhonsperber ved Hel
singør i 1936 og igen ved en ulykke i Vær
løse i 1938. Han forvandt aldrig følgerne her
af, og han levede derefter meget tilbagetrukket. 
Han var et skattet medlem af Flyvehistorisk 
Sektion og arbejdede på en bog om dansk 
svæveflyvnings tidlige historie. 

Flyveklubberne i Holstebro holdt i dagene 2.-4. september en nydelig udstilling i den 
smukke nye Holstebro-hal. Den blev åbnet af KDA's formand Hans Harboe, og rummede 
foruden en Cessna Skylane, en Gardan Horizon 180, en Baby, en K-8 og den til filmsoptagelse 
fremstillede Ellehammer 1906, bl. a. flyvevåbnets udstilling, der tog sig godt ud i hallen. 
Vejret ødelagde flyveprogrammet om lørdagen, men noget kunne gennemføres om søndagen. 

Arrangementet havde 6000 gæster og gav klubberne et lille overskud. 
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Piper-møde i Filskov 
Danfoss Aviation Division havde den 3.-4. 

september inviteret landets efterhånden mange 
Piper-ejere til Filskov til et hyggeligt kom
sammen med demonstration af Comanche 260B 
ved Mr. Philip Petersen, Pipers Service Ma
nager i Europa, der kom fra Geneve. Der var 
også i kroen en mindre udstilling af tilbehør 
såsom radio, ADF og instrumenter etc. 

Omkring en trediedel af landets vel ca. 80 
Piper-fly var til stede, deriblandt den gamle 
OY-AFV fra 1936, som Ole So/vang og Gert 
Sorensen fra Als har genopbygget og taget i 
brug. 

Piper Navajo 
Piper har netop udsendt data for den nye 

tomotorede Navajo - den største i familien 
hidtil. Den leveres som PA-31-300 med 300 
hk Lycoming 10-540-K og som Turbo Na
vajo med 310 hk TI0-540-A motorer, der 
holder sin ydelse op til 15.000 fod og 75 pct. 
ydelse til 23.500 fod. Fuldvægtene er hhv. 
2800 og 2940 kg, disponibel last i standard
udførelse hhv. 1175 og 1240 kg og største 
rejsehastigheder hhv. 337 og 397 km/t. Pris: 
89.500 dollars. 

Vi skal ved en senere lejlighed komme nær
mere tilbage til typen, som også kan ventes i 
det danske register. 

Cessna-nyt 
Den 3000. Cessna 150 Model 1966 blev rul

let ud den 21. juli, og omstillingen til 1967-
modellen begyndte i august. Den får bredere 
kabine, bedre lydisolering, kortere næsehjuls
stræber, 60-amp. vekselstrømsgenerator, æn
dret instrumentbræt og de sædvanlige ændrin
ger i farver og indtræk etc. Cessna 150G kan 
leveres på pontoner. Standardmodellens pris 
er uændret, mens Trainer og Commutor-versio
nerne er steget lidt, men har fået mere udstyr. 

Cessna meddeler, at produktionen af Model 
172 vil blive sat i vejret fra 1640 af 1966-
udgaven til 2200 af 1967-modellen. 

Den tomotorede Turbo-System Executive 
Skyknight får også en række ændringer i den 
nye udgave såsom frontrude ud i et stykke, 
15 cm længere næse, stØrre krængeror og 4 5 
kg hØjere fuldvægt. 

Flere helikoptere til Søværnet 
Finansudvalget har tiltrådt en bevillingsan

søgning fra Forsvarsministeriet pil 6,4 mil!. kr. 
til anskaffelse af yderligere helikoptere til 
fiskeriinspektion og sØopm:\lingstjenesten. For 
de 5,9 mill. kr. anskaffes der tre helikoptere, 
mens restbeløbet skal anvendes til at forsype 
skibe og helikoptere med et særligt radar
identifikationssystem. 

S-55 udgår 
Med udgangen af august tog Flyvevåbnet 

de to sidste S-55 ud af tjeneste. De har, efter 
at S-61 blev operationel, været anvendt til 
skoling, men er nu udbudt til salg sammen 
med de seks øvrige, der i nogen tid har været 
henstillet i langtidskonserveret stand. 

En talsmand for Flyverkommandoen oplyser, 
at der endnu ikke er truffet bestemmelse om 
den fremtidige grunduddannelse af helikopter
piloter. Der er flere muligheder, anvendelse 
af eksisterende materiel (Bell 47J, Alouette), 
uddannelse på indlejet civilt materiel eller 
uddannelse ved udenlandsk civil eller militær 
flyveskole, eventuelt i USA. 



For at bevise, hvordan flyvesikkerheden er 
vokset siden krigen, har Piper offentliggjort 
ovenstående statistik, der til venstre viser 
den stærkt stigende fløjne distance og til 
højre det stærkt faldende antal dødsulykker 

pr. fløjet kilometer. 

Udvidelser i Kastrup 
Ifølge meddelelser i dagspressen kan der i 

oktober ventes fremsat lovforslag i Folketinget 
om udvidelse af Kastrup med henblik på de 
næste 15-20 års trafik. Det drejer sig bl.a. om 
anlæggelse af en parallelbane på 3000 m 
længde til bane 04-22 enten nord eller syd 
for den nuværende. Den nordlige placering 
bliver ca. 125 mill. kr. dyrere end den sydlige, 
bl. a. på grund af opfyldningsarbejder 400 m 
ud i Øresund og ændringer i placeringen af 
luftgodsstationen og værkstedsområdet. 

Ny Beagle-type 
En af de store attraktioner på SBACs ud

stilling i Farnborough var en mock-up af en 
ny tosæde Beagle-type, B 121 Pup. Det er et 
tosædet, Javvinget fly, fuldt kunstflyvedygtigt, 
med sæderne ved siden af hinanden. Proto
typen er under bygning og skal flyve til for
året, og Beagle regner med at kunne levere de 
første i mars 1968. Den første udgave får fast 
understel og en 100 hk Rolls-Roycec Conti
nental 0--200A, men versioner med 145 hk 
eller 210 hk og optrækkeligt understel er 
planlagt. Prisen for den første version bliver 
ca. 70.000 kr. 

RR-motor til amerikanske militærfly 
Rolls-Royce Spey er blevet valgt som motor 

i USAF-versionen af Ling-Temco-Vought A-
7A, det subsoniske attackfly, der er udviklet 
fra Crusader. De skal bygges på licens af Aili
son Division, General Motors Corporation, 
med Rolls-Royce som vigtigste underleveran
dør. Motoren, der får betegnelsen TF41-A-l, 
er baseret på Spey 2 S, der er i produktion til 
de engelske McDonnel Phantom. Arsagen til, 
at man har valgt denne motor, er dels mang
lende kapacitet hos Pratt & Whitney, dels at 
Spey kan levere den fornødne kraft uden brug 
af efterbrænder, og en sådan Ønsker USAF 
ikke på et subsonisk fly. 

Smånyt 

Business Flight Centers Lear Jet OY-EGE 
ankom til Kastrup den 28. august, ført af Per 
Alkærsig. Flyvetiden fra New York til Køben
havn var 9½ time. 

Sterling Airways befordrede sin passager nr. 
1.000.000 den 1. september, kun fire år efter 
starten. 

Douglas DC-8-62, der skal leveres til SAS, 
flØj første gang 29. august. 

Meddelelse fra luftfartsdirektoratet ... 

Ja, De ml undskylde, hr., men efter at frk. Hansen kom til at nyse for tre dage siden, har 
vi ikke kunnet finde ud af, om det var en DC-8 eller en Ka-8, De skulle have indregistreret. 

If)l'RIGT . .. 
• SAS har bestilt en DC-9 simulator til 
ca. 7 mil!. kr. Den opstilles i simulator
centret i Stockholm, hvor man ogsl venter 
en simulator til DC-8-62. 
e SAS har købt de tre DC-8-55, som 
man hidtil har lejet af Douglas Aircraft 
Co. 
• SAS har fra 1. august indfØrt et nyt 
fordelagtigt beregningssystem for udregning 
af familierabat på indenrigsruterne. 
• Træningsflighten, FSN Skrydstrup, 
fyldte 10 år den 6. august. I den tid har 
man fløjet 40.000 timer med kun et uhld ! 
435 piloter er passeret gennem flighten til 
Flyvevåbnets eskadriller, mens 47 ikke 
klarede prøverne. 
• Transair Sweden har bestilt en Boeing 
727 og overvejer at anskaffe fire 11-18. 
Ved denne transaktion håber man at kunne 
erhverve landingsrettigheder i Rusland. 
9 VM i kunstflyvning, der blev afholdt 
i Moskva i august, blev vundet af Rusland. 
De russiske deltagere flØj Yak-18P og be
satte 1., 2., 3., 4. og 7. pladsen. Vinderen 
hedder V. Martemianov. Også det særlige 
kvinde-VM blev vundet af Rusland ved 
G. Kozrhugahova. 

• KLM har oprettet et datterselskab, der 
skal drive indenrigstrafik med to Friend
ships, lejet hos det hollandske flyvevåben. 
Rutenettet omfatter Amsterdam, Rotterdam, 
Eindhoven, Groningen, Maastricht og 
Twente. 
• Douglas DC-9-30 fløj første gang 1. 
august. 
• Malmo Flygindustri har fået en bestil
ling på 10 MFl-9B Trainer til Flygvapnet. 
Det drejer sig om standardversionen, ikke 
Mili-Trainer. Flyene skal anvendes til den 
indledende pilotuddannelse. 

• Billund-ruten mister på grund af man
gel på fly og personel sin middagsforbin
delse, når vinterfartplanen træder i kraft. 
• Skrydstrup-ruten går knap så godt som 
håbet. Man har ganske vist en belægnnigs
procent på 56, men ruten flyves med He
ron, så der er altså ikke behov for at ind
sætte Metropolitan. Ingolf Nielsen, Cimber 
Air, har tilbudt at overtage både denne 
rute og Billunds middagsrute. 
e BOAC har bestilt 6 Boeing 747 til en 
samlet pris af$ 154 mill., ind. reservedele. 
Hermed er der bestilt 53 (hvoraf Pan 
American tegner sig for 25, Lufthansa 3 og 
Japan Air Lines 3, mens Trans World Air
lines har bestilt 12 foruden 8 Boeing 727). 

• SAS og Lufthansa oprettede 1. sept. 
en fælles fragtrute KØbenhavn-Frankfurt. 
Ruten flyves hver nat ( undtagen søndag) 
med DC-6A, indchartret fra Fred. Olsen. 
Der bliver afgang fra Kastrup kl. 0020, og 
flyet er tilbage igen kl. 0720, hvorefter 
det fortsætter til Goteborg og Oslo. 
• Sdr. Strpmfiords hovedbygnings ene 
flØj blev stærkt beskadiget ved en brand 
den 22. august. Dagen før nedbrændte 
hotellet på Namamuaq flyveplads. 

• Luftfartsdirektoratet har udarbejdet et 
detaljeret projekt til udvidelse af lufthavns
bygningen i Alborg. 

• Tromsø lufthavn, et godt stykke nord 
for polarcirklen, er blevet udbygget til at 
tage Caravelle. Rullebanen er gjort bredare, 
og der er installeret ILS. 
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Islands tætte net af 101 flyvepladser. 

V 'IDSTE De, t1J Isl,111d er 1-erdens mest t1ir
mi11dede naJio11, og at en islænding fore

tager 25 flyvereiser, hvergang f. eks. en dan
sker foretager 1 ?", stod der i en brochure, vi 
læste, mens vi i en af Icelandair's DC-6B'ere 
var på vej til Reykjavik. Det var en påstand, 
der var værd at undersøge - så vi benyttede 
turen til Island i anledning af årsmødet i 
Nordisk Flyveforbund til også at foretage et 
kort studium af flyvningen på Island i al
mindelighed. 

Og der er ingen tvivl om, at Island er et 
flyveland af imponerende omfang. Måske ikke 
så meget målt i absolutte tal, men i hvert fald 
set i forhold til landets stØrrelse og indbygger
antal. 

Islands areal er 103.000 kvadratkilometer 
mod Danmarks 43.000, og udstrækningen Øst
vest ca. 500 km og nord-syd ca. 350 km. Dan
mark inklusive Bornholm er ca. 450 X 350 km, 
så afstandene kan udmærket sammenlignes 
med vore. 

Men befolkningen er kun på godt 193.000, 
hvoraf 78.000 i Reykjavik. 

Ikke desto mindre magter man at drive to 
store luftfartselskaber, der begge driver inter
national luftfart, og at opretholde et inden
rigsnet på 14 lufthavne, men det skal vi se 
på i særskilte artikler. Der er ingen militær 
flyvning, for landet har intet eget forsvar, 
men USA opretholder Keflavik-basen, der dog 
samtidig er en af Reykjaviks lufthavne. 

Selv fårene flyver i Island, både i levende stand, når flokke skal flyttes til og fra svært 
tilgængelige steder, ligesom produkterne fragtes ad luftvejen. 
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Det mindste 

af de nordiske lande 

har en imponerende 

flyveaktivitet . 

Over hundrede flyvepladser 
Uden at drage de sammenligninger med stør 
relser og befolkningstal, man ellers altid må 
have, imponeres man straks af, at luftfarts
væsenets "Handb6k Flugmanna" indeholder 
data for 101 flyvepladser! Vor egen AIP har 
kun 23, men selv om vi tager alle private og 
militære pladser med, kommer vi endnu næppe 
over de 70. 

Mange af pladserne er kun beskedne grus
baner, men 22 har dog baner over 1000 m, og 
nogle af dem er med fast belægning. Keflavik 
er med sit enorme banesystem naturligvis den 
største og bruges civilt, f. eks. af Loftleidir og 
Pan American. Den ligger ca. 40 km fra ho
vedstaden, men forbindes af en 50 km motor
vej med denne, så køreturen tager kun godt 
1/2 time. Længste bane er godt 3000 m, mens 
Reykjaviks længste er godt 1400 m. Denne er 
anlagt af englænderne i begyndelsen af anden 
verdenskrig og ligger vist tættere ved bycent
rl": end nogen anden hovedstads lufthavn. 

Den er et naturligt centrum for indenrigs
trafikken, men bruges også til Icelandair' s 
udenrigsruter. Desuden er den et naturligt 
centrum for almenflyvnnigen. Man regner med 
centrum for almenflyvningen. Man regner med 
ca. 170.000 passagerer i 1966. 

81 luftfartøjer i registeret 
Ved vort besøg hos de islandske luftfarts• 

myndigheder, der har til huse i tårnet i Rey
kjavik, var der 81 fly i registreet, heraf 10 
svævefly. ,,Ikke mere", er man tilbøjelig til at 
sige, men husk nu, at befolkningstallet svarer 
til Stor-Arhus's. 

Det svarer til 1 fly for hver 2380 indbyg
gere, mens Danmark har 1 fly for hver 10.700 
- altså er flytætheden i Island 4½ gang så 
stor som i Danmark i forhold til befolknings
tallet - vi skulle have ca. 2000 fly for at være 
lige så velforsynede. 

Det tyndt befolkede Island har arealmæssigt 
et fly for hver 1270 kvkm., mens vi har ca. 
et for hver 100. 

De 81 fly er i øvrigt allerede 10 mere end 
pr. 1. november i fjor, så tallet stiger, og lan
dets brogede skare af flytyper forsynes nu for
trinsvis med nye fly, mens man tidligere ofte 
kØbte brugte. 

Af de 71 motorfly er et par og tyve egent
lige trafikfly, ca. 15 rene privatfly og resten 
er hvervsfl y. 



En væsentlig del af landets lette fly er sarn
·t i en stor hangar i Reykjavik, og det er som 
evnt en broget samling af hovedsagelig arne
kanske typer - der er nok tredive forskellige 
per, for islændingene er individualister. 
Der findes et halvt dusin mindre firmaer, 

~oraf nogle driver indenrigsflyvning, flere 
yveskoler, men i Øvrigt alt forefaldende så
>m taxaflyvning, der er meget naturligt for 
1 så flyvevant befolkning, ambulanceflyvning, 
.ndbrugsflyvning og skoleflyvning etc. 
Der er kun en helikopter (Bell 47), hvad 

er undrer, for trods det store antal flyveplad
:r er der mange utilgængelige steder, og kun 
: søfly - en Seabee. 

15 piloter 
Island har 215 privatflyvere, 139 erhvervs

yvere og 61 luftkaptajner. Der foregår en 
vlig uddannelsesvirksomhed, så selv om man 
,ke har tilgang af militærflyvere, har man 
unnet klare sig, men luftfartsselskaberne for
dser mangel på trafikflyvere i fremtiden. De 
15 privatflyvere svarer til 1 for hver 900 ind
yggere, mens Danmark har 1 for hver 5600. 

Flugmålafelag Islands - den islandske areo
lub - fejrede sin 30-års fødselsdag under 
ort besøg. Den har ca. 500 medlemmer, og 
er er tilsluttet en motorflyveklub og 4 svæve
lyveklubber, mens der ikke er modeiflyveklub
er, men dog en modelflyvekomite. Fald
kærmssport er lige begyndt, og Islands navn
undige luftfartsdirektØr, Ag11ar Kofoed-Han
en, der er aktiv motor- og svæveflyver, lagde 
or med et godt eksempel ved personligt at 
oretage det første udspring ! 

Flyveledelsen for Reykjavik FIR har til huse 
tårnet i Reykjavik, hvorfra også en stor del 

f radiotjenesten varetages. Her er fjernskri
erforbindelser og fjernstyring af radiofyr og 
elæstationer. Navigationen baseres hovedsage
igt på NDB-fyr, idet der kun er en VOR-sta
ion (ved Keflavik). lait er der 29 radiofyr 
ned 44 sendere, 26 VHF-stationer, mens der 
r radar 4 steder. 

Trods det ofte storm- og regnfulde vejrlig 
:an trafikken dog opretlioldes med betydelig 
egelmæssighed. Vejret skifter nemlig så ofte, 
,g man forstår at indrette sig efter det 

ivæveflyvning 
Svifflugfelag Islands, som den største og 

eldste klub hedder, fejrede også 30-års jubi
æum under vort besøg. Den har ca. 100 med
emmer og har til huse på Sandskeid-pladsen 
,å en lavamark en snes kilometer sydØst for 
10vedstaden. Den er fra gammel tid baseret 
,å skræntflyvning, og der er over 5 km at 
"lyve på her. 

Ved nordenvind kan der forekomme gode 
,ølgedannelser. Termikken benyttes i stigende 
;rad, men distanceflyvninger vanskeliggøres af 
av skybasis (8-900 m) kombineret med nØd-
1endigheden af at kunne række sikkert over 
,jerge og andre områder, hvor landing er 
1mulig. Mens man oprindelig mest brugte 
,ølger til distanceflyvninger, er det dog nu 
:ermikken, der anvendes, efter at man har 
fået fly med bedre præstationer. 

Den lokale distancerekord er dog kun 126 
(nordpå), men drømmen om 300 km

lyvningen til SydØstisland forbi Vatnajokull 
år måske en dag i opfyldelse. 
Pladsen har en 780 m grusbane til motorfly 

g et svæveflyveareal, hvor man med megen 
mim efterhånden har fået et helt godt græs
ække. Der er to hangarer, som foruden en 
el "museumsgenstande"' rummer Rhonlerche, 
aby, Ka-8, Ka- 6 og Vasama, mens en Bla
ik netop var indkøbt. 
Næsten alle fly har radio (Shorrock og Bay

ide), og der er to frekvenser til rådighed. 
P.W. 

Douglas DC-9 demonstreret 

Swissair's DC-9-10 skal afløse Metropolitan og har samme indretning af førerrummet som 
de DC-9-40, SAS har bestilt. 

DET var det skønneste sommervejr, da 
S wissair den 28. august demonstrerede 

DC-9 på en flyvning, der var en slags for
smag på fremtidens jet-indenrigsflyvning. Vi 
startede fra Kastrup kl. 1100 og var 20 minut
ter senere over Alborg, hvor vi dog ikke lan
dede, men satte kurs syd på til Tirstrup. Også 
denne plads nØjedes vi med at betragte fra 
15.000 fods hØjde, hvorpå vi efter ca. et kvar
ters flyvning kunne lægge an til landing i 
Kastrup på bane 04. Den schweiziske chef
pilot Moser gjorde god brug af de mange km 
beton, der er nedlagt her i anden anledning 
og undlod fristelsen til at "stå på bremsen", 
men lod flyet lØbe farten af sig til behagelig
hed for de 65 passagerer og til besparelse for 
Swissairs bremsereparationskonto. 

Mens vi kØrte ud til start, havde Swissairs 
danske direktør, dr. Kurt Schmid, på nydeligt 
dansk budt velkommen og præsenteret selska
bets nyerhvervelse. Swissair skal have leveret 
12 DC- 9-30, men indtil det sker, har man 
lejet 5 DC-9-10 af Douglas. Denne sidste 
version er lidt kortere end DC-9-30 og rum
mer i Swissairs udgave med kun en klasse 75 
passagerer. Egentlig er betegnelsen Model 15, 
da den foruden indgangsdøren er forsynet 
med bagtrappe. DC-9 afløser Metropolitan til 
44 passagerer, hvilket i forbindelse med den 
dobbelt så store marchhastighed (godt 900 
km/t mod ca. 430 km/t) giver en betydelig 
større produktivitet. 

Hvor en Metropolitan kan klare 6 enkelt
flyvninger på en arbejdsdag, kan en DC-9 
klare 8, og så har DC-9"eren kunnet befordre 
600 passagerer mod Metropolitanens 264. 
Målt i tonkm forøges kapaciteten fra 9375 til 
26.809 ! 

Den hpjere rejsehastighed får naturligvis 
størst betydning for de længere stræk - flyve
tiden fra Basel til London nedsættes f. eks. fra 
21/2 time til 1 time 20 minutter - men har 
skabt store vanskeligheder for kabinepersona
let, der nu skal servere for flere mennesker på 
kortere tid. I DC-9 har man derfor tre ste
wardesser, der med hver sin madvogn serve
rer i hver sin del af kabinen. Ganske vist 
blokerer man gangene så længe, men vognene 
er ikke bredere, end at værdigt trængende kan 
slippe forbi. 

Det nære samarbejde mellem Swissair og 
SAS har også givet sig udslag p! DC-9's om
råde. Ganske vist har SAS bestilt en anden 

version, den endnu længere DC-9-40 til 107 
passagerer, men de to selskaber er enedes om 
en fuldstændig ensartet cockpit-indretning, og 
man kan vist roligt gå ud fra, at der også 
bliver et nært samarbejde med flyenes vedlige
holdelse. SAS har bestilt 10 DC-9-40; den 
første leveres i februar 1968, men i maj næste 
år tyvstarter SAS med DC-9, idet man har 
lejet fem DC-9-30 af Douglas. 

Komfortabel, men noget støjende 
Hvordan var den så at flyve i? Den var vir

kelig komfortabel. Stolene er noget af det bed
ste, jeg har prøvet, med god bredde og masser 
af benplads, selv mine lange stolper var der 
plads til. I venstre side er der dobbelte stole, 
i hØjre side tredobbelte, men da der er opklap
pelige armlæn og som nævnt rigelig afstand 
mellem sæderne, kommer man nemt ind, selv 
i det inderste sæde. Bagagehylderne svarer vir
kelig til navnet og er ikke bare hattehylder. De 
er nemlig forsynet med låger (ligesom i Loft
leidirs CL-44), så man ikke risikerer at få 
noget i hovedet, hvis flyet skulle komme ud 
for turbulens eller lave en lidt hård landing. 
Der var faktisk kun en ting at udsætte på flyet, 
og det var støjen i kabinen. Man burde have 
lånt et af dr. Briiels instrumenter og målt den, 
så man havde et eksakt tal at opgive og ikke 
blot et subjektivt indtryk, men det forekom
mer mig, at motorstØien i den agterste kabine
del var ret kraftig, og i den forreste del kunne 
man tydeligt hØre luften "suse forbi"'. Doug
la~ arbejder imidlertid med dette problem og 
har lovet at halvere stØjen . 

DC- 9, der er konstrueret til at flyves af 
kun to piloter, er udstyret med to turbofan
motorer Pratt & Whitney JT8D-1, hver på 
63 50 kg st. t. Dens vigtigste data og ydelser 
er: 

Spændvidde 27,25 m, længde 31,28 m, hØjde 
8,35 m, vingeareal 85,9 m2. 

Max. startvægt 41.140 kg, max. landings
vægt 37.060 kg, max. lasteevne (begrænset af 
volumen) 8750 kg. Passagerantal 75. Fragt
rumindhold 17 m3 • 

Max. hastighed 905 krn/t, mest Økonomiske 
rejsehastighed 818 km/t. Flyvestrækning med 
(fuld last) 1375 km. Startstrækning med fuld 
last 2070 m. 

H.K. 
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26 deltagere i blæsende motor-DM 
Den sidste af KDA's konkurrencer i år 

sti llede deltagerne på hårde prøver 

--

ot-OCD 

Blandt de deltagende fly på Ringsteds nye flyveplads vakte en Tiger Moth betydelig opsigt. 
Den blev nr. 5 i konkurrencen. Til venstre ses klubhuset. 

INTERESSEN for at deltage i Kongelig 
Dansk Aeroklubs motorflyvekonkurrencer 

synes at være stigende, for der kunne samles 
17 deltagere til en ekstra kvalifikationskon
kurrence midt i sommerferien, og til den af
sluttende konkurrence i Ringsted den 14. au
gust, der samtidig var selve danmarksmester
skabs-konkurrencen, mødte der ikke mindre 
end 26. 

Det var en h:lrd belastning for Midtsjæl
lands Motorflyveklub, der hermed tog sin nye 
flyveplads ved Haslevvejen lige uden for byen 
i brug. Klubmedlemmerne havde slidt i det 
de sidste par dage forinden for at få pladsen 
klar - der var skudt et lille hus op og benzin
tanke, og et militærtelt skaffede det ekstra 
fornødne husrum til briefing, flyveplansudreg
ning osv. 

Mens flere af årets tidligere konkurrencer 
har været vanskeliggjort af dårligt sigt, så var 
det denne gang vinden, der voldte piloterne 
kvalerne. Efter torden om natten friskede det 
op med ca. 20 knob om søndagen, og i dagens 
lØb blev det nok til 30 med endnu mere i 
højden og i stødene, men heldigvis lige på 
langs af Ringsteds bane 25 - ellers havde det 
ikke været muligt at gennemføre landingskon
kurrencen. 

Med en god halv times forsinkelse på grund 
af en svigtende telefonforbindelse kom naviga
tionskonkurrencen i gang om formiddagen og 
var afsluttet tidligt om eftermiddagen. Det var 
en svær opgave på ialt 6 ben og m~d et af 
vendepunkterne midt ude i KØge bugt! 

Men opgaven var særligt svær, fordi kon
trollen i dette tilfælde slet ikke lå på vende-
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punkterne, men ved hemmelige kontroller un
dervejs, hvor luftmeldekorpset spejdede efter 
privatflyene. Det kræver, at deltagerne ikke 
alene flyver med konstant fart, så man hele 
tiden fØlger "køreplanen", men også at man 
flyver snorlige langs ruten. Er flyet så langt 
til siden for den hemmelige post, at det ikke 
kan identificeres, noteres det ikke som pas
seret. 

I den meget stærke blæst skulle der ikke 
mange sekunders uopmærksomhed eller unØj
agtighed til i flyvningen, før man var langt 
fra kursen, og det blev da også til et meget 
stort antal maximale strafpoints (70) for ikke 
at have passeret en post. 

Vendepunktet ude i KØge Bugt krævede også 
stor nøjagtighed i beregning og flyvning, og 
mange blæste helt op mod Amagers sydspids, 
hvor de slet ikke havde noget at gØre. 

Heide suveræn i navigation 
Til et DM kan man med rimelighed for

vente en vis sværhedsgrad, men blæsten gjor
de den jo nok en grad vanskeligere, end kon
kurrenceledelsen havde tænkt sig. Og dog var 
den ikke uløselig: sidste års nordiske mester, 
Poul Heide, Gramrode, gennemfløj den i Ral
lye Commodore med et urværks præcision, 
så og blev set fra alle posterne, som han pas
serede ~ed så få sekunders afvigelse, at han 
overlegent vandt navigationskonkurrencen og 
Skandinavisk Aero Industris pokal med kun 
5 strafpoints. Nr. 2 blev overforvalter P. H. 
Nissen Petersen, Turebyholm, (KZ III), med 
35, og nr. 3, N. Illum., København, (KZ III), 
med 91 points, nr. 4 Svend Aage S;rensen, 

Stauning, med 117 points på en Tiger Moth, 
der vakte almindelig opsigt, og femtepladsen 
delte 0. Hil11111en, på Turbulent, med Per 
Nielse11, Næstved, på Debonair. 

Viggo Petersen vandt i landing 
Med den stigende vindstyrke og turbulente 

luft så man med nogen spænding hen til lan
dingskonkurrencen. Omegnens svæveflyveklub
ber havde indstillet flyvningen p. gr. a. blæ
sten, hvilket de først plejer at gøre efter at de 
lette fly har givet op, og der var mange af 
svæveflyverne blandt det betydelige antal til
skuere, der var til stede. 

Det tyder på en stigende kvalitet, at samtlige 
landinger gennemførtes uden uheld, og at kun 
et enkelt fly strejfede målepindene langs ba
nen. Men ellers så det dramatisk nok ud, og 
den ikke alene stærke, men også ujævne og 
turbulente luft gjorde det meget svært at be
dømme situationen rigtigt. 

Den vestjyske Tiger Moth fik lov at med
tage passager og benytte en tipholder, når 
den skulle køre ud og ind, og S11e11d Aage 
Spreme11 udførte en næsten lodret start og stig
ning med den. Et godt stykke tid steg han lige 
op over målstregen - ja, drev endda lidt bag
ud. Hiltunens Turbulent svarede også til sit 
navn og vippede voldsomt i blæsten, men selv 
den gennemførte. 

Viggo Petersen, der fløj samme Rallye 
Commodore som Heide, gik af med sejren og 
Ellehammer-pokalen. Han fik 30 points. Nr. 2 
blev Per Nielsen, der i usædvanlig stil dyk
kede Debonair'en ned gennem blæsten og 
turbulensen til landingsbanen. 

Nr. 3 blev Will. Kabler, Slagelse, med 58 
points på Cessna 172, nr. 4 N. E. Skærlund, 
på Cessna 172, med 67, og nr. 5 Erik Jensen, 
Helsingborg, med 75 points på Piper Tripacer. 

Heide forregnede sig som så mange andre i 
den varierende vindstyke og kiksede nødlan
dingen, idet han kom alt for kort. Han gav 
motor og landede efter stregen, startede igen 
og kom rundt til noget, der slet ikke lignede 
landing nr. 2 motorlandingen - og han 
landede iØvrigt nu lidt bag linien. 

Til de noget desorienterede dommere for
klarede han, at han for at spare tid efter den 
mislykkede nødlanding havde trukket flyet 
direkte ind til motorlandingen og derefter 
var gået rundt til stillandingen. 

Konkurrenceleder Walther Nielsen holdt 
imidlertid på, at man skal udfore en hel runde 
for hver landing, og han tildelte Heide mak
simale strafpoints for alle tre landinger. Efter 
en drøftelse i konkurrenceledelsen under resul 
tatudregningen samme aften fastholdt man 
dette synspunkt, hvorefter Nissen Petersen 
vandt danmarksmesterskabet med ialt 145 
points, fulgt af Per Nielsen med 160, Viggo 
Petersen med 170, Illum med 183 og Svend 
Aage Sørensen med 185. Heide blev nr. 6 
med 205 points, men indgav protest til Konge
lig Dansk Aeroklubs motorråd. 

Vort hold til NM i Sverige 
Divergensen om Heide's landinger havde 

ingen fØlger for udtagelsen af det danske hold 
til det nordiske mesterskab, der fandt sted i 
Linkoping den 3.-4. september. I serien af 
KDA's kvalifikationskonkurrenccer havde Hei
de sikret sig en plads på holdet, uanset om han 
deltog i DM eller ej. De øvrige deltagere på 
holdet blev Viggo Petersen og Erik Jensen. 
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MOONEY 
FAMILIEN 

en populaE::lr serie 
af amerikanske 

privatfly 

Mooney Aircraft Ine., der i de sidste par 
.ir har kunnet reklamere med at fremstille flere 
enmotorede, firesædede privatfly med optræk
keligt understel end nogen anden fabrik, 
laver også et fly med fast understel. Det 
kaldes Master og svarer stort set til den 
velkendte Mark 21, bortset fra understel 
og propel, der er fa st, ligesom Master er lidt 
mere spartansk udrustet end Mark 21. Den er 
navnlig beregnet til skoling, men skulle man 
fortryde og hellere ville have haft en Mark 21, 
kan Master forholdsvis nemt ombygges hertil. 
Mooney selv gpr det på tre dage og hævder, 
at Master er verdens eneste fly med denne 
egenskab. Motorinstallationen er den samme 
som i Mark 21, en 180 hk Lycoming 0-360. 
Den går imidlertid ud af produktion ved ud
gangen af 1966. 

Den velkendte Mark 21 fremstilles nu også 
med en 200 hk Lycoming IO-360A1A med di
rekte benzinindsprØjtning, tunet manifold og 
"ram air power boost". Den kaldes Super 21 
og har ligesom Mark 21 Mooneys såkaldte PC 
(Positive Control), der ikke er installeret i 
Master. PC-systemet koordinerer flyets drej
nings- og krængningsstabilitet og styres af en 
gyroanordning. Ændringer omkring flyets læng
de- eller hØjakse får gyroen til at sende et me
kanisk signal til en hovedkontrolventil, der er 
tilsluttet motorens almindelige vacuumsystem. 
Der er en vacuumservomotor på hvert af kræn
gerorene og to på sideroret. Disse ror er ind
byrdes forbundet, således at flyet takket være 
servomotorernes påvirkning og rorfladernes 
kombinerede udslag bringes tilbage til lige og 
vandret flyvning. PC kan overvindes ved al
mindelige rorpåvirkninger og kan slås fra med 
en knap på rattet; systemet siges at være lige 
så godt som et par ekstra hænder i tæt trafik, 
eller når man vil slappe af på lange rejser. 

Tre af Mooney-typerne i formation: øverst Master, derunder Mark 21 og Super 21. 

Oversigt over fire Mooney-typer 

Spændvidde 111 

Længde m 
Højde m 
Vingeareal m2 
Tornvægt kg 
Fuldvægt kg 
Max. hastighed, havoverfl. km/t 
Marchhastighed, 69% km/t 
Stal!.hastighed km/t 
Stigehastighed, ha voverfl. ft./min. 
Praktisk tophØjde ft. 
Flyvestrækning km 
Startstrækning m 
Landingsaf!Øb m 
Pris ab fabrik $ 

\_ 

Super 21 Mark 21 Master M11sta11g 

10,67 10,67 10,67 10,67 
7,06 7,06 7,06 8,20 
2,55 2,55 2,55 2,83 

15,5 15,5 15,5 15,5 
716 

1168 
317 
298 

92 
1400 

18.800 
1650 
230 
180 

18.450 

694 669 1060 
1168 1134 1670 
298 237 400 
275 214 370 
92 92 110 

1010 740 1100 
17.200 13.600 24.000 

1495 1060 1800 
250 320 550 
180 180 

16.950 13.995 30.000 

Mustang 
Mooney Mark 22 Mustang, der fløj første 

gang 24. sept. 1964, minder i det ydre meget 
om Mark 21, som den også har vinge og hale
parti fælles med, men dermed hører også lig
heden op. Den har nemlig trykkabine med 
plads til fem personer (2+2+1), elektrisk 
optrækkeligt understel og ny motorinstallation, 
en sekscylindret Lycoming TIO-451-AlA på 
310 hk. Denne motor er specielt konstrueret 
til anvendelse i store hØjder og er koblet til 
en AiResearch kompressor, der leverer luft 
både til overladning af motoren og til tryk
kabinen. Motoren giver 100 % ydelse op til 
16.500 ft. og 75 % op til 24.000 fod, mens 
den kan holde fuldt kabinetryk ved kun 25 % 
ydelse. KabinehØjden i 20.000 fod er 8000 fod 
og 11.000 fod i 24.ooo fod. 

Mustang er udstyret med Mooney Positive 
Control og er meget luksuøst udstyret, men 
prisen er også oppe på $ 30.000. 

Mooney Mark 22 har trykkabine og plads til 5 personer og rejser med op til 370 km/t. • 
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Engelsk svæveflyvnings frie forhold 
På et tidspunkt, hvor KDA har tilbudt luftfartsdirektoratet at overtage en større det af papirarbejdet, er enge/

ske forhold af interesse. Vi bringer her et uddrag af en artikel af Philip Wills i »Sailplane and G/iding« herom 

DET spØrgsmål, der frem for alt stilles os 
af vore venner i andre lande, er: Hvor

dan har I bevaret jeres relative frihed for 
myndighedernes kontrol, når denne i næsten 
alle andre lande er den største vanskelighed, 
som forhindrer sportens udvikling? 

Til trods for, at England er et lille, tæt
befolket land, som populært (omend fejlagtigt) 
anses for at have en temmelig tæt lufttrafik, så 
er den britiske svæveflyvebevægelse overladt 
næsten helt til sin egen kontrol med et mini
mum af officiel indgriben. 

Lad mig først opregne de hovedfriheder, 
vi har: 

1. Fly 
a) Ingen registrering. 
b) Ingen tvungne luftdygtighedsbeviser. 
c) Ingen tvungne certifikater for mekanikere, 

der vedligeholder flyene. 

2. Piloter 
a) Ingen statslige certifikater. 
b) Ingen statslige beviser for instruktØrers 

kvalifikationer. 
c) Ingen af staten krævet helbredsundersøgel

se. 

3. Flyveledelse 
a) Svævefly er kun udelukket fra to kontrol

zoner, London og Manchester. Og der gæl
der specielle regler omkring et halvt dusin 
særligt afmærkede flyvepladser. 

b) Skyflyvning tilladt undtagen i luftveje, 
kontrolzoner og terminalområder. 

c) Flyvning tilladt i klar luft i luftveje og 
kontrollerede områder. 

Denne tingenes tilstand frembringer for
bavselse og tvivl i de fleste fremmede lande. 
Og dog kunne de samme friheder i en rationel 
verden med den samme baggrund blive ind
rømmet i morgen, for hele beviset for denne 
visdom er fØlgende: 

Den britiske svæt1eflyvebevægelse har el sik
kerhedwivea11, der er mindst lige så hpjt 
som ethvert andet lands - ja, formentlig hpj
ere. Og den opnår dette ved at stille sine 
egne krav til selvdisciplin - uden en statslig 
kontrols omkostninger, forsinkelser og gnid
ninger. 

Hvordan er dette sket? 
Ved at den britiske svæveflyvebevægelse på 

et tidligt tidspunkt i sin udvikling fik en 
struktur, der har tiltrukket en stadig strøm af 
kompetente og ansvarsbevidste entusiaster, som 
er forberedt på at skænke en stor del af deres 
fritid til dette formål. De er kommet, fordi 
BGA har en struktur, inden for hvilken de 
får tingene gjort, og de kan se resultaterne af 
deres arbejde. Dette er den væsentligste til
fredsstillelse for det skabende sind. BGA bli
ver styret af folk, som ved, hvad de taler om, 
og som er på linie med bevægelsens grund
læggende filosofi. 

Så snart det er klart, at den centrale orga
nisation er i ansvarvsbevidste og kompetente 
hænder, løser tiden de fleste stØrre problemer, 
og i dag nyder vi komplet tiltro og respekt 
hos alle ministerielle og lignende myndigheder, 
som vi har med at gØre. 
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,, - Det første, der sH'lr en udlænding, der besøger et engelsk svæveflyvestævne, er manglen 
på registreringsmærker malet overalt pi flyet. Nogle har store konkurrencenumre malet på 

deres sideror, men bortset fra et lille nummer pi bagkoppen er dette alt - ". 

Hvis vi har en sag at bringe frem for f.eks. 
luftfartsministeriet eller luftdygtighedsmyndig. 
hederne, går de ud fra den forudsætning, at 
det er en fornuftig sag. Hvis der efter en 
drøftelse bliver indført en regel, ved de, at vi 
vil sørge for at få den overholdt, for vi har 
opbygget en hØj standard af selvdisciplin. 

De ved også, at for at opretholde denne 
gensidige respekt må en restriktion ikke alene 
være nødvendig, men også ses at være det. 
En stor mængde tilsyneladende unødvendige 
bureaukratiske restriktioner resulterer uundgåe
ligt i foragt for ikke alene de dårlige, men 
også de gode bestemmelser. Således forpger 
alt for mange restriktioner farerne ved at flyve, 
fordi de mindsker selvdisciplinen hos dem, 
der må finde sig i dem. 

Britisk svæveflyvnings filosofi 
Og så kommer vi til den grundlæggende 

filosofi, som vi har fået overtalt vor regering 
til at anerkende med hensyn til svæveflyvespor
ten, det er denne : Enhver har lov til - i lllften 
såvel som på landjorden og på vandet - at 
udsætte sig for sådanne farer, som han har 
lyst til, så længe han ikke derved bringer andre 
i fare . 

Så snart man betragter dette, er det så ind
lysende, at det er utroligt, at det ikke er uni
verselt anerkendt. I alle lande kan enhver 
lave skihop, bestige bjerge eller foretage un
dervandssvømning uden ministeriel indgriben. 

Og dog, så snart det drejer sig om flyv
ning, så forlader man i de fleste lande dette 
princip. Men dets anvendelse betyder, at rege
ringskontrol bliver strengt begrænset til regler, 
der er nodvendige for trediemands sikkerhed. 

At denne filosofi fungerer, har vi bevist: 
folk, der svæveflyver, er ikke sådan nogle tos
ser, at de løber en unødvendig risiko med 
deres liv, og man kan stole på, at de tager 
de fornødne forsigtighedsforanstaltninger. Og 

hvis de selv har pålagt sig disse, så bliver de 
bedre overholdt. 

Sikkerhed 
Sikkerhed beror i hovedsagen pil. selvdisci

plinen. Luften er for stor til, at politifolk kan 
holde øje med et fly hele tiden. Selvdisciplin 
kræver respekt for love og bestemmelser, der 
igen beror på tillid og venskab mellem pilo
terne og myndighederne. Dette kræver igen 
gode forbindelseslinier. 

En betydningsfuld og sil. vidt jeg ved ene· 
stående organisation, som sikrer dette p:\ et 
muligt diskussionsområde som flyveledelsen, 
er Civil Aircraft Control Advisory Council. 
Medlemmer af dette råd er pil. den ene side 
ministeriets ATC-embedsmænd og pil. den 
anden side repræsentanter for alle de civile 
brugere af luftrummet: luftfartsselskaberne, 
erhvervsflyvning, sports- og klubflyvning samt 
svæveflyvning. Inden for dette ril.d bliver alle 
modstridende interesser diskuteret og de nød
vendige kompromis'er opn:\et, efter at hver 
part er bragt til at forstå de andres problemer. 

Ved at arbejde med dette råd har BGA 
været i stand til at opnå officiel godkendelse 
af et nyt og revolutionerende princip for flyve
ledelse: at graden af kontrol så vidt muligt 
skal svarer til tætheden af trafikken i hver 
speciel del af lllftmmmet. Det betyder: jo 
mere trafik, des strengere kontrol; ingen tra
fik - ingen kontrol. 

Her igen er det sådan, at så snart man læser 
dette, synes det uforståeligt, at dette ikke er 
en universel filosofi, men det er den sandelig 
ikke: i nogle dele af verden er skyflyvning 
officielt forbudt selv i områder, hvor man ikke 
ser et fly i månedsvis ! Naturligvis er resulta
tet, at ingen adlyder restriktionen, og som 
følge heraf kommer loven som helhed i mis
kredit. 



Vore friheder 
Lad mig nu kort gennemgå den liste af 

enkelte friheder, jeg skitserede i begyndelsen 
af denne artikel : 

1 ( a) Ingen registrering. Det første, som 
slår en udlænding, der besøger et engelsk 
svæveflyvestævne, er manglen på registrerings
bogstaver malet overalt på flyet. Nogle har 
store konkurrencenumre på deres sideror, men 
bortset fra et lille nummer på bagkroppen 
svarende til BGA's luftdygtighedsbevis er dette 
alt. 

Hvad er formålet med en national registre
ring? Formodentlig at sikre, at et fly om nød
vendigt kan genkendes i luften eller på jor
den. Men i luften er omfanget af overlands
flyvning så lille, at der aldrig er vanskelighe
der med at spore et bestemt fly i de meget få 
tilfælde, dette har været nødvendigt, og på 
jorden - ja, som bekendt kan ingen lande 
med et svævefly og liste sig ubemærket bort ! 
Indtil vi har tusinder i stedet for dusinvis af 
svævefly på strækflyvning, er nationale regi
streringsbogstaver unødvendigt bureaukrati, 
hvilket - som tidligere påpeget - er uønsket 
ud fra sikkerhedsbetragtninger. 

1 (b) Ingen tvungne luftdygtighedsbeviser. 
BGA kræver, at alle fly, som flyver hos til
sluttede klubber, skal have enten et af BGA 
eller luftdygtighedsmyndighederne udstedt luft
dygtighedsbevis eller en flyvetilladelse eller 
lignende dokument, men et af Air Registration 
Board udstedt luftdygtighedsbevis er kun nød• 
vendigt ved eksport til de fleste fremmede lan
de, omend nogle af disse accepterer BGA
certifikater. 

(c) BGA opstil/e1· egen standard for me
kanikere og byggeko11trollanter. Og ingen er 
så tosset, at han ikke benytter sig af dem, når 
det er nødvendigt. Tilsluttede klubber er na
turligvis forpligtet hertil. 

2( a) Pilot-certifikater. BGA opstiller sine 
egne krav til A-, B- og C-diplomer og over
holder de internationale krav til sølv-, guld
og diamant-diplomer. 

2 ( b) I nstruktpr-kvalifikationer. BGA be
handler disse på tilsvarende måde. 

2(c) Piloters helbredstilstand. I mange lan
de er dette en meget frustrerende sag, som 
koster mange penge og megen forsinkelse. Ja, 
faktisk er proceduren, der anvendes for at 
opnå den officielle helbredsattest, så indviklet, 
at den visse steder bevirker, at udenlandske 
besøgende afholder sig fra at melde sig til 
kursus. Ingen vil benægte, at en uegnet bilist 
er en uhyre større offentlig fare end en uegnet 
svæveflyver, så hvorfor kræve en stØrre grad 
af lægekontrol? 

Gennem de sidste 35 år har erfaringen vist, 
at der ikke er sket en eneste ulykke af medi
cinske grunde, som kunne være blevet forhind
ret af officielle helbredsundersØgelser. BGA 
kræver en enkelt personlig erklæring under
skrevet, fØr nogen må medføre passagerer. Det 
medfører et minimum af tid og udgift og har 
vist sig fuldt ud tilstrækkeligt. 

(3) Flyvelede/se. I det foregående har jeg 
skitseret, hvordan vi har beholdt vor relative 
frihed i luften. Vi ønsker at blive udelukket 
fra områder, hvor vi ville være en fare for os 
selv og andre og accepterer villigt de nød
vendige restriktioner. På den anden side in
sisterer vi til det yderste på, at vi skal have 
lov at flyve, hvor risikoen er minimal. 

Efter at vi er enedes om en metode, hvorved 
denne risiko kan beregnes rationelt, er vi klar 
til fortsat udvikling af engelsk svæveflyvning i 
de år, der kommer. 

• 

RATIONALISERING 

c:,~TIFltcATiR 
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ICPA 

"Skitseforslag til rationalisering af luftfartsdirektoratets arbejdsgang. Automater foreslås 
opsat på offentlige lufthavne samt i den underjordiske på Rådhuspladsen". (Tegnet af civil
ingeniør K. Scheel Meyer, inspireret ved KDA's forslag om at overtage og rationalisere 

noget af direktoratets arbejde.) 

NY TOSÆDET 
FRA SCHLEICHER 

Alexander Schleicher Segelflugzeugbau har af K-7 udviklet den tosædede AS K-13, der stort 
set har samme vinger og hale, men en ny krop, hvorpå vingen er anbragt midtvinget, og 
som har en enkelt førerskærm, hængslet i siden, som skulle give væsentligt forbedret udsyn. 

Flyets data svarer stort set til K-7's. Prisen er 15.340 DM eller ca. 27.000 kr. 
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EUROPA CUP 1966 

EUROPA Cup-konkurrencen hØrer efterhån
den til de klassiske fritflyvningsstævner. 

Det afholdes hvert andet år, nemlig de år der 
ikke er VM. Det arrangeres af aeroklubben i 
Saar og fandt i år sted, som de foregående år, 
i byen Hamburg i Saarland den 19.-21. aug. 

Der er det særlige ved denne konkurrence, 
at deltagerantallet er begrænset efter samme 
regler som ved VM, altså til tre mand i hver 
klasse fra hver nation. Der bliver på denne 
måde forholdsvis få deltagere, og da konkur
rencens perioder samtidig er meget lange, har 
man virkelighed lejlighed til at se, hvad de 
andre laver. Det er derfor en konkurrence, 
man har meget udbytte af, og hvor man kan 
få en ide om, hvad retning udviklingen går i, 
og hvad man kan vente at få at se ved det 
næste VM. 

Selve konkurrencen fandt bogstavelig talt 
sted i "byen" Homburg, idet den meget lille 
flyveplads (100X400 m) støder direkte op 
til byens udkant langs den ene kant, og i Øv
rigt er omgivet af mose langs de Øvrige tre. 
Det gjorde nu ikke så meget, for det var blik
stille under hele konkurrencen, der foregik 
med to perioder lørdag den 20. og 3 søndag 
den 21. 

Der var seks deltagere på det danske hold, 
heraf to "lånte" svenskere, Knut Andersson og 
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Erik Nienstasdt 

fortasller om årets 

fritflyvn i ngs-kon ku rrence 

i Saar 

Svenskeren Rolf Hagel 
starter 
til den afgørende flyvning, 
der sikrer ham 
vandrepokalen i gruppe D. 

Ha11s FriiJ. De af os, der ikke havde været 
der fØr, opdagede snart, at det var en meget 
vanskelig plads at flyve på. Selv om det var 
overskyet og helt stille, var termikboblerne 
snævre og meget svære at finde. Ingen af de 
danske deltagere undgik nedvindstarter ; længst 
nåede ThomaJ KpJler med 3 max, inden skæb
nen indhentede ham. Den bedst placerede på 
det danske hold blev Knut Andersson, der fik 
en smuk andenplads i klasse A2. Vinder af 
A2-klassen blev svenskeren John Petterson med 
885 sek. Der måtte omflyvning til både i 
Wakefield- og D2-klassen, af hvilke Wake
field-klassen, der havde 3 deltagere i omflyv
ningen, blev vundet af tyskeren Czinzel med 
en interessant model med variabel stigning i 
propellen. Den mest suveræne sejr blev vun
det i D2-klassen, hvor Rolf Hage/, Sverige, 
efter to omflyvninger besejrede schweizeren 
P. Spring. Hage!, der flØj med en museums
genstand af en model, men med en formidabelt 
tunet Supertigre-motor, præsterede i den fØr
ste omflyvning et imponerende stig (9,9 sek 
motortid), og modellen var endnu hØjt oppe, 
da de 4 min var gået. Schweizeren klarede de 
4 min på sekundet, og så måtte der endnu en 
omflyvning til. Her fik Hage! knap så megen 
hØjde, men klarede dog 4 min 38 sek. Schweiz
eren startede et par minutter senere og fik 
svagt lØft, så spændingen holdt sig til det 

- en konkurrence, 

der er ved 

at blive klassisk 

sidste. Tiden blev dog kun 4 min 30 sek, og 
Hage! havde vundet det usædvanligt hæslige 
bronze-trofæ til ejendom. 

SØndag aften var der præmieuddeling og 
fest i et Gasthaus i byen. Her var igen rig 
lejlighed til at snakke med de Øvrige delta
gere, og der blev diskuteret teknik og taktik 
i lange baner. Der var også masser af tysk Øl , 
og svenskerne havde vundet nogle kæmpe
store kurve med vin og cognac, som de umu 
ligt kunne have med sig hjem i bilerne. - Det 
blev hen på aftenen, før der blev sagt farvel 
og på gensyn i Czekoslovakiet til VM. 

Resultaterne: 

A2: J. Petterson, Sverige . . . . . . . . . . . . 885 

C2: W. Czinzel, Tyskland . . . . . . . . . . . 900 

D2: Rolf Hage!, Sverige . . . . . . . . . . . . . 900 

Af deltagerne på det danske hold blev Kurt 
Andersson nr. 2 i A2 med 869 sek, mens 
Hans Hansen blev nr. 14 med 741. I D2 pla
cerede Ha11s Friis og Niels Chr. ChriJJensen 
sig som nr. 13 og 14 med 675 og 494 sek, 
mens Kpster blev nr. 5 i C2 med 872. 

• 



NM I LINESTYRING 
Hans Geschwendtner og brødrene Hasling 

blev nordiske mestre 

KONKURRENCEN foregik i Helsingfors, 
en temmelig lang rejse, hvilket sikkert 

er grunden til det fåtallige danske hold. 
Her var konkurrencen betydeligt hårdere 

end ventet. 1. omgang forløb uden den helt 
store dramatik, med bedste resultat til Cemold 
(S) på 203 km/t, 198 km/t til Ekholm (F) og 
194 km/t til JenJ Ge1chtue11dtner (D). Søndag 
morgen var der kun en forbedring, nemlig til 
Cernold, der Øgede til 210 km/t. Tredie runde 
ændrede alt: Cernold lagde ud med 205 km/t, 
men var et Øjeblik efter på 2. pladsen, da 
Ekholm præsterede hele 213 km/t. Jens Ge
schwendtner flØj pænt 205 km/t, men var 
efter sidste flyvn ing nr. 4, da Jaaskelainen (F) 
lavede 209 km/t. Materiellet, der blev brugt, 
var på sin vis overraskende; der var flere ST
G20 end G15 motorer, og alle flØj med enkelt
line. Resultat : 

km/t 
l. Ralf Ekholm (F) 198 196 213 213 
2. Leif Cernold (S) 203 210 205 210 
3. Kari Jaaskelainen (F) - 209 209 
4. Jens Geschwendtner 194 205 205 
5. Kai Karma (F) 191 - 191 
6. Carl Engquist ( S) 190 190 
7. Rolf Hage! (S) - 180 180 

Kari vandt kunstflyvning 
Der var kun en dansk deltager i denne vores 

største gren, og så ydermere en, der ikke flyver 
klassen til daglig. Efter første runde var Kari 
(F) i spidsen med 100 points foran Andersson 
og Bjornvall, begge Sverige. Jprgen Dobe/'1 
(D) motor stoppede fØr ottetallerne grundet 
en flække i en lodning. Kari vandt også anden 
runde, men Andersson var faretruende nær, 
ca. 80 points længere nede kom Bjornvall og 
Lemminkainen (F) . I tredie runde lykkedes 
det Andersson ved en meget smuk flyvning 
at score højere points end Kari. Dennegang 
lavede Jørgen Dobel en virkelig pæn flyvning. 
Materiellet var faktisk det sædvanlige. Kari 
med "Thunderbird" og Veco, dog flØj Bjorn
vall med en smuk skala-Mustang. Resultat: 

1. Juhani Kari (F) 
2. Ove Andersson (S) 
3. Eric Bjornvall (S) 
4. Lemminkainen (F) 
5. Pentti Patiala (F) 
6. .Alf Eskilsson ( S) 
7. JØrgen Dobel (D) 

points 
1025 1013 974 2038 
924 980 992 1972 
920 904 891 1824 
897 900 912 1812 
885 514 911 1796 
879 869 791 1748 
385 726 843 1569 

Dansk overraskelse i kampflyvning 
I kampflyvning skete den første store glæde

lige overraskelse. Evers (S) skulle i første 
runde mØde Han1 Ge1chtuendtner, og JØrgen 
Dobel skulle kæmpe imod Vahamaki (F) . Det 
lykkedes Hans at slå Evers, medens Dobel 
tabte med et klip mod to efter en forrygende 
kamp. I semifinalen trak Hans Vahamaki som 
modstander, og efter et par omflyvninger 
vandt Hans knebent med 30 sek. Den anden 
semifinale stod mellem svenskerne Larsson og 
Holmberg, i hvilken Larsson trak det korteste 
strå, således at Holmberg blev Hans' finale
modstander. Først vandt Hans, men da det blev 
opdaget ,at linekontrollen havde godkendt et 
par for lange liner, blev finalen flØjet om. 

Det ændrede ikke resultatet. Hans vandt en 
klar sejr, og var da nordisk mester. Række
følgen var : 

1. Hans Geschwendtner (D) 
2. Roger Holmberg (S) 
3. Staffan Larsson (S) 
4. Raimo Vahamaki (F) 
5. Jørgen Dobel (D) 
6. Peter Evers (S) 
7. Markku Rauti (F) 
8. Markku Pietinen (F) 

Også dansk sejr i holdkapflyvning 
I denne klasse skete endnu en stor begiven

hed, set med vore Øjne: Den fØrste omgang 
blev fløjet lørdag eftermiddag; Rounlund/ 
Soderberg (S) startede stærkt med tiden 
4.35,0 min., efterfulgt af Srmdell/Srmdell (F) 
med 4.45,4 min. Per Ha1ling/Ole Ha1ling (D) 
opnåede trediebedste tid 4.57,4. Han1/Jen1 Ge-
1chtuendtner blev diskvalificeret i første runde, 
men det var mer for at statuere et eksempel, 
end fordi der var fløjet ureglementeret! Jør
gen Dobel, der flØj sammen med svenskeren 
SanneJ, måtte udgå i første omgang, da tan· 
ken i hans model gik !Øs. 

Anden omgang startede sØndag eftermiddag 
med at Per/Ole Hasling forbedrede til 4.56,0 
min., Tortila/Raatikainen fløj 5.01,0 min. og 
Hans /Jens Geschwendtner noteredes for 5.27,3 
min. Brødrene Sundell forbedrede deres tid 
med lidt over 3 sek. til 4.42,0 min., og sidste 
heat havde JØrgen Dobel/Sannes som deltage
re. De opnåede 6.10,0 min. 

Finalen IØb af stablen en times tid senere : 
Ved starten var Per/Ole Hasling knap en om
gang bagud, men efter få omganges flyvning 
havde de indhentet modstanderne, og da deres 
model gjorde 155 km/t over 40 omgange, var 
IØbet snart kØrt til deres fordel. Med Rosen• 
lund/Siiderberg på andenpladsen blev Sunde!!/ 
Sundell nr. tre, deres Oliver brød sammen un
der løbet. Per/Ole blev nordiske mestre på 
tiden 9.29,0 min., en virkelig hurtig tid, 
Rosenlund/Siiderber~ opnåede 10.37,6 min. og 
Sundells udgik med 184 omgange. 

Hasling/Hasling (D) 4.57,4 4.56,0 9.29,0 
Rosenlund/Siiderb. (S) 4.35,0 10.37,6 
Sundell/Sundell (F) 4.45,4 4.42,0 
Torttila/Raatikainen (F) 7.15,0 5.01,0 
Berglund/Grankvist (S) 5.23,1 5.08,0 
Jarvi/Aarnipalo (F) 5.19,4 6.02,0 
Geschwendtnerx 2 (D) diskv. 5.27,3 
Svedling/Eklund (S) 6.32,6 6.00,0 
Dobel/Sannes (D) 6.10,0 

Udover de individuelle konkurrencer er der 
også klasse-hold-konkurrencer samt en samlet 
hold-konkurrence. Den eneste klasse, hvor vi 
ikke blev nr. sidst, var kampflyvning, i hvilken 
vore to mand kunne "ordne" finnernes tre. 
Vore fem deltagere havde ikke en chance mod 
de andre hold på hver femten mand - så sam
let blev vi nr. sidst. Finland vandt samlet med 
51 points knebent foran Sveriges 52 og Dan
marks 75 points. 

Næste år foregår konkurrencen i Stockholm, 
der burde vi kunne stille et fuldt - og stærkt 
- hold! 

Jens Ge1chtue11dtner. 

Per og Ole Haslings holdkapflyvningsmo
deller. Vindermodellen 1966 til højre. 

BØGER 
,,Kon1tr11ktionsbeispiele aus dem Flugze11g

ba11", Luftfahrtverlag Walter Zuerl, 68 s., 
ill., pris 9,60 DM. 

Med heftet "Fahrwerke" indledes udsendel
sen af et værk bestående af tegninger af detal
jer i flyvemaskiner og udstyr dertil. Der er 
foreløbig planlagt 11 hefter, og de er i første 
række af interesse for konstruktører og stu
derende. 

"Ce1sna-Fl11gze11ge". Luftfahrt-Verlag Walter 
Zuerl, 152 s., ill., pris 6,00 DM. 

I serien af historiske oversigter over flyve
maskinefabrikkernes produktioner er der nu i 
lommeformat udsendt denne bog over de tal
rige Cessna-typer, der er bygget lige siden 
1911. 

"American Soaring Handbook" udg. af Soaring 
Society of Arnerica. Hefter 1, 5, 7 og 10. 
Pris 1,25 dollar pr. stk. 

I serien af de hefter, der skal udgøre den 
amerikanske svæveflyvehåndbog, og som man 
begyndte at udsende i 1959, er der foruden 
de tidligere anmeldte hefter 2, 4 og 6 nu også 
udkommet hefterne 1, 5, 7 og 10. Den første, 
"A History of American Soaring", er skrevet 
af en af de amerikanske pionerer, Capt. Ralph 
S. Barnaby, hefte 5, ,,Meteorology", og 7, 
"Equipment I, Instruments and Oxygen" ,af 
Harner Selvidge, og 10, ,,Maintenance and 
Repair", af Robert Forker. 

Charles H. Gibbs-Smith: The Invention of 
the Aeropla11e 1799-1909. Faber and Faber 
1966, 360 s., 15 X 24 cm, rigt ill., 97,50 kr. 

Gibbs-Smith er vel nok verdens fineste 
autoritet, når det gælder virkelig gamle fly. 

Der er skrevet utallige bøger om flyvnin
gens 'historie, men en virkelig grundig teknisk
historisk gennemgang af de gamle fly forelig
ger først nu med dette imponerende værk af 
vel nok verdens fineste ekspert i flyvningens 
tidlige historie. Det er et virkeligt grundigt og 
sobert stykke arbejde, selvom ens patriotiske 
følelser såres af forfatterens manglende aner
kendelse af Ellehammers arbejde. Bogen er 
illustreret med ca 250 samtidige fotografier og 
et stort antal tegninger og skitser. Det er en 
dyr bog, men den er prisen værd og skal nok 
blive en klassiker. 
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... bedst til supersonisk flyvni1 
Denne højt udviklede supersoniske jet

liner-konstruktion betegner Boeings ind
træden i De forenede Staters flyvedepar
tements konkurrence. 

Den omfatter en stilbar vinge, der vil 
forsyne maskinen med en kombination af 
fordele: En enkelt, samlet løfteflade, som 
er det bedste ved supersonisk flyvning ved 
farter omkring 3000 km i timen ... og en 
udslået vinge, der åbner sig i vinkler, der 
svarer til vor tids jetmaskiner, til brug for 
for langsomme indflyvninger, landinger 
og starter. 

Ideen med den stilbare vinge, der alle
rede har bevist sin værdi i praksis, betegner 
endnu et skridt fremad i den stadig fort-

satte udvikling, der sker indenfor rut/ 
skinekonstruktionerne. 

I udslået stilling skaber Boeings stil 
vinge med sin højt udviklede løfte 
maksimal stabilitet, kontrol og eff ekti 
under langsom flyvning. 

I indtrukket stilling glider Boeing 
gen tilbage mod det vandrette halepla1 
sammen danner de så den enkelte, sa 
løfteflade, der giver den største eff e 
tet ved supersonisk fart. 

Boeing SST vil kunne flyve 300 pas:j 
rer fra New York til London på 2 tim 
40 minutter. Den vil kunne lande og s 
i de samme lufthavne, der i dag kan 1 

tage de store jetlinere. Den vil flyve j 



BoeingSST 

st til langsom indflyvning og landing. 

lavere passager/km omkostninger. 
eings højt udviklede konstruktion er 
atet af intensive forundersøgelser og 
rinelprøver siden 1956. Fra begyn-

delsen er der lagt vægt på, at Boeing SST 
skal blive en fuldt pålidelig, økonomisk 
sund rutemaskine med let adgang til ved
ligeholdelse. Den indbefatter alle forde
lene ved Boeings erfaring ved bygning af 
verdens populæreste rutemaskiner. 

Højt udviklet jetliner-teknik skaffede 
Boeing dets stilling som verdens førende 
fremstiller af jettransport. Fortsatte Boe
ing-fremskridt - som denne SST model 
med stilbare vinger - vil kunne skaffe ver
dens luftfartsselskaber den supersoniske 
æras mest fremragende jet. 

BOEI.NCSST 



Efter en lang vinters arbejde, der viste sig 

vældigt gavnligt for sammenholdet i klub

ben, tog Flyveklubben Aviator fra Alborg i 

sommer sin egen flyveplads i brug. Klub

ben havde købt en gammel gud, fik mage

skiftet lidt jord, anlagde selv startbane og 

byggede en 340 m2 stor hangar med porte 

i begge ender. Gllrden og dens bygninger er 

forvandlet til klub-, opholds-, sove- og værk

stedslokaler. Termikken har vist sig at være 

glimrende, og klubben er uafhængig af an

den trafik og har filet helt anderledes mulig

heder for hverdagsflyvning. Fordelene op

vejer langt ulemperne ved den store afstand 

fra Ålborg. (Fotografierne er taget af klub-

bens medlem, P. Bjørslev). 

BORUP • 

Flyveklubben 

"AVIATOR"s 

nye dejlige hjemsted 

Flyveplads og hangar set fra syd. Vejen 
øverst i billedet er Nibe-Løgstør landevej, 
og guden ligger, hvor den løber sammen 
med markvejen fra flyvepladsen og mod 

højre. 

··;) 
-·· - ""' J ;,:~ 

Guden set fra syd. I den lille bygning til venstre er der værksted og garage. I længen er 
der mod syd sovesal pll loftet, mens hele stueetagen er briefing-rum og selskabslokale. I 

stuehuset bag træet er der køkken, opholdsstue, kontor og radiostation. 

•~ ....... Mrd 

Ib Braes's Foka skubbes til side. Bagved ses klubbens dejlige hangar, som medlemmerne selv har bygget for ca. 20.000 kr. i materiale
udgifter. 
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HUSK VENLIGST AT N.ÆVNE Dyv 
NÅR DE REFLEKTERER PÅ ANNONCER I BLADET 

SVÆVEFLYVE
HÅNDBOGEN 

2. udgave 
Nu i boghandelen 

FLY-UDLEJNING 
KZ III (fra Skovlunde) 

RICHARDT JENSEN'S KØRESKOLE 
GO 73 64 - svares Ikke 98 47 7S 

AERO CLEANING 
Specialfirma for flyrengøring pd 
alle typer. - Forlang tilbud! 

Telf. (01) 53 34 30 

Luftfartforsikringer 
af enhver art 

overtages af 

Dansk Pool 
for Luftfartforsikring 

HIida 643 

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

TURBULENT 
tegning, brugt, u. licens købes. Bill. 
mrk. 101, FLYV, Vesterbrogade 60, V. 

Fly-udlejning 
Piper Cherokee - Danmarks populære
ste firesædede fly. Indhent tilbud og 
nærmere oplysninger hos 

HERA FLY 1/S, Håbets Alle 51, Brønshøj, 
Tlf 60 10 70 og Bella 31 04 

56°32'N-09°02'E 
ca 200 m og 2700 for Skive flyve
plads ligger væddeløbsbanen med 
den smukke nye 

RESTAURANT 

TERRASSEN 
Hvadenten De vil til væddeløb, 
eller De blot vll hygge Dem ved et 
godt måltid mad eller en god kop 
kaffe, er De hjertelig velkommen. 

Gode start- og landingsforhold og 
- naturligvis - ingen landings
afgift på flyvepladsen. 

Hver torsdag hyggeaften for de 
»unge på 40«. 

Venlig hilsen 

RESTAURANT 

TERRASSEN 
TELF. 720 SKIVE TELF. 830 

Åbent hele året. 

Flytnlngens ForsikrInger - Alle ForsikrInger 

A. JESSEN & CO.s Eftf. 
Assurandører 

N. Thomsen Otto Thomsen 

SVAN EMØLLEVEJ 17-19 
København Ø (01) 293600 

L~R AT FLYVE! 
Vil De lære at flyve - for fornøjelsens 
skyld - i forretningsøjemed eller som 
erhverv 1 

Tag det første skridt ... 
Aftal uforbindende prøvelektion, hvor 
De selv styrer flyet kun 65 kr. Udnyt 
de fordele, vi tilbyder Dem. 

* Kun 130,- kr. pr. effekt iv flyvetime. 

* Moderne 4 pers. Cessna 172, 

* Kun danske Instruktører, - derfor 
ingen sprogvanskeligheder. 

* Nordeuropas bedste og jævneste 
landingsbane. 

* Skoling over hele Danmark. 

* Skolechef J. Bæk Jensen (JES). 

* Skoling til A-certifikat 3-4 uger. 

<.,~ tt·~ 
STJJ'IKOY/Sls flyveskole 
FREDERIKSBERG 

TELEFON GO 60 45 

GODKENDT AF 
STATENS LUFTFARTSDIREKTORAT 

~--.....:::;::::::=:::=::::::============~=~=~-

DEN DANSKE LUFTFARTS SKOLE 
ELLEBJERGVEJ 138. KØBENHAVN SV. TELEFON 301014 

TEORIKURSER . KORRESPONDANCEKURSER . ALLE FLYVECERTIFIKATER 
STATSSTØTTET KLASSEUNDERVISNING 

225 



Nye fly 

OY-

DOW 
DDD 
DDK 
DDC 

DDN 
DD] 

EKX 
EMX 
XEB 

XEJ 

EXX 
BXR 
VFX 
BXL 
EZX 
BXG 
EPX 

Ejerskifte 

OY-

AMG 
ACS 

EAU 

EAF 
AEV 

AFZ 

KTC 

DCV 

DNU 

AOL 

DMV 

DVU 

BVX 

XAM 
XAU 
ECX 

VEX 

Slettet 

OY-

EA] 
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type 

Cessna F 172G 
Piper Tri-Pacer 
Cessna 150B 
Gardan 
Horizon 180 
Piper Tri-Pacer 
Champion 
Citabria 

K 8B 
Bocian 
Foka 4 
Foka 

Libelle Standard 
Foka 
Bergfalke III 
K 7 

Ka 6CR 
K 8B 
Foka 

type 

Turbulent 
Piper Colt 

serie nr. 

0231 
3017 

59579 
132 

7506 
97 

8549 
870 
237 
196 

025 
198 

5571 
7261 
6513 

12 
200 

dato 

dato 

25.5 .1966 
3.6.1966 

10.6.1966 
10.6.1966 

5.7.1966 
4.8.1966 

12.4.1966 
18.4.1966 
20.4 .1966 
21.4.1966 

22.4.1966 
10.5.1966 
10.5.1966 
11.5.1966 
11.5.1966 
14.5.1966 
16.5.1966 

ejer 

Danfli•, Kalundborg 
HegnsholtAviation, Gronholt (ex N2711P) 
Gert Stryger, Kpbenhavn (ex SE- EAG) 
Litex Aviation AJS, Kastrup 

Ole Korsholm, Herning 
Kurt Holdt, København. 

Ringsted Svæveflyveklub 
Dansk Svæveflyvefond, Arnborg 
Jørgen Blom, København. 
John Nyden og E. Briks Madsen, Alborg 
og Thisted 
Holbæk Flyveklub 
Ib Braes, Alborg 
Havdrup Svæveflyveklub 
Kolding Flyveklub 
P. V. Franzen, Kongerslev 
Vestjysk Svæveflyveklub, Esbjerg 
Midtjysk Flyveklub, Herning 

nuv. ejer tidl. ejer 

12.1.1966 Niels Axel, DragØr 
31.5.1966 Hegnsholt Aviation, 

Grpnholt 

Poul Holst, Odense 
Aviation Training, Kastrup 

Piper Colt 3.6.1966 Danfoss Av. Div., Sportsfli•veklubben, Skov
lunde Sønderborg 

Emeraude 27.6.1966 Poul Juncher, Randers 
Cessna 172C 20.6.1966 Copenhagen Airtaxi, 

Skovlunde 
Dornier Do 27 1.7. 1966 Rent- Air A/S, Maribo 

Douglas DC-8-55 1.7.1966 DDL (bruger : SAS) 

Piper Colt 1.7.1966 Danfoss Av. Div., 
Sønderborg 

Auster Autocraft 22.7.1966 Jonna Birkholm Iversen, 
Alborg 

KZ X Mk. 2 

Emeraude 

KZ III 

Rhonlerche 

29.7.1966 Jalmer Clod Nielsen, 
Silkeborg 

26.7.1966 Chr. Pedersen , 
Bramdrupdam 

20.8.1966 Villy Ustrup Johansen, 
Kjellerup 

29.3.1966 Nordvestiysk Flyveklub, 
Holstebro 

Ka 6 Rhonsegler 21.3.1966 Næstved Svæveflyveklub 
Lehrmeister 3.6.1966 Bornholms Flyveklub 
Bergfalke II 1.7.1966 Fr.sund- Fr.værk Flyve-

klub 
Specht 26.7.1966 Svendborg Flyveklub 

type dato ejer 

Ove H . G. Eriksen, Abyhpj 
E. Hansen og V . Gjerlang 
Kbh. 
Nordisk Mineselskab A/S, 
Kbh. 
Douglas Aircr. Co. 
(bruger : SAS) 
Esbjerg Musik Import 

Bj l}rn Birkholm Iversen 
Alborg 
Kurt Holdt, Kbh. 

J. H. Touborg, Skrydstrup 

H. H. ]. Laursen, Rinds
holm MØiie 

Kolding Flyveklub 

J. A. Blom, Kbh. 
Holbæk Flyveklub 
Nordjysk Svæveflyveklub, 
Sæby 
Havdrup Svæveflyveklub 

årsag 

Cessna 150 5.8.1966 C. G. Tresselt, Hornbæk solgt til udlandet 

NYE 
CERTIFIKATER 
A-certifikater 
4781 Arne Jprgensen, Morspvej 65, Kbh. F. 
4793 Mads K. Hansen, OmØvej 14, KorsØr. 
4794 Kristen Brænclgaard Jensen, Vestervang 

15, Holstebro. 
4795 Kaj Kronborg Jacobsen, Kystvei, Al

bæk. 
4796 Ebbe Hagen, Beringsvej 5, Holstebro. 
4797 Ole Brinckmeyer Olsen, Tranegårdsvej 

2, Hellerup. 
4799 Raimo Uski, Kullebakken 7, Kastrup. 
4800 Nils de Vos, Hveensvej 27, Kbh. S. 
4802 Bens Bisgård, Poppelvang 6, Kastrup. 
4805 Niels Øberg, Slåenbakken 15, Birkerød . 
4806 Ivar Holm, Lyngager 13, Glostrup. 
4809 Anna B. Steenberg, Parkvænget 1, Chl. 
4811 Erik Rytter, Tim st. 
4812 Bent Gregersen Jensen, Gartnervænget 

16, MØlholm, Ve1le. 
4814 Benny Bryde Pedersen, SjØlundsvej 8, 

Hvidovre. 
4816 Otto F. Christiansen, Bryggervænget 3, 

Kalundborg. 
4818 Olafur D. Johnson, Birmavej 33 , Kbh. 

S. 
4820 Johs. F. Petersen, Jernbanegade 22, 

Tønder. 
4821 Alfred Holdt Jørgensen, Dr. Alexan• 

drinesvej 8, Haderslev. 
4822 Henning Serup Olesen, Vejlevej, Bran• 

de. 
4830 Henri Clausager Nielsen, Nørregade 

46, Haderslev. 
4831 Thorkild Munkholm Povlsen, Jernbane

gade 1, Bredebro. 
4841 Johan Nissen, Agårdsvej 17, Vording

borg. 
4842 Per Ulrich Andersen, Stensved. 
4813 JØrgen Petersen, Amagerbrogade 24, 2., 

Kbh. S. 

8-certifikater 
4777 Jan B. Dyrli, Vittrup Alle 45, Kastrup. 
4784 Axel H. Kjældgård, Alleen 67, Ka-

strup. 
4785 Hans Robert Olsen, Sterling Airways. 
4787 Arne G. Ellefsen, Jeff Hammerlevs 

Alle 5, Kastrup. 
4789 Rolf V. Petrussen, Conair A/S. 
4791 Gisle Johan Brørs, Kinavej 36, Kbh. S. 
4804 Poul Erik Henneberg Andersen, Råd-

vad 23, Springforbi. 
4833 Gunther J. Kley, Vamdrup Flyveplads. 

S-certifikater 
1036 Finn Hornstrup, Elmegården, Harte pr. 

Kolding. 
1037 Ole Gylling Jørgensen, Nordvestpassa-

gen 96, Arhus N. 
1038 Arne JØrgensen, Morsøvej 65, Kbh. F. 
1039 Erling Christensen, FSN Avnø. 
1040 Henning SkjØlstrup Larsen, Barfredsvej 

43, Frederikshavn. 
1041 Finn JØrgen Jensen, Reberbanegade 22, 

Alborg. 
1042 Hans-Ove Irvold, Sindshvilevej 13A, 

Kbh. F. 
1043 Jørgen SØe Westergård, Fredericiagade 

84, Kbh. K. 
1044 ]Ørgen Ogstrup Pedersen, Strandboule

varden 30, Kbh. Ø. 
1045 søren Grum-Schwensen, MØiiemose

gård pr. Allerød . 
1046 Kurt Schollert, Marthavej 11, Holbæk. 
1047 Lars 0. Ejsing, HØje Gladsaxe 3, Sø

borg. 
1048 Kristian G. Lind, Rugsted pr. Vejle. 
1049 Henrik Ellegård, FSN, Værløse. 





BOEING SUPERSONISKE transports 
stilbare vinge er logisk det næste skridt i 
ruteflyvningens udvikling. Til super
sonisk flyvning bliver vingen ført agterud , 
hvor den sluttes sammen med haleplan'et 
og på den måde danner een enkelt. 
effektiv løfteflade til flyvninger på om
kring 3000 km i timen. Den stilbare 
vinge har allerede vist sin værdi i praksis. 

1 

I 

MOTORERNE vil få Boeing-konstruerede 
indtag, som udglatter luftstrømmen 
ved supersonisk fart og dæmper motor
larmen under indflyvning til lufthavnene. 
Boeing supersoniske transport vil 
blive i stand til at operere fra de start
baner, der nu bruges til 
langdistance-jctlinerc. 

FOR AT OPNÅ MAKSIMAL stabilitet, 
kontrol og effektivitet under flyvning 

med lav hastighed, svinger den stilbare 
vinge ud i en vinkel, der svarer til 

vore dages jetlineres. Boeings konstruktion 
indbefatter alle fordelene ved Boeings 
enestående erfaring som konstruktør 

af verdens sukcesrigeste jetlinere. 

~ 
LØFTE-AGGREGATERNE, dl 

»ieading-edge slats« og »trai 
flaps« er de samm 

gennemprøvet på 675 millioner 
med Boeing 72 7 Trijet. De 

løfteevne og forbedrer derigenne 
supersonisk transports 

ved indflyvning, landing 



f3oeing supersoniske transport 
ra konstruktøren af verdens sukcesrigeste _jetlinere 

EING SST VIL KUNNE medføre over 300 
erer fra New York til London på 2 timer og 
inutter. Kabinen er bredere end vore dages 

emaskiner, mere rummelig end nogen anden 
nisk maskine under konstruktion eller plan
ning. Denne maskine, der betegner Boeing's 
den i De forenede Staters flyvedepartements 
ce, vil kunne sættes i drift i midten af ?O'erne. 

PILOTERNES TEKNIK fordrer ikke nye færdigheder. 
Boeing SST vil komme til at starte og lande som 
vore dages jetlinere, og erfaringer fra direkte flyv
ninger har vist, at indstillingen af vingerne er lige så 
let som arbejdet med konventionelle vingeflaps. 
Boeing SST's fremsynede konstruktion vil kunne 
forsyne verdens luftfartsselskaber med den 
mest indbringende rutemaskine i den supersoniske æra. 

BOEINCSST 



Bristol Siddeley Gnome H 1400 
will power the British Navy's 
new twin-engined SH3D 
anti-submarine helicopters. 

The H 1400 is the la test development in the Gnome 
family of turboshaft engines. At 1,500 shp, the new 
engine delivers an extra 150 shp with no increase in 
size or weight. 

The H 1400 is further evidence oHhe integrity and 
development potential in the Gnome's basic design. 
Gnome engines have already logged over 270,000 
hours service in five types of helicopters operating 
in 18 countries. 

Bristo/ Siddeley Engines Ltd. Smal/ Engine Division, re
presellfed by Mogens Harttung, 4 B Strandgade, Copenhagen K 

Bristol Siddeley Small Engines •= 
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ONGELIG DANSK AEROKLUB 

æsident: Greve Flemming af Rosenborg. 
>rmond: Direktør, civil ing. Hans Horboe. 

eneralsekretariat & bibliotek 
,mersgode 19, København K. 
::,ent mandag til fredag 0900-1600. 
ilefoner: (Oll 144655 & 146855. 
1legr.odr.: Aåroclub. - Postkonto 25680. 

,otorflyve- og servicekontor 
11benhovns Flyveplads, Horrestrupvej 
Skovlunde. 
Jent tirsdag-fredag 1000-1200 & 140G-
1600 samt lørdag 1000-1300. 
ilefon: !Ol I 91 58 46. 

,otorflyverlidet 
>rmand: Civiling., dr. techn. Per V. Bruel. 

,æveflyverlidet 
)rmond: Kontorchef M . Buch Petersen. 

lodelflyverlidet 
)rmand: Stud. polyt. Poul Erik Lyregård. 

yvehistorisk Sektion 
:>rmand: Overassistent Hans Kofoed, 
Lilletoften 121, st. th., Skovlunde 
(Oll 914332 

væveflyvecenter Arnborg 
rnborg pr. Herning. 
elefon: (0711591 25 og 1591 26 
osserer: M. Buch Petersen, Volnødvej 3, 
Roskilde. Postkonto 12 98 03. 

:oRENINGEN DANSKE FLYVERE 

ormond: Vicedirektør Emil Domm. 

;enerolsekretær: Direktør August Jensen, 
Skovvej 2, Tårbæk pr. Klampenborg. 

ekretorlot og regnskabsfører : Kontorchef 
M. Tranbjerg, Skelbækg. 2, 4. sol, Kbh. V. 
Telefon: (Oll Hilda 643. 

FLYV 

iedaktion & medlemsekspedition 

:ongeUg Dansk Aeroklub, Rømersgode 19, 
Kbh. K. Telefoner: 101 I 14 46 55 og 
146855. 

\nsvorshovende redaktør : 
Ingeniør Per Welshoupt. 

edaktlonen af et nummer slutter den første 
foregående måned. 

1
ftertryk kun tilladt med kildeangivelse. 

Ile henvendelser ang. adresseændringer 
ettes til det lokale postvæsen. 

orlag og annonceekspedition 

LYV's Forlag, Gregers Høeg, Vesterbro
gede 60, Kbh. V. 
T alf.: 101) 31 34 04. - Postkonto 2 38 24. 

bonnementspris : 19 kr. årlig. 

nnoncepriser: Helside 850 kr., halvside 
25 kr. Rubrikannoncer : 1,40 kr. pr. mm. 

idste indleveringsdato: Den første i fore
ående måned. 

ryk1 Christensen & Ellersen, København. 

Nordens l!llltldate flyvetld&ekrlft - Nr. 11 • november 1966 . 39. årgang 

FIRMA-JETFLY 
Den optimisme, der prægede en hel række firmaer i den internationale flyindustri , 
da de for en del år tilbage kastede sig ud i konkurrence for al komme ind på mar
kedet for små jetfly, hor vist sig at være berettiget. 

Ganske vist er nogle af projekterne opgivet undervejs, men ikke så få typer er 
kommet i produktion, og af flere af dem er der allerede solgt over et hundrede. 
Hovedmarkedet - også for de europæiske typer - ligger foreløbig i USA, men Europa 
begynder nu at komme med. 

Selv i Danmark begynder disse fly at dukke op. Egetæpper A/S hor fået sin Leer Jet, 
mens Rederiet A. P. Møller venter en H. S. 125 til foråret. 

Tanken bog firma-jetflyene er den, at firmaer, der hor et virkeligt behov for mange 
og hurtige rejser, selv vil kunne befordre sit ledende personel med somme hastighed 
og regularitet som luftruterne - og med den øgede smidighed, der ligger i selv 
at kunne disponere over afgangs- og ankomsttider samt i at kunne benytte flere luft
havne og flyvepladser, end der er faste ruter på. 

De vil dog først og fremmest basere sig på havne, der byder på de fornødne 
hjælpemidler, og de vil lige så lidt finde sig i forsøg på at lukke dem ude herfra som 
andre, der i lette fly har et naturligt behov for at kunne komme her. 

KUN STF L YVN IN G 
I de sidste tyve år har der ikke været megen interesse for kunstflyvning i danske privat
flyverkredse, og der hor heller ikke været mange egnede fly til disposition til formålet. 

Det er heller ikke noget, man normalt uddanes i eller har brug for, do de fleste 
rejsefly ikke er tilladt hertil. 

Enhver pilot vil imidlertid være mere fortrolig med flyvning, hvis hon hor prøvet 
kunstflyvning, hvorfor det naturligt indgår i en militær uddannelse. Men også en privat
flyver hor godt af at øve unormale flyvetilstande, for det er gentagne gange sket, at 
lette fly er væltet halvt eller helt rundt af randhvirvler fro store fly. 

De senere år hor der imidlertid verden over været stigende interesse for kunstflyv
ning som sport, og stadig flere lande deltager i konkurrencer heri med VM - der 
arrangeres under FAl's auspicier på linie med en række andre VM i flyvning - som 
højeste mål. 

Sportsflyveklubben lever nu op til sit ofte omdisputerede navn, idet en gruppe med
lemmer har anskaffet et specialfly med henblik på at lære kunstflyvning og dyrke den 
som sport. 

Klubben har lagt uddannelsen i faste og fornuftige rammer ved at fastlægge et 
omfattende uddannelsesprogram med kvalificerede instruktører, og flyvningen fore.går 
i stor og sikker højde i et par specielle områder, som benyttes i radio-kontakt med 
flyveledelsen, ligesom der medføres faldskærme. 

Mon vil gerne herigennem manifestere, at der ikke er tale om hasarderet flyvning, 
men tværtimod om en form for flyvning, som ved at gøre piloten mere fortrolig med 
fl yet og manøvrerne ventes at kunne forhøje sikkerheden. Man forventer, al de på
gældende piloter også lever op til disse idealer, når de efter endt uddannelse slippes 
løs alene ,og at dette eksempel må følges af andre klubber eller grupper, der måtte 
tage denne sport op. 
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SAS' vinterprogram 
SAS' vinterprogram, der træder i kraft 1. 

november, betyder en kapacitetsforøgelse på 
indenrigsruterne på 40 % i forhold til vinter
programmet for i fjor. På Alborg- og Tirstrup
ruterne øges den daglige frekvens med en 
Metropolitan. Billund får to daglige forbindel
ser, morgen og aften med Metropolitan, og det 
gør Rønne også. Til Karup og Skrydstrup bli
ver der morgen- og aftenforbindelse alle hver
dage henholdsvis med Metropolitan og Heron. 

Lokaltrafikken mellem København og Sdr. 
Strømfjord er tidligere hovedsagelig foregået 
ved mellemlandinger på ruten til Los Angeles, 
men fra 1. november bliver strækningen ude-

-~ -------==== 0 0 

lukkende trafikeret som lokalrute to gange 
ugentlig med DC- 8. I Grønland skal Grøn
landsfly flyve en gang ugentlig mellem Sdr. 
Strømfjord og Narssarsuaq og en gang måned
ligt til Kulusuk med DC-4. 

På det udenrigske rutenet gennemføres stort 
set samme program som sidste vinter, d. v. s. 
med visse sæsonmæssige nedskæringer i for
hold til sommerprogrammet. Det samlede 
pladsudbud på ruter i eller ud af Danmark 
stiger med 100.000 i forhold til i fjor. Heraf 
falder de 75.000 pladser på indenrigsruterne. 

Som følge af leveringen næste år af DC-8-
62 og DC- 9 forestår der et stort omskolings
og uddannelsesprogram af de flyvende besæt-

Den 29. august startede den første Douglas DC-8 Super 62, som SAS har bestilt, pll sin 
første prøveflyvning. SAS har bestilt 6 af disse, heraf en i fragtudgave, foruden to DC- 8-63 

med endnu længere krop. 

Litex Aviation præsenterer sig 
Direktør Benny Michelse11 og hans med

arbejdere præsenterede den 27. og 28. septem
ber deres virksomhed og dets fly i Kastrup og 
Billund. Firmaet begyndte så småt som flyve
skole for 1 ½ år siden på foranledning af Den 
Danske Luftfartsskole, idet man manglede B
og I-skolemuligheder i Kastrup. I dag tilbydes 
A-skoling til 3520 kr for 32 timer og 110 kr 
for ekstra, men ved at indbetale 3 500 i depo 
situm i starten kan man nøjes med 3200 kr + 
100 kr/time. Flyvning til B koster 160- 174 
kr/time på Horizon. 

A-skoling foregår p.1 Piper Colt, men fra 
omkring nytår får firmaet to Rallye Club her
til. Foruden at drive flyveskole handler Litex 
Aviation med fly og repræsenterer forskellige 
franske typer som Gardan Horizon, Rallye og 
Jupiter. 

Hele fire af de 6 Horizon'er, man råder 
cver, var stillet op på linie i Kastrup, der
iblandt tre af den nye udgave med 180 hk, 
som foruden de bedre præstationer, der følger 
med motoren, kan byde på mere komfort i 
form af bedre sæder samt forskellige andre 
forbedringer. OY-DDW, som vi foretog en 
passagertur i, havde fabrikationsnummer 172, 
så det skrider fremad med produktionen, der 
som for Rallye-typernes vedkommende foregår 
i Tarbes i Sydfrankrig. Horizon 180 koster 
leveret i Danmark 109.500 kr. 

TOMME TØNDER BULDRER MEST 

ninger. Ca. 450 mand skal omskoles og 108 
nyuddannes. Det er ca. halvdelen af SAS' 
pilotkorps. 

DC-8-63 til SAS 
SAS har ændret sin ordre på 8 DC-8-62 til 

5 DC-8-62, 1 DC-8- 62F og 2 DC- 8-63. 
DC-8-63 har samme vinge og motorinstal

lation som DC-8-62, men kroppen er næsten 
10 m længere. Den kan altså rumme betydeligt 
flere passagerer og har en 6 t større nyttelast, 
men naturligvis også kortere rækkevidde. 

Seattle-ruten 
Den 2. september åbnede SAS sin rute fra 

København til Seattle. Den beflyves tre gange 
ugentlig med DC 8- 55 uden mellemlanding. 
Den planmæssige flyvetid er 9 timer 50 minut
ter. Fra Seattle fortsætter flyet til Los Angeles 
og derfra via Seattle til København, hvortil 
det ankommer dagen efter. 

lnternord går over til jetfly 
Midt i september traf Jnternord aftale med 

World Airways i Californien om på 10 års 
lejebasis at overtage 3 fabriksnye Boeing 727C 
- de to til juni 1967 og det tredie senest I. 
maj 1968. I forbindele hermed har man plan
lagt at afskaffe de 8 DC 7' ere, s.1ledes at an
tallet sættes ned til 4 i sæsonen 1967, mens de 
resterende afskaffes i efteråret, hvorpå Inter
nord er helt baseret på jetfly. 

727C vil kunne flyve til Mallorca på 23/4 
time, til Rom på knap 2 og til de Kanariske 
Øer på 4½ time. Flyet kan på 2 timer ændres 
til fragtfly, som Internord regner med et sti 
gende marked for. 

Den midtjyske lufthavn 
Placeringen af den kommende midtiyske 

lufthavn skal nu være afgjort. Det bliver ikke 
ved Hammel, men i Søften- Folby sogn, 1 5 
km NV for Arhus (og næsten lige s.1 langt 
øst for Hammel). Lufthavnen kommer til at 
dække et areal på 500 ha. 

M-360 Jupiter, der nu er ved at gå i pro
duktion hos Sud Aviation, skal vi senere vende 
tilbage til. 

- Hvad siger De!! Kan Deres støjmlller ikke høre den? Men det kan jeg, og det er et nerve
pres hver gang, der kommer sådan en. 
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Charterflyvningen og fremtiden 
Direktør Anders Helgstrand, Sterling Air

ways, fortalte i et foredrag i Dansk Ingeniør
forenings flyvetekniske sektion den 3. oktober, 
at Sterling Airways havde anmodet Douglas 
om beregninger over, hvordan DC-8-61 vil 
passe ind i Sterlings program. DC-8-61, der 
er 11,67 m længere end de DC-8, der nu an
vendes, har plads til 265 passagerer og beteg
nedes af foredragsholderen som et langtræk
kende mellemdistancefly, der f. eks. kan flyve 
non-stop Stockholm-Canariske Øer med fuld 
last. Sædekmprisen bliver ca. 30 % lavere end 
med Super- Caravelle, men rejsebureauerne vil 
også forlange lavere priser, når de skal fylde 
så mange flere sæder. Allerede nu kan Ster
ling godt bruge et fly med en sådan kapacitet 
på visse ruter og i visse perioder, men man 
regner med, at anskaffelsen af et fly i denne 
størrelse bliver aktuel om 2-3 år. Der kan dog 
også blive tale om an<lre flytyper, f. eks. Sud 
Galion, der er tomotoret og får plads til 350 
passagerer. Den vil koste ca. 70 mill. kr. ind. 
reservedele og får lidt længere rækkevidde end 
Super Caravelle. Valget af type er dog også 
meget afhængig af, hvem man får som part
ner i vedligeholdelsesarbejdet, for en flåde på 
kun 2 fly bliver for uøkonomisk, og Sterling 
har heller ikke lyst til at være det første sel
skab, der går ind for en ny flytype. 

Flyveulykken 21. september 
En RF-84F Thunderflash styrtede den 21. 

september ned i Kattegat øst for Frederiks
havn. Piloten, den 22-årige flyverløjtnant Mor
ten Hoghoi, skød sig ud, men druknede, før 
han kunne blive reddet af fiskekuttere. 

Rolls-Royce overtager Bristol Siddeley 
Rolls- Royce har overtaget aktiekapitalen i 

Bristol Aeroplane Company, der ejer halv
delen af Bristol Siddeley Engines og har des
uden købt den anden halvpart, som ejedes af 
Hawker Siddeley Group. Bristol Aeroplane 
Company ejede desuden 20 % af aktiekapita
len i British Aircraft Corporation foruden 
mindre poster i Westland og Short, men 
Rolls-Royce vil afhænde disse aktier, da man 
ikke ønsker at være direkte engageret i fly
produktion. 

O.V. flyvebåd på Teknisk Museum 
Mens tegningerne til Hærens flytyper ikke 

er bevaret, findes der på Rigsarkivet komplette 
sæt tegninger til de fly, der blev bygget på 
Orlogsværftet. Efter disse har Teknisk Mu
seum nu ladet bygge en krop til den første 
danskkonstruerede flyvebåd, der blev bygget i 
1914 under ledelse af den senere direktør for 
Helsingør Skibsværft, dr. techn. H. P. Chri
stensen. Kroppen, der er bygget på Orlogs
værftet, er blevet forsynet med et sæt originale 
vinger, der hidtil har siddet på museets Don
net-Leveque flyvebåd "Mågen 2". Også disse 
vinger er konstrueret af H. P. Christensen, der 
først konstruerede nye vinger til den oprinde
lige franske flyvebåd og senere en ny krop til 
disse vinger. 

Det rekonstruerede fly blev afsløret på H. 
P. Christensens 80-års dag den 14. september 
i overværelse af bl. a. KDA's formand, civil
ing. Hans Harboe. 

Flere F-100 til Flyvevåbnet? 
Forsvarsminister Victor Gram har været på 

officielt besøg i USA og bl. a. forhandlet om 
levering af F-100 Super Sabre til Flyvevåbnet 
til erstatning for dem, der er gået tabt ved 
havarier. Flyvevåbnet har anvendt Super Sabre 
siden 1959, men da typen anvendes i stort 
omfang i Vietnam, vil amerikanerne næppe 
kunne levere nogle i øjeblikket. 

Scanaviation bygger nye værksteder 
På et areal ved Amager Landevej, men 11de11 

for Kastrup lufthavns område, er Scanaviation 
nu i gang med at opføre en ny værksteds- og 
kontorbygning til 1,2 mil!. kr. Den skal rum
me propel-, motor-, plade- og maskinværksted, 
mens flyværkstedet bliver i hangar 104. Byg
geriet består af en hal på 1260 m2 og et to
etages bygning med kontorer, omklædnings
rum, kantine o. lign. på 540 m2, hvortil kom
mer en bygning til kadmieringsanlæg m.v. på 
200 m2 • Det nye bygningskompleks skal tages 
i brug omkring juni næste år. 

På grunden ved siden af vil Scandinavian 
Air Trading Co. opføre en ko'ltor- og lager
bygning. 

På Tune flyveplads har Morian Hansen fået bygget en nydelig lille administrationsbygning 
med kontor, venteværelse, køkken etc. Hangaren er også under udvidelse. 

lf)l'RIGT . .. 
• J11goslavie11 har bestilt Bristol Siddeley 
Viper motorer for !6 mill. til installation 
i jettræneren Galeb. 

• V-bomberne i R. A. F.'s Bomber Com
mand skal udstyres med en såkaldt "lay
down" bombe, der kan kastes med stor 
npjagtighed fra ganske lav hØjde. Bomben, 
der får atomladning, er formentlig et kort
distance missil, der oprindelig blev udvik
let til den opgivne TSR 2. Hele V-bomber 
flåden skal også udstyres med terrænfØlge
radar. 

• Det svenske politi har bestilt en Bell 
Jet Ranger til levering omkring nytk I 
forvejen har man en Bell 47G. 

• A . P. Mol/el'! ,·ederi har bestilt en H. S. 
125 jetforretningsfly. Det skal leveres til 
foråret . 
• lnge11ior Jorge11 Storli11g, indtil for ny
lig administrerende direktør for Sterling 
Airwars, er blevet meddirektør i A/S Jor
ge11 Schiott, den franske flyveindustris ge
neralrepræsentant i Danmark. 

• 12 Boeing 747 er blevet bestilt af Trans 
World Airlines. Heraf bliver de tre fragt
fly. 

• Ol;mpos 593, den motor, der skal an
vendes i Concorde, fløj første gang 9. 
sept. under kroppen på en Vulcan. 

• Lear Jet Model 25 Transporter fløj 
første gang 12. aug. Den er lidt længere 
end den almindelige Lear Jet og har plads 
til 10. 
• Cierva vender tilbage som helikopter
producent, idet man har købt Rotorcraft 
Ltd., der har bygget en firesædet helikop
ter kaldet Grasshopper. Den har modrote
rende koaksiale rotorer. 

• Cessna AT-37D er en jagerbomber
version af den kendte træner. Den har dob. 
belt så stor motorkraft som denne ( to 1090 
kg J85/J2), selvtættende tanke, større hjul, 
betydelig højere fuldvægt og plads til et 
maskingevær i næsen. 

• Torair, det svenske charterselskab, er i 
finansielle vanskeligheder, og der er ind
givet konkursbegæring mod det. 

• Air France fik sin første Dassault Jet 
Falcon den 19. sept. Den skal anvendes 
til skoleflyvning og er udstyret med en 
variabel stabilitetsanordning, så den kan 
anvendes som flyvende simulator for for
skellige typer jet-transportfly. 

• United Air Lines har bestilt 6 Con
corde. Det samlede ordretal er nu 60, for
delt på 13 selskaber. 

• Sikorsky har fået en ordre på et antal 
HH- 53B helikoptere til USAF's rednings
tjeneste. Den nye helikopter er udviklet af 
U. S. Marines' CH-53B og bliver den 
største og hurtigste helikoptertype i USAF. 

• Sot 'æmets tre nye helikoptere bliver 
som ventet Alouette III. 

eD011glas A - 4F, den seneste udgave af 
Skyhawk, fløj første gang 31. aug. Den 
har stærkere motor (]52-P-BA på 4220 
kg st. t.), styrbart næsehjul m.v. En to
sædet version, TA-4F, skal også bygges. 

• Trær,ingseskadrillen er det nye navn 
for Træningsflighten, FSN Skrydstrup. 

• Martin-Baker ejektorsæder skal instal
leres i de 10 F-104G Starfighter, som Luft
waffe anvender til forsøg med raketstart 
fra affyringsramper. 
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Englands flyveindustri 
• Alvis Ltd., Caventry. 2800 ansatte, her-
1f 1000 i flyvemotorafdelingen, der nu 
hovedsagelig giver sig af med eftersyn og 
reparationer (Alvis Leonides, Lycoming, 
Bendix, AiResearch). 
• Avi,1tia11 Traders ( Engi11eeri11g) Ltd. 
Southend, Stansted, Gatwick m.v. 2000 
ansatte. Datterselskab af British United 
Airways og ansvarlig for vedligeholdelse 
af dettes flåde. Tillige ombygning af DC--4 
til Carvair, fremstilling af sæder, kompo
nenter o. I. 
eBeagle Aircraft Ltd., Shoreham og 
Rearsby. 1700 ansatte. Produktion af B. 
206 og Husky. 
O Bristal Siddeley E11gi11es Lid., Bristol, 
Coventry og Leavesden (London). 30.300 
ansatte, hvoraf ca. 70 % ved produktion af 
flyvemotorer (Olympus, Pegasus, Viper, 
Gnome, ramjets og raketmotorer). 
• Briti1h Aircr"/t Corparatian Ltd. Wey
bridr,e (London), Hum. Bristol og Pre
ston. '.\5.400 ansatte. Produktion af Con
corde, One- Eleven, VC 10, Lightning, Jet 
Provost, dele til Phantom samt missiler. 
• Brillen Nar11M11 Ltd., Bembridge. 290 
ansatte. Produktion af Islander og luft
pudefartøjer. 
• Handley Page Lid., Cricklewood og 
Radlett (London). 3600 ansatte. Produk
tion af Herald, ombygning af Victor. 
• Hmvker Siddeley Aviatian Ltd., King
ston upon Thames, Dunsfold, Hamble, 
Brough, Hatfield, Coventry, Langar, Ports
mouth, Chester og Manchester. 38.500 an
satte. Produktion af Buccaneer, H. S. 748, 
H. S. 125, Trident og Maritime Comet. 
• Hawker Siddeley Dy11m11ics Ltd., Hat
field, Stevenage, Lostock, Farnworth, Co
ventry og Manchester. 10.400 ansatte. Pro
duktion af propeller, missiler m.v. 
• Ralls-Rayce Ltd., Derby, Crewe og 
Glasgow. 37.000 ansatte. Produktion af 
Avon, Tyne, Conway, Spey, Dart, Conti
nental (licens) og raketmotorer. 
• Scottish Aviatia11 Ltd., Prestwick. 2200 
ansatte. Hovedsagelig reparation af fly og 
motorer, men også produktion af dele til 
Lockheed Hercules m. fl. 
• Shart Brathers & Ha,la11d Ltd. , Belfast. 
8000 ansatte. Produktion af Belfast, Sky
van og styrede missiler samt dele til VC 10, 
Fokker Fellowship og Phantom II. 
• Sli11gsby Sailplanes Lid., Kirbymoor
side. 150 ansatte. Produktion af svævefly. 
• 117 estla11d Aircraft Ltd., Yeovil, Lon
don og Weston- Super- Mare og Cowes. 
8800 ansatte. Produktion af Whirlwind, 
Wessex, Wasp og Scout helikoptere samt 
luftpudefartøjer, missiler m.v. 

I oversigten er kun medtaget de vigtigste 
firmaer inden for fly-, missil- og motor
industrien. Det samlede antal personer be
skæftigede ved flyfremstilling og repara
tion var iflg. Ministry of Labours statistik 
for maj 247 .900, 6.500 færre end i maj 
1965. Eksporten for første halvdel af 1966 
androg f. 105.225.000, fordelt således: 
Fly og dele . . . . . . . . . . . . f. 66.149.000 
Motorer og dele . . . . . . . . f. 36.303.000 
Instrumenter . . . . . . . . . . . f. 2.108.000 
Dæk . . . . . . . . . . . . . . . . . . f. 665.000 
De vigtigste kunder var USA, Frankrig, 
Canada, Iraq, Kuwait og Tyskland. 
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FARNBOROUGH 1966 
Den engelske flyveindustri har vilje og evne til fortsat at holde sig i forreste linie 

Farnborough, by i Hampshire, S-England, 
65 km SV f. London, 28.260 indb. (1955). 
I en kirke bygget af kejserinde Eugenie 1887 
hviler hun selv, Napoleon 3., og kejserprin
sen. F. indgår i Aldershots militære område. 

DET er, hvad vort leksikon fortæller om 
Farnborough. Men F. (for at blive i 

leksikonstilen) er mere end dette. Man kunne 
tilføje, at den flyvetekniske forskningsinstitu
tion Royal Aircraft Establishment har sit ho
vedsæde her, men det, der har gjort F. til et 
begreb, når man snakker flyvning, er de store 
flyveudstillinger og opvisninger, som Saciety 
af British Aeraspace Campanies afholder hvert 
andet år på R. A. F.'s flyveplads. De har den 
officielle betegnelse S. B. A. C. Flying Display 
"nd Exhibitia11, så det er forståeligt, at man 
bare siger "Farnborough". 

Farnborough havde som sædvanlig samlet en 
masse gæster fra ind- og udland, fra militær
og civilflyvning, luftfartsmyndigheder, presse 
og almindelige interesserede. Og der var nok 
at se på, trods spareknivens barbering af den 
engelske flyveindustri. Mens man tidligere kun 
gav plads for engelske fly med engelske mo
torer, har man nu slækket på disse krav, så
ledes at der ikke alene kan deltage engelske fly 
med udenlandske motorer, men også uden
landske fly med engelske motorer ( egentlig 
burde vi sige britiske, da en stor del af Rolls
Royce motorproduktionen foregår i Skotland}. 
Med Ralls-Rayce som "sponsor" deltog således 
Tra/lsall, Priendship og Atlantic, mens Bristal 
Siddeley leverede motorkraft til A11g11sta-Bell 
204, Piaggia PD-808, Fiat G. 91 og Macchi 
M. B. 326. Af pladshensyn må vi imidlertid 
nøjes med en omtale af den hjemlige industris 
produkter, og da især nyhederne. 

Beagle-nyheder 
For der var virkelig nyheder på Farnbo 

rough. Som kort omtalt i forrige nummer viste 
Beagle på sin stand en mockup af den en
motorede B. 121 P11p. Den er kunstflyvedygtig 
og har meget elegante linier, og ligesom en
gelske sportsvogne sælges over hele jorden, 
faktisk uden konkurrence, så håber man natur
ligvis på en tilsvarende sukces for Pup'en. 
Alene på Farnborough var der over 100, der 
ønskede at bestille Pups. Man regner med at 
have den første Pup i luften til foråret, og at 
det første seriefly bliver færdigt i marts 1968. 
Den første version af Pup kaldes B. 121C og 
har en 100 hk Rolls-Royce/Continental 0-200-
A med fast propel og plads til to voksne og 
evt. to børn. Pris ca. 70.000 kr. Tom- og fuld
vægt anslås til henholdsvis 440 og 680 kg, 
max.-hastigheden til 225 km/t ved havover
fladen og marchhastigheden med 65 % ydelse 
til 175 km/t i 8000 fod, mens den maksimale 
flyvetid bliver 5 timer. B. 121T Pup Major 
skal have en 145 hk Rolls-Royce/Continental 
0-300 med fast eller stilbar propel. Den kan 
medføre fire voksne, i hvert fald over korte 
strækninger, og kommer til at koste ca. 80.000 
kr. Endelig er der B. 121T, der nærmest er 
tænkt som en Chipmunk-afløser til Royal Air 
Force's grundlæggende pilotuddannelse. Den 
skal man ikke regne med at se de første par 
år. Den skal have mindre spændvidde end de 
andre Fups og en 210 hk Continental 10-360. 
Der er også planer om at lave en firesædet 
civil version med denne motor og optrækkeligt 
understel (de andre versioner har fast under
stel). Produktionen af Pup vil foregå i en ny 
fabrik, som er under bygning i Shoreham, hvor 

Beagle har sin udviklingsafdeling og hoved
kontor. De foreløbige produktionsplaner er på 
3 50 fly pr. år. 

Udviklingen af den tomotorede B. 242 har 
på grund af arbejdet med Pup fået anden 
prioritet, men på standen viste Beagle en mo
del af B. 242 med samme ydervinger og bag
krop som Pup. Serieversionen vil formentlig 
få to 210 hk Continental 10-360 og blive 
sekssædet. 

I den tidligere Auster-fabrik i Rearsby ved 
Leicester er man nu gået i gang med den 
anden serie på 50 B. 206. Den sidste af de 20 
B. 206 Basset til Royal Air Force blev leveret 
i august, og nu bygger man udelukkende til 
det civile marked. Det har altid været nemt 
at komme ind i B. 206, men det er nu blevet 
endnu nemmere takket være en ekstra stor dør, 
der åbnes opad. Produktionen er nu oppe på 
4 fly om måneden. De fleste kunder fore
trækker B. 206S med turboladede 340 hk Con
tinental GTSI0-520C, og forholdet mellem 
denne version og den almindelige B. 206 er 
ca. 5: 1. Prisen for de to versioner er henholds
vis f. 38.000 og f. 34.000. Af Auster-typer 
bygger man stadig H11sky og har netop leveret 
et antal til Burma og Tanzania. Man har heller 
ikke opgivet håbet om at sælge nogle til Dan
mark til afløsning af hærens veltjente Piper 
Super Cub, men indrømmer, at der ikke i øje
blikket føres forhandlinger herom. Man anser 
Husky for at være en specialtype, som ikke 
bliver forældet, og som man vil producere 
mange år endnu, omend i begrænset omfang, 
ligesom Piper stadig bygger Super Cub. Den 
danske hærs interesse i Husky skyldes, at den 
er firesædet og derfor bedre egnet til forbin
delsesflyvning. 

lslander er slået an 
Man kan måske ikke kalde Britte11- Narma11 

Islander for en ny type, da den lige akkurat 
nåede at komme med på den sidste Pariser
salon, men på Farnborough sås ikke alene 
prototypen, men også den første produktions
maskine, der fløj første gang 20. august og i 
nær fremtid leveres til det skotske selskab 
Loganair. Før Farnborough havde Britten Nor
man modtaget bestilling på 31 fly, og dette tal 
er utvivlsomt steget betydeligt. Der var altid 
fuldt af interesserede hos Britten Norman, og 
da hertugen af Edinburgh kom til flyet under 
sit besøg på Farnborough, var den administre
rende direktør inde i flyet og talte med en 
udenlandsk kunde. Da han fik at vide, at prins 
Philip stod udenfor, kom han straks ud og 
undskyldte meget, at han ikke havde været til 
stede ved prinsens ankomst, hvortil denne 
svarede: ,,Gå hellere ind til kunden igen; det 
er vigtigere, at De snakker med ham end med 
mig". Britten-Normans nye fabrik på 6000 m2 

i Bembridge på Isle of Wight bliver færdig 
til november, og i løbet af 1967 vil man nå 
op på at bygge 6 fly om måneden, måske 
flere endnu. 

Islander er specielt konstrueret til korte ru
ter, og selv om den ikke er et egentlig STOL
fly med dertil hørende komplicerede opdrift
forøgende indretninger, så har den alligevel 
meget fine start- og landingsegenskaber, idet 
den dels har store flaps, dels en lav vinge
belastning. Den kan medføre indtil 10 perso
ner, der alle har vinduesplads og et frem
ragende udsyn takket være flyets højvingede 
udformning. Det er også meget nemt at kom
me ind i flyet, da det er forsynet med store 
døre, og gulvet er tæt ved jorden. Jeg havde 



lejlighed til at prøve prototypen, der var ind
rettet til VIP-transport med velforsynet bar
skab m. v. Der var næsten ingen støj i kabinen, 
selv ikke på det forreste sæde, der er lige i 
propelplanet, og det er endnu bedre i serie
udgaven, der er forsynet med dobbelte vinduer. 
Uden sæder, radio m.v. koster Islander I. 
18.900. Motorerne er to Lycoming 0-540-E, 
der udvikler 260 hk ved 2700 o/m og har en 
gangtid på 1200 timer mellem hovedeftersyn. 
Propellerne er af fabrikat Hartzell og er af 
constant-speed typen. 

De vigtigste data og ydelser er: Spændvidde 
14,94 m, længde 10,87 m, højde 4,17 m, vin
geareal 30,2 m2• Tornvægt 1533 kg, fuldvægt 
2585 kg. Maximalhastighed 270 km/t ved hav
overfladen, marchhastighed ved 75 % 25,3 km/t 
i 6500 fod, stallhastighed 89 km/t, praktisk 
tophøjde 17 .600 fod, stigehastighed 1220 fod/ 
min. ved havoverfladen, max. flyvestrækning 
1300 km. 

Britten-Norman er det mindste flybyggende 
firma, der udstillede på Farnborough, men 
sikkert også det mest enthusiastiske. For at få 
den første produktionsmaskine klar til Farn
borough vedtog personalet frivilligt at udsætte 
deres sommerferie, og da jeg spurgte en af 
mekanikerne, om han glædede sig til at holde 
ferie efter Farnborough, sagde - uden at be
klage sig - at det ikke var sikkert, at han hav
de tid til at holde ferie, ,,We have a good 
deal of work to do, you know !" 

Andre civile fly 
Wing Commander K. H . W al/i!, hvis auto

gyroer tidligere blev fremstillet af Beagle, har 
nu taget sin afsked fra Royal Air Force og op
rettet sit eget firma, J/Y al/is Autogyros Lid., 
der fortsætter udviklingsarbejdet. 

I det ydre minder Wallis autogyroer meget 
om de amerikanske Bensen-typer, men det er 
helt selvstændige konstruktioner. I opvisningen 
deltog en W A-116 med en 72 hk McCulloch 
motor, en amerikansk motor beregnet til mål
droner, men en udvikling, JJV A-117 med en 
Rolls-Royce Continental 0-200 får snart type
godkendelse, og under udvikling er WA-118, 
der skal have en italiensk Meteor Alfa totakts
motor. 

Handley Page standen domineredes af en 
mock-up af det turbopropdrevne forretningsfly 
H . P. 137 fets/ream, som man også kan levere 
som kortdistancetrafikfly med plads til 18 pas
sagerer. Den første Jetstream skal flyve i maj 
næste år. Prisen bliver ca. I. 150.000. Den 
!Sælges i USA af Riley-organisationen, i Euro
pa, Afrika og det Nære Østen af den engelske 
Piper-forhandler C. S. E. Aviation. Riley har 
bestilt 20 fly, og C. S. E. regner med at sælge 
100 i løbet af "the next few years". 

På den civile front var det småt med virke
lige nyheder. De to store, Hawker Siddeley og 
British Aircraft Corporation, konkurrerer af 
al kraft om ordren på BEA's nye flåde. Haw
ker Siddely tilbyder Trident 3 til 147 passa
gerer, medens BAC foreslår One-Eleven og en 
forlænget Super VC10. Den sidste skal have 
en 12,8 m længere krop med plads til 238 
passagerer, men mindre spændvidde. Fuldvæg
ten bliver ca. 113 .000 kg mod 152.000 kg for 
Super VClO. 

Militære fly 
W estland er den eneste helikopterfabrik i 

England og viste et stort antal fly i mange 
forskellige farveskemaer, blå W asps til den 
engelske og den new zealandske flåde, camou
flerede Sio11x (Bell 47) og Scout til den en
gelske hær og et utal af versioner af JJV essex 
til hær, flåde og flyvevåben, tilsyneladende i 
lige så mange forskellige bemalinger, som der 
var fly. Man lagde især mærke til en Wessex 
til transport af Commando-styrker. Foruden 

tre 7,62 mm maskingeværer var den bevæbnet 
med to trldstyrede SS-11 luft-til-jord missiler 
og 4 raketbeholdere, hver til 7 ustyrede ra
ketter. 

Selv JJVhirlwind (licensbygget S-55) var 
med, men ikke med en gammel Harvard-motor 
som de danske. Også englænderne har haft 
denne motortype i sine S-55, men de ombyg
ges nu til redningstjeneste med en Bristol 
Siddeley Gnome turbinemotor på 1050 hk. Det 
udstillede fly var for resten "brandbilsfarvet" 
pl det meste af kroppen. 

Blandt de militære fly sls en ny version af 
Canberra, der debuterede på Farnborough for 
17 lr siden. Den benævnes T.T. Mk. 18 og er 
beregnet til mllslæbning. Der er to spil, et 
under hver vinge, med en største wirelængde 
på 14,6 km! 

Royal Air Force har nu 10 eskadriller med 
Lightning, stationeret i England og Tyskland . 
Den nyeste version til Royal Air Force er F. 
Mk. 6, en langdistanceudgave af F. Mk. 3 med 
ekstratanke anbragt oven over vingerne. Pl 
Farnborough sls en F. Mk. 6 til angreb på 
jordmll med to undervingepylons, hvorpå der 
enten kan anbringes en 450 kg bombe eller en 
raketbeholder. Den normale bevæbning bestå
ende af to Firestreak eller Red Top luft- til
luft missiler anbragt udvendigt på kroppens 
sider, kan bibeholdes eller erstattes af 44 stk. 
51 mm ustyrede raketter, og desuden er der 
to 30 mm Aden kanoner i den forreste del af 
den store bugtank. Endvidere sl en Lightning 
i Saudi-Arabiske farver, men om det var en 
Royal Air Force maskine, der var malet om 
for tilfældet, eller en ægte araber stod ikke 
klart. Den havde i hvert fald engelsk serie
nummer. 

På det militære område arbejder BAC des
uden snævert sammen med Breguet i udvik
lingen af jagerbomberen og træneren Jaguar. 
Hvor meget bedre den bliver end sine konkur
renter, fremglr af annoncerne. Modeller på 
BAC-standen viste, at begge versioner har to 
30 mm kanoner. Pl standen sls også en model 
af et fly med variabel geometri, men man 
gjorde udtrykkelig opmærksom på, at det kun 
var en model, der viste princippet i de sving
bare vinger, og at den ikke repræsenterede 
det fly, som BAC og Dassault samarbejder om. 

Det eneste kampfly med stempelmotorer i 
Royal Air Force er det maritime recognosce
ringsfly Shackleton, hvis fire Rolls- Royce 
Griffen hver på 2455 hk nu suppleres af to 
Bristol Siddeley Viper 11 a 1135 kg st. t. Jet
motorerne er anbragt i de yderste naceller og 
anvendes primært som starthjælp. 

Som afløser for Shackleton er der bestilt 
38 H. S. 801, en udvikling af Comet. En mo
del af den viste, at den nu har fået rygfinne 
i forhold til billedet i septembernummeret af 
FLYV, ligesom billedet ikke giver noget rig
tigt indtryk af, hvor grim den bliver. Der er 
ikke meget af Comet'ens elegante linier tilbage. 

Der er i hvert fald et område, hvor England 
er absolut førende, og det er med hensyn til 
VTOL-jetfly. Den 31. august fløj den første 
P. 1127 (RAP) for første gang, og den deltog 
i opvisningerne sammen med en af de tidligere 
P. 1127 fra trenationsudprøvningseskadrillen. 
Navnet Kestrel prøver fabrikken på at glem
me, fordi man mener, at det er for snævert for
bundet med de tidligere P. 1127, og den nye 
version, der har længere krop, større spænd
vidde og stærkere motor, er i modsætning til 
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1. Mock-up af Beagle Pup. 
2. Britten-Norman Islander. 
3. Hawker Siddeley Andover C Mk. 1. 
4. Wallis Autogyro. 
5. Hawker Siddeley P. 1127 (RAF). 
6. Handley Page Jetstream under bygning. 
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MED Dyv 

ZLIN TRENER MASTER 
MED den to gange tyske kunstflyvnings

mester Herbert Greb som pilot havde vi 
for nylig lejlighed til at stifte bekendtskab med 
den højere kunstflyvningsskole. D. v. s. vi 
skulle blot lave et par forsigtige figurer, såsom 
et loop og måske en rulning. Kommet op i en 
passende højde over Tune begyndte Greb 
roligt på en langsom rulning, men da vi var 
kommet halvvejs rundt, stoppede han, så vi 
hang med hovederne nedad, mens jeg rent in
stinktivt søgte efter noget at holde fast i, 
hvad der var temmeligt unødvendigt, da jeg 
var spændt godt fast med femdelt seletøj. 

Vi foretog en hel fuldkreds, inden jeg fik 
hovedet opad igen, men det var kun for en 
stakket stund. Hvad vi egentlig lavede, er 
svært at huske bagefter, for det var ikke ele
mentære figurer, men kombinationer af kunst
flyvefigurer. Dem, hvor vi havde hovedet 
nedad eller udad, brød jeg mig ikke sl meget 
om. Til gengæld nød jeg selv voldsomme ma
nøvrer med positive g, for det er nu rart at 
sidde godt fast! 

Jeg mindes også hans præcist udførte otte
kantede rulning, der svarede vældigt godt til 
det, vi så i den amerikanske kunstflyvnings
film sidste vinter. I det hele taget var det den 
mesterlige beherskelse af flyet, der imponerede. 
Vi kom hver gang ud af manøvren præcis på 
den rigtige retning over en vej ved flyveplad
sen, og alle bevægelser blev jævnt og behersket 
udført. 

For at også nogle andre kunne komme til, 
sagde jeg tak for denne gang, mens jeg endnu 
havde min normale ansigtsfarve i behold, og 
Greb tog understellet ud og gled ned til lan
ding. Z 526'en landede med et bums og et 
hop, hvad der fik Greb selv til at udbryde 
"Schlechter Pilot", mens jeg havde omtrent 
samme tilfredsstillelse, som dengang en kusine 
af mig efter at have fået ug i næsten alle 
eksamensfag endelig indkasserede et tg til slut. 

De efterfølgende opv1smnger med andre 
"ofre" viste. hvor jævnt og roligt flyet gik 
rundt i sine manøvrer, og til slut tog Greb en 
tur alene og viste noget af det, han ikke havde 
villet udsætte nogen for, såsom rygspind og 
andre rariteter. 

Greb fløj i OY-DDM, som er nyeste ud
gave af den kendte tjekkiske Tre11er, og som 
ejes af et dansk-tysk konsortium, der med 
Greb som salgspilot vil søge at afsætte flere 
af de tjekkiske fly på det vesteuropæiske 
marked. 

I Sportsflyveklubbens Z 326 
Senere havde jeg lejlighed til selv at prøve 

at flyve OY-DGM, den Z 326, som en snes 
medlemmer af Sportsflyveklubben har købt 
for at lære kunstflyvning. 

Der er bygget betydeligt over tusind af 
denne berømte serie flytyper, som startede i 
1947 med Zlin Z 26, der var bygget i træ, 
mens de senere - begyndende med Z 126 - er 
af metal. I 1956 kom Z 226 med 160 hk i 
stedet for de hidtidige 105 og bygget i forskel
lige versioner til skoleflyvning, svæveflyslæb 
og kunstflyvning. Den har for år tilbage været 
demonstreret i Skovlunde og er kendt som 
sejrende fly ved verdensmesterskaberne i 1960 
og 1962, men i 1964 løb næste udvikling, Z 
326 Trener Master, af med sejren i Spanien. 

Af flere af versionerne er der bygget en
sædede "Akrobat"-udgaver, men Trener Ma
ster'en er fuldt kunstflyvningsdygtig ogsl med 
to personer ombord (vægt 910 kg, påvirkning, 
+ 6 og + 3 g) - men dog ikke med ekstra
tankene i tipperne, der anvendes ved langflyv
ninger. 

En gennemgang af flyet viser, at det er en 
robust og enkel konstruktion med kroppen af 
svejste stålrør og beklædning af letmetal og 
lærred. Vingen er helt i metal, krængeror og 

Sportsflyveklubbens Trener Master foran klubhuset i Skovlunde. 
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Vi prøver det berømte 

tjekkiske 

kunstflyvningsfly, 

hvori en gruppe danske 

privatflyvere 

e r v e d a t 

lære den ædle kunst 

de faste haleflader ligeledes, mens højde- og 
sideror er lærredsbeklædte. 

Den 160 hk Walter Minor 6-III er specielt 
beregnet til kunstflyvning, hvad oliesystemet 
angår i ubegrænset tid, men på grund af 
brændstofsystemet kun i 3- 4 minutter. Det 
består af to 45 liter tanke i planrødderne, for
bundet med en 3,2 liter samletank forneden i 
kroppen og en 7 liter faldtank foroven i krop
pen. Den sidste kan pumpes op med en hånd
pumpe, men forsynes ellers automatisk af den 
elektriske brændstofpumpe. Brændstof påfyl
des i stutse på vingens overside, hvor også 
brændstofviserne er anbragt, men sammenkob
lingen af tankene lukkes under rygflyvning og 
lignende af ventiler, således at man kun tapper 
fra samletanken og for hver 3-4 min. må ind
lægge manøvrer med positive g for påny at få 
dem fyldt. 

Ekstratankene på hver 3 5 liter kan hurtigt 
monteres og forøger rækkevidden væsentligt. 
Så får man brug for en ekstra benzinhane i 
gulvet, som ellers er plomberet. Normalt kan 
man i venstre side stille på hovedtank, fald
tank eller lukket. Fuldvægt med ekstratanke er 
975 kg. Tornvægten af flyet er normalt 650 kg 
(660 med tiptanke), men DGM har et lettere 
batteri og vejer kun 612 kg. 

Olietanken er anbragt i venstre vingerod 
med et stilbart luftspjæld til kølingen. 

I førersædet 

Indstigning foregår fra begge planrødder 
over kropsiden ned i de to sæder. Den store 
førerskærm er imens på skinner kørt bagud. 
Sæderne er indrettet til sædefaldskærme eller 
tilsvarende puder. De kan stilles op og ned, 
siderorspedalerne frem og tilbage. Ved nød
spring kan førerskærmen kastes af med et 
håndtag i venstre side over gashåndtagene. 

Der er ventilation øverst i den faste del af 
førerskærmen og en åbning i venstre side ved 
bagsædet, men ikke anden varme end den, der 
forplanter sig fra motoren. Der er heller ikke 
gjort noget ud af lydisolering og forefindes 
kun en lille bagagehylde bag agtersædet. 

Men resten er der gjort meget ud af. Der 
er en stor og solid styrepind med kontakt til 
radio i toppen. Der er ringe friktion i styre
tøjet (stødstænger) til højde- og krængeror. 
Pedalerne styrer også halehjulet, og over dem 
findes bremsepedaler - men der savnes dog 
en parkeringsanordning. 

Gashåndtag og blandingsregulering findes 
koncentrisk på venstre væg. Derunder et (føl
somt) trimhåndtag til højderor og på højre 
væg et til sideror. Flaphåndtaget sidder også 
i højre side - det låses op ved at trykke på 
en knap i enden, der virkede noget trægt på 
prøveeksemplaret. 

Hovedhjulene er elektrisk optrækkelige ved 
en af et plastikdæksel sikret kontakt på instru-



mentbrættet. Røde og grønne lys viser, om det 
er oppe eller nede - desuden er der mekaniske 
visere på vingens overside. I nødsfald kan det 
udløses med et håndtag til venstre i gulvet. 
!øvrigt bliver man vækket af en gemen vække
ursringen, hvis man tager gassen tilbage uden 
at have sænket hjulene. De rager iøvrigt halvt 
udenfor for at mindske skaden, hvis man trods 
alt sover videre. 

Et ildslukkersystem har sprinklere anbragt 
på vigtige steder i motorrummet og betjenes 
med et håndtag i højre side. Her i nærheden 
findes også karburatorforvarmehåndtaget, der 
modsat hvad vi er vant til skal trykkes ind for 
at give varme. 

Det veludstyrede instrumentbræt har metrisk 
inddelte instrumenter med højdemåler og om
drejningsviser med hver to visere. Et kombi
neret instrument viser olietryk, brændstoftryk 
samt tilgangs- og afgangstemperatur af olien. 
Gyrohorisonten er kombineret med drejnings
og krængningsviser og kan klare alle bevægel
ser omkring længdeaksen, men ikke flyvning 
med længdeaksen i lodret stilling. Der er g
måler i 526, men ikke i 326. 

På højre væg er der anbragt et panel med 
afskærmede kontakter. Radioen sidder under 
instrumentbrættet i forsædet og var i DGM 
en Narco Mk 12 i stedet for den originale 
tjekkiske type. Mikrofon og høretelefon er for
bundet som et højst nødvendigt samtaleanlæg. 

Flyveindtryk 
Efter at instruktør Bent Michelse11 havde 

gennemgået flyet med mig, tog vi sædefald
skærmene på, startede motoren og begyndte 
at køre. Kørslen voldte ikke større vanskelig
heder, men styrer man fra bagsædet, må man 
køre i zig-zag a. h. t. manglende udsyn lige 
frem. !øvrigt tilrådes det at køre langsomt og 
at have en mand i tippen ved over 15 knob. 

I starten var der ingen mærkbar tendens til 
at dreje. Halen skal løftes ved en bestemt be
vægelse fremad med pinden. Ved 90 km/t ta
ger man flyet fra, accelererer til 120 og stiger 
så ved 130, idet man i 5 m højde tager under
stellet ind og i 50 m de 18° flaps. Udsynet 
er fint, og ved overgang til vandret flyvning 
forbavses man over, så langt næsen skal ned. 

Rorene virker harmoniske. De resulterer i 
omgående bevægelser af flyet, uden at dette 
derfor virker "nervøst" - så skal man da i 
hvert fald selv være det. Et kunstflyvningsfly 
er jo ikke bygget så stabilt som f.eks. et rejse
fly, men Zlin'en ligger fint i kurver og går 
naturligvis hurtigt over til sving til modsat 
side (3-4 sek. fra 45-45°). 

Vi arbejdede os ud i kunstflyvningsområdet 
vest for Risø og kunne også komme op i de 
1000-1200 m, men det regnede og var så 
usigtbart, at vi skønnede, det ikke var egnet 
vejr til at prøve kunstflyvning. 

I stedet stallede vi lidt og fandt, at det i ren 
tilstand skete ved ca. 98 km/t og med alt ude 
ved ca. 86 km/t - i begge tilfælde efter vars
ling ved rystelser i halen, fremkaldt af stall
lister på forkanten i den inderste del af vingen. 
Ren stallede den lige frem, med alt ude var 
der en svag tendens for venstre vinge til at 
gå ned - men måske vi begyndte lidt urent i 
det usigtbare vejr. 

Flyet må dykkes op til 320 km/t i ren til
stand og til 175 km/t med alt ude i rolig luft 
( 140 i turbulens) . 

Ved 140 km/t er glidetallet i ren tilstand 
12,8 (synk 3,05 m/sek.), men splitflappen og 
understellet ændrer dette til 8,55 (3,7 m/sek.) 
ved 115 km/t. Der kan suppleres med sideglid
ning, også med fulde flaps. 

Der glides iøvrigt med 130-120 km/t, og 
flyet sætter sig ved omkring 95 km/t. Forudsat 

Mens OY-DGM er af 
typen Z 326, 

er OY-DDM af Z 526-
typen med 

automatisk propel. 
Det er et 

demonstrationsfly, der 
tilhører European 

Aircraft and 
Equipment Co. A/S. 

man flader ud i rigtig højde og får pinden 
helt tilbage, lander den så meget pænt trods 
kun 1.76 m sporvidde; men man skal især i 
sidevind huske at holde retningen for at undgå 
groundloop, og bremserne bør ikke benyttes, 
før man er under 55 km/t og da med tilbørlig 
forsigtighed. Med alle de seler og spænder, 
man har på maven, kan det være nødvendigt 
at huske at trække maven ind for at få plads 
til pinden i landingsstillingen! Flyet kan iøv
rigt også hjullandes. 

Z 326 har en bredbladet træpropel, men kan 
gøres til en Z 526 ved montering af Avia 
V 503-propellen, der er fuldautomatisk og for
øger start- og stigeegenskaberne (f. eks. til 
slæb) samt letter kunstflyvningen. Den vejer 
17 kg mere fortil, hvorfor Z 526 flyves solo 
fra agtersædet. Propellen gør det muligt at 
flyve alle kunstflyvningsfigurerne med mindre 
begyndelseshastighed. 

På Z 526 Akrobat-versionen har man lettet 
rorkræfterne noget og fjernet stall-listerne, 
hvilket muliggør endnu finere kunstflyvning. 

Bunden i vejret igen 

De 20 medlemmer af Sportsflyveklubben, 
der har købt Trener'en, har hver indskudt 
2000 kr og betaler 135 kr i timen plus in
struktør for at flyve. Endnu var der ikke erfa
ring for, hvor mange timer omskolingspro
grarnmet og det indledende kunstflyveprogram 
ville tage, men man skønner 15- 20 timer, og 
skal man holde sin træning vedlige, skal man 
nok flyve et lignende timetal årligt, så nogen 
billig sport er der ikke tale om. 

Det er muligt, at der senere kan blive givet 
andre medlemmer lejlighed til at "smage" på 
kunstflyvningen, og det har enhver pilot godt 
af, for et er som bekendt teori, et andet prak
sis. Et er, at man ved, hvordan man tager et 
fly ud af spind, noget andet er at gøre det 
korrekt. 

Et par uger efter den første tur havde jeg 
en ny tur med Michelsen i strålende september
sol og fik nu prøvet lidt af det, flyet er be
regnet til. 

Det sættes i spind ved at trække fart af til 
110 km/tog så pludselig at trække pinden helt 
i maven og sparke sideroret fuldt ud. Jeg fandt 

,I 

det svært at regne den indledende bevægelse 
med i de to omgange, jeg skulle spinde, så vi 
nåede tre, hvor spindet var blevet fladere og 
udretningen sværere. Der skulle en betydelig 
kraft på pinden for at tvinge den tilstrække
ligt meget frem, og jeg glemte at neutralisere 
sideroret i rette tid. Vi tabte 400 m, selv om 
brochuren siger, at der normalt tabes 70 m 
pr. omdrejning. Vi gjorde det et par gange til 
med væsentligt mindre højdetab. 

Loop startes fra 220 km/t, rulning fra 200. 
De første gange rullede vi blot om på ryggen 
og øvede os i at holde farten på 180. Senere 
tog vi den hele vejen rundt, hvor der er en 
hel del siderorsbevægelser at holde rede på. 
Man skal nok bruge en del instruktørtid på 
jorden, og også selv sidde hjemme i lænestolen 
og tænke det hele igennem, før det bliver 
rigtigt indarbejdet. 

Det var sjovt at prøve og betydeligt mere 
behageligt, når man selv holder på styregrejer
ne og snakker med instruktøren om det, end 
når man blot hænger der som uforberedt pas
sager. Men for at vænne eleverne til disse ma
nøvrer udfører man i begyndelsen kun for
holdsvis få manøvrer i hver lektion. 

Data: 

Zlin Z 326 Trener Master 
160 hk Walter Minor 6-lll 

P.W. 

Spændvidde . . . . . . . . . . 10,6 m 
Længde . . . . . . . . . . . . . . 7,8 m 
Højde . . . . . . . .. . . . . . . 2,1 m 
Vingeareal . . . . . . . . . . . 15,5 m 
Tornvægt . . . . . . . . . . . . 650 kg 
Disponibel last . . . . . . . 325 kg 
Fuldvægt . . . . . . . . . . . . 975 kg 
Rejsefart v/ 2300 o/min. 212 km/t 
Startlængde til 15 m . . . 400 m 
Landing fra 15 m . . . . . 410 m 
Stigeevne v/ jorden . . . . 4,4 m/sek 
Tjenestetophøjde . . . . . . 4.750 m 
Rækkevidde, normal . . . 580 km 
do. med tiptanke . . . . . . 980 km 
Pris ab fabr. (Z 326) ca. 92.000 kr. 
Pris ab fabr. (Z 526) ca. 112.000 kr. 
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Verdens hurtigste , 
-300 km/t. 
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Denne enorme flugthastig
hed præsteres af Halsbåndsej
leren, som hører hjemme i 
Sydamerika, hvor den bygger 
sin »hangar« på klippefrem
spring bag vandfald . . . Denne 
f orsvarsmæssigt udspekulerede 
hvile- og yngleplads - i forbind
else med, at den har verdens
rekorden i flyvehastighed - gør 
den til en af verdens bedst 

---·-----.... . ~ 
---... -· ---......... . 

beskyttede skabninger ... Den 
er svær at få ram på - umulig 
at få øje på - når den flyver 
gennem luften for fuld fart ... 

Moderne fly opnår tophastigheder med energi fra 
AIR BP - i luftfartens tjeneste verden over ... 
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LEAH JET· det første danske firmajetfly 

Egetæpper A/S har taget Danmarks første jetdrevne firmafly i brug og repræsenterer typen - Lear Jet - i Norden. Lear Jet er et lille 
og kompakt, men meget hurtigt fly, og det har imponerende stigeegenskaber. 

V I holdt startklare ude på bane 04. Moto
rernes summen og hvinen blev overdøvet 

af lear Jet Stereo 8 anlægget, der brølede 
South Pacific-musik ud i kabinen. Foran os 
var en DC-6 startet og begyndte at svinge til 
venstre ude over Øresund. 

Sil. blev det vor tur. OY- EGE blev sluppet 
løs, accelerationen trykker os tilbage i sædet, 
farten stiger hurtigt, og efter godt 20 sekun
ders startløb skyder vi til vejrs efter DC-6' 
eren, overhaler den både i position og højde, 
og efter 60 sekunders forløb er ogsil. vi svinget 
til venstre højt over den. 

Lear Jet Model 24 stiger fuldt lastet 6.300 
ft./min. Den går til 35.000 ft. pil. 10 min. og 
til 41.000 ft. på 16 min. Og 41.000 ft. eller 
12½ km er ikke ikke blot dens tjenestetop
højde, men også en meget økonomisk højde 
at rejse i - over de fleste trafikflys højde og 
i adskillige lande over kontrolleret luftrum. 
Bedste rækkevidde er op mod 3000 km med 
4 5 min. reserve. 

Så højt kunne det naturligvis ikke betale sig 
at gil. op for en lille halv times demonstrations
tur. Allerede i 3500 ft. måtte vi flade ud et 
øjeblik, inden vi fik lov at sætte fart på igen, 
både fremad og opad, til ca. 20.000 ft. Det 
tvinger piloterne til at reducere motoromdrej
ningerne, da flyet ellers overskrider de 300 
knob, det er begrænset til i de lavere højder 
a. h. t. faren for sammenstød med fugle. Den 
28 mm tykke frontrude har man nemlig ikke 
kunnet afprøve ved at smide fugle mod den 
med større hastigheder! 

Vi fortsatte op og vendte i 6 km højde 
over Kalundborg-egnen. Lear's lille stereo 
båndspiller - der er et andet af hans succes
produkter - havde vi fået kvalt, og motor
støjen generede ikke længere samtale selv på 
agterbænken (,,Flyets turistklasse") hvor vi 
sad tre tæt sammen. Under kørsel pi jorden 
hørtes motorerne en del, og under indflyv
ning til landing kan der forekomme en hvi
nende tone, men ellers er kabinen godt lyd
isoleret. 

Den er også luksuøst og komfortabelt ind
rettet, selv om pladsen til to piloter og 6 pas
sagerer er begrænset. Lear Jet ligger i den 
anden ende af jetforretningsflyene end den 
franske Fan Jet Falcon, vi beskrev i juli, og 
hvis kabine til 8 var mere end dobbelt så lang 
foruden højere og bredere. lear Jet er et kom
pakt fly, men i præstationer stir det ikke til
bage for sine større konkurrenter - tværtimod 
er det med en maximalfart på 910 km/t (Mach 
0,81 i 24.000 ft.) og en rejsefart pi 820 km/t 
i 41.000 ft. det hurtigste af dem. 

I forbindelse med demonstrationen af det 
første danske firma-jetfly fortalte Kai E. Dam
gård fra Egetæpper A/S, der ejer flyet, om det 
nye firma Business Jet Flight Center, der fly
ver det. BFC har som tidligere omtalt i FLYV 
ikke alene overtaget repræsentationen af Lear 
Jet i Norden, men har ogsi Cessna-agenturet i 
Danmark, og man har overtaget hangar 142 i 
Kastrup Syd, men udlejer dog dele heraf til 
andre firmaer. 

Business Jet Flight Center ledes af Per Al
kærsig og har Leif Pibl som chefpilot samt 
H. Eriksen som pilot til propelfly. Personalet 
bestir desuden af en chefmekaniker med to 
mand til at hjælpe sig, en lagerchef og en 
kontordame. 

Lear Jet'en skal primært bruges som demon
strationsfly for at sælge flere fly, men desuden 
som firmafly ikke blot for Egetæpper, men 
også for andre firmaer, som man tegner kon
trakt med. 

Man ville ikke oplyse timeprisen på kon• 
traktbasis, men en enkelt time koster 2960 kr 
alt ind., og km-prisen er 4 kr/km. En time er 
minimum for at leje den en dag. 

BFC flyver den med to piloter, selv om den 
kan klares af en, men Lear har selv skærpet 
pilotkravene noget efter nogle ulykker, der til
skrives manglende pilotkvalifikationer. For at 
opnå mindste forsikringsrate kræves af piloten 
mindst 1000 jettimer eller 100 timer pi typen. 

Da man overtog flyet i USA i sommer, 

brugte Egetæpper den selv på kryds og tværs 
i USA og niede pi 8 dage mere, end der 
havde været muligt pi 14 dage ved anvendelse 
af rutefly. 

Herefter fløj man hjem via Goose Bay og 
Reykjavik til Odense pi 83/4 time (ikke 9½, 
som vi skrev i sidste nummer). 

Man regner med, at Lear Jet'en skal ud
nyttes 360 timer årligt, mens en ventet ny 
Cessna 310 skal flyve det dobbelte. Den skal 
bl.a. supplere Lear Jet'en, nir den er optaget. 

OY-EGE er ikke den eneste Lear Jet i 
Norden. Busy Air Bee Air Service i Norge har 
en Model 23, mens EGE er en Model 24. Der 
blev bygget 100 af den første, hvoraf de senere 
eksemplarer forholdsvis nemt kan ombygges til 
Model 24. Forskellen er bl.a., at mens 23's 
fuldvægt ligger under 12.500 Ibs. (5.700 kg), 
så er 24 på 13.000 Ibs., og dermed i trans
port-kategorien, hvortil luftfartsmyndighederne 
pi forskellige mider stiller større krav. 

EGE er Lear Jet nr. 124. Af disse flyver 
15 foreløbig uden for USA. 

Lear har også prototypen til Model 25 fly
vende. Den har ca. 1 ½ m længere krop og 
dermed plads til op til 10 passagerer. Den 
er mere beregnet til charterflyvning end egent• 
ligt firmaflyvning (hvor gennemsnitsbelægnin
gen er 2,8 passagerer) og koster ca. 1 mill. kr. 
mere end de 4,6 m.kr, som Model 24 koster 
leveret i Danmark. 

Herudover er man i gang med trafikflyet 
Model 40, der ventes at flyve om et lrstid, og 
som Lear tilbyder på kontraktbasis til 2 mil!. 
dollars. 

Lear arbejder også pi helikopterområdet 
gennem. sin underafdeling Brandy Helicopter 
Corporation, og selv om JIVilliam P. Lear for 
nogle ir siden solgte sit store instrumentfirma, 
bygger han stadig selv f. eks. autopiloten og 
andet udstyr til Lear Jet' en. 

Mere om Lear Jet findes i FLYV nr. 6/ 
1~. ~~ 

243 



MED Dyv I 

SCHEIBE MOTORFALKE 
Er detlmed et sådant fly, at fremtidens svæveflyveundervisning skal foregå? 

I 

Motorfalke viste sig at være et svævefly med udmærkede egenskaber til Mde elementær 
og videregående skoling, men det vil være rart at indhøste erfaringer om dens egnethed 

hertil i praksis med elever. 

SIDST i september fik vi endelig det be
budede besøg af Scheibe SF- 25 Motor• 

falke, som vi omtalte i marts-nummeret. Egon 
Scheibe kom personligt herop og præsenterede 
den sammen med sin svigersøn, Jens Chr. Gad, 
der viste sig at være en gammel Gentofte• 
modelflyver. Flyet blev kØrt til Vamdrup på 
transportvogn, fløj derfra til Kalundborg for 
et par dage og blev derpå i den første oktober
weekend demonstreret på Arnborg. Et betyde• 
ligt antal interesserede svæveflyvere fik lejlig• 
hed til selv at prøve flyet, men af hensyn til 
de øvrige skal vi her gengive vore indtryk fra 
to flyvninger, en sammen med Gad og en solo. 

Indretning 
D-KEDO var foruden hovedhjul og halehjul 

forsynet med to ekstra hjul, et på hver side 
af hovedhjulet, hvorved man kunne klare sig 
uden tipholder - samt havde fået anbragt et 
trin , der lettede indstigningen. Hvordan flyet 
er at manøvrere i stærk sidevind med det 
smalle understel var der ikke lejlighed til at 
prøve - i så fald vil det måske være bedre 
kun med hovedhjulet og så bruge tipholder 
som ved normalt svævefly. Der er en kraftig 
bøjle til at beskytte hver plantip. 

Man sidder ganske bekvemt i de to sæder 
ved siden af hinanden, når man har fået en 
pude i ryggen. Sæde og pedaler er ikke ind• 
stillelige, så i stedet må man anvende puder. 
Man skal nemlig have benene noget bøjet for 
ikke at generes af styretøjet, der går under 
dem. 

På instrumentbrættet er der foruden almin• 
delige instrumenter benzinhane, kontakt, gas• 
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håndtag og et luftspjæld til hjælp ved start af 
kold motor, samt en omdrejningsviser. 

Foruden dobbeltstyring er der dobbelt brem
sehåndtag til venstre for hver pilot. 

Førerskærmen er hængslet fortil og låses let 
over hovedet på piloterne. Der er en lem i 
hver side. Hirth-motoren startes som på Motor. 
Spatz'en med et håndtag under instrument• 
brættet. For at kunne rykke ordentligt til er 
det bedst at bruge begge hænder. 

Motoren larmer en del, men jeg synes ikke, 
det var så galt som i Spatz'en. Så længe den 
er i gang, får man næppe meget ud af at give 
instruktion. Udefra larmer den en del tæt ved, 
men lyden fortager sig hurtigt til en støvsuger• 
agtig summen, der dog nok vil kunne irritere 
beboere ved flyvepladser, hvis man starter 
hyppigt ind over dem. 

Flyveegenskaber 
I Kalundborg var der svag vind næsten lige 

fra siden, men flyet startede let med to om• 
bord på ca. 150 m og var i ca. 50 m højde 
ved begrænsningen. Solo lettede den på ca. 
100 m. Den letter af sig selv ved ca. 60 km/t 
og bør accelereres til 75-85 som stigehastighed. 
Med en god vind på langs af banen vil man 
naturligvis få større højde ved begrænsningen, 
men start og stigning minder meget om et 
flyslæb. 

Den angivne stigeevne på ca. 1,6 m/sek. 
som tosædet og 1,9 som ensædet stemte meget 
godt med variometervisningen, men lidt ter• 
mik øgede den tidvis til 3-4 m/sek. Jeg nåede 
ind. starten solo til 300 m på 3¼ minut og 
til 500 på 41/2. 

Udsynet er ganske godt, også tilstrækkeligt 
over næsen. 

Motoren standses ved at tage gashåndtaget 
tilbage og afbryde kontakten. Så går den med 
megen rumlen og rysten i stå på ca. 10 sek. til 
vilkårlig stilling. Nogle foretrækker så med 
startMndtaget at stille den vandret eller lodret, 
men får man lidt fart p.1, ændrer den stilling 
igen. 

Højderoret føles meget normalt, sideroret 
mindre effektivt og krængeroret lidt langsomt. 
Den negative krængerorsvirkning synes ikke så 
stor som på visse andre af Scheibes typer. 

Med motor på ved 90 km/t brugte jeg 6- 7 
sekunder om at skifte kurveretning fra og til 
45° krængning, og uden motor ved 80 ca. 
6 sekunder - i begge tilfælde kræves ret stor 
armkraft, og flyet virker kort sagt noget tungt 
i denne henseende. 

Forstyrrelser omkring tværaksen dæmpes ud 
på normal måde. Trimmet er ganske effektivt 
og medvirkende til, at flyet kan flyves solo 
uden ballast. Jeg kunne dog ikke trimme den 
til mere end 76 krn/t med håndtaget helt 
fremme, så lette personer bør nok enten have 
godt med puder i ryggen eller medføre lidt 
ballast. 

Under vandret motorflyvning viste fartmåle• 
ren 130-140 km/t ved 2300 omdr./min., men 
jeg fik bagefter at vide, at omdrejningsviseren 
angiver for lidt, så jeg godt kunne lade moto• 
ren gå hurtigere og altså også flyve hurtigere. 
De 25 liters tankindhold skal kunne række til 
21/2 times flyvning, så man kan godt komme 
noget rundt omkring med den. 

Stall-egenskaberne er yderst godmodige bide 
med og uden motor, bide lige ud og i drej . 
Fartmåleren kommer helt i bund godt under de 
50 km/t's visning. Der er ikke megen varsling 
før stallet, men der sker heller ikke meget -
i sving løber den selv op i fart, og kun en 
enkelt gang med motor på og næsen meget 
højt oppe ligesom vaklede den lidt. 

Den er som flere andre skoletyper faktisk 
for godmodig til at lære eleven at stoppe be
gyndende spind p:1 en effektiv m.1de. Den er 
ikke godkendt til spind og kunstflyvning. 

Anvendelsesmuligheder , 
Selv om den er lidt tung p:I. krængerorene, 

ligger den dog fint i termikken, kan sagtens 
bringes godt op på højkant, og den svage 
efterårstermik kunne den udnytte både ensædet 
og tosædet, så der er ikke tvivl om, at den 
kan anvendes til termikskoling. 

Man kan også øve strækflyvning en god dag 
- og udelandinger, men her ville det være rart 
med mere effektive luftbremser - som Motor
Spatz' en har den kun spoilers på oversiden, 
der dog kan suppleres med sideglidning. Det 
er meningen at gøre spoiler'en større, men af 
vægthensyn laver man ikke egentlige bremser 
som på den oprindelige Bergfalke (hvis vinge 
anvendes med enkelte forstærkninger), idet 
glidetallet jo i forvejen p.1 grund af propellen 
er noget dårligere. 

Der flyves ind og landes på ganske normal 
måde, og hvis der ikke er for ujævnt eller for 



fogens Buch Petersen og Jens Chr. Gad 
gør sig klar til en prøveflyvning. 

øjt græs, kan der godt landes med lodret 
ropel, idet der er en 2 5 cm frigang, men det 
ikreste er at stille den på tværs. Der kan ikke 
indes med motor, idet den er så hurtig i tom
ang, at glidetallet kommer op mod de firs! 
Selv om det kunne fremskynde pladsrunder 
skolingen, at man kan gå rundt igen uden 

t køre tilbage, må den rigtige form for sko
ng være fra starten at vænne eleven til, at 
1otoren kun bruges til start, og at al flyvning 
g landing sker i ren svæveflyvning - så man 
cke bliver afhængig af, at man kan starte 
1otoren i luften. 

Det kan man nemlig godt, selv om man ikke 
kal vente til allersidste øjeblik, for i hvert 
ald når man ikke kender motoren, kan det 
odt kræve adskillige forsøg. 
Udrulningen efter landing forekom mig 

egge gange ret lang, men jeg så senere andre 
lare det betydeligt kortere. Hjulbremsen var 
(ke voldsomt effektiv. 

<ke mange skoleerfaringer endnu 
Mærkeligt nok foreligger der ikke særlig 

1ange erfaringer med flyet til skolebrug, selv 
,m der efterhånden er bygget 40 af dem. Men 
n del forsøgsskoling er nu i gang. De tyder 
,å, at man som ved flyslæb skal have en 20-
0 flyvninger for at gå solo ( eller en start pr. 
r, man er gammel, som Eivind Nie/Jen siger). 

Økonomien er heller ikke helt klar. Moto
en er godkendt til 300 timer mellem hoved
ftersyn, men man hlber at få det op til 400. 
:ftersynet koster 900 DM eller ca. 1600 kr. 

skoledrift kan man formentlig regne med 
lobbelt så lang total flyvetid som motortid. 

Meget tyder imidlertid på, at man gennem 
len gode udnyttelse, som uafhængigheden af 

il og slæbefly skulle muliggøre, kan flyve til 
n fornuftig pris, og der er sikkert adskillige 
lubber, som efter at have prøvet Motorfalken 
il regne og spekulere endnu mere på at gå 
ver til denne skolingsform. 
Den kræver imidlertid en omskoling til spil

art eller flyslæb, så man kan ikke helt undgå 
t tosædet svævefly, selv om Motorfalken iøv
. gt kan leveres med kobling til spilstart. 

Motorfalken udvikles for øvrigt videre, idet 
an nu også forsøger sig med en Folkevogns
otor i den. 
Selv om Motorfalken rent umiddelbart synes 

t kunne svæveflyve lidt mere end Motor
patz' en, så tilfredsstiller ingen af dem kra
ene til et egentligt motoriseret svævefly. Et 
dant har Scheibe under udvikling i form af 

n SF-27 med indtrækkelig motor i kroppen 
ag vingen. Med en ekstra vægt på 40 kg 
ulle den have præstationer som SF-27 - lidt 

edre i den hurtige ende og lidt ringere i den 
ngsomme. P.W. 

DEBAT: Skal der skabes et 

Det mener svæveflyverådets formand, Mogens Buch Petersen 

DEN 3. sæson på Svæveflyvecenter Arnborg 
er nu forbi, og den har været endnu 

større med endnu mere flyvning og endnu 
flere klublejre end tidligere. Det ser ud til, at 
denne aktivitet fortsætter, og vi må fremover 
regne med, at svæveflyvecenter Arnborg vil 
være fuldt belagt fra engang i april m:\ned og 
helt hen til september. Dette er noget, som 
alle, der har været med i opbygningen af 
centret, kun kan glæde sig over. Men samtidig 
er vi lidt chokerede over den hastighed, hvor
med udnyttelsen af centret er steget. Selvom vi 
nok havde kalkuleret med en stor aktivitet, 
havde vi dog troet, at det ville gå noget lang
sommere, end det har vist sig at gøre. 

Svæveflyvecenter Arnborg er i dag udbygget 
sldan, at det er muligt at betjene de svæve
flyvere, der kommer derover, nogenlunde til
fredsstillende. Dog er det under konkurrencer 
og i sommerferiem:\nederne f.eks. ikke muligt 
at skaffe hangarplads til alle fly, ligesom 
startfrekvensen under skoler og klublejre ikke 
er d høj , som man kunne ønske det. Med 
hensyn til hangaren ville det være rart at 
kunne udvide den, men det er en ret bekoste
lig affære, og vi vil hellere bruge pengene til 
et ordentligt startspil på Arnborg, sådan at 
folk kan komme i luften indenfor en rimelig 
tid. 

Herudover er der et stort behov for over
natningshytter eller kabiner, men her er der 
igen tale om et projekt, der vil koste en for
færdelig masse penge, og hvis ikke vi kan 
skaffe disse penge udefra eller på anden måde, 
må dette projekt foreløbig hvile. 

Endelig er toiletterne ikke i stand til at 
klare så meget, som de burde, så her skal en 
udvidelse ske. 

M. h. t. flyvemateriel mener vi at være ind
dækket med et tosædet og et ensædet fly et 
godt stykke tid fremover. 

Den daglige drift af centret foreslås lagt i 
hænderne på en fast leder, som vi håber at 
kunne antage fra 1. april næste år. 

Der er derfor noget, der tyder på, at man 
i fondsbestyrelsen nu skulle få tid til at tænke 
på andre landsopgaver end Svæveflyvecenter 
Arnborg. Og her melder sig det første spørgs
mål, der - selv om det vel ikke kan siges at 
være en landsopgave - så dog er et meget 
vigtigt og akut spørgsmål for de fleste svæve
flyveklubber på Sjælland. 

De fleste klubber på Sjælland har i mange 
år kunnet nyde godt af militærets velvilje og 
benytter eksercerpladser til at flyve pl. Dette 
har været en udmærket løsning, sålænge klub
berne ikke blev alt for store, og så længe man 
kunne nøjes med at flyve i weekends. Sam
tidig har det været en billig løsning, idet man 
ganske vist har skullet betale noget for at være 
på de pladser; men betalingen her har været 
minimal i forhold til, hvad det ville koste at 
have sin egen flyveplads. Klubberne har i 

stedet kunnet anvende deres midler til en for
nyelse og udvidelse af flyparken, og det er 
dette i forbindelse med, at klubbernes stør
relse er steget, der nu giver anledning til tan
ker om at få sin egen flyveplads, hvorfra man 
kan flyve på alle dage i ugen. Endvidere at 
man på en sådan plads ikke er underlagt en 
tilfældig forpagters ønske om at så korn eller 
lade græsset vokse udover den lovlige højde 
for at få et større høudbytte. Endelig ml man
ge af klubberne efterMnden vel se i øjnene, 
at eksercerpladserne tæt ved byerne vil blive 
nedlagt og anvendt til boligomrlder el. lign., 
og det er så ikke uden videre givet, at klubben 
kan fa lov til at følge med ud til en evt. ny 
eksercerplads. Derfor er tanken opstlet om at 
skabe en plads på Sjælland, hvor svæveflyve
klubberne kan dyrke deres sport. Der er ingen 
tvivl om, at behovet for en central plads på 
Sjælland vil melde sig - og at det vil ske 
hurtigere, end man regner med. Det vil der
for være af stor vigtighed, at de klubber, der 
mener at komme i vanskeligheder, hurtigst 
muligt finder sammen i et arbejde om at finde 
en sådan plads, indsamler de nødvendige pen
ge til købet af pladsen, og bliver enige om en 
plan for udbygningen og driften af denne 
plads. Pladsen vil efter min mening have sit 
primære formål til skoling, men kan også an
vendes til højere svæveflyvning. Blot må man 
ikke gøre sig for store forhåbninger i denne 
henseende. 

Selvom denne opgave, som jeg sagde i ind
ledningen, ikke kan betragtes som en lands
opgave, er den dog af så stor betydning for 
svæveflyvningens fortsatte muligheder på Sjæl
land, at svæveflyveråd og fondsbestyrelse natur
ligt vil støtte det arbejde, der mltte blive gjort. 
For at få tid og kræfter hertil, er det en nød
vendighed, at svæveflyvecenter Arnborgs drift 
lægges i sl faste rammer, at der her ikke op
står større problemer, end at de kan klares af 
den daglige leder. Hvorvidt Dansk Svæveflyve
fond skal have økonomiske interesser i den 
sjællandske svæveflyveplads, må for det første 
afhænge af, om de pågældende sjællandske 
klubber ønsker, at pladsen skal have en selv
stændig status, eller den skal lægges ind under 
Dansk Svæveflyvefond. Hertil kommer så 
spørgsmålet, om Dansk Svæveflyvefond har 
midler nok til at administrere to pladser - i 
øjeblikket, hvor klubberne intet kontingent be
taler til Dansk Svæveflyvefond, men hvor ind
tægterne primært kommer fra driften af centret 
og sekundært som et tilskud fra Dansk Idræts
forbund (25.000 kr. pr. år), er mulighederne 
herfor meget ringe. 

Skulle der derimod vise sig grundlag for 
at øge indtægterne til Dansk Svæveflyvefond 
- enten gennem et fondskontingent eller et 
forøget tilskud fra DIF - bør muligheden af 
at støtte driften af et sjællandsk skolecenter 
overvejes. M. Buch Petersen. 
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NM I MOTOR
F LYVNING 

Hvordan der blev konkurreret i Linkaping 

NM blev afholdt den 3. og 4. september 
i Linkoping på SAAB's dejlige 

flyveplads med en 2100 m lang betonbane. 3 
piloter, holdleder samt et jurymedlem fra hvert 
af de 4 nordiske lande deltog. Dertil flere 
koner og/eller kærester. 

Det danske hold - udtaget efter kvalifika
tionsturneringerne - bestod af Poul Heide, 
Viggo Petersen og Erik Jensen. Holdleder var 
Gotzche LArse11 fra Midtsjællands Motorflyve
klub og jury: undertegnede. 

Vi startede fra Skovlunde fredag aften sam
men med 4 interesserede tilskuere fra Stau
ning, men nåede kun til Hoganas grundet dår
ligt vejr. Lørdag nåede vi frem kl. 1000 - 1 
time forsinket - og måtte have en privat 
briefing over morgenkaffen. 

Vi havde fløjet 2 timer i halvsnusket vejr i 
formation med indbyrdes radiokontakt - det 
er ikke den bedste start for en krævende na
vigationskonkurrence. 45 min. blev givet til 
udregning og udfyldelse af flightplan. 6 fotos 
blev udleveret (specialopgaver) og skulle på 
ruten indtegnes på kortet. Turen var lagt over 
en ca. 180 km lang skovstrækning, og foto· 
grafierne forestillede træer!! 5- 10 cm kortere 
eller længere end de andre! En svær opgave, 
fik vi indtryk af, efterh.1.nden som resultaterne 
indløb praktisk taget ingen havde dem rig
tigt indtegnede; mærker lagt ud i små skov
lysninger havde også voldt de fleste besvær. 

Erik Jensen var vor første mand og havde 
rigtig gode tider - men manglede en post; det 
er dyrt i det selskab! Heide kom skævt ind på 
sidste ben og mistede tid ved hjemkomst -
ærgerligt, når turen iøvrigt var præcist gen
nemført. Viggo nedlagde protest, da han fik 
opgivet at være meldt hjem kl. 15.09.32, og 
viste sig helt sikker på at være gået over mål 
15.08.28. Tidtagerne måtte have læst 1 minut 
forkert! Protesten blev hurtigt trukket tilbage, 
da der blev forelagt et foto med 2 tidtageres 
signatur visende 5 sammenkoblede ure ens
visende: 15.09.32 ! Viggo havde endda på 
sidste ben holdt igen for ikke at komme for 
tidligt hjem. 

Resultaterne blev ført op på en stor tavle 
i klubhuset, efterhånden som de indløb - me
get spændende for tilskuere og deltagere. Efter 
sigende lå de 4 bedste - deriblandt Heide -
a point efter dagens konkurrence, så bereg
nerne måtte i gang med at regne med deci
maler. 

Protester 
Aftenen tilbragtes i officersmessen på den 

militære flyvestation i Linkoping, hvor pilo
terne var indkvarteret under de bedste forhold. 
Protester blev behandlet og afgjort - alle en
stemmigt af alle 4 jurymedlemmer - og stil
lingen kunne gøres op. Det var klart, at lan
dingsøvelserne ville blive afgørende, så det var 
spændende at påbegynde disse søndag for
middag. 

En hel times briefing til landinger kan synes 
lang- men den var nødvendig. Erik var igen 
vor første mand og lavede 3 nydelige landin
ger - men alle for lange. Heide præsenterede 
3 perfekte landinger, men fik 25 point for 
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ikke udfløjet maskine. Det var vanskeligt at 
overbevise de 3 andre jurymedlemmer om det 
urimelige i denne dom - maskinen var ud
fløjet, men højderoret var af den medhjælper, 
som kun havde til opgave at meddele højde
rorets stilling i landingsøjeblikket, bedømt til 
at være midt mellem neutral og yderstilling. 
Heide var nødt til at undgå yderstilling, for 
at haleslæberen ikke skulle røre jorden før 
stregen, hvilket ville have givet max. point! 
Det ulogiske fik juryen til at godtage prote
sten. Det er vel vanskeligt at flyve helt præ
cist, men det kan også være vanskeligt at 
dømme helt retfærdigt. 

Viggo Petersens landinger fik prædikatet: 
3 bedste af alle - men alligevel for mange 
meter til første plads. Bravo, Viggo, det var 
en fornøjelse at se: fuld kontrol over en helt 
udfløjet maskine - og kun få meter efter 
stregen. 

Et spørgsmål om rutine 
Det må kunne læres og fremvises af mange 

flere piloter i Danmark. Både navigation og 
landing er et spørgsmål om rutine for piloter
ne. Mød op, når klubberne rundt i landet kal
der til konkurrence eller øvelser - de første 
gange går det måske ikke så godt, men efter
hånden vil øvelse gøre mester, til glæde ved 
konkurrencerne og til stor tilfredshed i den 
daglige flyvning. Hvor betydningsfuldt er det 
ikke at føle sig sikker på en perfekt landing, 
når man når hjem fra en præcist gennemført 
navigationstur fra Herning til Ringsted eller 
omvendt. Vær med i alle de øvelsesflyvninger, 
der vil blive arrangeret af de forskellige klub
ber landet over, så det bliver naturligt at flyve 
efter minutstreger på kortet og kun have af
vigelser over check-punkter på sekunder, hvor 
man i dag har minutter. 

Efterhånden som pilotantallet stiger ved 
stævner, vil interessen for arrangørerne også 
stige og flere hjælpere melde sig. Vi er efter
hånden nogle stykker, som får fornemmelse af, 
hvorledes en øvelse skal gennemføres for at 
virke efter hensigten, og det er blot at hen
vende sig til K. D. A.'s servicekontor i Skov
lunde i god tid før en konkurrence. Man vil 
herfra hjælpe efter bedste evne - og denne vil 
blive bedre og bedre for hver øvelse. 

NM sluttede med festmiddag i Linkoping 
søndag aften, under hvilken præmierne blev 
uddelt af K. S. A. K.'s generalsekretær Biiirn 
Lindskog bivånet af tavlingslederen Giista 
Eriksson. Stor var glæden hos Norges besæt
ning, som for første gang siden 1931, hvor 
NM blev indført, fik deres navn på den flotte 
pokal. Mange taler blev holdt, bl. a. af den 
danske holdleder, som fra alle sider fik med
hold i, at en bedre arrangeret konkurrence 
sjældent eller aldrig er oplevet. Vi rejste hjem 
en stor oplevelse rigere og med megen erfaring 
i, hvordan det kan og bør arrangeres her til 
lands. fJ 

Alle klubber er velkomne til at høste af 
disse erfaringer. Velkommen til næste sommer 
- eller måske allerede i efteråret? 

Walther Nielsen. 

VM for li 

Stockton/Jehliks vindermodel med ETA- 1 
motor og Chickenhopper-tank. 

VM foregik p:i R. A. F. station Swinde 
by mellem Newark og Lincoln < 

strakte sig over fire dage fra 26.-30. augus1 

Der var berammet ankomst om fredagen 
11. Om eftermiddagen blev modellerne må 
og vejet, og vi blev samtidig sat til med mind 
3 cm høje bogstaver at male vore nationa 
kendingsbogstaver (OY) samt \'Ores KO 
nummer på vingerne af vores modeller. Hv 
man for fremtiden agter sig til udlandet, k 
man vist godt male det på hjemmefra, hv 
man ikke ønsker at blive ubehageligt ove 
rasket. 

Det eneste, der ikke blev målt, var tanke 
i holdkapflyvningsmodellerne. Det blev 
bedste engelske måde overladt deltageren se 
at have så meget sportsånd, at det blev ov 
holdt! Dog blev der taget stikprøver, hvilk 
i anden runde diskvalificerede Zelma11/Boi 
kill, Sovjet, efter en flyvning på 4,39. Tank 
var på 11 ,3 cm3 ! 

Første runder om lørdagen 
Lørdag morgen startede første runde i al 

klasser undtagen skala. I hastighed starte 
amerikaneren Sch11el/e med at flyve 226, 
km/t. Men snart var den hastighed overgå 
af en anden amerikaner Theobald, der med 
Wiesnicwski "Wart"-motor med bagudstø 
ning og effektlydpotte floj 241 ,61 km/t. M 
helt fantastisk var det at se Jl'?1emiewskis eg 
flyvning med tilsvarende udstyr, der start 
med, at motoren 4-takter 2 omgange rundt r 
jorden, hvorefter den letter, stadig 4-taktcndl 
men så begynder den at accelerere, efter , o~ 
gange flyver den så stærkt, at det næsten 1 

umuligt at følge den med øjnene. Tiden bl 
hele 258,99 km/t. Sladk; fra Tjckkoslovaki 
var den eneste, der tilnærmelsesvis kunne foli 
amerikanerne, han fik 225,00 km/t. Den cnesj 
dansker, Jem Gesch1ve11dt11er, fik noteret J<~ 
km/t. 

I holdkapflyvning kom den første tid und 
5 minutter allerede i første heat, nemlig f 
Gombocz/Toth, der lavede 4,51 . I andet he 
fløj det første danske hold, nemlig H,ws/Je } 
Geschwendtner, der fik 5,28. I 6. heat kom . 
en stor overraskelse, idet Hohe11berg/T11r 
Østrig, fløj 4,33 . I ottende heat kom Plac 
Howarth, England, på banen, men fik ki; 
noteret 5,17. Det andet danske hold, Palle R 
voldJJorgen 0/Jen, udgik i første heat. Så~ 
det 15. heat, kom dagens clou, ved det 
Stockton/Jehlik, USA, med deres 50 om 
ETA-model fik noteret dagens bedste tid, 4,2 

I kunstflyvning var det ingen overraske! 
at Kari fra Finland førte efter første rund 
foran Steve IVooley, USA. Men den store ov , 
raskelse for os danskere var, at Ove Ande~ 



yrede modeller 
son fra Sverige lå nr. 6. McFarland, USA, 
havde forstørret sin i forvejen store "Shark 
45" med 10 %, og lå nr. 4. Verdensmesteren 
Sirotkin, Sovjet, lå nr. 3. 

Videre om søndagen 
I hastighed gentog Schuette, USA, sine 

226,42 km/t. Malik fra Vesttyskland lavede 
222,22 kmjt med en hjemmemodificeret S/T 
G. 20 i en "Stuppi" (se "Aeromodeller", sept. 
66) , hvilket bragte ham op på 5. pladsen. 
Kevin Lindsey satte ny engelsk rekord med 
218,18 km/t, hvilket gav en foreløbig 8. plads. 
Wiesniewski gik i jorden, og Theobald havde 
motorvanskeligheder. Jens Geschwendtner fik 
kun 186,53 med løst bagdæksel ! 

I holdkapflyvning startede Sharovalov/Rad
chenko, Sovjet, ved med en 50 omg. S/T-model 
at flyve den hidtil bedste tid 4,25. Lutkat/ 
Lutkat, Vesttyskland, forbedrede til 4,46. 
Drazek/Tmka, Tjekkoslovakiet, fløj fremra
gende 4,47 i et 3-stops løb, og H/J Ge
schwendtner forbedrede til 5,12. Place/Ho
warth gik godt indtil 55 omg., hvor motoren 
nægtede at starte, og da den endelig startede, 
var den for kold til den knebne nåleindstilling 
og satte ud efter et par meter, hvorefter den 
rullede ind i cirklen. Det andet danske hold 
Rivold/Olsen fik noteret 5,41 i et 3-stops løb. 
I det trettende heat kom S1111dell/S1111de/l, 
Finland, på banen, men mekanikeren tabte 
modellen i 2. stop, måtte løbe 15 meter for at 
hente den ,og fik alligevel 4,43. - De var iøv
rigt de eneste ,der sammen med Lutkat/Lutkat 
( 4,46) fløj Oliver, så kom ikke og sig, at 
Oliver er kørt bagud ! I næste heat skulle så 
Stockton/Jehlik flyve, og de viste deres styrke 
ved at flyve på 4,25 . I sidste heat reddede 
Trmrer/Hughes Englands ære ved at flyve 4,42 
med en 50-omg. ETA, mod Gombocz/Toth, 
Ungarn, der fik 4,48 i samme heat. 

De to danske hold sluttede henholdsvis som 
nr. 26 og 41. Der var 52 hold. 

Kunstflyvning blev ændret en del i anden 
runde! McFarland forbedrede kraftigt og ryk
kede op på førstepladsen. Kari kunne ikke 
holde standarden og rykkede ned på 2. plad
sen . Gabri.r fra Tjekkoslovakiet lavede den 
hidtil bedste flyvning ved VM og rykkede op 
til nr. 3. Wooley røg ned til fjerde, og Sil
havey, USA, rykkede fra ottende til femte
pladsen. Ove Andersson faldt til niendeplad
sen, og Van d. Horll, Holland, som af de 
fleste var regnet at blive verdensmester, krøb 
kraftigt fra 15.- til 10.-pladsen. Verdensme
steren Sirotkin, Sovjet, faldt ned til 6. pladsen. 

I skala førte den amerikanske model, en 
Grumman Gulfhawk bygget af MacZura og 
proxyfløjet af Gia/dini, USA, foran A . Day, 
England, med en Shinn træner efter skala
pointsgivningen. Den amerikanske model var 
utroligt flot bygget, overfladen var ganske 
simpelt perfekt. - Nøjagtigt som man drøm
mer om ! 

Finalerne mandag 
Hastighed var i tredie runde Vesttysklands 

omgang. Miebach lagde for ved at forbedre til 
219,51 km/t, men blev alligevel dårligste ty
sker, ,,kun nr. 10". Pech fra Tjekkoslovakiet 
forbedrede til 223,60 krn/t og endte som nr. 6. 
\Viesniewski kom forkert i stander og fik 
ingen tid, men var en sikker vinder, 17 krn/t 
foran Theobald, der igen var 15 kmjt foran 
Schuette. - En alt for overlegen sejr! - Malik 

gik i jorden, men hans 222,22 km/t fra anden 
runde gav ham en 7. plads. Til gengæld tog 
hans landsmand Zilleken revanche og fløj 
225,00 km/t. Det var flot af de tyske amatører 
at flyve 222 krn/t i gennemsnit, hvilket gav 
en andenplads i hold foran Tjekkoslovakiet. 
USA var urørlige på førstepladsen . 

Kunstflyvning var igen overraskende. Mc 
Farland, som alle troede var vinder, blev kun 
nr. 3, selv om hans tredie flyvning blev hans 
bedste. Verdensmester blev Gabris med hele 
131 points foran nr. 2, der blev Silhavey, der 
kom meget stærkt i tredie runde. Nr. 4 blev 
Wooley, USA, foran Kari, der kun blev nr. 5. 
Sirotkin faldt til 8. pladsen, og Van d. Hout 
rykkede igen frem og blev sjette. Ove Anders
son holdt placeringen som nr. 9. Hold blev 
klart vundet af USA foran Tjekkoslovakiet, 
medens Italien blev nr. 3. 

Silhavey fløj en pragtfuldt bygget Nobler, 
for hvilken han fik titlen "Mr. Finish". Ga
bris fløj en typisk tjekkisk model, (ligner 
Grandals) der var udstyret med en MVVS 
5,6. Steve Wooley fløj en 7 år gammel model 
,,Argus", der er prototype til "Ares". 

Sjove skalamodeller 
Skala var en ganske sjov oplevelse. Den 

første på banen var Perry fra England med en 
Hawker Henley, der viste sig at være mindre 
flyvedygtig, så den ældre mand måtte løbe 
rundt for at holde den i luften, og tilsidst tog 
den jorden i en vinkel, som en eventuel pilot 
næppe ville have fået hæder for . Næste pl 
banen var en tysker med en Fokker D-7, som 
desværre vendte om i landingen og blev lidt 
beskadiget. Nu kom turen til hollænderen 
Str11ik med en Grumman Tracker, der bare 
peb rundt i 2 minutter. Nøjagtigt det samme 
gjorde irlænderen IVilson med en Fokker 
Friendship, hvor den ene motor stoppede før 
den anden, der tilmed løb varm, så vi fik også 
en opvisning i modelracerbiler. Så endelig kom 
Day fra England på banen med sin Shinn, som 
droslede, landede, gav gas og kom op igen, 
hvilket de omkring 2000 tilskuere, der over
værede finalerne, bifaldt fortjent. Day fik en 
2. plads. Nr. 3 blev Ivans fra England med en 
Potez, og da den smed en bombe, der eksplo
derede med et brag, gik der et sus gennem 
tilskuerne - lige så meget af forskrækkelse 
som af bifald. Tilsidst kom den amerikanske 
model pl banen, og da det er et racerfly, var 
den udstyret med en KB-35 trods sin lille 

Hohenberg/Turk fra Østrig blev nr. 2 i 
holdkapflyvning med en Bugl dieselmotor 

og tryktank. 

Af 
-.JENS 
GESCHWENDTNER 

størrelse (spv. ca. 700 mm) . Den smed en 
droptank, men for at overfladen ikke skulle 
blive ødelagt på betonen, måtte han kaste 
præcist for at ramme græsset, hvilket lykkedes 
til alles begejstring, undtagen for den tilskuer, 
der fik den i hovedet. Igen en amerikansk 
sejr. 

Spændende afslutning i holdkapflyvning 
Så endelig kom team- race-finalen, der blev 

det mest spændende løb, der endnu er set. 
Under trimflyvningerne satte Stockton/Jehlik's 
motor ud et par gange, så folk nærmest gispe
de i venten på finalen . Da startskuddet gik, 
var Hohenberg/Turk i luften samtadig med 
Stockton/Jehlik, og Radchenko/Sharovalov et 
par sekunder efter, men da alle var i luften, 
viste det sig, at russerne var underkomprimeret 
og kun fløj 135 km/t, medens Stockton/Jehlik 
kørte 150 km/t og østrigerne lige over 150 
km/t. Østrigerne landede ved 34. omgang, og 
tiden på jorden tog kun 5 sek. Ved 40. om
gang landede russerne samtidigt med, at Stok
ton/Jehlik landede på 52 . omgang i et fanta
stisk "pitstop", hvor Jehlik greb den i luften, 
efter at motoren var stoppet ca. 20 m før ham. 
Jordtiden var 7,6 sek. 

Russerne sendte deres model i luften uden 
at stille på motoren, så de var ude af billedet. 
Ved 66. omgang lavede Hohenberg/Turk igen 
et 5 sek. stop. Ved 100 omgange førte øst
rigerne med 1 omgang = 2,4 sek. Stockton/ 
Jehlik brugte nu kun 7 sek. på 102 omgangs
stoppet, medens Hohenberg/Turk igen kun 
brugte 5 sek. med et hurtigtankningsanlæg, 
der arbejdede på trykluft. Russerne fik nu 
endelig lidt fart på efter stoppet ved 86. om
gang, men de var stadig de langsomste, hvor
imod Stockton/Jehlik nu holdt hastighed med 
østrigerne. 

Hohenberg/Turk gentog deres lynstop ved 
135 . omgang og igen lavede Jehlik et godt 
stop ved 153 omgange. Nu førte Hohenberg/ 
Turk med 1 ½ omgang, men manglede et stop, 
medens Stockton/Jehlik kunne køre hjem på 
sidste tankfuld. Alt imens var russerne kom
met 20-22 omgange bagud. Østrigerne lavede 
nu igen et stop på ca. 5 sek., og da der mang
lede 20 omgange, lå de 1 sek. efter amerika
nerne, ca. 20 meter efter modellen. Men da 
de havde sektor foran amerikanerne, var det 
40 meter, de skulle flyve længere end ameri
kanerne på 20 omgange. De 20 omgange var 
ulideligt spændende. Kunne amerikanernes 50 
omgangs-model holde en 33 omgangs (som 
burde være hurtigere!) bag sig? 

Det kunne den! Det var næsten sådan, at 
tilskuerne hang halvt oppe på hegnet af spæn
ding, da Stockton/Jehliks model passerede 200 
omgange med Hohenberg/Turks model 15-20 
m bag sig. Stockton/Jehlik fik den fremragende 
tid 9,22 foran Hohenberg/Turk med 9,23 og 
Sharovalov/Radchenko fik 10,35. Efter finalen 
blev motorerne skilt ad og målt for slagvolu
men. Stockton/Jehlik fik advarsel i finalen for 
at gribe modellen i luften, hvilket ikke er en 
,,Normal landing". Det blev iøvrigt slAet fast, 
at landing med gående motor også er forbudt, 
da heller ikke det er en "Norma! landing". 

Holdkonkurrencen blev vundet af Tjekko
slovakiet foran USA og Ungarn. 

Det eneste, der var kedeligt ved stævnet, 
var, at vi ikke havde fuldt hold, men det kan 
forhåbentlig rettes til Genk 1967 ! 

(Resultater: Side B 32) 
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FARNBOROUGH (Fortsat fra side 237) 

de tidligere fly et virkeligt militærfly og ikke 
bare et forsøgsfly, der kun kan vise princip
pets rigtighed og ikke medføre nogen nævne
værdig last. Navnet Harrier (harehund) skal 
være blevet foreslået, men er efter sigende 
ikke faldet i god jord hos Royal Air Force, 
da det også er slang for en vis kategori gæst
fri damer. Royal Air Force skal være mest 
stemt for, at man bare kalder den nye P. 1127 
for Kestrel Mk. 2. 

Man vil i artiklen lede forgæves efter typer 
som H. S. 125, H. S. 748, Andover, B11ccaneer, 

Herald, One-Eleven, VCI0, Concorde og Sky
van. De var der allesammen, Concorde dog kun 
i modelform, men af pladshensyn må vi des
værre gå let henover dem. Dee samme gælder 
motor, elektronik- og tilbehørsindustrien. Der 
var nok at skrive om, men den strenge red
aktør synes, at der også skal andet end Farn
borough-reportage i dette nummer af FLYV. 

Skal man sammenfatte mine indtryk fra 
Farnborough kort, må det blive, at den engel
ske flyveindustri så afgjort har viljen og ev
nerne til at fortsætte. I hvor høj grad den får 
lov til det, er udelukkende et politisk spørgs-
mål. H.K. 

Forsale: CESSNA 320 c, model 1965 
Engines and frame 380 hrs, IFR llcensed, first class equipment, Nav-O-matic 
800 Autopilot, DME. Practically new. lnteresting price. 

MAX SCHACHENMANN, 4665 Oftrlngen (Switzerland) 

== 

DEN DANSKE 

8-pilot 
med Taxa og instruktørbevis ledig fra 
ca. 1. november. 
Bill. mrk. 113, FLYV, Vesterbrogade 60 

AERO CLEANING 
Specialfirma for flyrengøring pd 
alle typer. - Forlang tilbud! 

Telf. (01) 53 34 30 

FLY-UOLE.JNING 
KZ III (fra Skovlunde) 

RICHARDT JENSEN'S KØRESKOLE 
GO 7364 - svares Ikke 98 47 75 

ELLEBJERGVEJ 138. KØBENHAVN SV . TELEFON 301014 
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STATSSTØTTET TEORIKURSER - STATSKONTROLLEREOE KORRESPONOANCEKURSER 

ALLE FLYVECERTIFIKATER 

Z 326 TRENER MASTER 

Har vundet de 3 første VM i kunst
flyvning, 1960-62-64. 
Vundet Lockheed Trophy 1957-58-61-
63-65. 
Tildelt Diplome d'Honneur fra F.A.I. 

fk~J I 1:11:JI 

'-" 

V. REITZ & CO., 
AVIATION DIVISION 

VANGEOEVE.J 106 B. GENTOFTE, TLF. 691655 
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Ung mand 
med A-certifikat søger job som pilot, 
gerne hvor flyvningen er deltidsbe
skæftigelse. Teorien til B + I certifikat 
påbegyndes muligvis i år. 
Bill. mrk.112, FLYV, Vesterbrogade 60. 

Fly,nlngens ForsikrInger - Alle ForsikrInger 

A. JESSEN & CO.s Eftf. 
Assurandører 

N. Thomsen Otto Thomsen 

SVAN EMØLLEVEJ 17-19 
København Ø (01) 293600 

LuftfarHorsikringer 
af enhver art 

overtages af 

Dansk Pool 
for Luftfartforsikring 

Hilda 643 

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

udlejning 
Cessna 172, 4-sædet IFR eller VFR 
Cherokee 180, 4-sædet 

skoleflyvning 

4-personers Auster sælges 
Nyt luftdygtighedsbevis, motor ca. 400 
timer, varme, kunstig horisont, kurs
gyro og evt. ekstra motor 

Jens Toft, tlf. Højmark (073 4 41 11) 31 

56°32'N-09°02'E 
ca 200 m og 2700 for Skive flyve
plads ligger væddeløbsbanen med 
den smukke nye 

RESTAURANT 

TERRASSEN 
Hvadenten De vil til væddeløb, 
eller De blot vil hygge Dem ved et 
godt måltid mad eller en god kop 
kaffe, er De hjertelig velkommen. 

Gode start- og landingsforhold og 
- naturligvis - ingen landings
afgift på flyvepladsen. 

Hver torsdag hyggeaften for de 
»unge på 40«. 

Venlig hilsen 

RESTAURANT 

TERRASSEN 
TELF. 720 SKIVE TELF. 830 

Åbent hele året. 

1-motors: 
Cessna 172 
Cherokee 180 

2-motors: 
Privat-, erhvervs- og instrumentcertifikater Plper Apache 

Copenhagen Airtaxi, Københavns Flyveplads, Skovlunde. (01) 91 11 14 

REDNINGSVESTE 

Flypartnerskab 
søges til indkøb af fabriksnyt fly af 
af egnet og økonomisk type (even
tuelt også til kunstflyvning). Et lille 
»Andelsselskab« på 3-4 personer med 
indskud 15 - 20 000 kr. vil være at 
foretrække. Henvendelse kun fra se
riøse til bill. mrk. 111, FLYV, Vester
brogade 60. 

L~R AT FLYVE! 
Vil De lære at flyve - for fornøjelsens 
skyld - i forretningsøjemed eller som 
erhverv 1 

Tag det første skridt ... 
Aftal uforbindende prøvelektion, hvor 
De selv styrer flyet kun 65 kr. Udnyt 
de fordele, vi tilbyder Dem. 

* Kun 130,- kr. pr. effektiv flyvetime. 

* Moderne 4 pers. Cessna 172, 

* Kun danske instruktører, - derfor 
ingen sprogvanskeligheder. 

* Nordeuropas bedste og jævneste 
landingsbane. 

* Skoling over hele Danmark. 

* Skolechef J. Bæk Jensen (JES). 

* Skoling til A-certifikat 3-4 uger. 

'*4 
STJFIKIJV/Sls flyveskole 
FREDERIKS.BERG 

TELEFON GO 60 45 

GODKENDT AF 
STATENS LUFTFARTSDIREKTORAT 

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 
FABRIKSPARKEN 56 • GLOSTRUP • TEL. (01)967144 
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Nye fly 

OY- serie nr. dato ejer 

BBF 
DGH 
DKB 

type 

Cherokee 140 
Tiger Moth 
Rallye Commo
dore 

21703 
E-8 

10609 

14.5.1966 Flemming Kjær, Vejle 
5.7.1966 Jens Toft, Lem St. (ex DF203, D EDAS) 

27.7.1966 Bjarne Jensen m.fl., Stauning 

DDW 
DGM 
BBJ 

Horizon 180 
Zlin 326 
Cherokee 180 
Cessna F 172G 
Zlin 526 

172 
917 

3205 
0200 
1007 

4.8.1966 Litex Aviation A/S, Kastrup 
5.8.1966 Sportsflyveklubben, Skovlunde 

15.8.1966 Copenhagen Airtaxi, Skovlunde 
DDP 
DDM 

18.8.1966 Brdr. Christensens fabriker A/S, Skuderløse 
18.8.1966 European Aircraft and Equipment Co. A/S, 

Kbh. 
DK] Cessna F l 50F 

Cessna F 1 72G 
Cherokee 180 

037 
0246 
1566 

19.8.1966 Danair, Kastrup 
EGB 
DTH 

23.8.1966 Sv. Fjeldsted Hansen, Arhus 
26.8.1966 Age Dyhr Thomsen, Herning 

Ejerskifte 

OY- type dato nuv. ejer tidl. ejer 

AOK 

ACW 

AOT 
DPL 
TRG 
DML 

Cherokee 160 16. 5.1966 Morian Hansen, Skovlunde Danfoss Av. Div., Sønder
borg 

Tri-Pacer 1.7.1966 Frede Dansholm m.fl., E. Dyrberg m.fl., Skov-
Skovlunde lunde 

Lockheed 12 
Musketeer 
Cessna 205 
KZVII 

) 27.7.1966 Faroe Airways, Kastrup Sean-Fly, Kastrup 

15.8.1966 KZ VII Klubben, Holste- Nordvestjysk Motorflyve-
bro klub, Holstebro 

NY E CERTIFIKATER 
S-certifikater 

1050 Kaj Fogh Kristensen, Birkevej 10, Nør
halne pr. Vadum. 

1051 Bent Hage!, Rugvænget 31, Ballerup. 
1052 Bjarne C. Jørgensen, Skottenborg 27, 

Viborg. 
1053 Inge Vestergård, Sygehuset, Viborg. 
1054 Per Fabricius, Langesø pr. Nordborg. 
1055 Sven E. Ludvigsen, Biilowsvej 7A, V. 
1056 Svend H. Kristensen, Bymidten 39, 

Ll. Værløse. 
1057 Ely V. V. Olsen, Fynsvej 62, Kolding. 
1058 Preben Hjortshøj, Jernbanegade 16, 

Nørresundby. 
1059 Hans V. Larsen, Storegade 50, Vivild. 
1060 Henning V. M. Nielsen, Højgil.rd, Her

rup pr. Vinderup. 
1061 Poul Aris Petersen, Rosenlundsgade 24, 

Thisted. 
1062 Laurits Steffensen, Sundby, Mors. 
1063 Kaj Klokkerholm Hansen, Vesterbro

gade 38, Holstebro. 
1064 Tom Rytlander, Veksøvej 4B, Brønshøj. 
1065 Esben Schmidt Sørensen, Jernbanegade 

2, Kongerslev. 
1066 Ole Faurschou Schmidt, Rektorparken 

1, Kbh. SV. 
1067 Age Korsgård, Lødderup, Nykøbing M. 
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1068 Thorkild Nygård, Vibevej 9, Jelling. 
1069 Gunnar Ulriksen, Lødderup, Nyk. M. 
1070 Kjeld Møller Heinsen, Bælum. 
1071 Lasse Vejlø, Vestergade 31B, Frh. 
I 072 Steen F. Bindslev, Hellum. 
1073 Jens Fr. Olsen, Møllevænget 11, Ny

købing Mors. 
1074 Vitus Gottlieb, Spurvevej 17, Tåstrup. 
1075 Alan M. Mogensen, Thyregodvej 15, 

Valby. 
1076 Bertel Buch-Larsen, Grønnevej 259, 

Virum. 
1077 Robert E. Jørgensen, Veflinge. 

A-certifikater 

4848 A.xel Averhoff, E. T. Jørgensensvej 5, 
Vejle. 

4849 Willy B. Sørensen, Ast pr. Vandel. 
4850 Konrad Laursen, Fensmarks Alle 1, 

Farum. 
4851 Preben D. Christensen, Nordborggade 

43, Arhus C. 
4852 Henry Deding, Sdr. Ringgade 13, Ar

hus C. 
4853 Jens Thomsen, FSN Karup pr. Kølvrå. 
4854 Jørgen K. N. Harrov, Pilealle 44, Hol

stebro. 

4855 Finn Mazanto, Dalgas Blvd. 83, 
Kbh. F. 

4856 Willi A. Dahl Jensen, Rådhusvænget 
17 st., Kastrup. 

4861 Eggert Buch Hansen, Christiansminde
vej 3, Holbæk. 

4862 Kurt N. T . Seerup, Fredericiagade 57, 
Kbh. K. 

4867 Aksel Koch Petersen, 13lans, Avnbol. 
4868 Hans G. Sørensen, Birke Alle 2A, 

Sønderborg. 
486? Simon Lomholt, Vestergård, Randbøl. 
4870 Gunnar Hansen Runslunde, Ejstrup

holm. 
4871 Allan fiil Chnstensen, Tornerosevej, 

Nørresundby. 
4872 Niels K. Elversøe, Pilekrogen 2, Alborg. 
4874 Ole Fl. Sørensen, Nørrevang 53, Bir

kerød. 
4875 Jørgen Bechmann, Finlandsgade 17, 

Kbh. S. 
4877 Guy Markus, Østergade 7, Grenå. 
4878 Bent F. Larsen, Ingerslev Blvd. 24, 

Arhus. 
4880 Walther S. Andersen, Nørregade 53, K. 
4881 Arne L. Munk, Nordborggade 6, Ø. 
4882 Morten K. Olsen, Risvangen 22 , Brh. 
4892 Flemming S. Kofod, Hedebovej 23, 

Knudsker pr. Rønne. 
4893 Knud Christensen, Vostrup. 
4895 Peter F. Schønsted, Accra, Ghana. 
4897 Asger Rasmussen, Fabersvej 4, Grejs 

dal, Vejle. 
4898 Verner A. Nielsen, Trelde pr. Frede-

ricia. 
48?9 Jens Frost, Klosterkløften 36, Kruså. 
4900 Ole Chr. Olesen, Nordenå, Hemmet 
490 l Laurids Knudsen, Nørregade 35, 

Lem st. 
4902 Mogens P. Larsen, Skejby pr. Arhus. 
4903 Jørgen Christensen, Overbygård pr. 

Hovedgård. 
-1904 Torben Eisensøe, Ll. Møllegård, Hørs

holm. 
4905 lreneusz Drzewiecki, Jellerød Have 15, 

Kokkedal. 
4906 Hans G. Olesen, Hækkerupsvej 15, 

Ringsted. 
4907 Finn Block Poulsen, Sdr. Strømfjord. 
4909 Leif Hjorth Petersen, Skansevej 19, 

Fredericia. 
4910 Carl J. F. Rogersen, Holbækvej 6, 

Kalundborg. 
4912 Poul Bach Sønderskov, Vestervangsvej 

27, Viborg. 
4913 Poul H. Ahm, Loldrup pr. Viborg. 
4914 Willi Figa Jensen, FSN Karup. 
4915 Anders H. G. Olsen, Oehlenschlægers

gade 3, Kbh. V. 

B-certifikater 

4844 Poul E. Nørskov, E. T. Jørgensensvej 
15, Vejle. 

4845 Bent Frost Larsen, Ingerslev Blvd. 24, 
Arhus. 

4885 Børge Jensen, Husby pr. Jelling. 
4889 Ole Krogh, Ungdomsskolevej 11, 

Vojens. 
4917 Kaj Henning Nielsen, Tingparken 22, 

Grindsted. 
4918 John E. G. Nielsen, John Tranumsalle 

21, Kastrup. 



Med erfarent ma dskab 

eg moderirne materiel 

løser S1l+IELL sin del afi opgaveA 

hurti·gt mg sikkert 
på flyvepladser 
i i verdensdele ... 
$Hi:LL AV.IAT·l©N SERJ/ICE 
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Dette bon-1befly 
behøver ikke 

jagerbeskyttelse 
En ikke-ekskorteret F-5 der yder ildstøtte til jordtropper ser 
tilsyneladende ud som et fristende mål for fjendtlige jagere. 
Men at angribe en F-5 kan være selvmord! 
En F-5 vil ikke blot slippe sin last og flygte. Den vil 
vende sig mod fjenden og angribe. 
Med sin korte venderadius kan F-5'eren hurtig være lige 
i hælene på fjenden. Selv hvis den ikke medfører »air-to
air-missiles«, er dens enorme akcellerations- og stigeevne nok 
til at få F-5'eren ind på skudhold inden fjenden kan flygte. 

F-5 er bygget til at overleve i luften i kampområder. 
Lille, hurtig og rask, med sine to vidt udbyggede motorer 
er den i stand til at modtage selv svære skader og al
ligevel kæmpe effektivt. 
Derfor, selvom det er behageligt for piloten i en F-5 at 
have egne jagerstyrker over sig, klarer den sig fint uden 
dem, - vel og mærke hvis piloten af og til kontrollerer 
himlen! 

NORTHROP F-5 
NORTHROP CORPORATIO N, BEVERLY HILLS, CALIFORNIA, USA 




























































































































