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Eine vollstandige Zusammenstellung der Ritterkreuztrager der Luftwaffe im 2. Weltkrieg - band 
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Marine Aircraft Of The 1914-18 War 
Compiled and written by Heinz J. Nowarra. 
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MED OG UDEN MOTOR -

... NOGLE NYTÅRSPERSPEKTIVER 

For 20 år siden blomstrede privatflyvningen op efter krigen. KZ III-perioden 
var begyndt. Man fløj nu i lukkede fly Jdog uden varme) - mon havde et 
begrænset antal simple instrumenter og ingen radio. Hovedparten af flyv
ningen vor skole- og fornøjelsesflyvning, højst lidt turistture ud i Europa. 

I dag har vi et stærkt stigende antal privatflyvere, der flyver i helmetal
rejsefly med forbedrede præstationer, forbedret komfort og især forbedret 
udstyr i form af radio og navigationshjælpemidler. Flyene bruges nu også 
i stigende grad til reiseflyvning både for private og især for forretningsfolk. 
Flyet er blevet en brugsgenstand, men ved siden heraf har vi fået amatør
byggede fly, kunstflyvningsfly og så småt veteranfly. 

Svæveflyvningen var for 20 år siden endnu baseret på uddannelse på 
primitive ensædede skoleglidere og lokal glideflyvning rundt om pladsen. 

I dog skoles på lukkede, tosædede fly, og både disse og de ensædede er 
af raffineret udformning med stærkt forbedrede præstationer. Med begge 
typer dyrkes svæveflyvning som sport. Termikflyvning er en normal ting, og 
man flyver sine fly over hundreder af kilometer i lige linie eller - trods 
vinden - på lukkede boner, ligesom man dyrker skyflyvning. 

Mens helmetalfly er sjældne i Europa, er glasfiberfly dukket op og dan
ner måske skole for motorfly. Højt udviklede elvoriometre samt radio er ved 
at blive en selvfølge og flyslæb en normal startmetode. 

Svæve- og motorflyvningen har så at sige tilnærmet sig hinanden, og 
meget tyder på, at de i det kommende tiår vil nærme sig hinanden endnu 
mere. Allerede nu er over l O % af motorflyverne også svæveflyvere - og 
omvendt, og der vil komme til at ske en vandring begge veje, idet mange 
motorflyvere - ligesom de nu begynder at dyrke kunstflyvning - vil få øjnene 
op for den spændende form for flyvning, som svæveflyvning er. 

Flyslæb vil som i andre lande blive den almindeligste startmetode, men 
desuden vil de selvstartende svævefly dukke frem. Svæve- og motorflyve
skolingen kommer stadig tættere på hinanden. Med et tosædet motoriseret 
svævefly kan man lære at flyve kun med en instruktør og uafhængigt af 
andre hjælpere. Svæve- og motorflyvningen vil mødes ikke bare i luften, 
men også i æteren. De vil kunne bruge samme flyvepladser med endnu 
mindre problemer end i spilstartens dage. 

Denne udvikling vil stille krav om mere samarbejde mellem svæve- og 
moto rflyveklubberne, der har fælles interesser over for lokalsamfundet, og 
som foruden fælles pladser vil kunne bruge fælles kursus, f. eks. i radio
telefoni. Tilsvarende bliver der brug for mere samarbejde mellem svæve
flyveråd og motorflyveråd inden for Kongelig Dansk Aeroklub - både i luft
rumsanliggender, uddannelses- og flyvesikkerhedsarbeide og på adskillige 
andre områder til gavn for begge parter. 
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Det japanske trafikfly YS-11, der er udstyret med to Rolls-Royce Dart turbine
motorer, er p:1 vej ind p:1 det amerikanske marked. 

Japansk trafikfly til USA 
Den 25. november modtog Hawaiian 

Airlines det første af de tre YS-11 turbo
prop-jetfly, som man har lejet med for
købsret for en periode på ni måneder. De 
to andre blev leveret i december. 

YS-11 , der bygges af et konsortium af 
japanske flyfabrikker, har plads til 60 pas
sagerer og er forsynet med to 3060 hk 
Rolls-Royce Dart 10. Marchhastigheden er 
478 km/t, og med en nyttelast på 2770 kg 
er den maksimale flyvestrækning 2370 km. 
Den har særdeles kort start- og landings
strækning og er særlig økonomisk på 
strækninger mellem 550 og 1250 km. 
Prototypen flØj første gang 30. august 
1962, og der er forelsibig solgt 38, hoved
sagelig i Japan. En demonstrationstur i 

f1or i USA vakte stor opmærksomhed for 
dette fly, der koster $ 1,3 mil!. 

Direkt~Sren for Hawaiian Airlines ud
taler, at selv om det aerodynamisk minder 
meget om selskabets Convair 640 ( også 
med Dart) , så er kabinen rummeligere, 
vingearealet større og propellerne længere, 
hvad der gØr den særlig egnet til anven
delse på de mange små flyvepladser på 
selskabets rutenet. 

One-Eleven til BEA 
BEA' s bestyrelse har besluttet at anskaffe 

12 BAC One- Eleven Series 500 til brug 
på selskabets tyske rutenet samt på visse 
engelske indenrigsruter, men har dog end
nu ikke ordnet finansieringsproblemet med 
den engelske regering. Series 500 er en 

Frieodship-kontrakten underskrives i Amsterdam. Fra venstre siddende Greve C. A. V. 
Lerche-Lerchenborg, advokat Ian Mac van Hauen, direktør D. Zwitser (Fokker), 
direktør Jørgen Petersen fra Faroe Airways. St:lende direktør Knud-Ole Larsen fra 
A/S Fourways, som repræsenterer Fokker i Danmark, direktør H. H. van Doorn samt 

to hollandske jurister. 
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ny version af One-Eleven med plads til 
97 passagerer og lidt stærkere motorer, der 
muliggØr højere startvægt. 

Fra USA foreligger der iØvrigt en række 
interessante tal, der viser, at One- Eleven 
er et meget økonomisk fly i drift. De sam
lede direkte udgifter pr. flyvetime er i gen
nemsnit $ 389.45 for de ca. 50 fly, der er 
i tjeneste ved Braniff, Mohawk, American 
og Aloha, mens de tilsvarende tal for DC-9 
Los Delta, Bonanza, TW A, Continental, 
Hawaiian og Eastern er $ 500.11. Brænd
stofomkostningerne for One-Eleven er ca. 
20 'lo lavere end for DC- 9, men retfær
digvis må det indrømmes, at DC 9 har lidt 
s(Ørre passagerkapacitet, dog ikke nok til 
at opveje differencen i timepris. 

Faroe Airways flyver for SAS 
SAS-middagsruten til Billund er fra 

november blevet bef!pJet med DC- 3, ind
chartret med besætnrng fra Faroe Airways. 
Faroe Airways flyver også natpostruten 
KØbenhavn- Tirstrup--Alborg ( ,,Nat jyden") 
for SAS; fra Al borg flyver man direkte til 
København om morgenen og medtager pas
sagerer. Tidligere flØj man via Tirstrup, 
men efter at der er indsat Caravelle på 
morgenruten hertil, er der ikke mere be
hov for denne mellemlanding. 

Faroe Airways har iØvrigt fået endnu en 
DC-3, så man nu råder over tre fly af 
denne type. Det er OY-DNP, der er en 
gammel kending i Kastrup. Den tilhØrte 
oprindelig DNL og senere SAS som først 
LN-IAI, derpå LN-IKI og endelig SE
BSN. I 1957 overgik den til Airtaco og 
senere Linjeflyg, blev i 1962 solgt til 
Transair Sweden, men har i de sidste par 
år været anvendt af Loadair og senere Tor• 
Air. 

- og køber Friendship 
Faroe Airways har bestilt en Fokker 

Friendship til levering 1. maj . Flyet, der 
koster 16 mil!. kr. og har plads til 48 
passagerer eller som rent fragtfly 7½ t 
gods, skal først og fremmest indsættes på 
ruten København - Stavanger - Kirkwall 
- Vagar, hvor flyvetiden nedsættes til 4 
timer, men vil også blive anvendt til char
terflyvninger. Inkluderet i kontrakten er et 
lejemål på endnu en Friendship, som man 
får mulighed for senere at købe. 

Hellere større frekvens end større fly 
Det er ikke alene Ingolf Nie/1e11, Cimber 

Air, der holder på, at det tjener publikum 
bedre, at der er hyppige forbindelser på 
luftruterne, end at der indsættes kæmpefly. 
Præsidenten for det store amerikanske sel
skab Eastern Airlines, Mr. Floyd Hall, ud
taler således, at hans selskab ikke har be
hov for kæmpeflyet Boeing 747 på sit nu
værende rutenet. DC- 8- 61 har næsten 
samme sædekmpris, og man kan kØbe tre 
for mindre, end hvad en Boeing 747 koster, 
hvorved man får 750 sæder mod 250, og -
hvad der efter Mr. Halls mening er det 
vigtigste - meget større frekvens. 

I Europa har den ansete engelske luft
fartsøkonom Stephen l1Vhe<11Croft længe 
hævdet, at den meget omtalte projekterede 
airbus på 250-300 sæder er for stor, og at 
hvad Europa har mest brug for er hØjere 
frekvens. Dette synspunkt deles efter si
gende nu også af den engelske forhand
lingsdelegation, der har kunnet drage per
sonlige erfaringer under deres rejser for at 
diskutere samarbejde om konstruktion og 
bygning af "luftbussen". 



Vipan skal bygges i Spanien 
Malmi:i Flygindustri har solgt licens på 

det firesædede utility-fly Vipan til det 
spanske firma Alcamo. Rettighederne gæl
der først og fremmest Spanien med over
søiske besiddelser, men Alcamo har option 
på resten af verden, de nordiske lande dog 
undtaget. Den anden prototype er blevet 
solgt til Spanien som mønsterfly, men 
desuden skal MFI være behjælpelig med 
igangsætningen af produktionen, og de 
første fly vil formentlig stort set blive 
samlet af svensk-byggede komponenter. AI
camo sigter først og fremmest på det ci
vile marked, idet Vipan er fortrinligt egnet 
til "bush operationer" . Prisen anslås for
sigtigt til $ 16.000. 

Da MF! skal medvirke ved i hvert fald 
en del af den spanske produktion, er der 
nu ganske gode muligheder for, at Vipan 
også bliver sat i produktion i Sverige. Der 
har været stor interesse for typen fra man
ge sider, bl.a. den danske hær, men MF! 
har hidtil ikke haft den fornødne kapaci
tet til både Junior/Trainer og Vipan. Imid
lertid er MFJ's omfattende produktion af 
artikler i glasfiberarmeret plastic blevet 
overført til et andet selskab indenfor Trel
leborg-koncernerne, og man har nu masser 
af ledig plads i fabrikken på Bulltofta. 

De 10 Trainer, der blev leveret til den 
svenske militærflyveskole på Ljungbyhed i 
efteråret, er foreløbig kun udlejet til Flyg
vapnet, for at dette kan høste erfaringer 
på typen. De anvendes i øjeblikket til ud
dannelse af helikopterpiloter til flåden og 
politiet, idet man også i Sverige foretræk
ker at give disse en grundlæggende ud
dannelse på almindelige fly. Flyene ved
ligeholdes af MFi. Lejekontrakten udløber 
til maj, men vil muligvis blive forlænget. 
Flygvapnet har dog ikke behov for en ny 
grundtræner til afløsning af Safir førend 
i 1969. 

Nye transferark 
Jakob Stoppe/ har haft en pæn sukces 

med sine transferark til skalamodeller. For
uden de tidligere omtalte med danske ko
karder, flag, tal og bogstaver fås der nu 
kokarder fra Den dominikanske Republik, 
Norge, Thailand, Japan, Israel, Nationalist
Kina samt de specielle bil-hvide mærker, 
der blev anvendt af britiske fly under 
Stillehavskrigen ( almindeligvis benævnt au
stralske kokarder) . Arkene kan købes i 
hobbyforretninger samt hos Knud Rasmus
sens Eftf. Boghandel, Vesterbrogade 60, 
København V. 

Den særlige 
atmosfære 

omkring de gamle 
veteranfly 

skal man have 
oplevet 

for at kunne forstll. 

Amerikansk udstilling i Stockholm 
I dagene 1.-9. december afholdtes en 

flyveudstilling midt i Stockholm af US 
Trade Center. KSAK, flyveklubberne, div. 
flyveselskaber o. lign. var indbudt til at se 
udstillingen, der grupperede sig om tre fly: 
Hughes 300 helikopter, Cessna l 50F og 
Cherokee 260 Six. Ikke mindst sidstnævnte, 
som kan tage 6 mand og en lille dame, 
108 kg bagage samt fulde benzintanke, 
vakte interesse. 

Beechcraft udstillede modeller af den 
aktuelle flyproduktion bl. a. det trykkabine
forsynede King Air forretningsfly. Endvi
dere var der udstillet radioudstyr fra King 
og Wilcox samt andet udstyr, præcisions
værktøj etc. 

Havariet med OY-DOB på Bornholm 
13landt sidste års alvorlige flyveulykker 

var havariet med en KZ 111, OY-Dl:10, 
under fotoflyvning ved Klemensker den 
7. juli. Af den rapport, luftfartsdirektoratet 
udsendte i november, fremgår det, at pilo
ten havde mistet kontrollen over flyet, da 
det under ringe hastighed ved fuldførelse 
af et højredrej er stallet. Uforudset vind
skift eller ustabil vindstrøm på grund af 
det kuperede terræn kan have medvirket 
hertil. 

Pl grund af den lave flyvehøjde havde 
det ikke været muligt at genvinde kontrol
len, hvorfor flyet har fortsat sit styrt og 
ramt marken under en stejl vinkel. 

Ved havariet blev såvel den erhvervs
flyver, der førte flyet, som fotografen -
begge iøvrigt nordmænd - meget alvorligt 
kvæstet og flyet ødelagt. 

Ved hjælp af de sidste billeder på foto
grafens film har man kunnet rekonstruere 
den sidste del af flyvningen, der som nor
malt ved fotoflyvning er foregået 40-50 
m over terrænet og bestod af en række 
krappe vendemanøvrer. 

Piloten har udtalt, at han normalt fløj 
med fartmåleren visende ca. 40 km/t og 
under sine drej ofte krængede 60-70°. Han 
erindrede, at flyet kom ud af kontrol 
efter sidste højredrej, samt at han derpå 
nlede at afbryde tændingen. 

Der opstod ikke brand ved nedstyrtnin
gen. Flyet var i orden inden ulykken. Vej
ret var letskyet med 1/8 til 3/8 cu i 2000 
fod, sigt 20 km og vind 260° og 10 knob. 

Spiritusprøver udviste ingen reaktion for 
alkohol. 

De ombordværende havde ikke benyttet 
de i flyet monterede sikkerhedsseler. 

lf)l'RIGT ... 
• Tra111air Sweden har bestilt to Boe
ing 727 efter at finansieringsproblemer
ne er blevet !Øst. Den første leveres 
inden årets udgang, den anden i be
gyndelsen af 1968. 

• Sterling Airwa)'J har bestilt endnu 
en Super Caravelle, selskabets femte. 

• 99 McDonnell F-4E Phantom er 
blevet bestilt af USAF. F-4E har en 
20 mm Vulcan kanon i næsen, stærkere 
motor og ændret radar. Pris 2,5 mil!. $ 
pr. fly. 
• 12 Northrop F-5 skal leveres som 
våbenhjælp til det marokkanske flyve
våben. 

• Caravelle-flåden nåede sidst i okto
ber op på en samlet flyvetid på 2 mil!. 
timer svarende til 228 år i luften. Af de 
ca. 200 fly havde 105 hver f!Øjet mere 
end 10.000 timer, 8 mere end 18.000 
timer. 
e SAAB V1ggen blev rullet ud i slut
ningen af november og flyver snart på 
sin første prøvetur. 

• Norlh American har foreslået en 
moderniseret udgave af F-100 Super 
Sabre med }79 motor (samme som i 
Starfighter) og nyt understel, magen til 
F-4 Phantoms. ]79 vejer mindre og 
er stærkere end den hidtil anvendte J57, 
så flyet skulle starte på kortere stræk
ning og med større fuldvægt. 

• BEA har taget Herald ud af drift 
på det skotske rutenet og erstattet dem 
med Viscount, efter at der er foretaget 
forskellige flyvepladsudvidelser. De tre 
Heralds er blevet købt af Autair, et 
uafhængigt engelsk selskab. 

• Boeing 747 ordretallet er nu 81. 
Nye ordrer er 5 til United Air Lines, 
10 til American Airlines og 10 til 
Northwest Airlines. 

e SAS har solgt sin DC-7CF SE-CCI 
til USA. Den anden, OY - KNE, er 
lejet, men lejemålet udløber til som
mer og vil sikkert ikke blive fornyet. 

• Sterlings tredie Caravelle, OY-STC, 
blev færdig allerede i juni, men da sel
skabet ikke har brug for den før til 
marts, er den indtil da udlejet til 
U.T.A. (Union de Transports Aeriens) 
som F-BOEE. 

• Lufthansa åbnede 5. nov. i samar
bejde med SAS en ugentlig rute Ham
borg-Oslo. Den beflyves med Metro
politan. 
• Fred Olsen Air1ran1port overtager 
fra nytår ansvaret for SAS's europæiske 
fragtruter og vil i den anledning an
skaffe to eller tre DC-6A. I forvejen 
har man tre C-46 Commando (ikke 
Commander!) og en DC-6A. 

• Chile har købt 21 Hunter, heraf 3 
trænere, i England. Prisen ind. reserve
dele er f. 7 mil!. Det drejer sig om 
hovedistandsatte fly, tidligere anvendt i 
Holland, Belgien og Royal Air Force. 
Chiles flyvevåben har også kØbt 8 Twin 
Otter. 
• En Fokker Friendship Mk. 500 med 
1,S m længere krop end den alminde
lige Friendship er blevet bestilt af Lux
air i Luxemburg. Luxair har ogsl be
stilt en Friendship Mk. 200 med stor 
lastdØr. 
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MED Oyv HOS Eskadrille 722 i Værløse 
Hvordan man arbejder med de store helikoptere 

To af flyvevåbnets S--61 helikoptere fotograferet til FLYV Værløse. 

SELV den mest værnesky må vist ind
rømme. at det var et fremragende styk

ke arbejde, der blev præsteret af Flyvevåb
nets helikoptere under redningen af de 
skibbrudne fra den synkende færge "Ska
gerak" den 7. september. Denne bedrift 
aktualiserede redaktionens over et år gamle 
ønske om at bringe en nærmere omtale af 
Flyvevåbnets helikoptere, specielt den nye 
Sikorsky- S-61, og en smuk efterårsdag af
lag vi besøg hos ESK 722, Flyvestation 
Værløse. 

Efter at de resterende Catalina' er er flyt
tet tilbage til ESK 721, er eskadrillen nu 
en ren helikopterenhed med major K. S. 
Petersen som chef og major B. Sorensen 
som næstkommanderende. Sikorsky-eska
drillen er så vidt vides den eneste under
afdeling i det danske forsvar, i hvilken der 
indgår personel fra to værn. Den er iøvrigt 
opdelt i to flights, hvoraf den ene er ud
rustet med S-61 og har kaptajn L. Hansen 
som chef og kaptajn K. )Vil/11msen som 
stedfortræder. Den anden udgøres af Sø
værnets hjemmeværende Alouetter, men 
herom i en senere artikel. 

De otte S-61 blev leveret sidste år med 
skib til København, hvortil den første an
kom den 10. april. De har numrene U-240 
og U- 275 til U-281. Som numre anvendes 
de tre sidste cifre i fabrikationsnumrene, 
og springet skyldes, at U- 240 er proto
typen på redningsudgaven. Den danske ud
gave af S-61 har den fuldstændige type
betegnelse S-61A- 1 og svarer stort set til 
den amerikanske antiubådshelikopter Sea 
King, men har større brændstoftanke og 
særligt redningsudstyr i stedet for udstyret 
til ubådsjagt. Den version, som Grønlands
fly anvender, benævnes S-61N og har en 
noget længere krop. 

Fordele ved den nye type 
I sammenligning med S-55, der nu er 

helt udgået, byder 5-61 på mange fordele: 
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tomotoret sikkerhed, større rækkevidde og 
større nyttelast. Endvidere er S-61 udstyret 
til fuldstændig JfR.flyvning, hvorimod man 
med S-55 kun måtte flyve VFR samt kon• 
taktflyvning om natten .Mens besætningen 
i S-5 5 bestod af en pilot og to teknikere, 
har S-61 normalt fem mands besætning: 
to piloter, en telegrafist og to teknikere. 
Til gengæld måtte man tidligere have en 
Catalina til at foretage eftersøgningsarbej
det, idet S-55 på grund af sin korte række
vidde kun kunne anvendes til selve red
ningsaktionen. Med 5-61 kan man derimod 
påbegynde redningsarbejdet, så snart den 
nødstedte er lokaliseret, og at det er en 
meget stor fordel er vist indlysende for 
enhver. 

De danske S-61 er udstyret med UHF
radio til almindelig kommunikationsbrug 
samt HF-radio især til korrespondance
( telegrafi) med skibe og kystradiostationer, 
men man forventer også at få installeret 
VHF, da UHF ikke er særlig velegnet i 
de lave højder, hvor S-61 i reglen opererer. 
Man har radiokompas, men navigations
hjælpemiddel nr. 1 er Decca, dels de almin
delige Decca-ure, der anvendes i forbin
delse med særlige kort, dels Decca Flight 
Log, der selv indtegner kursen på et kort. 
Decca-udstyr kan ikke købes, men kun 
lejes, og da lejesummen andrager et ret 
betragteligt beløb, har Flyvevåbnet kun 
lejet få Flight Logs, der indgår i de fly, 
der indgår i SAR-beredskabet. Anlægget 
kan flyttes fra et fly til et andet på få 
øjeblikke. 

Decca-installationen er anbragt mellem de 
to piloter, hvoraf den ene også varetager 
jobbet som navigatør. I øvrigt sidder kap
tajnen i hoire side i en helikopter, modsat 
tilfældet i fastvingede fly. Midt mellem de 
to piloter er der to lodrette rækker med 
motorinstrumenter. De er tilsyneladende sat 
meget sjusket på plads, idet skalaerne er 
orienteret på lige så mange måder, som 

der er instrumenter, men når motorerne 
først er startet op, ser man systemet i den 
tilsyneladende forvirring, da samtlige visere 
står lodret, når motorerne gir, som de 
skal. Det er en stor hjælp for besætningen, 
at man blot ved et enkelt blik kan konsta
tere, om alt er i orden, og at man ikke 
som ved andre fly skal kende en masse tal 
for olietryk, udstødningstemperatur o. s. v. 
S-61 har stabilisationsudstyr, så den i mod
sætning til S-55 kan flyves "uden hænder", 
men ikke autopilot. 

Eftersøgning og redning 
At finde frem til en nødstedt pilot er i 

reglen en ren rutinesag, såfremt hans 
SARAH-sender virker, og man ville i eska
drillen ønske, at mange flere, der drager 
til søs, det være sig fiskere, søfolk eller 
lystsejlere, anskaffede sig en SARAH-sen
der, der kan købes for et i forhold til dens 
enorme sikkerhedsværdi meget beskedent 
beløb ( under 2000 kr). Flyene har dog 
også mulighed for at pejle sig ind på HF 
(2182). Ved andre eftersøgninger søger 
man på grund af oplysninger om sidst iagt
tagne position, vind- og strømforhold m. v. 
at finde frem til en omtrentlig position, 
hvorefter man ved hjælp af forskellige 
eftersøgningsmønstre søger at finde den 
nødstedte, men det er meget svært at få øje 
på en luftmadras, der er drevet til søs med 
en mildt sagt letsindig person. 

Under den visuelle eftersøgning er de to 
teknikere normalt bagest i kabinen, hvor de 
agterste vinduer er indrettet til særlige 
observationsstader. Når den nødstedte er 
lokaliseret, får de to teknikere travlt. Den 
ældste er "spilpasser", mens den yngste, der 
er iført en særlig gummidragt, skal hejses 
ned og hjælpe den nødstedte. Piloterne 
bringer helikopteren hen over den nød
stedte, idet spilpasseren nu har ledelsen og 
,,taler" flyet på plads. Så hejses yngste tek-



niker ned i vandet, fastgør den nødstedte, 
hvorpå de begge hejses op. Er der flere, 
må h:in i reglen tage turen nc::l og op, 
indtil alle er reddet . Under ganske særlige 
forhold, f. eks. Skagerak-katastrofen, an
vender man ikke dobbelt løft, men enkelt, 
og hejser selen ned til den/de nødstedte, 
der selv tager den på. Man kan også sende 
en båre ned til ombordtagning af syge eller 
sårede. Spillet, der er hydraulisk drevet, 
sidder i helikopterens højre side og har 
30 m wire, hvoraf de sidste 3 m dog ikke 
bruges under normale omstændigheder. 

Altid i beredskab 
Besætningerne i ESK 722 har megen be

redskabstjeneste, idet eskadrillen konstant 
har tre S--61 stående på SAR-beredskab, en 
i Værløse, en i Alborg og en i Skrydstrup. 
En vagt varer fra fredag til mandag eller 
mandag til fredag, og eskadrillen har et 
stort bogholderi med at fordele vagterne 
så retfærdigt som muligt. I den normale 
tjenestetid om dagen samt under natflyv
ning er der 15-minutters beredskab, men 
det varer i reglen kun 5-10 minutter, før 
helikopteren er i luften. Eilers har man 1 
times beredskab. Besætningerne må under 
vagten ikke forlade flyvestationens område 
og skal hele tiden orientere flyveledelsen 
om, hvor de er at træffe. De g!r ikke i 
seng med støvlerne på, men på ganske 
normal "civil" facon, og alligevel er de 
oftest i luften 25-30 minutter efter at være 
blevet alarmeret. 

Omskoling til typen 
Alle piloter har gennemgået den normale 

pilotuddannelse, d. v. s. Avnø, Canada og 
Træningseskadrillen. Mens tidligere pilo
ter havde i hvert fald nogen jagererfaring, 
man har nu også fået piloter til 722 direkte 
fra Træningseskadrillen. Da S--61 som 
nævnt har to piloter, kan man lade anden
piloten have lidt mindre erfaringsgrundlag 
end kaptajnen, og så lade ham rykke over i 
det højre sæde efter en vis tid. 

I forbindelse med anskaffelsen af S--61 
blev seks piloter og en snes teknikere om
skolet hos Sikorsky, men al senere omsko
ling er foregået ved eskadrillen. Man har 
hidtil givet de nye piloter 3 5-40 flyve
timer på S--61 foruden den nødvendige 
teori. De har lært helikopterflyvning i al
mindelighed; den egentlige omskoling på 
S--61 besth af 2½ uges teori efterfulgt af 
15-20 timers flyvning, afviklet i løbet af 
en måneds tid, hvortil kommer uddannelse 
i instrumentflyvning, således at den nye 
pilot kan deltage i operationel flyvning 
4-5 måneder efter at være tilkommanderet 
eskadrillen. 

Hvordan uddannelsen vil foregå i frem
tiden, er der ved redaktionens slutning 
endnu ikke truffet beslutning om. De to 
sidste S-55 blev taget ud af tjeneste med 
udgangen af august og overdraget til Flyve
materielkommandoen med salg for øje. 
Selvom man teoretisk set godt kan skole 
på S-61, er denne løsning dog ikke den 
ideale. Mbke vil man lade den grundlæg
gende helikopteruddannelse ske på ind
lejede civilie helikoptere (man lejede for 
et par år siden i en kortere omskolings
periode Thanners Hughes 269) eller sende 
piloterne til civil eller militær helikopter
skole i udlandet ( de første danske helikop
terpiloter blev uddannet på en civil skole 
i Paris). Mest nærliggende forekommer dog 
at anvende Søværnets Alouette III helikop
tere, der som tidligere nævnt indg!r i ESK 
722 som en særlig flight. H. K. 

SKAGERAK-AKTIONEN 
Der blev selvfølgelig megen presseomtale 

af redningsaktionen i Skagerak, ikke blot i 
Danmark, men også i udlandet, og Sergei 
Sikorsky fra United Aircraft International 
fortæller, at man har flet avisudklip om 
bedriften fra alle egne af jorden. Arsagen 
til Mr. Sikorskys besøg var, at der skulle 
overrækkes Sikorsky Rescue Pins til de be
sætningsmedlemmer, der har været med i 
aktionen. 

Selv om det måske er lidt post festum, 
vil også vi bringe en reportage fra M/F 
Skagerak's forlis . Kaptajn K. Willumun, 
der førte den første helikopter, der nåede 
frem til det nødstedte skib, fortæller : 

"Vi havde normalt SAR-beredskab på 
Alborg, da der blev slået alarm. Seks mi
nutter senere var vi i luften og på vej 
mod skibet. Vi havde fllet at vide, at det 
gjaldt "en færge i besvær" og regnede med, 
at det bare betød, at den havde fået ror
skade eller lignende, og at vi blot skulle 
op og flyve omkring færgen, mens de repa
rerede eller ventede på bugserb!d, men da 
vi kom frem, var folk allerede gået i 
bådene. Der var meget høj søgang, og en 
af de store redningsbåde tog nogle ordent
lige ture, så jeg troede, at den skulle gå 
helt rundt. Jeg blev stralcs klar over, at 
vi mitte have alle disponible helikoptere 
derop, ligesom jeg fik Rescue Coordination 
Center i Karup til at dirigere ambulancer 
og politi til flyvepladsen ved Lønstrup, 
sUedes at vi ikke behøvede flyve helt til 
Alborg. Det gik særdeles hurtigt, og da vi 
kom ind med de første reddede, holdt der 
en snes ambulancer og ventede. 

Vi fik også en tankvogn op fra FSN 
Alborg. Vore S--61 havde kun et batteri 
ved modtagelsen, og det er ikke stort nok 
til at gentage starter. Nogle har fået et 
ekstra batteri, men vi er ikke færdige med 
denne modifikation, så vi mitte ogsi have 
en startvogn til Lønstrup. 

Normalt hænger vi i 12 meters højde 
og hejser de nødstedte op, men søgangen 
var så kraftig, at vi mitte op i 18-20 m. 
Vi plejer også altid at sende en tekniker 
ned og fastgøre stroppen om den nød
stedte, men det måtte vi fravige i de fleste 
tilfælde. Da de andre helikoptere kom 
frem, så jeg, hvordan en af teknikerne 
svingede frem og tilbage gennem bølgerne 
i enden af wiren, og flere gange forsvandt 
han helt under vandet. Vi måtte nøjes 
med at hejse stroppen ned til bådene, men 
folk fandt da ud af, hvordan de skulle 
tage den på, selvom nogle kom op med den 
anbragt på en noget "ureglementeret" 
mide. 

I første omgang tog vi kvinder og børn 
fra de store redningsbåde, da disse for os 
s! ud til at være mere farlige end gummi
flåderne. Vi fik si øje på nogle, der lå og 
svømmede med redningsveste, tog dem op 
og havde nu 18 personer ombord, altså 
fuldt læs, så vi fløj ind til Lønstrup, satte 
dem af og fløj ud til skibet. På vejen ud 
så vi nogle skibe og fik ved hjælp af lys
kugler m. v. dirigeret dem på ret vej mod 
havaristen. 

Nærbillede af S-6l'ernes optrækkelige 
trappe og ponton med optrækkeligt hjul

understel. 

Da de andre helikoptere var på vej, 
blev jeg udpeget som "rescue master", 
d. v. s. lokal leder af redningsaktionen. 
lait var 5 danske S--61 med i aktionen, 
mens to svenske Vertol 44 først niede 
frem, efter at alle var reddede. Vi satte 
vores SARAH-sender igang, så de kunne 
pejle frem til skibet. Endvidere deltog en 
Catalina og to Albatross ( en norsk og en 
tysk) i eftersøgningsarbejdet. 

I nogle tilfælde var de reddede så med
tagne, at helikopteren straks måtte flyve 
ind til land med dem, selvom den kunne 
have h:ift flere med. Vi havde ogsi heli
koptere i gang med eftersØgning efter folk, 
der drev rundt uden at være i både. En 
dame blev således samlet op 6-7 km fra 
skibet. Det var en meget stor hjælp, at red
ningsvestene var røde, de sås tydeligt mod 
det mørke vand. 

Det var en stor hjælp for os, at fisker
både fra Hirtshals gik ud og samlede 
gummiflåderne op, idet vi så havde s1 
mange mindre at eftersØge. Det var jo ikke 
muligt for os at afmærke dem, der ikke 
var nogen i. 

Der var hele tiden en helikopter ved 
skibet klar til at gribe ind, hvis det skulle 
gå galt, men de tililende skibe og helikop
terne fik efterhånden samlet alle op fra 
bådene og vandet, og vi kunne så bjerge 
de besætningsmedlemmer, der endnu var 
ombord. Skibet havde nu 70° slagside, og 
det blæste så meget, at vi ville risikere at 
slå dem halvt ihjel, hvis de under ophejs
ning fra skibet stødte imod ræling eller 
lignende, så de måtte ned i en gummiflåde 
og hejses op derfra. En af dem havde 
iØvrigt sin hund med i favnen, da han 
blev hejst op i helikopteren. 

lait blev 69 af de 144 ombordværende 
reddet af helikopterne, og i ca. 15 tilfælde 
måtte teknikerne ned og gØre den nød
stedte fast i wiren. Det var en meget hård 
omgang for dem. En af dem, der under 
Bikini-Øvelsen havde været nede 30 gange 
på en dag og hente folk op, sagde bagefter, 
at det ville han hellere end at hente tre op 
under sådanne vejrforhold." 

Ved en parade på Flyvestation Værløse 
den 30. september takkede chefen for 
Flyvevåbnet, generallØjtnant H. J. Pagh, 
besætningerne for den strålende præstation. 



2500 CIVILE FLY 
I DANMARK I 1985 

Det mener civilingeniør Ole Remfeldt fra KDA's flyvepladsudvalg, og han peger 

på vigtigheden af at skaffe flyvepladser og hangarer til disse fly. 

København skal bruge 6 flyvepladser til almenflyvningen, der i 1985 vil have 
næsten 600.000 operationer årligt, udtalte civilingeniør O 1 e R e m f el d t for nylig 
ved et kursus i trafikplanlægning i Dansk ingeniørforening. Det er nødvendigt i tide 
at sikre sig plads til flyvepladser tæt ved byerne, og de skal kunne rumme det store 
antal lette fly, vi kan vente at U, når det virkelig går op for folk, hvilke fordele 
det lette fly har som transportmiddel. 

OLE REMFELDT tog sit udgangspunkt 
i Kongelig Dansk Aeroklubs rede

gØrelse fra 1964, der vil være FLYV's 
læsere bekendt, og hvoraf det fremgår, at 
det lette fly er hurtigere og billigere til 
rejsebrug end personbil på distancer over 
100 km. 

Danmark har i dag ca. 70 civile lan
dingspladser, hvoraf de fleste dog er pri
vate. Sammenlignet med vort antal af lette 
fly ( ca. 280) kunne det se ud til, at slag
ordet er "hver flyejer sin landingsplads" . 
Det store antal privatpladser må imidlertid 
ses som et tegn på, at antallet af offentlige 
landingspladser er for lille, og fordelingen 
ud over landet ikke tilstrækkelig jævn. 

Derfor opstillede KDA sin kendte flyve
pladsplan i 1964, hvor man som minimum 
forudså 40 offentlige pladser. 

Remfeldt har nu ført den jævne udvik
ling fra årene 1960 til 1966 videre frem til 
1985 med en årlig tilvækst i flyantallet på 
ca. 12½ %. Det giver 2.500 fly i 1985. 
Regner man med, at disse anvendes 250 
timer om året med en gennemsnitlig rejse
tid på 1 time, vil det sige, at hvert fly 
pr. år kræver 2X250 = 500 operationer 
på landingspladser. 
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Betragter man KDA's forslag fra 1964 
( der må betragtes som et skitseforslag, 
hvor man ikke skal tage placeringen af de 
enkelte pladser som den helt nøjagtige) og 
fordeler de 2500 fly på de ca. 40 oplands
områder, og deres operationer på oplan
dene efter indbyggertal, Ur man den i 
tabellen angivne fordeling. 

Med de erfaringer, man har i dag, er ca. 
100.000 operationer pr. år det maksimale, 
en landingsplads kan klare. Det betyder, at 
Københavnsområdet, selv med den forud
satte meget langsomme udvikling, i 1985 
må have 6 landingspladser, og Arhus-områ
det må til at anlægge plads nr. 2. 

Der skal bruges 28 hektar 
til en fuldt udnyttet plads 

Minimumsarealet til en offentl ig lan
dingsplads efter de regler, der gælder i dag, 
er ca. 72.000 m.2 . Mange byer vil være 
godt hjulpet hermed, men på længere sigt 
må man regne med at skulle anvende et 
betydeligt større areal, mener ingeniØr 
Remfeldt. 

Af hensyn til anvendelsesmulighederne 
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Hvis de sidste års udvikling fortsætter jævnt, når vi op over 2500 fly i 1985. Rem
feldt har tidligere bebudet 700 fly i 1970, men regner forsigtigvis her kun med 

godt 400. 
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må man regne med en tværbane ca. vinkel
ret på hovedbanen. I Skovlunde, hvor der 
nu kun findes en bane, er der på grundlag 
af 5 års vindobservationer med henblik på 
etablering af en tværbane foretaget en be
regning af, hvor meget den planlagte lan
dingsbane sandsynligvis vil blive anvendt. 
Resultatet viste, at den planlagte tværbane 
- hvis der kun tages hensyn til vinden -
vil blive anvendt i ca. 18 % af den tid, 
pladsen er åben for trafik. 

Samtidig viste beregningerne, at pladsen 
i Øjeblikket er uanvendelig ca. 6 % af 
tiden for fly, der kun må lande med en 
tværvindskomponent på mindre end 10 
knob. 

Det må anses for rigtigt at sikre sig et 
areal stort nok til de nødvendige jord
faciliteter (hangarer, værksteder, stand
pladser for fremmede fly, administrations
bygning, parkeringsplads for biler) på det 
tidspunkt, hvor pladsen er mættet med fly
operationer ( 100.000 pr. år) . Der vil da 
være stationeret ca. 200 fly på pladsen og 
må altså skaffes hangarplads til disse fly. 

Hidtil har man "pakket" mange lette fly 
i en stor hangar med en port. Dette er en 
meget upraktisk og tidsrøvende måde at 
parkere fly på. Man kan i Skovlundes store 
hangar komme til at slæbe op til 10 fly 
ud, inden man får fat i sit eget fly, og 
dernæst slæbe de 10 fly i hangar igen. 
Fremtidens hangarer må formodentlig byg
ges som garager for biler, så hvert fly har 
sin egen port og kan trækkes ud, uden at 
man behøver at flytte andre fly. 

Arealbehovet for hangarer er ca. 70 mz 
pr. fly + ca. 180 m2 manØvreringsareal, 
ialt 250 m2. D. v. s. at 200 fly kræver 
50.000 m2. Regnes der med 25.000 besøg 
af fremmede fly, må der regnes med stand
plads til minimalt 200 fly, hvilket med 
manØvreringsareal kræver 50.000 m2. Så ser 
regnskabet således ud: 

Hovedbane . . . . . . . 71.000 m2 
Tværbane ... .. .. . 
Hangarer .. .... .. 
Standplads .. .. .. . . 
Værksteder og admi-

nistrationsbygn. . . 
Bilparkering . ... . . 
Tillæg ved praktisk 

udformning 

51.000 m2 

50.000 m2 

50.000 m2 

5.000 m2 

10.000 m2 

43.000 m2 

lait . . . . . . . . . . . . 280 . 000 m2 = 28 ha. 

IFR-pladser 
Kommer der virkelig gang i den lette 

flyvning, og regnes der med, at en stor 
del af den kommer til at foregå VFR, må 
der regnes med skærpede VMC-krav. Sættes 
disse til 1000 ft skybasis og 5 km sigt, be-



Middeltallet af dage pr. mlned over 10 
ru-, hvor sigtbarheden er 5 km eller mere 
samt højden til laveste skybasis 300 m 

eller mere. 

Klokkeslet (GMT) 
06 09 12 15 18 

Januar .. ....... 18 20 21 
Februar . .. .. ... . 16 19 19 
Marts . . . .. .. ... 21 22 24 24 
April . ... . .... . . 23 25 28 29 28 
Maj . . . . . .. . .... 27 28 
Juni .. .. ... . .. .. 28 28 
Juli . .. . . .. .. . .. 27 29 

29 29 
30 30 
30 30 

30 
29 
30 

I Danmark har vi allerede en del hangarer bygget efter det nedenfor viste princip, 
f.eks. i Viborg (der nu har to som den herover), i Stauning (som har bygget en 

meget lang), samt på Møllemosegård. 
August .. .. .. . . . 27 29 30 30 30 
September .. . . . . . 25 27 29 28 28 
Oktober ... ... .. 22 22 27 27 
November 21 22 22 
December . . .. .. . 18 19 19 

grænses antallet af dage, hvor der kan 
flyves VFR-flyvning i Danmark som vist 
i tabellen. 

For at reducere denne ret kraftige be
grænsning af flyvemulighederne i vinter-

J 

ringerne om støjgener ved lufthavne; men 
de små lette fly, der nu anvendes, frem
bringer kun stØj af størrelsesorden som 
gadestØj . 

Da vi med hensyn til etablering af lan
dingspladser stlr ved begyndelsen af en 
udvikling af trafikanlæg, vil det vel nok 
være hensigtsmæssigt straks at fl kontrol 
over stØjen fra lette fly ved indførelse af 
faste stØjgrænser for fly, der ØnskPr at 

~C5252525~ 
plon 

I USA har man længe anvendt dette hangarprincip, hvor hvert fly kan trækkes ud af 
sin port uden at andre fly skal flyttes. 

mlnederne, ml en del af de foresllede 
pladser udbygges til at betjene IFR-trafik. 

KDA's 1964-plan forudsl 10 sådanne 
pladser. 

Pladserne må med i byplanen 
Mens !PR-pladserne af KDA anses for 

at være statsopgave, hØrer VFR-pladserne 
naturligt til de kommunale opgaver i lig
hed med gader og parkeringspladser. I 
dispositionsplaner og byplaner må der re
serveres de nødvendige arealer til landings
pladser. 

Disse må placeres på steder, hvor der 
er mest brug for dem, og hvor de lettest 
nås pr. jordtrafik. Som egnede placerings• 
muligheder kan nævnes: 

1) i tilslutning til industrikvarterer 
2) langs ringveje 
3) langs udfaldsveje. 

Der er en tilbøjelighed til at planlægge 
landingspladser i 15-30 km afstand fra by
centre. Dette skyldes rimeligvis mere eller 
mindre korrekte skØn over sikkerheds- og 
stØjforhold. 

Hvad angår sikkerheden er denne til
godeset i tilstrækkeligt omfang i BL 3-2. 

Der er en tendens til at overdimensio
nere støjproblemerne, nru- pladsernes pla
cering diskuteres. Grunden er nok erfa• 

anvende landingspladser i nærheden af be
byggelser. Man bØr derfor indføre tilsva
rende bestemmelser som i Skovlunde med 
en stØjgrænse på 90 dBA . De mere støj
ende fly hør henvises til lufthavne eller 
landingspladser uden for byerne, mener in
geniØr Ole Remfeldt til slut. 

En hangar efter System Remfeldt til fire 
fly med hver sin port - som opført for 

Briiel & Kjær i Kastrup Syd. 

Hvordan de 2500 fly kan tænkes fordelt, 
og hvor stor trafikken ventes at blive i 

de forskellige områder. 
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1 København .. .. . 10,0 1190 595 
2 Århus .. . ... . .. 5,4 150 75 
3 Odense . ... . . .. . 10,1 110 55 
4 Aalborg .. .... . ' 8,6 100 50 
5 Fredericia . .. ... 12,8 100 50 
6 Hillerød .. ... . .. 14,3 70 35 
7 Esbjerg .. . ... . .. 5,1 65 33 
8 Randers . . ... .. . 11,4 60 30 
9 Horsens .. ...... 7,9 45 23 

10 Roskilde .. .. ... . 11,1 40 20 
11 Slagelse . ... . . . . 8,3 35 18 
12 Næstved . . ... .. . 12,0 35 18 
13 Svendborg . ... .. 13,5 35 18 
14 Viborg . ... .. . .. 12,1 30 15 
15 Hjørring .... .. . 9,8 25 13 
16 Silkeborg ....... 9,3 25 13 
17 Herning . . ... . .. 7,7 25 13 
18 Holstebro . ... . . 7,0 25 13 
19 Rønne . . ....... 7,8 25 13 
20 Sønderborg ... 5,1 25 13 
21 Nakskov .... ... 9,3 25 13 
22 Frederikshavn ... 4,4 25 13 
23 Nykøbing Fl. .... 6,4 25 13 
24 Haderslev . ..... 7,1 25 13 
25 Ringsted .... ... 10,4 25 13 
26 Rødding . . . .. ... 13,7 15 8 
27 Køge ... . ... ... 8,7 15 8 
28 Åbenrå . . .... . .. 7,7 15 8 
29 Skjern ...... ... 12,0 15 8 
30 Assens . . ....... 12,9 10 5 
31 Kalundborg ..... 9,8 10 5 
32 Grenå .......... 10,2 10 5 
33 Grindsted . ..... 11,2 10 5 
34 Tønder ......... 9,3 10 5 
35 Thisted .... .. .. 5,2 10 5 
36 Ars ......... ... 13,9 10 5 
37 NykØbing M . . ... 2,8 10 5 
38 Lemvig . .. .. ... 5,9 10 5 
39 Stege ..... .... . } 
40 Rudkøbing .. . . .. 3,0 10 5 
41 Marstal . . ...... 

I alt .... 9,6 2500 1250 
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Convair Super Metropolitan 
Ansigtsløftning ved hjælp af turbinemotorer. 

~••••o 

Som nævnt i sidste nummer demonstrerede V. Reitz & Co. i november Convair 640 
fra General Dynamics i København. 

SIDEN Convair 240 startede på sin tør
ste prøveflyvning den 16. marts 1947, 

er der af det, som dengang hed Consol
idated Vultee Aircraft Corporation, og 
som nu hedder General Dynamics, Con
vair Division, i San Diego, Californien, 
bygget 1081 Convair Liners af versionerne 
240 (med 1900 hk Pratt & Whitney moto
rer), 340 og 440 (med 2400 eller 2500 hk 
Pratt & Whitney motorer). 

Af disse 1081 fly, der er bygget både til 
civil og militær brug, er 1007 stadig i tje
neste over hele jorden. 

SAS tog sin første Metropolitan i brug 
i maj 1956, og i mere end ti år har Metro
politan-flåden trofast betjent de kortere 
ruter og i de senere år især indenrigsruter
ne - det er jo faktisk denne type, der har 
været med til at gØre de danske indenrigs
ruter til den succes, de er blevet de senere 
år. Noget tilsvarende gælder i Sverige, 
hvor Linjeflyg anvender samme type. 

I alle tilfælde anvendes Dart DRa 10 på 
3025 hk, og foruden at indbygge de to 
nye motorer og deres propeller, forsyner 
man flyet med et AiResearch hjælpemotor
aggregat i hØjre motorgondol, således at 
flyet kan klare sig selv på jorden uden 
ydre kraftkilder, og der installeres skrid
sikre hjulbremser og adskillige andre for
bedringer. Bl. a. bliver afisningssystemet, 
der ikke altid har været tilstrækkeligt ef
fektivt, bragt i orden. 

På grund af de lettere motorer er tom
vægten sunket fra 15.2 til 14.5 tons, og 
selv om brændstofvægten med fulde tanke 
er steget med godt 1 ton, er den disponible 
last alligevel gået i vejret med godt 2 tons. 
Imidlertid kan man ikke godt proppe flere 

1.50 
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passagerer ind i flyet end de 56, SAS nu 
har plads til, så det spiller næppe større 
rolle på vore korte ruter, men vil kunne 
mærkes på præstationer og Økonomi. 

Ved fuldvægt (25 t) kræver Super Me
tropolitan en startbanelængde på 1600 m, 
men ved en mere normal startvægt på 
22. 7 t er denne sunket til lige over 1200 
m, og mens der ved maximum landings
vægt på 24.9 t kræves en bane på 1335 m, 
kommer den ved en vægt på 21.7 t ned 
under 1200 m, så den er ikke kræsen med 
flyvepladser. 

Rejsehastigheden går op til godt 480 
km/ t, så selv på vore korte indlandsruter 
kan der spares nogle minutter. På f. eks. 
Tirstrup-ruten skulle man i praksis ind. 
start og landing regne med ca. 365 km/t 
i stedet for 300, hvilket betyder ca. 5 min. 
mindre. 

Den forbedrede Økonomi fremgår af hos
stående figur og gælder tydeligvis også I 
korte ruter, men den er baseret på en 
række forudsætninger, hvoraf både den 
årlige udnyttelse (der er regnet med 2300 
årlige timer) og afskrivningsperioden har 
stor indflydelse. 

Ombygningen koster pr. fly noget i ret
ning af 5 millioner kroner, så der kræves I 
en betydelig investering for at ombygge 
en flåde som f. eks. SAS's. Det må sættes 
i forhold til, hvor mange år endnu man 
i givet fald kunne regne med at holde dem 
i drift. 

SAS har aldrig været turbinemotor-min
ded, men har på de længere ruter taget 
det direkte spring fra stempelmotorer til 
rene jetmotorer, og idag hvor jetfly, der 
vil være økonomiske også på korte ruter, 
er i sigte, vil det ikke undre, om SAS lader 
Metropolitan' erne brumme videre endnu 
nogle år for derefter at indsætte jetfly. 

Selv om piloterne sikkert ville fore
trække fordelene ved turbinemotorerne, er 
de få minutters tidsbesparelse og den svagt 
forbedrede komfort, som vi ved en prøve
tur kunne konstatere i passagerkabinen i 
form af mindre stØj og vibrationer, næppe 
noget væsentligt salgsargument på vore 
ruter. Man risikerer måske endda klager 
på grund af Øget ydre støj. 

Men selv om SAS måske ikke bygger 
om, er der sikkert adskillige andre selska
ber, der vil se det som en fordel at gØre 
det, og Super Metropolitan er en type, der 
kommer med ind i overvejelserne, hvis det 
er turbinedrevne fly, man er ude efter. 

De stØt brummende Pratt & Whitney 
motorer har således klaret sig godt i kon
kurrencen mod de turbinemotorer, de fra 
starten har måttet konkurrere imod ; men 
ganske naturligt har man næsten fra Me
tropolitan'ens fremkomst forsØgt sig med 
at erstatte dem med turbinemotorer. 

Der har været udgaver med Napier 
Eland, og der flyver ikke så få med Alli 
son-motorer, men det allermest naturlige 
er at anvende kongen blandt turbinemo
torerne, Rolls-Royce Dart, der allerede 
har 35 millioner motortimer bag sig i kom
merciel luftfart. 

1.20 

\ '-
Det er General Dynamics og Rolls-Royce 

gået ind for, og siden en Convair 240 i 
maj 1965 blev til en Convair 600, er et 
betydelig antal blevet ombygget. Det sam
me gØres med Convair 340 og 440, der 
bringes op på samme standard og kaldes 
640. 
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KDA's plan for et 
flyvemuseun, på Kløvern,arken 

Veteranbilmuseet på Egeskov skaffer husly til nogle af de historiske fly, 
indtil ffyvemuseet virkeliggøres. 

DER har været arbejdet med planer om 
et flyvemuseum omtrent lige så længe 

som Aeroklubben har eksisteret; men uden 
at forklejne den tidligere indsats må man 
alligevel sige, at der først er kommet rig
tig gang i arbejdet for et par år siden. 

For små to år siden fremsatte KDA over
for Kulturministeriet et forslag om opret
telse af et flyvemuseum på Kløvermarken. 
Forslaget var aktualiseret af områdets fore
stående overgang fra Forsvarsministeriet til 
Københavns kommune, idet det er beslut
tet, at de fleste militære anlæg i København 
skal udflyttes og områderne overgå til civil 
anvendelse. KDA's forslag er blevet 
drøftet ved forskellige møder med bl. a. 
kulturministeren, der sammen med over
borgmesteren i København, rigsantikvaren 
og repræsentanter for forsvars- og finans
ministeriet har givet udtryk for stor positiv 
interesse for det videre arbejde med sagen. 

Såvel Kulturministeriet som overborgme
steren ytrede ønske for en nærmere rede
gørelse, ledsaget af visse økonomiske be
tragtninger. Denne redegørelse blev fore
lagt den nye kulturminister 19. december, 
og vi kan her løfte lidt på sløret for mu
seumsudvalgets planer. 

Trods besættelse og mangel på historisk 
sans (for at sige det pænt) er der endnu 
bevaret et anseeligt antal gamle fly, moto
rer og instrumenter, ballonmateriel m. m. 
fra Ellehammers tid og fremefter, ligesom 
der også findes samlinger af modeller, fo
tografier, tegninger og arkivalier angående 
dansk flyvnings udvikling i de forløbne 
60 år. Hele dette kulturhistoriske og tek
nisk enestående materiale af uerstattelige 
ting repræsenterer en netop for vort år
hundrede særpræget og karakteristisk side 
af kulturudviklingen. 

Men - meget er gået tabt, fordi man 
ikke har haft et sted, hvortil man kunne 
aflevere blot de mest typiske eksemplarer 
af fly, motorer o. s. v. Savnet af et sådant 
sted vil føles stedse stærkere i fremtiden, 
idet der på grund af den tekniske udvik
ling sker en stadig fornyelse af det an
vendte materiel, og hertil kommer, at man
ge af de bevarede historiske effekter opbe
vares under dårlige, for ikke at sige direkte 
utilfredsstillende forhold, hvorved de grad
vist går deres undergang i møde. Et behov 
for et flyvemuseum har således længe været 
til stede. 

Kløvermarken - en enestående chance 
Når man fra KDA's side ønsker flyve

museet placeret på Kløvermarken, har det 
flere grunde. Det vil få en central belig
genhed, ligge på det historisk set rigtige 
sted, og de endnu eksisterende bygninger 
kan i et vist omfang benyttes. 

De første bygninger opførtes i 1910 og 
er bevaret, omend vedligeholdelsestilstan
den ikke er så god som ønskelig. Også en 
del af de under 1. verdenskrig opførte byg
ninger og hangarer findes, selvom en del 
er gået tabt. De bevarede bygninger vil 
danne en enestående ramme omkring flyve-

museet og vil efter fornøden istandsættelse 
også kunne anvendes til f.eks. administra
tion, restauration, depot og udstilling af 
visse mindre genstande. Til hovedparten 
af samlingerne, herunder de komplette fly, 
må der imidlertid opføres en museumshal. 

Hvordan museet kan udføres 
Forslagets hovedide går ud på at be

vare den oprindelige karakter af flyveplads, 
således at museets bygninger samles om
kring en åben plads, hvor flyene kan rulles 
frem i godt vejr, og som kan tjene til op
bevaringssted for større helmetalfly. Det er 
her på sin plads at gøre opmærksom på, 
at det areal, der ønskes afsat til museet, 
kun er på ca. 40.000 m2 eller en ottendedel 
af den resterende del af Kløvermarken. Det 
areal, der ligger øst for museumsområdet, 
benyttes i øjeblikket til boldbaner m.v., og 
man må håbe, at arealet fortsat kan benyttes 
hertil eller til andet rekreativt, grønt om
råde, således at den åbne karakter med illu
sion af en flyveplads kan bevares. 

KDA er arkitekt M.A.A. Ha11s He1111i11g 
Hansen megen tak skyldig, fordi han dels 
har gennemgået de eksisterende bygninger, 
dels har udarbejdet den arkitektmæssige 
del af forslaget uden nogen form for ve
derlag. De samlede anlægsudgifter ( eksklu
sive grundarealet) anslås til 13 mill. kr. 
Det er mange penge, og det er indlysende, 
at KDA ikke kan skaffe blot en brøkdel af 
dette beløb. Det har heller ikke været tan
ken at fremlægge en finansieringsplan. 
KDA har først og fremmest set det som sin 
opgave at pege på nødvendigheden af, at 
vi får et flyvemuseum og på det ønskelige 
i, at det placeres på Kløvermarken. Selve 
opførelsen og driften af museet må være 
KDA uvedkommende. Man har heller ikke 
taget stilling til, om det skal være et selv
stændigt museum eller en afdeling af f. eks. 
Nationalmuseet eller Tøjhusmuseet. 

Der er endnu ikke truffet nogen bestem
melse om Kløvermarkens fremtidige an
vendelse, og forsvaret disponerer fortsat 
over "museumsarealet", mens resten er ud
lånt til Københavns Idrætspark. Der vil 

( . 
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derfor nemt kunne gå fem eller ti år, før 
det danske flyvemuseum på Kløvermarken 
er en realitet, og så længe kan man ikke 
vente. Der må gøres noget nu for at sikre 
de historiske effekter, der ikke allerede er 
under museal varetægt, og der må skaffes 
muligheder for opmagasinering af historisk 
værdifulde museumsgenstande, som måtte 
tilbydes i fremtiden. 

Tilbud fra Egeskov om hjælp 
i form af midlertidig opbevaring og 
udstilling af nogle af effekterne 

Aeroklubben indleder derfor allerede i 
år et snævert samarbejde med grev Claus 
Ahlef e/dt Laurvig Bille, der i fjor opret
tede et mindre veteranbilmuseum på Ege
skov. Egeskov på Sydfyn er som bekendt 
et af landets smukkeste slotte og besøgtes 
i fjor af over 100.000 gæster fra ind- og 
udland. Heraf aflagde ca. 20.000 besøg 
på bilmuseet, til trods for at dette ligger 
noget fra selve slottet, og der ovenikøbet 
opkræves ekstra entre. Opmuntret af denne 
sukces har grev Ahlefeldt besluttet at ud
vide sit museum og har tilbudt KDA ve
derlagsfrit at huse fly, mod at han får 
lov til at udstille dem, ja, han sørger end
da for transporten til Egeskov og betaler 
bidrag til istandsættelsen. At Aerokl ubbens 
hovedbestyrelse og Flyvehistorisk sektions 
bestyrelse enstemmigt sagde ja tak til dette 
enestående tilbud er indlysende. 

Det udvidede museum indrettes i god
sets lade, en prægtig bygning, 76 m lang, 
25 m bred og 18 m høj. Flyene skal for
trinsvis ophænges under loftet i det kate
drallignende rum, mens der på gulvet pla
ceres biler, motorcykler, hestevogne m.v., 
ja, endog en gammel Falck-station fra mid
ten af tyverne bliver der plads til. Foruden 
fly skal der også udstilles motorer m. m., 
og der bliver store montrer til modeller, 
instrumenter m.v. Det praktiske arbejde 
med tilrettelæggelsen af flyveafdelingen på
hviler Flyvehistorisk Sektion, hvis medlem
mer går en travl tid i møde, for det nye 
museum åbner til pinse, og den falder tid
ligt i år! 

Som arkitekt Hans Henning Hansen har skitseret det fremtidige Kløvermarksmuseum. 
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I et vildt bjergterræn lykkedes det at finde en plet, hvor Cessna'en kunne sættes 
næsten uden skade. Bag kanten, der tangerer halefinnens top, er der et brat fald ned 

til en fjord. 

Flyvning er ikke farlig, siger vi, men det kan dog stadig byde på spænding. Det har 
den unge flyveinstruktør Jens Degner Hansen måttet sande sidste år. Efter en annonce 
i FLYV fik han i sommer ansættelse som instruktør i Grønland. Det sluttede brat 
med en nødlanding pli en bjergtop efter motorstop. 

Da vi efter hans hjemkomst i efteråret bad om en beretning herom til FLYV, 
lød svaret: ,,Ja, men nu får jeg noget meget mere spændende at skrive om, jeg skal 
til USA og flyve et nyt fly til Grønland sammen med Bobby". 

Og her er sll deres beretning om den 5.600 km lange tur og den anden nødlanding 
pli et utilgængeligt sted, udformet af hans ledsager, Einer Grum-Schwensen. For en 
fuldstændigheds skyld skal det tilføjes, at Jens i mellemtiden som slæbepilot havde 
oplevet det havari med et svævefly, vi omtalte i nr. 12. 

DET hele begyndte en aften, hvor Jens 
kom dumpende indenfor, fuld af ny

heder. Sondrestrom Aeroclub havde spurgt, 
om han var interesseret i at flyve deres ny
indkØbte Cessna 172, OY- DKT (som er
statning for den Cessna 172 som Jens var 
nØdlandet med, efter motorstop, pli en 
bjergtop nær Holsteinsborg i august) fra 
Wichita, Kansas, USA, til Søndrestrøm. 
Han spurgte, hvad jeg syntes om det. Ja, så 
var der kun en ting at svare: ,.Tager du 
afsted, så tag mig med". Vi telegraferede 
så til SAC for at hØre, hvad de mente om 
det forslag. Det var helt i orden fra deres 
side, og de ville sende penge til billetter 
etc. med det samme. 

Det næste problem var frihed. Jens er 
sergent i Flyvevåbnet med meget få dage 
tilbage, og jeg flyver i ESK 721. Men 
takket være vore respektive chefer blev 
dette problem klaret let og smertefrit. 

Værre var det at få flyets papirer i or
den, fordi sælgeren ikke kunne få sig taget 
sammen til at sende dem til F AA, hvor de 
skulle behandles og derefter videresendes 
til luftfartsdirektoratet. Men her trådte en 
hjælpende hånd til i den 11. time. Luft
fartsdirektoratet erklærede sig tilfreds med 
en telexbekræftelse på, at flyet var betalt 
og afmeldt fra FAA, og da telexet indløb, 
fik vi omgående de npdvendige papirer. 
Det var fredag eftermiddag, og lørdag den 
t 5. oktober om morgenen startede vi så fra 
Kastrup. 

Efter 10 timers flyvning, hvor vi hoved
sagelig spiste og så film, ankom vi til ver
dens mest trafikerede lufthavn, O"hare 
Field i Chicago. Og den er jo imponerende, 
men herom senere. 

Vi ringede til Cowboy, der blev knap så 
overrasket, som vi havde ventet, thi han 
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havde ad omveje hørt, at vi ville komme. 
Vi blev hos Cowboy hele weekenden, hvor 
der blev snakket flyvning, og en termiktur 
i en K- 7 blev det da også til. Mandag gik 
det videre til Wichita, hvor man fortalte 
os, at flyet sådan set var i orden, der 
manglede blot nogle smådele til ADF'en, 
men i morgen skulle det være klart. Sådan 
gik det i fem dage, og først fredag efter
middag kom vi afsted. Til gengæld fik vi 
tid til at se Cessna og Lear Jet fabrikkerne. 
Cessna skuffede meget, thi de har det 
ligesom bilfabrikkerne med deres nye mo
deller: de skal for alt i verden hemmelig
holdes indtil præsentationsdagen. Derfor 
blev det et meget overfladisk indtryk, vi 
fik. Hos Lear Jet fulgte vi til gengæld 
flyene fra tegnebrættet til de stod færdige, 
næppe tØr i lakken. Lear Jet laver iØvrigt 
over 90 % af flyet selv, foruden alle de 
værktØjer der skal bruges til fremstillin
gen. Fremstillingstiden for et fly er 120 
dage. 

Nat-VFR til Chicago 
Men det blev jo fredag, og vi skulle 

afsted. Det var sent på eftermiddagen, og 
se! v med 4 5 kts i ryggen ville det tage 
over 4 timer at nå til Chicago. Vi vidste 
godt, at man kan flyve VFR om natten 
,.over there", men turde ikke rigtig tro det. 
Så vi ringede til FAA og spurgte, om det 
kunne lade sig gØre. Jo, for deres skyld 
kunne vi flyve ad h. til, og det gjorde vi 
så. 

IFR-trafik i USA går enten "odd" eller 
,,even" i og uden for airways og VFR + 
500'. Så vi skre, en gennemgående VFR
flyveplan med fuelstop i Springfield, star
tede Kilo Tango op, climbede til 7500' og 

NØDL 
I LABRADO 

To unge danske ~yveres 

oplevelser, da de hentede en 

Cessna 172 i Wichita 

for at færge den til Grønland. 

strØg med 140 kts groundspeed i buldren
de mørke mod Chicago. Mellemlandede på 
Springfield, fik benzin, ringede til Cowboy 
for at fortælle, at vi var på vej , og spurgte 
samtidig, om der var lys på den lille græs
strip, vi skulle lande på. Det mente han, 
der var, men var ikke sikker, så vi ringede 
atter til FAA. De vidste, at der var lys, 
men der var ingen radio, men skulle der 
imod forventning ikke være lys, kunne vj 
bare lande på O'Hare ! Atter et eksempel 
på, hvor smidigt man afvikler trafikk~n. 
Så afsted gik det igen, og helt fantastisk 
var det at se lyshavet fra Chicago og 
DC-S'ere, Boeing 707'ere, 7~7'ere etc. ,.all 
over the place". Hver gang v1 blev set eller 
så en på kollissionskurs' hØjere eller lavere, 
blinkede man med landingslysene, som for 
at sige daw-daw. 

Vi fandt forholdsvis let græsstrippen, 
men inden da havde vi dog været inde over 
O'hare (der er kun nogle få miles mellem 
de to pladser). Det er der ingen, der tager 
så tungt, blot man er over 2000' VFR. Det 
skal her nævnes, at O'hare sidste år gen
nemsnitlig havde en start eller landing 
hvert 45. sekund, og så taler de endda om 
stille perioder. Man er lige velkommen, 
om man kommer med en Piper Cub eller 
en DC-S'er. Interessant er det at vide, at 
der er 38 flyvepladser inden for O'hares 
controlarea. 

Til Canada 
Efter endnu en weekend hos Cowboy gik 

det over Buffalo med besØg ved Niagara 
Falls til New York og derfra videre nord
på til Montreal. Fra Wichita til Montreal 
havde vi hele vejen haft "high blue sky" 
og fra 25-45 kts i ryggen. Fra Montreal 
skulle vi til Goose Bay, en af de længste 
dagsrejser - godt 7 timers flyvning. Første 
del, Montreal-Sept. !sies, gav ingen stØrre 
problemer, dog måtte vi ned i 1000' for 
at komme over St. Lawrence bugten. Fra 
Sept. !sies til Goose !Ød vejrmeldingen rig
tig pæn, bortset fra spredte snebyger midt
vejs, Goose meldte blue sky. Vi dampede 
afsted fra Sept. !sies på en back bearing på 
ADF'en, en front bearing kunne vi kun 
tage inden for en afstand af ca. 40 miles 
på grund af loopantennens dårlige place
ring. Under os havde vi skov, søer og klip
per i en uendelighed. Da vi nåede området 
med snebyger, så det meget tæt, ud, men 
da Goose stadigvæk meldte blue sky steg 
vi til 12000' og gik "on top". Godt en time 
senere var der atter klart under os, men 
det var umuligt at stedfæste vores position 
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Hvorfor motorstop? 
Motorstop er en uhyre sjælden fore

teelse på moderne motorer. Når samme 
pilot oplever to motorstop med samme 
type fly og motor samme år, er det 
både af hensyn til pilotens og motor
typens renomme af særlig interesse at 
få årsagerne klarlagt. Imidlertid er fly
ene i begge tilfælde anbragt på så util
gængelige steder, at en havariundersø
gelse vil være uforholdsmæssig dyr. 

Ved nødlandingen på Grønland me
nes årsagen at have været, at karburator
forvarmerens kabel var bristet, så både 
varm- og friskluftspjæld var lukket, 
hvorefter motoren er blevet kvalt. 

I Labrador var der, som det fremgår 
af artiklen, ikke tale om "freezing 
rain", som rygter har villet vide. Der 
var klar blå himmel, 20° frost og kun 
18 % luftfugtighed. Motoren stoppede 
uden noget som helst varsel, formentlig 
P,, gr. a. en fejl i brændstofti!førslen. 

efter kortet. Imidlertid viste vore pej lin
ger, at vi var på rette kurs, så vi startede 
VOR'en, og lidt efter havde nålen centre
ret. Efter knap 4 timers flyvning havde vi 
Goose i sigte, det første beboede område 
siden vi havde forladt Sept. !sies. Vi fik 
et par ekstra dage på Goose, da vejret 
brækkede ned. Her mødte vi en dansk pilot 
i EPA, som gav os nogle fiduser med hen
syn til at flyve i disse områder. Desuden 
forærede han os en masse dejlige kort, han 
skulle nemlig til Danmark nogle få dage 
senere for at overtage et skipperjob i et 
dansk selskab, og havde derfor ikke brug 
for kortene mere. · 

Næste mål var Saglek, godt 600 km 
nordpå og igen over "the big, hig nothing". 
Da vi var airborne, hørte vi en DC-3 fra 
EPA bede om taxi. Piloten var såmænd 
vor danske ven, og han skulle også til Sag
Iek. Saglek var forecastet med wind calm, 
men en halv time før vi skulle lande, 
hØrte vi O\'er radioen, at DC-3'eren havde 
besvær med at komme ned på grund af 
crosswind og kraftig turbulens. Vinden var 
pludselig sprunget op, og nu blæste det 
35 kts på tværs af banen, der lå i en snæ
ver dal. Lige inden vi fik landingsclearance 
blev det oplyst, at "brake action" var 
"poor" på grund af is på banen. Her 
gjorde Jens et mesterværk ved at sætte 
Kilo Tango. Vi brugte næsten 3000' af 
4000' bane. På finalen var næsen 45° "off 
runway heading", men ned kom vi da. 

Motorstop! 
Så gik vejret ned, og vi sad på Saglek i 

2 dØgn, dog uden at kede os. Der blev 
taget meget fint imod os, og vi levede som 
små grever. Chefen, major Singe/son, 
USAF, sørgede for, at alt blev gjort til 
vores bedste, vi fik VIP-kvarter, og flyet 
blev tØjret og holdt under stadigt opsyn. 

Mandag den 1. november var vejret atter 
fint, så vi stak af med Resolution Island 
som mål. Fra Resolution Island til Søndre
strØm skulle vi kun bruge en f!yvedag. Vi 
var ~æsten helt fremme ved målet, da vej
ret gik ned, og vi vendte om. Tilbageturen 
var ikke noget problem, vejret var "blue 
sky", og vi havde masser af brændstof. Vi 
gik ude over vandet langs med kysten, og 
havde netop fået Saglek i sigte, da der 
pludselig blev stille. 

Vi reagerede nøjagtig samtidig ved at 
udstøde en styg ed, som ikke egner sig til 
at komme på tryk, alt imens Jens smed kas
sen rundt og satte kurs ind mod fjorden. 
Jeg a~bejdede med at få bæstet i gang, 
mens Jeg sendte mayday call og prøvede at 
give en så nØjagtig position som muligt. 
Der var ikke megen tid, for snart lå vi i 
læ af bjergene, men Saglek fik dog vores 
ca!!. Jens sØgte længere ind i fjorden, der 
var begrænset af lodrette klippevægge, og 
mens vi stadigvæk arbejdede med motoren, 
holdt vi skarpt udkig efter et brugbart sted 
at sætte flyet. Overalt så det ud, som om 
det skulle ende med et hult drøn. Endelig 
så vi en slugt i klippevæggen og bagved et 
lille plateau. Jens prpvede, om der var 
lidt skræntvind, det var der, og vi fik 
slæbt rumpen over gærdet og satte flyet 
på forholdsvis jævnt terræn. Vi troede 
faktisk, at der ikke ville ske noget med 
DKT, men netop som vi stoppede, for
svandt næsehjulet ned i en snedrive og 
brækkede af. Det var dog den eneste skade, 
der skete på flyet. Selv propellen er hel! 

Et par gange om året bliver Tacan'en på 
Saglek checket ud af en DC-4 fra F AA. 
Tilfældigvis var den netop over Saglek, da 
vi sendte mayday, så få minutter efter at 
vi var på jorden, kom han ind over os, og 
et øjeblik senere smed han ekstra nød
udstyr ned, bl.a. benzinkomfur, arktiske 
soveposer og en riffel med 100 skud. Vi 
kikkede lidt på riflen og gemte den der
efter i flyet. Havde vi vidst, at området var 
fyldt med isbjørne, havde vi nok ladt den 
op i stedet for. Ved sekstiden, samtidig 
med at det blev mørkt, havde vi fået ind
rettet kabinen til overnatning, bl. a. ved at 
fjerne forstolene. Selv om der var + 20° C 
udenfor, havde vi det ret komfortabelt 
indendøre og sov da også til kl. 9 den 
næste dag. Mens jeg tilberedte et herligt 
måltid af de udmærkede rationer, vi havde 

' 

Personerne: 
Jens Degner 
Hansen, 23 år 
gl. Begyndte 
som 13-årig i 
Birkerød Flyve
klub. S i 1960, 
sølv i 1963. 
Har under 
aftjening af sin 
værnepligt 
benyttet sig af 
de gode mulig
heder for civil 
uddannelse. A-

B- og hjælpeinstruktørbevis 1966, 200 
svæveflyvetimer og 520 motorflyvetimer 
heraf de 370 i 1966. Hans svæveflyve'. 
erfaring blev der god brug for ved de 
to nødlandinger. 

Einer Grum
Schwensen, 

24 år gl. Be
gyndte som 15-
årig i Birkerød 

Flyveklub. 
S 1959, sølv 

1964. Gik 1963 
ind i fl yvevåb

net. Uddannet 
i Canada. 

Ca. 60 svæve
flyvetimer og 

400 motor
flyvetimer. 

Flyver nu C-47. 

medbragt, måtte jeg pludselig have fat i 
forbindingskassen, thi Jens bankede endnu 
søvndrukken hovedet mod den skarpe bag
kant, der høvlede en flot midterskilning i 
hans hårpragt. 

Ved 12-tiden hØrte vi lyden af en "chop
per" og en Bell 47}, tilhØrende en isbryder 
fra Canadian Coast Guard, dukkede op 
over bjergene. Hastigt pakkede vi vores 
ting og blev flØjet til Saglek. Det var også 
i sidste Øjeblik, for en time senere gik vej
ret helt ned, og i de næste 3 dØgn meldte 
Saglek zero-zero i alle sine vejrmeldinger. 
Resten af turen over Goose Bay, SØndre
strØm til København, flØj vi "multi engine 
aircraft", og det var egentlig ret betryg-
gende. Bobby. 

Her er Bell-helikopteren i Saglek efter at have reddet de to danske flyvere. Den kom 
fra en isbryder i den kanadiske kystbevogtning. 
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• For sveeveflyvere, men motorflyvvere må gerne leese med ... 

• For instruktører, men geelder alle piloter ... 

0 

OM AT UNDGA UTILSIGTET 

STALL OG SPIND 
Fra »Sailplane & Gliding« har vi lånt denne artikel af instruktøren John Everitt som Ikke mindst pi 

baggrund af både motor- og svæveflyvehavarier ifjor også har aktualitet her i landet. 

MAN har vidst i mange år, at når vin
gen på et fly ikke længere frem

bringer den krævede mængde opdrift, si 
vil flyet tabe højde. Hvis vingen pludselig 
mister en stor del af sin opdrift, siledes 
som det sker, når vingen staller, kan højde. 
tabet blive betydeligt. Den hastighed, hvor
med man synker, vil afhænge af, hvor stor 
en del af opdriften man har mistet. For at 
genvinde den mistede opdrift, må der skaf
fes en eller anden form for energi til at 
accelerere flyet. Når det drejer sig om 
svævefly, kan denne kun komme fra tyng
dekraften, hvilket igen betyder mere tab 
af højde. 

Man har også i mange år vidst, at en 
given vinge vil stalle ved en given ind
faldsvinkel - hvilket vil sige vinklen mel
lem vingens korde og den forbistrømmende 
luft - og at denne indfaldsvinkel ikke 
nødvendigvis er ensartet hen langs vingen. 
Som følge heraf er det højst sandsynligt, 
at den ene vinge på et fly staller før den 
anden. 

Når dette sker, har vi alle ingredienser 
til autorotation eller spind. Når spindet 
indtræffer, vil flyet hurtigt tabe højde -
ligesom i et almindeligt stall før man 
kan rette op igen. Hertil kommer ekstra 
komplikationer forårsaget af usymmetriske 
modstandskræfter, som medfører øget høj
detab og rotation omkring en lodret akse. 

Underviser vi grundigt nok i stall? 
Alt dette er gammelkendt, og vi bruger 

en masse af vor tid til at lære eleverne at 
erkende de klassiske symptomer på begyn
delsen til et stall og til at sikre os, at de 
kan rette ud på ethvert stadium. Nårsom
helst det er muligt, udstrækker vi denne 
øvelse til regulære spind. Når disse øvel
ser er godt indlært, og eleven forstår hen
sigten med dem, er vi næsten i stand til 
at eliminere den gammeldags type af stall
og spind-ulykker, hvor en pilot ved simpel 
uvidenhed tillader sit svævefly at nå denne 
tilstand og ved simpel uvidenhed er ude 
af stand til at rette op. 

Imidlertid lærer vi selv i det elementære 
stadium ikke altid disse øvelser godt fra 
os, hovedsagelig fordi de pågældende in
struktører selv ikke er fuldstændig klar 
over hensigten med øvelsen, hvilket er at 
undgå et utilsigtet stall eller spind. Det er 
ikke - og må aldrig være - en teoretisk 
øvelse i sig selv udført for at give eleven 
( og sommetider instruktøren) lidt spæn• 
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ding, men den må sættes i relation til vir
keligheden. Stall kan ikke dækkes af en, to 
eller tre simple øvelser. Alle synspunkter 
må gennemgås med særligt eftertryk på at 
flyve ved og nær ved stallet. Naturligvis 
skal kraftige stall indbefattes, men ved si
den af og ikke i stedet for de langsomme, 
snigende stall - nogle med bremser inde 
og nogle med bremser ude. 

Man må være omhyggelig med at illu
strere alle symptomerne ved og nær ved 
stallet - den kendsgerning, at stall indtræ
der ved forskellige hastigheder og medfører 
varierende højdetab og synkehastigheder -
synet, lyden, følelsen, rystelserne (hvis der 
er nogle), den forøgede synkehastighed, 
den manglende reaktion, når pinden føres 
frem og tilbage, det hurtige højdetab osv. 
Alt dette tager tid og må ikke bortforkla
res i et misforstået forsøg på at afkorte 
elevens uddannelsestid. 

Samtidig med den praktiske side af alt 
dette må man sørge for, at eleven forstår 
hensigten med øvelsen, som er den kends
gerning, at han ikke må tillade sit svævefly 
at stalle nær ved jorden, fordi den bruger 
højde til at rettes op. Dette nødvendiggør 
en vis mængde snak på jorden og brug af 
tavle og kridt m. m. 

Stor synkehastighed selv uden spind 
Alt dette angår også spindet. Hvis vi be

handler det som kun af teoretisk interesse, 
har vi tendens til kun at løbe de klassiske 
symptomer og den klassiske udretning igen
nem. Meget ofte får eleven lært, at hvis 
man flyver et svævefly for langsomt ind i 
et sving, så vil et spind blive følgen. Det 
tager ikke lang tid for en intelligent fyr at 
finde ud af, at det er noget vrøvl. 

Faktisk vil resultatet i de fleste svævefly, 
der flyves langsomt ind i et sving, blive et 
højdetab fra den sideglidning, det kommer 
ind i. Læg dette til øget synkehastighed, 
fordi bremserne er ude, og forøget synke
hastighed på grund af vindgradienten - ja, 
så kommer man til den konklusion, at 
synkehastigheden kan være meget stor, før 
svæveflyet spinder. Hvis vi f. eks. tænker 
os en samlet synkehastighed på 1500 fod/ 
min. (ca. 7½ m/sek), når man rammer 
jorden, ja så er det kun af teoretisk inter
esse, hvilken vej svæveflyet peger, og hvil
ken manøvre det udfører i det pågældende 
øjeblik. 

Vort job er at sikre os, at piloten er helt 
i11ennem fortrolig med flyets opførsel ved 

og nær ved stallet, og det vil sige både 
under ligeudflyvning og sving, både med 
bremser inde og ude, både i rolig luft og 
i turbulent luft, og bide med gode og med 
dårligt koordinerede rorstillinger. Når vi 
har gjort det, er det vor pligt at sikre os, 
at eleven er blevet klar over, at et spind 
kan udvikle sig nårsomhelst, hvor den ene 
vinge staller først, og at det nårsomhelst 
kan ske, al den ene vinger staller først, 
fordi det er noget, man ikke har fuldt 
herredømme over. Det kan ske på grund 
af fejlbetjening af styregrejerne, fordi man 
befinder sig i et sving på det pågældende 
tidspunkt, eller på grund af indflydelse 
udefra såsom et vindstød eller vindgradien
ten. 

På det elementære stadium må vi sikre 
os, at alt dette bliver grundigt absorberet. 
Det tager tid - der er ikke nogen genvej. 
Vi må også forstå, at det ikke altid er let 
for piloten at sætte lektionen i forbindelse 
med virkeligheden, fordi vi kun kan de
monstrere og øve, når vi er langt borte fra 
jorden, hvor højdetabet desværre ikke er 
så indlysende. 

Nogle instruktører er kendt for at have 
foretaget demonstrationer nær ved jorden 
- naturligvis utilsigtet - med overbevisen
de, omend kostbare, resultater! 

Hvad eleven må gøres helt klar over 
Først og fremmest må vi altså i det ele

mentære stadium: 

( a) sikre os, at piloten er helt fortrolig 
med sit fly's opførsel ved og i nærheden 
af stallet, og at han er i stand til at er• 
kende og rette ud fra situationen på hvil
ketsomhelst stadium inklusive spindet med 
et minimum af højdetab, samt at han er 
helt klar over de faktorer, der kan influere 
på denne opførsel. Det vil sige fejlbetje
ning af styregrejerne; sving ( eller på en 
anden måde:) forøgelse af belastning på 
vingen; turbulens; luftbremseindstilling; 
samt den hastighed, hvormed farten af
tager. 

Dette er altsammen praktiske ting, som 
vi skulle demonstrere, og som han skulle 
øve. Og 

(b) når vi har gjort alt det, må vi få 
ham til at blive klar over farerne ved vind 
gradienter og turbulens nær ved jorden. 

Dette er nødvendigvis noget, man kun 
kan tale om, og det bliver alt for ofte over
set. 



N!r vi har gjort alt det, er vi stadig kun 
et stykke af vejen i det elementære stadium, 
og den næste del af vort job - noget der 
almindeligvis undlades - er at sæ!te alt 
dette i relation til virkeligheden og ttl hele 
resten af pilotens træR.ing. For eksempel må 
vi bruge en masse tid til at sikre os, _at 
piloten er klar over konsekvenserne ~f feJl
betjening af styregrejerne ved eller I nær
heden af stallet. Dette er fint, men det 
hjælper ham ikke det mindste, hvis han 
ikke selv er klar over, at han fejlbetjener 
styregrejerne. På den måde kan en pilot, 
som ikke flyver nogenlunde akkurat, godt 
komme i vanskeligheder. En pilot, der har 
lært at koordinere sine styregrejer (ror) 
under normale omstændigheder, kan være 
ude af stand til at erkende, at han betjener 
dem forkert, hvis han forvirres af vinden 
og dens vir~nger eller gle_m1;1er at kor
rigere for afdnft. I den f?rv1rrm~, som en 
d!rligt planlagt an- og mdflyvnmg med
fører, kan hans grundlæggende behandling 
af svæveflyet helt forsvinde, uden at han 
aner det. 

Desuden anvender vi måske en masse tid 
på stall under sving, almin?~ligvis ude~ at 
frembringe et spind, men v1 ignorerer virk
ningen af urolig luft på flyet under denne 
tilstand. Hvor ofte hører vi ikke et eller 
andet fjols sige om et bestemt svævefly, at 
man kan ikke bringe det i spind"? 

" Dette er efter min mening noget af det 
farligste, man kan sige om noget fly. _Det 
er en kendsgerning, at de fleste - dog ikke 
alle - af vore svævefly er konstrueret så
ledes, at de er meget uvillige til sl meget 
som at indlede et spind. Når vi i 600 m 
højde i urolig luft prøver at demonstrere 
et spind, er resultatet !kk~ særligt overbe
visende: men den sideglidnmgsmanøvre, der 
sædvanligvis indtræffer ved eller i nærhe
den af stallet pi selv vort mest godmodige 
svievefly, ledsages af hurtigt højdetab, f~r 
man genvinder kontrollen over det. Og hvis 
det sker nær jorden, er det kun for en 
søgende sjæl af interesse, om et virkeligt 
spind ville have udviklet sig, hvis jorden 
ikke var kommet i vejen. 

Hvis vi husker at stallet bestemmes af 
vingens indfaldsvinkel, og at denne ikke 
altid er konstant langs med vingen på 
grund af faktorer, som vi ikk~ er herre 
over, slsom turbulens og vindgradient, si 
ml vi konkludere, at selv det mest god
modige fly under solen i det mindste vil 
begynde at spinde, hvis det bliver tirret til
striekkeligt, og i hvert fald får det et hur
tigt og ukontrolleret højdetab. 

Luftbremsernes indflydelse 
Luftbremsernes stilling har som bekendt 

ikke nogen særlig virkning pi den hastig
hed, hvor stallet indtræder. Men bremser
ne frembringer mere luftmodstand og brem
ser flyets fart af. Og hvis det i forvejen 
flyves en smule for langsomt, kan det hur
tigt mindske farten måske til stallgrænsen. 
I dette tilfælde er det nødvendigt at sæn
ke næsen for at opretholde farten; men 
ved en stejl vindgradient, eller med et stort 
bremseudslag, vil farten blive ved med at 
aftage. Stallet indtræffer i det øjeblik, hvor 
der kræves mere opdrift fra vingen for at 
flade ud fra høj synkehastighed. 

Man skal lære at lande med fulde brem
ser - og at trække dem ind, hvis det er 
nødvendigt for at hindre pludseligt op
drihstab. Og man skal være fortrolig 
med flyets stall-egenskaber med bremser 

ude. 

Vort job er at sikre os, i t eleven er helt igennem fortrolig med 
" og nær ved stallet ... ". 

I et fejlagtigt forsøg på at gøre livet let
tere for eleven indførte man engang et 
dogme med hensyn til brugen af bremser, 
som nogle sommetider prædiker endnu: 
nemlig at man ikke må ændre bremseind
stillingen under indflyvningen. Som sagt 
overfor, så kræver et fly med masser af 
bremseudslag, utilstrækkelig fart og høj 
synkehastighed p. gr. a. en uventet kraftig 
vindgradient en ganske betydelig mængde 
opdrift fra vingen for at kunne flades ud. 

Ekstra opdrift kan opnås ved ekstra fart, 
der atter igen kan opnås ved at sænke næ
sen, men dette kan være umuligt af to 
grunde - enten kommer jorden i vejen eller 
også bliver synkehastigheden endnu større. 
Den eneste udvej for at hindre et pludseligt 
opdriftstab er da at mindske bremseudslaget. 

Et surrogat for rigtig instruktion 
Det var skik i sin tid, og er det stadig 

i en vis udstrækning, at i stedet for at 
forklare eleven alt dette, så gennemgik vi 
hurtigt de pågældende øvelser, fortalte ham 
hurtigt om farerne ved stall, spind og vind
gradienten, og derpå klarede vi alle pro
blemerne ved at få ham til at flyve meget 
hurtigt, ved at lade ham øge hastigheden 
i sving, ved aldrig at lade ham bruge mere 
end halve eller kvarte bremser, ved at for
klare ham, at for meget fart i indflyvningen 
faktisk var en god ting og al den slags 
vrøvl. 

Dette er surrogater for rigtig instruktion, 
selv om de havde en vis mening i gamle 
dage. For det første var der ingen tosædede 
fly at give instruktion i, og hvis man fik 

en mand til at flyve for hurtigt i en Gru
nau Baby, s:l skete der ingen skade af be
tydning Det var temmelig vanskeligt util
sigtet flyve sådan et fly 40- 50 km/ t for 
hurtigt, og selv om man gjorde det, så 
begrænsede dets præstationer ved en sådan 
hastighed den distance, det ville gennem
flyve i indflyvningen. 

Men nu har vi svævefly, hvor det er 
ganske let utilsigtet at flyve 50 km/t for 
hurtigt i indflyvningen, og hvis vi kombi
nerer dette med manglende dygtighed 
m. h. t. at bruge bremserne korrekt, får vi 
nogle forbavsende resultater. For det første 
finder vi på blæsende og turbulente dage, 
når højere indflyvningshastighed er nød
vendig for at overvinde vore vanskelighe
der med stal! og vindgradient, at mange 
piloter flyver ind med noget, der ligger 
over den maximalt tilladte hastighed i uro
lig luft! 

Dernæst finder vi, at med al for megen 
hastighed og for ringe bremseudslag plus 
den doktrin, at bremseudslaget ikke må 
ændres, så sker der det, at i stedet for at 
lande 300 m inde på pladsen, som vor 
Grunau Baby-pilot gjorde, s:1 kunne vor 
moderne helt i en Skylark, Dart eller lig
nende tilbagelægge adskillige amter ude i 
vindretningen, hvis der ikke var forhindrin
ger. 

Hvis vi underviser eleven korrekt om 
stal!, spind, vindgradienter, bremser etc., 
kan vi imidlertid ogs:1 overvinde denne 
vanskelighed. 

Det næste trin for at undg:1 ulykker af 
kategorierne stal! og spind er at sikre sig 
gennem tilstrækkeligt opsyn, at soloeleven 



i praksis øver sig i de principper, som vi 
har lært ham. Vi må sikre os, at han er 
fortrolig med, hvordan ethvert svævefly, 
han flyver, opfører sig, når det er på eller 
i nærheden af stallgrænsen. Vi må hyppigt 
kontrollere dette for at sikre os, at han 
stadig husker alle de faktorer, der er med 
i billedet. Han skal øve sig solo - selv på 
et ret tidligt stadium - i hvert fald op til 
begyndende spind, forudsat at vi er sikre 
på, at vore tidligere lektioner er blevet 
absorberede, og forudsat at han kan øve sig 
i en passende højde. 

Skal også øves solo 
Jeg tror på, at det ville være en god ting, 

hvis vi kunne nå frem til, at alle piloter 
udfører regulært spind i alle de ensædede 
svævefly, som de flyver; men jeg tror ikke, 
::t det er nødvendigt. Derimod mener jeg, 
at man skal udføre øvelser igennem hele 
rækken af stall og begyndende spind. Det 
er op til førsteinstruktørerne at sikre sig, 
at denne instruktion bliver rigtigt udført. 
Det kan bogstaveligt talt vise sig dødsens
farligt at opmuntre elever til at øve begyn
dende spind, hvis deres grundlæggende ud
dannelse er utilstrækkelig, og man skal 
huske, at ved ethvert svævefly kan stall
egenskaberne ændre sig efter vægten af den 
pågældende pilot. 

For at konkludere så må piloten være i 
stand til at erkende begyndelsen til og være 
i stand til at rette op fra et hvilketsomhelst 
stadium af stall og spind. Han må være i 
stand til at flyve sit svævefly godt nok til 
at undgå at få symptomerne tilsløret, og 
han må have en rimelig pilotstandard, kom
petence m. h. t. planlægning af an- og ind
flyvning, og kendskab til vinden og dens 
problemer, for at vi kan sikre os, at symp
tomerne ikke skjules for ham. 

Selv når han flyver solo, må vi hyppigt 
minde ham om disse ting. 

Erfaringer fra nylige havarier 
i England 

Lad os nu kigge lidt på nogle af vore 
senere stall- og spindhavarier. Først et par 
generaliseringer. Nogle af de værste af 
disse ulykker er sket for erfarne folk, som 
allerede har demonstreret deres kompetence 
m. h. t. at rette ud fra stall og spind på 
ethvert stadium - herunder instruktører. 
Nogle af disse har haft havari, hvor svæve
flyet bogstaveligt talt er spundet i jorden, 
andre hvor flyet har været i et meget tidligt 
stadium af et spind og har ramt jorden 
eller en forhindring, mens det sidegled i 
en delvis stallet tilstand. Nogle har været 
af den slags, hvor flyet ikke er spundet i 
jorden, men spundet "i suppen", d. v. s. 
man har rettet op, men det ikke planlagte 
og ukontrollable højdetab har gjort det 
umuligt at undgå katastrofen. 

Ved omhyggelig grundlæggende træning 
kan vi reducere det store antal ulykker til 
et minimum - nogle af dem trivielle og 
andre alvorlige, indbefattet stall og begyn
dende spind og deres nære slægtninge de 
hårde landinger på grund af for meget luft
bremse, kraftige vindgradienter og den 
slags. Det er temmelig indlysende. 

Men de meget alvorlige, som jeg lige har 
talt om, må vi se nærmere på. Hvorfor 
skulle en kompetent pilot eller en tilsyne
ladende kompetent pilot komme ud for 
den slags ulykke? I alle tilfælde har pilo
ten ikke været i stand til at erkende de 
symptomer, der førte til ulykken. Det er 
formodentlig, fordi han har lært, at stall 
og spind er positive ting, som man udfø-
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"Han skal øve sig solo - selv pll et ret 
tidligt stadium - i hvert fald op til be
gyndende spind, forudsat tidligere lektio
ner er absorberet og forudsat passende 

højde." 

rer, og ikke noget, som kan ske for en. 
Og værre endnu: hvis han har lært, hvor
dan man på en positiv måde får et fly til 
at spinde, så tror han mllske på, at den 
pågældende type slet ikke kan spinde. Som 
følge heraf er han ude af stand til at sætte 
øvelsen i forhold til \'irkeligheden, og når 
et stall, et delvis stall eller et spind ind
træffer på grund af en eller anden indfly
delse udefra, bliver han overrumplet. 

Moralen er omhyggelig grunduddannelse, 
fuldstændig fortrolighed med flyet ved og 
nær stallet og en grundig indsigt i alle de 
faktorer, der er involveret. Når man bliver 
overrumplet af et spind i nærheden af jor
den, så kan højdetabet nemt gøre evnen til 
at rette ud fra et spind overflødig. Der er 
intet at kurere på dette stadium - det dreier 
sig kun om at forebygge. 

Hvis instruktøren ikke er 100% fortrolig 
med flyet, er det ikke noget under, at 
eleven eller piloten mangler grundtræning. 
Sådan noget som 90% af de instruktører, 
der har deltaget i BGA's kursus, har aldrig 
stallet et svævefly med åbne bremser! For 
temmelig lang tid siden mødte jeg en in
struktør, der spurgte mig, hvem det fjols 
var, der lærte eleverne at rette op fra stall 
med et minimum af højdetab. 

Jeg svarede, at det nok var mig, der var 
det pågældende fjols, og så fløj jeg med 
tre af hans elever. Da jeg bad dem flyve 
så langsomt muligt uden at frembringe et 
stall, fløj de - den ene efter den anden -
med øjnene fastlimet til fartmåleren 10 
km/t hurtigere end hidtil. Da jeg bad dem 
stalle flyet på dette stadium, begyndte de 
alle tre med at sænke næsen, øge farten og 
derpå udføre en halv-akrobatisk manøvre. 
Hvilken chance de ville have for at er
kende et utilsigtet stall, ved jeg ikke. 

Enhver pilot kan blive overrasket og 
undgå at erkende symptomerne, hvis han 
er forvirret, og han kan meget vel blive 
forvirret på grund af uventet kraftig tur
bulens eller faldvind, manglende evne til 
at planlægge en fornuftig indflyvning, 
manglende evne til at flyve nogenlunde 
nøjagtigt eller manglende fortrolighed med 
sit fly. Alle disse faktorer bliver forstær
ket, hvis piloten befinder sig under unor-

male omstændigheder sllsom landing ude i 
terrænet, dårligt sigt, kraftig regn, eller 
hvis han er træt efter en lang flyvning. 

Jeg håber, at man kan se, at selv meget 
grundig instruktion i stall og spind ikke 
hjælper, hvis øvelsen ikke sættes i forhold 
til al den øvrige grundlæggende træning, 
som må være lige sil. omhyggelig og ind
rettet på at undgå, at piloten kommer ud 
for overraskelse. 

Eftersom de fleste af disse ulykker fore
kommer under an- og indflyvningsfasen , 
har vi hidtil diskuteret stall og spind i re
lation til denne del af flyvningen. Vi må 
imidlertid sætte det i forhold til alle andre 
dele af en flyvning, hvor der kan være fare. 
For eksempel kan de fleste af stallproble
merne i forbindelse med an- og indflyvning 
forekomme under skræntflyvning, og vi har 
en fin høst af ulykker, mens ellers kom
petente piloter flyver på en skrænt. Uden 
advarsel vil gennemsnitspiloten ikke sætte 
sin tidligere træning i forhold til disse om
stændigheder. Kun briefing og diskussion 
kan forhindre disse ulykker. 

Disse ulykker kan også forekomme 
inden start 

Når vi igen går tilbage til begyndelsen af 
hver flyvning, sil. har vi haft en serie al
vorlige ulykker, idet der er forekommet 
spind under en fejlagtig spilstart eller auto
slæb. I dette tilfælde er piloten ikke alene 
ude af stand til at sætte muligheden af 
stall og spind i forbindelse med denne 
flyvefase; men situationen bliver forværret 
af den næsten standardiserede og helt for
kerte doktrin, som prædikes, nemlig at 
"hvis starten er for langsom, så vug med 
vingerne." (de engelske signaler under start 
er modsat de danske. Red.) . At gøre dette 
er naturligvis at lægge op til en katastrofe, 
og det må gøres helt klart, at hvis en start 
er for langsom, således at man ikke stiger 
ordentligt, så er det første man skal gøre 
at sænke næsen for at opretholde tilstræk
kelig hastighed, far man forsøger at give 
signal. 

For at slutte af vil jeg gerne citere en 
pilots rapport efter en spindulykke. Han 
blev såret, og svæveflyet blev ødelagt. Rap
porten opsummerer vore problemer temme
lig godt. Den siger: 

"Efter at have f!et wirebrud i kritisk 
højde udførte jeg den normale procedure, 
d. v. s. jeg drejede pl tværs af vinden for 
at vurdere situationen. Da jeg var i ca. 50 
m højde, syntes der at være tid til en hur
tig pladsrunde, så jeg begyndte et temme
lig stejlt sving til højre. Jeg anslår, at far
ten var omkring 75-80 km/t, men da jeg 
var halvvejs rundt i svinget, flikkede min 
nederste (højre) vinge pludselig rundt 
uden nogetsomhelst varsel, og jeg fandt 
mig selv dykkende lige mod jorden uden 
tid til at rette op. 

Jeg blev meget overrumplet herover, da 
flyet aldrig havde vist nogen tendens til 
at spinde under et sving, ligesom jeg ofte 
havde udført langsomme sving i sikker 
højde uden ubehagelig virkning. Jeg for
moder, at jeg har ladet min fart synke, men 
jeg var ikke klar over det, og øjenvidner 
har sagt, at det heller - ikke sl ud til det 
fra jorden. Heller ikke flyvestillingen var 
usædvanlig, før spindet begyndte. 

Jeg er sikker pl, at hovedfaktoren var 
vindgradienten, som jeg tror kan være be
tydelig i nærheden af skrænten ved den 
vindretning, som herskede den pågældende 
dag." 



Fuldvcegt, 
landingsv~gt, 

basic weight og alt det 

Civilingeniør Fritz Krag 

klargør, hvad der forstås ved 

disse vægtangive/ser, 
der ofte 

optræder i flyspecifikationer 

Der er mange, især - m1 lad dem for
blive unævnte, der går rundt og slynger 
om sig med betegnelser som Basic Empty 
Weight, Zero Fuel Weight o. s. v. uden 
egentlig at vide, hvad disse begreber 
eksakt dækker. 

Nogen forvirring hersker der dog ogs! 
på området, idet bl. a. civile og militære 
myndigheder er uenige om visse detailler, 
og luftfartsselskaber har lov til, af hensyn 
til deres eventuelle specielle operationsfor
hold, at anvende sm! spidsfindige sær
definitioner. Også flyfabrikanterne kan af 
mere eller mindre objektive grunde fast
lægge egne definitioner for visse af vægt
begreberne. 

Helt urørlig er dog: 
1) Fuldvægten ( max take off weight), 

som er fastlagt i luftdygtighedsbeviset 
ud fra strukturelle kriterier. Det siger 
sig selv, at fuldvægten aldrig må over
skrides i startøjeblikket. 

For større fly kommer andre luftdyg
tighedsbevisfastlagte vægte ind i bille
det: 

2) Max. landingsvægt (max. landing 
weight) er normalt mindre end fuld
vægten, fordi man regner med, at lan
dinger kan være hårdere end starter, så 
strukturen påvirkes uheldigere. For eks
empel er Super Caravellens fuldvægt 
52.000 kp, medens max. landingsvæg
ten er 49.500 kp. 

3) Max. Zero fuel weight er den vægt af 
flyet, som kun må overskrides af brænd
stofvægt. Den har betydning, fordi 
brændstoffet i de fleste fly ligger i vin
gerne. S!fremt man havde for megen 
vægt placeret i kroppen, ville momen
tet ved vingeroden i hårde landinger 
og i turbulens blive for stort. Med 
brændstof i vingerne er strukturen nor
malt mere aflastet, end når tankene er 
tomme. ZFW kan endvidere være be
grænset af VMo (max. till. operations
hastighed) . For eksempel er for Super 
Caravelle ZFW = 40.000 kp. når VMo 
= 325 knob CAS, medens ZFW = 
39.500 kp. når VMO = 330 knob 
CAS. 

Disse tre er de eneste vægte, der nor
malt er angivet i et større flys typeluft
dygtighedsbevis. For store jetfly, der bruger 
en masse brændstof under kørsel, kan end
videre en max ramp weight fastlægges . Det 
er flyets overhovedet maksimale vægt på 
parkeringspladsen, og den ligger sl tilpas 
over fuldvægten, at flyet har nået at bræn
de så meget brændstof af under udkørslen 
til startpositionen, at flyet er kommet ned 
på fuldvægten. 

Tomvægten (Basic Empty Weight) er 
der normalt enighed om. 

Den omfatter: 

a. Fast udstyr i henhold til grundspecifi-
kation. 

b. Ikke brugbart brændstof. 
c. Ikke drænbar olie. 
d. Hydraulolie i systemet, tank tom. 
e. Fastgjort ballast. 

Tornvægten bestemmes ved vejning af flyet. 

De øvrige vægtbetegnelser kan hvert se!-

skab stort set lægge til rette efter sit spe
cielle behov. Det gælder jo om hurtigt at 
kunne beregne et flys vægt og tyngde
punktsleje s! hurtigt som muligt før en 
start, - og derfor gælder det om at have 
en hurtig og sikker metode til denne be
regning. Selskabets definitioner skal være 
nedfældet i flyveh!ndbogen og godkendt af 
luftfartsdirektoratet. 

For eksempel benytter Sterling Airways 
følgende system både for DC-6B'erne og 
Super Caravellerne ved vægtberegninger: 

BASIC EMPTY WEIGHT (Tomv.) 
Iflg. grundspecifikation, ind. ikke brugbar 
benzin og olie samt hydraulvæske i syste-
met. 

sker: Væ 
Bru 
hyd 
W/ 
afis 
sup 
vas 
toil 

gbar olie 
raulvæske i tank 
A væske 
ningsvæske 
ercharger olie 
kevand 
etvæske 

Min . besætning i cockpit I-
BASIC WEIGHT 

Standard løst udstyr i hen-
hold til loose equipment list. 
(stole, nødudstyr etc.) 

Ekstra løst udstyr, 
kun til oversøiske flyvninger 
(nav. udstyr, gummib!d) 

eller OPERATOR EMPTY WEIGHT 

Bru gbar benzin I-
Kab inebesætning I-
Pan try udstyr I-

OPERATING WEIGHT 

Pay 
Pas 
Fra 

load: 
sagerer ---
gt 

STARTVÆGT 

Skal være lig med eller min-
dre end fuldvægt. 

l.Andingsvægte11 beregnes naturligvis ved 
at trække forbrugt brændstof under flyv
ningen fra startvægten. 

Før hver flyvning påbegyndes udregnes 
et Loadshøet, hvor startvægt, Zero Fuel-

-I Kabinebesætning I 
Payload: --- Passagerer 
Fragt 

-I Pantry udstyr I 

ZERO FUEL WEIGHT 

Skal være mindre eller lig 
med max. Zero Fuel Weight. 

weight og landingsvægt beregnes, og det 
kontrolleres, at disse værdier er lavere end 
de i luftdygtighedsbeviset angivne maksi
malt tilladte. 

Fritz Krag. 
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Raketmodeller, en hobby i rumalderen 
FLYV bringer en nytårs-aktuel artikel om den seneste gren af modelflyvningen, 

der breder sig med rivende hast i udlandet. 

JA, endelig kom de til Danmark, men er 
p. gr. af et gammelt forbud mod en 

helt anden form for raketter endnu ikke 
tilladt. 

Ligesom tidligere tog, biler, både og fly 
har inspireret til modelbygning og model
konkurrencer, så har nu rumraketterne gi
vet ide til en ny og interessant model
hobby. 

Det startede i USA i 1957, og er nu 
godkendt af F AI som international kon
kurrencegren ved siden af øvrige modelfly. 
Vi regner med, at det bliver aktuelt i Dan
mark nu, og regler er allerede ved at blive 
udarbejdet i samarbejde med modelflyve
rådet, idet der findes forskellige konkur
rencemuligheder, såsom højdeflyvning, tids
flyvning, punktlanding og radiostyring. 

Modelraketter bygges af samme mate
rialer som modelfly, d. v. s. træ (balsa), 

Sv,rretråd 
3 mm 
pianotråd 
Mindst 750 111111 

Startrampe 

Oa 12 111 kabel. 
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6 - 12 V 
:Bil.akkumulator 

pap, plastic o. s. v. Det er ikke tilladt at 
bruge metal. 

Det er muligt at opnå højder betydeligt 
over 1000 m, men det kommer an på vind, 
vejr, raketten selv o. s. v. 

Hvordan fremdrives modelraketterne? 
Kun fabriksfremstillede krudtraketmoto

rer må anvendes. Der findes et stort antal 
forskellige motorer til forskellige formål, 
såsom ettrins-, totrins- og tretrinsmodeller. 
Her angives data for to forskellige typer: 

Type B.3-5: 
Total vægt: 20 g 
Brændstofvægt: 7 g 
Total impuls: 0,52 kps 
Brændtid: 0,35 sek. 
Midde! trækkraft: 1,5 kp 
Tidsforsinkelse: 5 sek. 
Radial forbrænding. 

Type B.8-4: 
Total vægt: 20 g 
Brændstofvægt: 7 g 
Total impuls: 0,52 kps 
Brændtid: 1,4 sek. 
Midde! trækkraft: 0,36 kp 
Tidsforsinkelse: 4 sek. 
Axial forbrænding. 

Kan modelraketterne anvendes 
mere end en gang? 

Ja, alle modelraketter skal forsynes med 
faldskærm eller anden anordning til ned
tagning i ubeskadiget stand. Det er meget 
vigtigt, at man pakker faldskærmen på 
rigtig måde, da det ellers kan ske, at den 
ikke folder sig helt ud. Da de fleste fald
skærme er lavet af plastic, bør man komme 
talkum på, for at den ikke skal "klistre" 
sig sammen. For at faldskærmen ikke skal 
beskadiges af den varme røggas fra ud
skydningsladningen, bør den beskyttes, og 
det gør man bedst ved at komme en tot 
glasvat (uld) ned i rakethylstret. 

Princippet for raketmodellers indretning 
og affyring. 

Motor typ 
B.6-4 

Presset sort Udsk;ydninga-
k:ru4t Uds- ladning 

:torsiJlker 

il'tyringecentral 

Behøves der kostbart udstyr 
for modelraketter? 

Nej, der fordres i princippet kun en ca. 
10 m langt kabel (ledning), to strøm
afbrydere og en 6 eller 12 V bilakkumu
lator. Et par seriekoblede 4,5 V lomme
lygtebatterier går også an. De to forskel
lige afbrydere er en sikkerhedsforanstalt
ning for at kunne afbryde ved et evt. 
uheld. 

Det er vigtigt, at raketten styres under 
den første del af flyvningen, eftersom den 
må opm1 en vis hastighed for at blive aero
dynamisk stabiliseret. Normalt styres raket
ten på en lige pianotråd og et hylster limet 
til kroppen af raketten. Ved konkurrencen, 
der blev holdt i Sverige i efteråret 1966 
( det første SM), blev der anvendt et t:lrn 
med styreskinner. Fordelen ved disse er, at 
retningen kan indstilles nøjere, desuden 
behøves der ingen styrehylster. 

Er der forskellige modeller? 
Ja, der findes et utal af modeller, og 

desuden kan man meget let selv lave sine 
modeller. Nybegynderen gør klogt i at be
gynde med en ettrinsraket i byggesæt; 
efterhånden kan man senere gå over til at 
lave totrins- og tretrinsraketter, her er 
nogle eksempler på forskellige typer: 
1. Ettrinsraket 
2. Ettrinsraket med flere motorer i bundt 
3. Flertrinsraket af forskellig slags 
4. Glideraketter 
5. Radiostyrede og instrumentbærende ra

ketter. 

Hvad er bestemmelserne? 
Foreløbig er der ikke udarbejdet nogle 

bestemmelser, men opskydning må natur
ligvis ikke ske på en sådan måde, at luft
fartøjers, personers og ejendoms sikker
hed tilsidesættes, og desuden må raket
motorerne ikke indeholde mere end 100 g 
drivmiddel af langsomt brændende type. 
Modelrakettens totalvægt med fremdrifts
middel må ikke overstige 500 g. For al 
konkurrence og klubvirksomhed gælder 
desuden de bestemmelser, som KDA's mo 
delflyveråd er ved at udfærdige. 

Hvor gammel må man være 
For at bygge modelraketter finder der 

selvfølgelig ingen aldersgrænse, men for 
at indehave og indkøbe modelraketmotorer 
skal man være fyldt 15 år. For de aller
største motorer med brændstofvægt over 
25 g er minimalgrænsen dog 18 år. Gen
nem klubvirksomhed og under opsyn af de 
voksne ledere kan selv de yngre model 
byggere have stort udbytte af denne hobby. 

Er der ulykkesrisiko? 
Under forudsætning af at sikkerhedsbe

stemmelserne efterkommes, er der ikke 
større uheld end for de øvrige modelfly. 
I USA er der hidtil affyret tusindvis af 
mode/raketter uden en kendt ulykke. 

I mange byer er der allerede model
flyveklubber, i de fleste klubber kan vi vel 
regne med, at raketflyvning bliver taget 
på programmet. Ole Dam. 



LOCKHEED T-33 A 
LAV EN SKALAMODEL 
AF TR.ÆNINGS-ESKADRILLENS FLY 

DET er vist umuligt at modbevise Lock
heeds påstand om, at T-33A er ver

dens mest anvendte jettræner, for da pro
duktionen sluttede i august 1959, havde 
Lockheecls afdeling i Californien leveret 
ikke mindre end 5691, hvortil kommer 
210, fremstillet i Japan af Kawasaki og 
656, som Canadair byggede med Rolls
Royce Nene i stedet for den ellers anvendte 
Allison }33-A-35 Også med hensyn til 
lande, der har anvendt en bestemt type, er 
er det vist umuligt at hamle op med T-
33A. Den anvendes af samtlige NATO
lande med undtagelse af England ( og af 
gode grunde heller ikke af Luxemburg og 
Island), men er desuden leveret til en 
lang række andre lande. 

Den 25. august 1947 tog man standard 
F-6oC Shooting Star jager fra produk
tionslinien i Burbank, Los Angeles, og 
satte en 98, 1 cm kropsektion ind, således 
at der blev plads til to piloter. Med beteg
nelsen TF-80C fløj det ombyggede fly før
ste gang 22. marts 1948, men betegnelsen 
blev snart ændret til T-33A, og det er 
under denne betegnelse, at flyet har gået 
sin sejrsgang hele jorden over. Navnet 
Shooting Star anvendes kun om den en
sædede jager F-80, og amerikanerne har 
aldrig givet T-33A noget typenavn. Cana
dierne kalder deres udgave for Silver Star, 
og dette navn har man herhjemme "adop
teret" i Luftmeldekorpset, idet man for at 
forebygge fejlhøringer over meldenettet al
tid anvender typenavne og ikke typebeteg
nelser ved afgivelser af meldinger om luft
aktivitet. 

T-33A holdt sit indtog i det danske 
flyvevåben i april 1953, og i løbet af dette 
og det følgende år blev der leveret 11 fly 
på våbenhjælpsprogrammet. Et af disse ha
varerede i Kattegat den 16. marts 1954, 
og et erstatningsfly blev leveret året efter. 
Yderligere 14 fly blev leveret i april-i uni 
1961, men i modsætning til de først leve
rede var det dennegang brugte fly, som vi 
købte i USA. Det er ikke muligt af num
rene umiddelbart at afgøre, om en dansk 
T-33A er lånt eller købt, idet man fortsat 
anvender de amerikanske serienumre, og 
numrene på fly af de to kategorier er godt 
sammenblandet. Oprindeligt anvendte man 
også amerikanske "buzznumbers" med bog
staverne TR foran de tre sidste cifre af 
serienummeret, men i 1960 ændredes bog
staverne TR til DT. 

T-33A kan udstyres med to 12,7 mm 
maskingeværer i næsen, men de danske fly 
er ubevæbnede, og våbenrummet i næsen 
anvendes til elektronisk udstyr, bl. a. T A
CAN. Det danske flyvevåben har som be
kendt standardiseret på Martin-Baker kata
pultsæder, der også er blevet installeret i 
vore T-33A i stedet for de oprindelige 
amerikanske katapultsæder. 

Den vigtigste bruger af T-33A herhjem
me er Træningseskadrillen, FSN Skryd
strup, hvor de i Canada uddannede piloter 
omskoles til danske forhold. Desuden ind
går T-3 3A i de fleste station flights, hvor 

den navnlig anvendes til træning i og ved
ligeholdelse af instrumentflyvning. T- 33A 
anvendes også i et vist omfang til mål
flyvning for GCI-stationer, kurerflyvning 
og flyvninger for måling af radioaktivt 
nedfald. 

T-33A har gjort god tjeneste i Flyve
våbnet og har stort set været forsk:\net for 
ulykker. Foruden den tidligere nævnte 
ulykke har der kun været en, nemlig den 
5. maj 1964, da et fly havarerede kort 
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efter start fra FSN Alborg, men i dette til
fælde reddede begge besætningsmedlemmer 
livet. Den 19. okt. 1964 mistede vi tre T-
33A ved en hangarbrand på FSN Karup; et 
af flyene bar det poetiske navn "Nato's 
Svane", men ellers kender vi ikke navne 
på danske T-3 3A. Om ers:atning for T-
33A er der ikke tale i øjeblikket; en nær
liggende mulighed, især hvis vi får North
rop F-5, er den nært beslægtede T-38A 
Talon. H. K. 

LOCKHEED 

T-33A 
METER 

©-1B KYHL·OKT. 1966· 

FLY MED SERl°'L NR. 
EFTER 51·4141 

Ib Kyhl har udført denne tegning, som viser korrekt bemaling af en dansk Lockheed 
T-33A. 
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__ DEN DANSKE LUFTFARTSSKOLE 

ELLEBJERGVEJ 138 • KØBENHAVN SV 
TELEFON 301014 

Ekstra B + I daghold starter den 13. februar. Eksamen 30. maj. 

L~R AT FLYVE! 
VII De lære at flyve - for fornøjel
sens skyld - i forretningsøjemed 
eller som erhverv! 

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, - der
for ingen sprogvanskeligheder. 

* Nordeuropas bedste og jævne-
ne landingsbane. 

* Skoling over hele Danmark. 

* Skolechef J. Bæk Jensen (JES). 

* Skoling til A-certlf1kat 3-4 uger. 

,,wsa 
STJFIKIJV/Sls f/yveskole 
FREDERIKSBERG 

TELEFON GO 60 45 
BOOKE.NOT AF 

STATENS LUFTFARTSOIREKTORAT 

Frimærker til spotpris! 

Routine-timer 
til B sa:lges billigt. BIiiet mrk. 11 til 
FLYV, Vesterbrogade 60, KBH. V. 

AERO CLEANING 
Specialfirma for /lyrengøring pd 
alle typer. - Forlang tilbud I 

Telf. (01) SJ 34 JO 

FLY-UDLE.JNING 
KZ III (fra Skovlunde) 

RICHARDT JENSEN'S KØRESKOLE 
GO 7364 - svares Ikke 98 47 75 

Luftfartf orsikrf nger 
af enhver art 

overtages af 

Dansk Pool 
for Luftfartforsikring 

Hilda 643 

Ulykkesforsikringspolicer udstedes 
af ethvert forsikringsselskab, der er 
tilknyttet Poolen, samt af SAS's 

billetkontorer. 

udlejning 
Cessna 172, 4-sædet IFR eller VFR 
Cherokee 180, 4-sædet 

skoleflyvning 

Statsstøttet 

teorikurser 

Statskontrollerede 

korrespondancekurser 

Alle flyvecertlflkater 

Flyvningens forsikringer-Alle forsikrInger 

A. JESSEN & CO.s Eftf. 
Assurandører 

N. Thomsen Otto Thomsen 

SVANEMØLLEVEJ 17-19 
København Ø (01) 29 36 00 

56°32'N-09°02'E 
ca 200 m og 2100 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 
kafle, er De hjertelig velkommen. 

Gode start• og landingsforhold og 
- naturligvis - ingen landings
afgift på flyvepladsen. 

Hver torsdag hyggeaften for de 
»unge pl 40«. 

Venlig hilsen 

RESTAURANT 

TERRASSEN 
TELF. 720 SKIVE TELF. 830 

Åbent hele året. 

1-motors: 
Cessna 172 
Cherokee 180 

2-motors: 

2800 forskellige dejlige frimærker 
for samlere samt enkelte særtryk, 
handelsværdi ca 320 øser mark. sæl
ges af reklamemæsslge grunde til 
Dan. kr. 48,00 pr. efterkrav, d.længe 
lageret rækker. Bestillingspostkort 
nok. Privat-, erhvervs- og Instrumentcertifikater Piper Apache 
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For mod 
og tapperhed 

Eskadrillen vender hjem - man ser bl.a. Fokker D VII, Pfaltz D III a og Tiger Moth. 

Det er svært at anmelde en film, hvor 
helten er en kedelig karl og heltinden en 
værre mær, men i et flyvetidsskrift må man 
have lov til at betragte flyene som det vig
tigste, når man anmelder en flyvefilm som 
.,For mod og tapperhed", og de er vid
underlige. 

Filmen handler om en hård og ambitiØs 
tysk jagerpilot under 1. verdenskrig, der 
har sat sig som mål at vinde ordenen Pour 
le Merite, på soldaterslang Der blaue Max 
eller, som det hedder i filmen, The Blue 
Max, for det er nemlig en amerikanskpro
duceret engelskssproget film, optaget i Eire 
med hovedsagelig tyske skuespillere. For 
at nå sit mål skyr han intet middel, men 
får til sidst sin velfortjente straf, idet ... 
nå, lad os ikke røbe mere af handlingen i 
denne ret så kulørte historie. 

Til filmen blev der bygget ni rekonstruk
tioner af jagere fra første verdenskrig: to 
S. E. SA, to Pfalz D IIIa, tre Fokker D. VII 
og to Fokker D . I triplaner, dog med nyere 
motorer, Gipsy Queen og Gipsy Major 
rækkemotorer og Siemens stjernemotorer. 
Endvidere medvirkede seks Tiger Moths, 
to Stampe S. V. 4C, to Caudron Luciole og 
tre Morane Saulnier M. S. 230 Parasole 
samt en Dragon Rapide og to Alouette, de 
sidstnævnte to typer dog kun ved filmnin
gen af luftscenerne. Flyvningen var under 
ledelse af Air Commodore Allen Wheeler, 
der er direktør for flyvemuseet The Shuttle
worth Collection, og den tidligere English 
Electric testpilot Peter Hillwood, der begge 
tog del i flyvningerne, og de Øvrige pilo
ter havde for største delens vedkommende 
sammen med de to ledere medvirket ved 
optagelsen af "Disse prægtige mænd og 
deres flyvende maskiner". 

Og som de dog flyver! Det er ikke blot 
Flyvehistorisk sektions medlemmer, der 
skal se denne film; ingen flyveinteresseret 
bØr snyde sig se! v for disse enestående 

flyveoptageiser, som man sent vil glemme. 
Man bærer over med Tiger Moth som 
jager i både engelsk og tysk bemaling, per• 
sonerne, ja hele historien, når man han set 
de vidunderlige scener med en S. E. SA 
over de efterårsfarvede skove eller de to 
Fokker Dreidecker dykke ned under en 
bro. Mand dog, hvor er det skønt! 

H.K. 

111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111 
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Den nye Jane's er kommet 
John W. R. Taylor: Jane's All The 

World's Aircraft 1966-67. Sampson Low, 
Marston & Co. Ltd., London. 582 sider. 
Pris 8 f. 8 sh. 

En udenlandsk kollega har skrevet, at 
det er lige så svært som at anmelde Sha
kespeare' s samlede værker, Bibelen eller 
den amerikanske forfatning at anmelde 
Jane's. Dette standardværk foreligger nu i 
sit 57. år og anvendes verden over, hvor 
man har brug for nøjagtige oplysninger 
om fly af enhver art. Selv har vi brugt den 
i 20 år og griber ofte ikke alene til den 
sidste udgave, men tilbage i de gamle. 

Der findes mange bøger med flyoversig
ter, også på specialområder, der så kan 
dækkes bedre, men som all- round oplys
ningskilde er Jane's uovertruffen. 

Den nye udgave er større end nogen tid
ligere og indeholder bl. a. over 700 nye 
illustrationer foruden mange tidligere viste. 

Flybeskrivelserne er delt op på 3 5 lande 
samt, for første gang i "Internationale pro
grammer", med typer som Concorde, Ja
guar og Transall C-160. Blandt landene 

glimrer Danmark som eneste skandinaviske 
med sit fravær. Det er de tre "U-lande" -
UK, USA og USSR - der optager broder
parten (250 af 380 f!ysider), men alligevel 
er der masser af interessante fly fra andre 
lande. 

Bogen lever op til sit navn ved ikke blot 
at omtale den store industris produkter, 
men i høj grad også småfirmaers og ama
tørbyggeres frembringelser, ligesom der er 
særlige afsnit for svævefly, missiler, moto
rer og luftpudefartøjer. 

Naturligvis kan et værk af dette omfang 
ikke være fejlfrit (på s. 400 afbildes en 
Bergfalke som IV' erkfalke, og mon Kormo
ran på s. 398 ikke er en Zefir 3 ?) ligesom 
det ikke kan have alt med på en gang (for 
at blive ved svæveflyene, er det en mangel, 
at Stenders BS-1, der er et af verdens bed
ste, kun lige er nævnt), men på den anden 
side vil de fleste kunne finde nye og 
sjældne fly omtalt, som man ikke for har 
hørt om, og selv om man bruger værket 
som håndbog til opslag, er det klogt at 
tage sig tid til at blade hele bogen grun
digt igennem - så man ved, hvad der er at 
slå op efter. 

Moderne kampfly 
William Green: The World Guide to 

Combat Planes I-II. Mac Donald 1966, 
222 + 212 s., 19X 13 cm, rigt ill. Pris 
31,50 kr. pr. bind. 

Disse to bind rummer først og fremmest 
en gennemgang af moderne kampfly, ind. 
helikoptere og COIN-fly, med masser af 
billeder, tonede treplanstegninger, tekniske 
data og udviklingshistorie i William Greens 
kendte stil. Desuden er der en oversigt 
over kampstyrkerne i de forskellige landes 
flyvevåben, og er alt lige så korrekt som 
afsnittet om Danmark, så er der nok 
mange "spionjægere", der river sig i de 
efterhånden sparsomme hårtotter. Endvidere 
er der glimrende afsnit om de forskellige 
f!ykategoriers fremtidige udvikling, elek
tronisk udstyr, f!ybevæbning og flyvemo
torer. Igen en god bog fra William Greens 
flittige skrivemaskine. 

Tyske jagerflyvere 
Ern1t Obermaier: Die Ritterkreuztrager der 

Luftwaffe 1939-1945, Band I Jagdflie
ger. Verlag Dieter Hoffman. 1966. 256 
s., 21 X 30 cm, ca. 600 ill . Pris indb. 
100,75. 

En samling kortfattede biografier af de 
mest fremtrædende tyske jagerpiloter fra 
anden verdenskrig. Bogen, der har både 
tysk og engelsk tekst, er særdeles nydeligt 
udstyret, og der er portrætter af praktisk 
taget alle de biograferede personer, men 
desværre ikke af fly. 

Fly i farver 
Kenneth Mun1011: Bombefly. Politikens 

Forlag 1966, 148 s., 12Xl9 cm, 80 far
vetavler. Pris indb. 18,00 kr. 

Dette bind svarer i sin opbygning ganske 
til bindet om jagerfly, som vi anmeldte i 
december, og er som dette oversat og be
arbejdet på udmærket måde af Lennart Ege, 
omend ordet flottører klinger noget svensk. 
Foruden bombefly og den amerikanske flå
des attackf!y behandler den også antiubåds
fly, rekognosceringsfly og transportfly, og 
det er her lykkedes at finde plads til et fly 
i danske farver, nemlig en camoufleret C-
47 med day-glow. Anbefales som sin for
gænger på det varmeste. 
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Nye fly 

OY- type serie nr. dato ejer 

DNP Douglas DC-3 11638 28.10.1966 Danish Aero Lease A/S, ex 42- 69711, 
SE- BSN, bruger: Farne Airways, 
Kastrup. 

EJX Ka 6CR 

Ejerskifte 

6556 19.10.1966 Birkerød Svæveflyveklub. 

---
OY- type dato nuv. ejer tidl. ejer 

ACH KZ VII 28 . 5.1966 P . H . A. Perch, Esbjerg. Morian Hansen, Skov-
lunde. 

EAU Piper Colt 19. 9.1966 Internord Flyveklub, Danfoss, Sønderborg. 
Kastrup. 

ADR Mooney Mk. 20A 4.11 .1966 H.C. Thyregod A/S, H. J. Lystager A/S, 
Ølgod. 

Slettet 

OY- type dato 

DPP Cessna 172 6.10.1966 Danfly, 

Nye certifikater 
A-certifikater nr. 4973-5060 
Odd H. Møllerud, Neelsvej 24, Dragør. 
Erik Hvidberg Larsen, Stillidsvej 21, 

Greve Strand. 
Frank Helge Jensen, Engbovej 113, 

Vanløse. 
Per Zangenberg, Vibehuset, Viby Sj . 
Eric Hoff-Hansen, Gefionsvej 5 A, Esper

gærde. 
Jørgen A. Skovsborg, Majbøllegård pr. 

Majbølle. 
Erling Sørensen, Box 288, Sdr. Strømfjord. 
James R. Thomsen, Siriusvej, Melby. 
Benny Holm, Lærkevej 17, Billund. 
Otto Enggård Hansen, Agården pr. Snelev . 
Peer K. Gundersen, Giesegårds Savværk p!. 

Kværkeby. 
Kjeld M . Petersson, Grundtvigsvej 11, 

Næstved. 
Uno Hasselbalch, Nørrevang 63, Birkerød. 
Sigurd Egede, Malmbergsvej 19, Holte. 
Preben R. Godt, Bjergelav 10, Dragør. 
Erik Østerby Hansen, Solhvervsvej 8, 

Risskov. 
Bent S. Mogensen, Westpap, Holstebro. 
Leo Aberg, Otto Rudsgade 90, Arhus N. 
Ole S. Gravenhorst, Fulden pr. Beder. 
Ove Albert Pedersen, Køgevej 40, Tåstrup. 
Peter L. F. Kristensen, Bolig L-2, Stats-

fængslet, Vridsløselille. 
Ejnar Højbjerg, Sdr. Strømfjord. 
Bjarne Vinther Nielsen, Kærholmen 2, 

Næsby F. 
Villy Gyling Jensen, Hoven pr. Tarm. 
Frithjof R. Svendsen, Søndergade 7, 

Stoholm J. 
Eli F. Nørgård, Gyvelvej, Slagelse. 
Ole Sønderby Hansen, Kimmerslev pr. 

Borup. 
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Viby J. 

ejer årsag 

Kalundborg. hav. 27.8.1966 på Samsø. 

Kaj E. Sommer, Svenstrupvej 42, 
Skt. Klemens. 

Torben Kiihn, Ved Bellahøj 10, 7A, 
Brønshøj. 

Gert P. Heide, Håbets Alle 51, Brønshøj . 
Erling Warncke, Prins Christians Alle 8, 

Fruens Bøge. 
August B. Jokumsen, Sigerslevøster pr. 

Frederikssund. 
Børge Fuur Leth, Bagsværdvej 15, Lyngby. 
Mogens Blok Thomsen, Soldugvej 11 , 

Kastrup. 
Lander Guldhammer Pedersen, Caroline

lundsvej 1, Horsens. 

B-certifikater nr. 4984-5017 
Bjarne Rasmussen, Randkløve Alle 73, 

Kastrup. 
Odd Hverven, Kornstykket 19, Dragør. 
Keld Magleby Petersen, Risvangen 4 5, 

Vanløse. 
Conny Ø. Jørgensen, Brydeholmen 26, 

Greve Strand. 
Karl E. L. Blåbjerg Jensen, Malmbergsvej 

125, Gl. Holte. 
Egon Enevoldsen, Sjælør Blvd. 57, 

Kbh. SV. 
Carsten Johansen, Rosenvænget 1, Tåstrup. 
Ole Damm, Kildegården 6, Karup. 

FLY-UDLEJNING 
Piper Cherokee 140 & 180 
Danmarks populæreste 4-sædede fly 
Billige vinterpriser 1.11.-1. 3. 67 

HERA FLY I/S . Håbets alle 51, Brh. 
Tlf. 60 10 70 og Bella 31 04 

S-certifikater nr. 1083-1097 
Finn Rasmussen , Jens Benzonsgade 21, 

Odense. 
Egon Sørensen, Ringgade 182, 

Sønderborg. 
Egon Alf Pedersen , Grethes Alle 6, 

Kalundborg. 
Lauge Feldbok, Stumpen 4, Silkeborg. 
Nids E. W. Kaiser, Fuglcvængct 54, 

Farum. 
Ole Arndt, fælledvej 51, Roskilde. 
Arne H. L. Habemcht, Aurora, ej 58, 

Vanløse. 
Inga Frederiksen, Tiæreborgvej 17, Måløv. 
Ingrid Galatius , Bispevangen 2, Ballerup. 
Niels Egelund Jacobsen, Marstrandsvej 23, 

Odense. 
Berndt E. Nielsen, Aug. Kroghsvej 3, 

Grenå. 
Erling K. Knudsen, Karrebæksvej 54, 

Næstved. 
Peder M. Fabricius, Torvestrædet 5, 

Næstved. 
Chr. Meyer, Fælledvej 22, Frederikshavn . 
Ib Rønne, Primulavej 5, Næstved. 

Aviobridge i Kastrup 
Den 21. november blev den første over• 

dækkede landgangsbro af typen Aviobridge 
taget i brug i Kastrup. Broen, der er kon• 
strueret og bygget af det hollandske firma 
Aviolanda, er installeret for enden af fin
ger B, og man går nu direkt~ fra fingeren 
ombord i flyet uden først at skulle ned ad 
en trappe, henover platformen og så op 
ad en trappe. Tilmed g.ir man i tørvejr og 
- hvad der er nok så vigtigt - i sikkerhed 
for udblæsning fra jetmotorer. Endvidere 
er man fri for passagerer nede på plat
formen hvor de kan komme i vejen for 
bagage;ogne o. I. Aviobridge er tc:leskopisk 
og kan løftes og sænkes, så de::n kan an• 
vendes til forskellige flytyper. 

Den første Aviobridge er opstillet pl 
forsøgsbasis, men falder prøverne ~eldigt 
ud , vil man installere yderligere fire for 
enden af finger B. Det vil koste ialt 2V2 
mil!. kr. 

llllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllll 

FLY KØBES OG SÆLGES 

4 personers 
moderne rejsefly købes. 
Opgiv byggeår, total gangtid, rest
timer til hovedeftersyn, nøjagtige 
data og pris til - bill. mrk . 12 til 
FLY V, Vesterbrogade 60, Kbh. V. 

Brugt Tipsy Wepper Mk li 
eller anden lille maskine købes 
kontant. • Bill. mrk. 14 til FLYV, 
Vesterbrogade 60, Kbh . V. 

KZ li Trainer 
Motor 150 timer efter HE, flyvestel 
10 timer efter HE. Fartøjet er mon
reret med hood, og kan ved enkel 
ombygning evt godkendes til kunst
flyvning. Dobbeltstyring. 

Billet mrk. 13 til 
FLYV, Vesterbrogade 60, Kbh. V. 



AVIATION TRAINING 

Skolens undervisningsprogram for sæson 196 7 indeholder 

• TYPEKURSUS for piloter og flyveteknikere 

e FL YVETEORIKURSER 

e FL YTEKN ISKE GRUNDKURSER 

e RADIOKURSER 

e SKOLEFLYVNING MED PIPER CHEROKEE 

CARAVELLE 10B 
BOEING 727 
DC-3 - DC-6B - DC-7 

PRIVATFL YVERCERTIFIKAT 
INSTRUMENTBEVIS 
ERHVERVS FLYVERCERTIFIKAT 

Nærmere oplysning og tilmelding: Ring telefon { 0 J) 53 J 9 00 

Bygning 140 . Københavns Lufthavn 

Enereprcesentation for Danmark 

Z 326 TRENER MASTER 

Har vundet de 3 første VM 
i kunstflyvning, 1960-62-64. 
Vundet Lockheed Trophy 
1957-58-61-63-65. 
Tildelt Diplome d'Honneur 
fra F.A.I. 

V. REITZ & CO., 
AVIATION DIVISION 

VANGEDEVEJ 106 B, GENTOFTE, TLF. 691655 
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Vi bygger rumraket 
der flyver som en jagermaskine 

Det lykkedes for os :o:.g.ng. 
Dette er M 2-F 2. Det er et vingeløst prøvefartøj. 
En dag vil lignende fartøjer tranportere besætninger 
og forsyninger imellem jorden og til omkredsende 
rumstationer. 
For at komme ned på jorden igen! Disse rumfar
tøjer vil lande på lufthavnenes landingsbaner. - Nøj
agtig som en flyvemaskine. Hvorfor har den så ingen 
vinger? Vinger er værdiløse til rumflyvning. Des
uden ville de blive revet af ved gennembrydningen 
ind i atmosfæren. 
NASA udviklede formen for disse to »lifting bodies«. 
Nemlig M2-F2 og HL-10. Northrop tegnede og byg
gede begge meget hurtigt og med lave omkostninger. 

Alligevel tilgodeser de begge de høje krav til kva
litet og pålidelighed, der stilles. 
M2-F2 som er vist på tegningen blev kastet ud fra 
en B-52 i en højde af 45.000 feet. Indtil nu har fire 
piloter med stor succes afprøvet M2-F2 for gennem 
disse prøver at bestemme dens flyvedygtighed. 
Disse Northrop rumfartøjer bliver afprøvet ved over
lydshastigheder. Raketter vil snart sende dem 80.000 
feet ud i rummet med 2 gange lydens hast ighed før 
de atte r vender tilbage t il jorden. 
Derfor, når De første gang ser et sådan rumfartøj, 
så husk, at det for ud i rummet som en raket, men 
vendte tilbage som en flyvemaskine. 

NDRTHRDP 
NORTHROP CO RP OAATI ON, BEVEFILY HILLS, CALIFORNIA, USA 
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helmetal 

KØB FLY HOS 

Gardan Horlzon 150 hk, 

Fires~det 

turistmodel 

Rejse- og 

forretningsfly 

Optr~kkeligt 

understel] 

Rejsefart : 230 km/t - pris: Kr. 94 000 

Gardan Horlzon 160 hk, 
Rejsefart: 235 km,t - pris : Kr, 98.800 

Gardan Horlzon 180 hk, 
Rejsefart : 250 km/t - pris: Kr. 109.500 

'~ \. 

RALLVE 

Robust privat- og og klubfly med 
eksta kort landings- og 
startløb (80 - 130 m) 

Rallye Club 100 hk 3 - 4 seedet 
økonomisk skolefly 
Rejsefart, 175 km/t - pris, Kr, 65.200 

Rallye Commodore 150 hk,1 4 seedet. 
Rejsefart: 200 km/ t - pris: Kr, 86,500 

Rallye Commodore 180 hk,1 4 seedet, 
Rejsefart: 215 km/t - pris: Kr, 93,500 

ENEFORHANDLING FOR DANMARK: 

LITEX AVIATION 
Københavns Lufthavn Syd, Dragør - Telefon (01) 53 33 51 

ATC 
Air Tralnlng Center Av,atlon Tradlng Company 
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KONGELIG DANSK AEROKLUB 

Præsident: 
Grev Flemming af Rosenborg. 

Formand: Civil ing. Hans Horboe. 

Motorflyverådet 
Formand: 

Civiling., dr. techn. Per V. Bruel. 

Svæveflyverådet 
Formand: Kontorchef M. Buch Petersen. 

Modelflyverådet 
Formand: 

Stud. polyt. Poul Erik Lyregård. 

Generalsekretariat & bibliotek 
Rømersgode 19, København K. 
Åbent mandag til fredag 0900--1600. 
Telefoner: (01) 144655 & 146855. 
Telegr.odr.: Aeroclub. 
Postkonto 2 56 80. 

Motorflyve- og servicekontor 
Københavns Flyveplads, Skovlunde. 
Abent tirsdag-fredag 1000--1300 & 

1400--1600 samt lørdag 1000--1300. 
Telefon: (01) 91 58 46. 

Flyvehistorisk Sektion 
Formand: Overassistent Hans Kofoed, 

Lilletoften 121, st. th., Skovlunde 
(01) 91 43 32. 

Svæveflyvecenter Arnborg 
Arnborg pr. Herning. 
Telefon: (07) 159125 og 159126. 
Postkonto 12 98 03. Fuldmægtig Verner 

Jensen, Elmeparken 4, Næstved. 

FORENINGEN DANSKE FLYVERE 

Formand: Vicedirektør Emil Domm. 
Generalsekretær: 

Direktør August Jensen, 
Skovvej 2, Tårbæk pr. Klampenborg. 

Sekretariat og regnskabsfører: 
Kontorchef M. T ronbjerg, 
Skelbækgode 2, 4. sol, Kbh. V. 
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FLYVEMU SEET 
Aeroklubbens redegørelse for planerne om et flyvem useum på Kløvermar
ken hor fået en god modtagelse i presse og offentlighed. Redegørelsen 
og arkitekt H o n s H e n n i n g H o n s e n s skitseforslag er blevet udførligt 
citeret, og i almindelighed synes mon at hove forstået den enestående 
chance, Danmark hor for at lægge sit flyvemuseum på det sted og til dels 
i de bygninger, hvor dansk flyvnings vugge stod. 

Et enkelt hovedstadsblad hor af en eller anden grund anset det for 
ugørligt at lægge museet på Kløvermarken og hor fores lået, at mon i stedet 
lægger det i Københavns lufthavn. 

Denne tanke hor ikke været upåagtet af aerokl ubbens museumsudvalg, 
men efter nøje overvejelser blev den forkastet for adskillige år siden. 

Det kan hove visse fordele at lægge et flyvemuseum i en lufthavn, hvor 
mon kan se fortidens flyvning og direkte sammenligne med nutidens, og hvor 
mon kan lade museumsbesøg indgå som led i de foranstaltninger for det 
brede publikum, der hører til i en veldreven lufthavn. 

Det hor imidlertid også ulemper, således som mon nu kan se det i 
Schiphol, hvor flytningen af havnens hovedbygninger til den modsatte side 
af pladsen nødvendiggør, at mon lukker museet, indtil mon kan få opført 
et nyt museum til et stort millionbeløb i den nye side af havnen. 

Selvfølgelig er hovedsagen, at vi får et museum et eller ondet sted, men 
den helt enestående og specielle chance, vi hor i Kløvermarken, bør ikke 
forspildes, og derfor vil der blive arbejdet energisk videre med denne plan, 
der vil give det danske museum en ganske særlig misundelsesværdig stilling 
blondt verdens flyvemuseer. 

Fra aeroklubbens pressemøde den 19. december. Præsidenten, grev Flemming af 
Rosenborg flankeret af grev Claus Ahlefeldt Laurvig Bille (tv) og formanden, 
civilingeniør Hans Harboe med aeroklubbens redegørelse for Kløvermarks-

planerne. 
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Trafikfly suppleres med lette fly 

Trans World Airlines oplyser, at man 
gennem et selskab kaldet Piper Twinair 
Service har udvidet det net, man beflyver, 
ved anvendelse af 120 tomotors Piper-fly, 
som Twinair stationerer på 15 af de vig
tigste amerikanske og europæiske luft
havne, således at man kan dække et langt 
større antal byer inden for en radius af 
320 km fra disse 15 havne. 

TW A og almindelige billetkontorer sæl
ger billetter hertil, og systemet er god
kendt af IATA. Twinair fungerer i sam
arbejde med en række Piper-forhandlere. 
De europæiske byer, der er tale om, er 
London, Paris, Madrid, Geneve, Lissabon 
samt Rom. 

Der anvendes Comanche og Aztec C 
fly, som er forsynet med Twinair's bo
mærke på halen. 

Dette nye eksempel på snævert sam
arbejde mellem luftfartsselskaber og almen
flyvning viser påny klart, at det heller ikke 
vil være i luftfartsselskabernes interesse at 
søge gennem restriktioner at holde de min
dre fly borte fra lufthavnene. Tendensen 
går tværtimod i retning af at indrette sær
lige startbaner ( som sidst i Kennedy-luft
htvnen ved New York) og bygninger (som 
i Gatwick og snart i London-Heathrow) 
til den lette flyvning i disse lufthavne. 

Over 200 millioner passagerer ifjor 
I 1966 transporterede luftfartselskaberne 

i de 111 ICAO-stater (Sovjet og Kina ikke 
medregnet) for første gang over 200 mil
lioner passagerer, nøjere angivet ca. 202 
millioner, hvilket er 14 % mere end i 
1965 - og det til trods for den meget al
vorlige strejke i USA sidste sommer. 

Fragtflyvningen steg ca. 23 % til 6.100 
mill. ton-km og postbefordringen hele 37 
% til 1510 mill. ton-km. Det sidste er 
bl. a. en følge af Vietnam-krigen - i resten 
af verden steg posten kun 7 % . 

Der blev fløjet 9.3 mill. timer, 4410 
mil!. km og 227.000 mill . passager-km. 
I gennemsnit var der 51 passagerer med 
hvert fly, hver passager fløj 1125 km og 
hastigheden var 475 km/t. 

Firmaflyvning i den helt store stil 
At forretningsflyvning ikke blot udføres 

med lette fly, er der adskillige eksempler 
på især i USA, hvor også mange fly i 
trafikfly-størrelse benyttes af meget store 
firmaer til transport af direktion og andet 
vigtigt personel. 

Et firma ved navn Executive Jet Avia
tion har nu bestilt to Boeing 320C og to 
Boeing 727. Firmaet udfører på kontrakt
basis transport af ledende personel i nogle 
af USA's største firmaer. 

EJA drives - i al beskedenhed - på 
samme måde som Strategic Air Com
mand, oplyser "Boeing Jet Lines", hvilket 
er ganske naturligt, da mange af de store 
direktører tidligere har været officerer i 
SAC. 

Scanair venter stor sæson 
Når der i regnskabsåret 1965/66 kun 

har været en lille stigning fra 186.000 til 
187.400 passagerer for Scanair, skyldes det 
manglende kapacitet, men i indeværende år 
regner man med en kraftig stigning til ca. 
280.000 passagerer, fortrinsvis befordret 
med DC-8, og når man til 1. november 
hører op med at anvende stempelmotorfly 
(DC-7C), påregnes en fordobling til 
570.000 envejs-passagerer i 1967/68. 

Chicago har ikke blot O'hare, verdens travleste lufthavn, og dens forgænger Midway, 
men bl.a. også Miegs Field ved bycentret, anbragt ude i Michigan-søen. Den er 
forbilledligt kombineret med lystbådehavn, jernbane m.m. Billedet er taget af Jens 

Degner Hansen under den tur, der blev beskrevet i nr. 1. 
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Faroe Airways Friendships 
Den Friendship Mk. 200 med stor fragt. 

dør, som Faroe Airways har bestilt, skal 
først leveres til november, og det fly, der 
indsættes på Færø-ruten til maj. er den 
Friendship, man har lejet af Fokker (med 
forkøbsret). Koncessionsspørgsmålet skal 
nu tages op igen i ministeriet for offentlige 
arbejder, idet Faroe Airways og Icelandairs 
koncession fra i fjor kun er etårig. Selvom 
passagertallet er vokset med 14S % ( fra 
2900 i 1965 til 7200 i 1966) er der næppe 
trafikgrundlag for to ugentlige dobbeltture 
med Friendship til Icelandair og tre til 
Faroe Airways, som ønsket af de respek
tive selskaber. 

Jets til Conair? 
I Flight International for 8. dec. 1966 

var der en stor annonce fra Conair, der øn
sker at købe en lille flåde jetfly (indtil tre 
fly) til levering i slutningen af 1967 eller 
foråret 1968. Ifølge annoncen foretrækkes 
brugte DC-8 eller Boeing 707 til 180 pas
sagerer. Selskabet tilbyder en kontant ud
betaling på $ 2 mill. 

I øjeblikket råder Conair over 5 DC-7C 
og forhandler om køb af endnu en, ligesom 
man har lejet to i fast kontrakt hos Trans
air Sweden. 

1000--1500 dræbte passagerer pr. år 

I begyndelsen af 70'erne må den regel
mæssige trafikflyvning regne med gennem
snitlig 1000 dræbte passagerer om året, 
stigende til omkring 1500 i 1980, med 
mindre der sker noget epokegørende af 
sikkerhedsmæssig karakter. 

I de næsten 5 år må vi regne med ca. 
140 dødsulykker og 4.500 dræbte passa
gerer for ICAO-selskaberne (Rusland og 
Kina altså ikke medregnet). De 70 af dem 
vil ske i forbindelse med landing og mel
lem 40 og 50 sker ved, at flyet flyver ind 
i et bjerg eller rammer en hindring. Om
kring et dusin vil være kollisioner eller 
ulykker som følge af tæt trafik omkring 
lufthavnene. 

Disse kolde kendsgerninger stammer fra 
et foredrag, som JCAO's direktør for luft
trafikkontoret, Mr. A. M. Le.rier, holdt 
ved et flyvesikkerhedsmøde i Toronto i 
efteråret. 

Han påpegede også, at trafikflyvningen 
trods dette er så sikker, at en mand, som 
flyver godt 30.000 km om året, skulle gøre 
dette i 4000 år, før han havde en fifty-fifty 
chance for at omkomme ved en trafikflyve
ulykke. 

Ulykkesraten er nu kommet ned omkring 
0.6 døde pr. 100 mil!. passager-miles. For 
1965 lå den lavere (0.55). men for 1966 
ligger den væsentligt højere (mellem 0.8 
og 0.9), men sådanne udsving må man 
rent statistisk regne med, uden at det be
tyder nogen ændring i langtidsudviklingen. 

I begyndelsen af 70'erne skulle vi nå 
ned på 0.4 til 0.5 døde pr. 100 mil!. miles. 
men grundet stigningen i trafikken betyder 
det over 1000 dræbte pr. år. 

Mr. Lester har begrundet håb om, at 
jumboflyene vil f/1 en lidt lavere ulykkes
rate end de nuværende fly, ligesom over
lydsflyene skulle betyde en forbedring, da 
de i 90 % af flyvetiden flyver højere end 
de fleste andre ulykkesårsager såsom vejret, 
bjerge og andre fly. 



Douglas har givet Boeing en lang næse! I hvert fald med denne specielle ombygning 
af C-135. 

Boeing EC-135 N. 
Denne Boeing EC- 135N skal anvendes 

som kommunikationsrelæstation ved flyv
ninger med Apollo-rumfartøjer. Radomen 
i næsen indeholder en antenne, som spo
rer rumfartøjet, låser sig fast på det og så 
modtager og sender stemme og telemetri
signaler til og fra rumskib og jordstationer. 
Otte C- 135 ombygges til denne udform
ning af Douglas, der ikke ligefrem har an
strengt sig for at få konkurrentens fly til 
at tage sig elegant ud ! 

Nye jagerbombere til Flyvevåbnet? 
Ifølge meddelelser i dagspressen har Fly

vevåbnet i længere tid undersøgt hvilken 
flytype, der skal erstatte F-100 Super Sabre 
som jagerbomber. Indstilling herom til for
svarsministeriet forventes at foreligge om 
kort tid. En avis mener at vide, at man 
oeså har interesseret sig for Draken og 
SAAB-37 Viggen, og i januar var en dansk 
kommission på besøg hos SAAB. Fire fly
typer skal være særlig i søgelyset: foruden 
Draken Northrop F-5, Dassault Mirage III 
og overraskende nok Hawker Siddeley Buc
caneer. Den sidste er ganske vist ikke su
personisk, men er den eneste, der er spe
cielt konstrueret til flyvning i meget lave 
højder og har derfor en overmåde stærk 
struktur, ligesom den ogs! har meget lang 
aktionsradius. Også McDonnell F-4 Phan
tom II skal være på tale. 

Hvem vil købe syv 5-55? 
Det er tilsyneladende svært for flyve

våbnet at komme af med de syv udrange
rede S-55 helikoptere. Nu udbydes de til 
salg for tredje gang! De to første gange 
kom der ikke akceptable bud. Ifølge be
stemmelserne skal der være mindst tre bud; 
kan dette ikke opnås, kræves der særlig til
ladelse fra de højere myndigheder for at 
sælge. 

Arbejdsdeling i Alborg Lufthavn 
Under de vanskelige år for dansk inden

rigsflyvning i begyndelsen af 50'erne af
sluttede SAS og ministeriet for offentlige 
arbejder en aftale om, at personale fra sta
tens luftfartsvæsen skulle ekspedere rute
flyene. Aftalen gjaldt samtlige lufthavne, 
men er efterh!nden blevet ophævet, som 
den voksende trafik har gjort det ønskeligt. 
Til sidst var kun Alborg tilbage, men 1. 
juli opsagde ministeriet aftalen til ophør 
1. januar. Af praktiske grunde valgte SAS 
imidlertid at overtage ekspeditionen af fly
ene ved vinterfartplanens ikrafttræden 1. 
november. 

Beechcraft i 1967 
I år byder Beech Aircraft Corporation 

på ikke mindre end 18 typer og versioner 
af sine privatfly, nemlig 7 enmotors og 
11 tomotors. 

Musketeers fås i versioner med 150, 160 
og 200 hk som hhv. 2-4-sædet, 4-sædet 
og 4-6-sædet, den sidste med stilbar propel 
og dør i begge sider. 

Debonair fås med 225 og 285 hk og 
Bonanza med alm. og kompressormotor på 
285 hk. Den kan tage op til 6 personer. 

De tomotors starter med Trave! Air 
(180 hk) og Baron (260 og 285), hvortil 
nu kommer en Turbo Baron med 380 hk 
kompressormotor. Den hævdes med sin 
rejsehastighed på 440 km/t i 6.400 m at 
være verdens hurtigste stempelmotorfly i 
produktion. 

Beechcraft Duke er et nyt fly mellem 
Baron og Queen Air modellerne. Den har 
samme motorer som Turbo Baron, men 
trykkabine, og prisen er 110.000 dollars 
uden standardradio og ca. 175.000 med 
fuldt udstyr. Den fløj første gang den 29. 
december. 

Queen Air fås som A65 med 340 hk, 
som B80 Queen Airliner (7-11 personer) 
med 380 hk og som model 88 med tryk
kabine. Den koster 210.000 dollars, mens 
King Air med 500 hk turbinemotor koster 
350.000. 

Endelig tilbyder Beech stadig sin Super 
H-18 og som noget nyt kommer en 16 
personers model 99 "Commuter Liner" 
med turbinemotorer. 

Pr. 31. december 1966 havde Beech le
veret 216 King Air, for hvilken man har 
ordrer til 24 mill. dollars. Ved udgangen 
af finansåret den 30. september i år regner 
man med at være nået op på 314. Ialt 23 
ledende firmaer i USA og Europa har 
allerede mere end en af typen, der således 
klarer sig udmærket i konkurrencen med 
de rene jetfly. 

Kun få tilfælde af svigtende 
trafikflyvere 

Det sker - som nylige tilfælde i SAS og 
KLM viser - at trafikflyvere trods de 
hyppige og grundige lægeundersøgelser dør 
under flyvning eller på anden måde af 
deres helbred bliver ude af stand til at 
fungere. 

Men IATA's lægekomite oplyser, at der 
kun var 5 tilfælde hos 3 7 selskaber i 1964 
og 4 tilfælde hos 48 selskaber med 19.700 
piloter i 1965. 

lfjl'RIGT ... 
• FAI's nye præsident er den bekendte 
russiske testpilot Vladimir Kokkinaki. 
• En Fairey Firefly 5 er blevet købt 
af officererne på det engelske hangar
skib Victorious fra de australske over
skudslagre. Det er første gang, at et 
hangarskibs besætning selv har anskaf
fet fly. Firefly'en skal dog ikke indgå 
i skibets udrustning, men overdrages til 
Fleet Air Arms museum på Yeovilton. 
• Dan-Air, et engelsk charterselskab, 
der ofte gæster Kastrup, har købt to 
Comet 4 fra BOAC. 
• Finnair har som sine første lang
distancefly bestilt to DC-8-62CF til le
vering i dec. 1968 og marts 1969. 
• Braathen har solgt sin sidste DC-4 
til Tyskland. 
• Fred Olsen har købt to DC-6A, spe
cielt indrettet til palletransport og med 
en lasteevne på 13 t. Selskabet flyver 
nu fragtruter for SAS fra København 
til Oslo, Stockholm, Helsingfors, Frank
furt, Amsterdam, Paris og Milano. 
• Det norske flyvevåben vil anskaffe 
yderligere 8 Bell UH-1D i år. Man har 
allerede 12. Til gengæld skal de ældre 
helikoptere - 3 Sikorsky S-55, 5 Bell 
47D, 1 Bell 47G og 1 Bell 47J - sæl
ges. Eventuelt beholdes nogle få til sko
ling. 
• Rolls-Royce har nu bygget over 1600 
Continental-motorer til lette fly af ty
perne C-90, 0-200 og 0-300 på hen
holdsvis 95, 100 og 145 hk. Produk
tionen er nu 12-15 motorer om ugen. 
• SAS polarrute København-Tokio fej
rer 10-års jubilæum den 24. februar. 
• Air France har oprettet et datter
selskab til charterflyvninger, kaldet 
SAFA, Societe Aerien Francais :i Affze
terment. 
• Air Canada har bestilt fire Concorde. 
lait er der bestilt 69 af 15 selskaber. 
• 36 F-104C, en tidlig udgave af Star
fighter, skal leveres til Jordan. 
• Y ak-40, et tremotoret russisk jet
transportfly til 24-38 passagerer, fløj 
første gang 21. okt. 
• Kuwait har købt for 400 mill. kr. 
Lightning-jagere og tosædede trænere i 
England. Antallet er ikke offentliggjort, 
men ligger nok omkring 15. 
• Indien har købt 52 hovedoverhalede 
Hunters i England, både en- og to
sædede, til at opveje tab blandt de 160 
Hunter F. 56 og 22 Hunter T. 66, der 
blev leveret 1957-61. Indien har også 
købt en del overflødige Sea Hawk fra 
den tyske flådes flyvevåben, hvor denne 
type er blevet afløst af F-104. 
• B11sy Bee Air Services er et norsk 
lufttaxaselskab med to Piper Aztec og 
en Lear Jet. 
• De Havilland Tiger Moth er om
sider helt udgået af engelsk militærtje
neste. Den sidste enhed var Britannia 
Flight, der giver flyveerfaring til alle 
sØkadetter; den har nu fået Chipmunk. 
• Japan Air Lines har forlænget to af 
sine tyve ugentlige ture over Stillehavet 
fra San Francisco til New York og vil 
i marts forlænge dem yderligere, nem
lig til London. Her får de forbindelse 
med ruten fra Tokio via Indien til 
Europa, og JAL bliver det tredie sel
skab, efter BOAC og Qantas, der får 
forbindelse jorden rundt. Frekvensen 
på sektoren San Francisco Øges sam
tidig til en om dagen. 
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P A P I R, P A P I R 
ET moderne trafikfly i international tra

fik er ikke blot fyldt op med brænd
stof - det er også fyldt med papir. Uden 
denne yderst vigtige vare måtte luftfarts
selskaberne standse deres virksomhed og 
flyvebesætningernes forenede anstrengelser 
ville ikke kunne få dem i gang igen. Store 
strækninger skov falder hver dag for Øksen, 
for at fly kan gå på vingerne. Lad mig for
tælle om nogle få af de mange tons papir, 
som det almindelige trafikfly medfører i 
sin levetid. 

Det første stykke papir, som trafikflyve. 
ren bliver stillet over for, er flyveplanen. 
Den udfærdiges (i tre eksemplarer) før 
hver flyvning. Det næste er Ge11eral Decla
ralio11 . Dette vigtige dokument anfører 
hvert eneste besætningsmedlem og hans 
funktion ombord, og oplyser også om hvor
når flyet er blevet sprØjtet med giftgasser 
for at dræbe alle de insekter, der måske 
kan være kommet ind i kabinen. General 
Declarations spyttes ud af duplikatorer i 
store mængder. Alle vil have en halv snes 
stykker eller mere - sundhedsmyndigheder, 
paskontrol, toldvæsen, politi og andre vær
dige i afgangslufthavnen og alle de luft
havne, man lander i. Og så vil de selv
følgelig allesammen stemple hverandres 
eksemplarer. Sædvanligvis forlanger de 
også, at alle eksemplarer skal underskrives 
af kaptajnen personligt. Det er forklarin
gen på, at efterhånden som årene går, og 
kaptajnen stiger hØjere og højere i ancien
nitet, bliver hans underskrift mere og mere 
ulæselig. 

Vi går nu over til næste punkt på dags
ordenen, manif eslet. Der er i virkeligheden 
mange manifester. Der er et for fragt, et 
for post, et for varer til salg til passage
rer og adskillige for passagerer, afhængig 
af hvor meget af nyttelasten, der er tilbage 
til sådanne, efter at alt papiret er kommet 
ombord. Et stort antal kopier af de forskel
lige manifester er nødvendige, for at flyet 
kan arbejde effektivt, og den stakkels 
gamle kaptajn skal som sædvanlig under
skrive et overdrevet antal af dem. De 
meget snedige kaptajner anskaffer sig et 

I 
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Luftkaptajn John Carrlngton har i Shell Aviation News berettet om 
alt det papir, der er med i et engelsk trafikfly. 

Det er vel nok godt, at det ikke står så slemt til herhjemme! 

signaturstempel, og så er alle glade, også 
kaptajnerne. 

Når man er kommet igennem alt dette, 
tager man fat på lasteplanen. Den frem
stilles sædvanligvis i sextuplikat. Nej, det 
har ikke noget at gØre med det, De tror! 
Det betyder bare, at den laves i seks ( med 
ks) eksemplarer, der alle skal underskrives 
af kaptajnen, men så kan han også begynde 
at tage sig af selve flyet. 

Ingen propel må dreje rundt, ingen mo
tor snurre uden en logbog. LogbØger er 
normalt lige akkurat for store til at være 
på den plads, der er afsat til dem. Foruden 
logbøger for flystellet og en for hver mo
tor og for hver propel har man vedlige
holde/seslogbog, operations man11al, flyve
maski11is1logbog, flyverapporl samt forskel
lige checklister, der indeholder oplysninger 
til besætningen om, hvad de skal gØre, 
hvis kabinen punkterer, eller hvordan man 
signalerer til et forbisejlende skib med en 
håndlygte. 

Den største genstand i cockpittet er en 
mappe, der rummer en skrækkelig bunke 
papir og på de fleste trafikfly nØdvendig
gØr adskillige omdrejninger på trimhjulet 
for at få næsen op. Den største del af map
pen er fyldt med topografiske korJ, der 
dækker hver km af ruten, i reglen dog med 
undtagelse af den del af ruten, hvor man 
har brug for at se på et sådant. Det gØr nu 
ikke ret meget, for det er år og dag siden, 
besætningen sidst har set på et. Det var 
dengang, de fløj rundt i Tiger Moths un
der VFR-forhold, og nu har de i hvert fald 
glemt alle signaturerne. 

En anden vigtig ting i mappen er en 
blok med formularer til kaptajnens for/ro
lige rapporter. Disse rapporter er utvivl
somt det vigtigste i hele flyet, da de gør 
det muligt for kaptajnen rimeligt og ret
færdigt at skyde skylden for forsinkelser 
og forstyrrelser på dem på jorden, enten 
trafikpersonellet eller mekanikerne, i tvivls
tilfælde på begge parter i forening. 

Mappen indeholder også bØger med in
stmmentanf lyvningskort, navigationskort, 
lister over navigationshiælpemidler, radio
frekvemer m. v. Alle disse rettes og ajour-

føres til stadighed af en kostbar operations
afdeling, men ikke et besætningsmedlem 
ville drØmme om at slå op i dem; han 
bruger sine egne, forældede udgaver, som 
han har i sin egen mappe. 

Pilotens mappe er blevet en institution 
i lØbet af den sidste lille snes år. Fra at 
være en nyttig transportbeholder for sol
briller, vitaminpiller og pornobpger er den 
nu blevet det aeronautiske statussymbol. 
Vinger blev opgivet som pilotens status
symbol for år tilbage. ,,All Gods chilien 
got wings" hedder det jo i en Negro 
Spiritual, selv amerikanske ubåds-besætnin
ger, efter hvad man har fortalt mig. Og 
i Øvrigt arbejder piloter altid i skjorte
ærmer, da afkølingen af et flys indre end
nu ikke står mål med opvarmningen. 

Piloters mapper kan inddeles efter både 
størrelse og vægt. I almindelighed gælder 
det, at jo større mapper, desto yngre pilot. 
På tilsvarende måde, jo tungere mappe, 
desto ældre pilot. For kaptajner med vir
kelig lang anciennitet bliver dimentionerne 
undertiden så små og vægten så stor, at de 
ofte må tØmme deres mapper i toldkontrol
len for at overbevise tolderne om, at de 
ikke smugler guldbarrer! En virkelig gam
mel kaptajns mappe indeholder så godt 
som udelukkende papir, især hvis han er 
trænings- eller check-kaptajn - mpportblan
ketter, fremskridtsrapporler, Jrte11i11gsfor-
1111ilarer, checkform11/arer. Der er faktisk 
ikke grænse for antallet af forskellige for
mularer. I de allerældste checkpiloters 
mapper er der ikke engang plads til et for
ældet kort, og bortset fra blanketterne er 
det kun muligt lige akkurat at få et glas 
hovedpinetabletter og en aldrende Dalton 
computer klemt ned. Den sidste er ikke af 
større betydning for sin fremragende ejer, 
da de tal, der er indgraveret på den, er for 
små, og han ikke vil indrømme, at han 
skulle have anskaffet sig læsebriller for 
år tilbage. I øvrigt holdt fartcirklerne på 
skyderen op med at have betydning, da 
DC-4 blev taget ud af Atlanttrafikken. For 
overhovedet at kunne regne noget ud nu, må 
han halvere eller endog firdele alle vek
torerne og er så i knibe, fordi han aldrig 
kan huske, om han så også skal halvere 
eller firedele vinklerne, så han låner i 
reglen copilotens gigantiske indretning, der 
ikke bare er stor nok til at have læselige 
tal, men også har en skyder, der når helt 
ud i satellitternes hastighedsområde. 

Og det var alt det papir, der er i flyet, 
bortset fra kabinevedligeholdelseslogboge11, 
p11rserens rapportbog, 200 brækposer, re
klamebroch11reme med deres billeder af 
svundne tiders stewardesser og af unge 
andenpiloter, håndklæderne, toiletpapiret 
og aviserne og 11geblade11e i de dertil ind
rettede hylder. Disse anbringes enten for-1 
rest eller bagest i kabinen for at holde 

l~<c.,--,::::.__ ____ ... tyngdepunktet indenfor de fastsatte be-
_..>.:..e::,_-,._,==" grænsninger; er passagererne hovedsagelig! 

"Piloters mapper kan inddeles efter både størrelse og vægt. Jo større mapper, desto 
yngre pilot ... " 

i den bageste del af kabinen, anbringes 
aviserne og ugebladene i hylderne i den 
forreste del af kabinen og omvendt. 
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Aerostar-
NYT FORRETNINGSFLY-SERIE UNDER UDVIKLING 

DET er ikke helt tilfældigt, at Aeroslar 
320 har en vis ydre lighed med Aero 

Commander, for konstruktøren, Ted R. 
Smith, er også ansvarlig for samtlige Aero 
Commander modeller fra prototypen i 1945 
til Jet Commander. Han "brød ud" i 1963 
og oprettede sit eget firma, Ted Smith Air
cra/1 Company Ine. med hjemsted i North
ridge (i nærheden af Los Angeles). 

Aerostar 320 er det første i en hel serie 
modeller (man nævner tallet 40) i tre 
grundformer med mange fælles dele: en
motoret stempelmotorfly, tomotoret stem
pelmotorfly og tomotoret jetfly. De en
motorede modeller har 2- 6 sæder, de to
motorede 4-8 og kan leveres med eller 
uden trykkabine. Priserne ligger mellem 
$ 5.000 og $ 300.000, og det skal ifølge 
konstruktøren være 30% lavere end tilsva
rende fly af andre fabrikater. 

De lavere priser skyldes især det store 
antal fælles dele, idet vinger, haleparti, 
bagkrop, bageste kabinesektion, cockpitsek
tion og understel er fælles for alle model
ler. Ydermere er halefinne og haleplanets 
to halvdele identiske, ligesom sideror og 
højderor samt flaps og krængeror ( de tre 
sidste kan oven i købet anvendes i begge 
sider) . Opbygningsmæssigt er man gået over 
til skalkonstruktion med ret tykke plader 
og ganske få dele i stedet for den gæng
se halvskalkonstruktion (semi-monocoque) 
med hundredevis af dele, ribber, lister og 
beklædning af forskellig tykkelse. Bortset 
fra beslag til flaps og krængeror indehol
der vingen således mindre end 50 dele. 

En række fælles træk går naturligt nok 
igen i alle Aerostar modeller. De er midt
vingede med optrækkeligt næsehjulsunder
stel og af helmetalkonstruktion. Piloterne 
sidder ved siden af hinanden foran vingens 
forkant, således at de f!r ca. 270° frit ud
syn i alle retninger. Vingen har tre bjælker 
og beklædningen best!r af tre store stykker 
aluminium, der er foldet rundt om forkan
ten. Kroppen har trykskotter som en primær 
del af strukturen, og det er iøvrigt nemt 
at omdanne den til at have trykkabine, idet 
der blot skal forstærkes nogle rammer og 
installeres sværere vinduer og vindskærm 
end i modellerne uden trykkabine. Adgang 
til kabinen sker gennem en dobbeltdør 
foran i venstre side. Den ene halvdel åbnes 
nedad og danner trappe, den anden opad, 
så den beskytter indgangen. Forruden er 
i et stykke, og der er store vinduer i kabi
nen (ca. 40X 55 cm) . Kabinens indvendige 
bredde er 118 cm og højden 125 cm. 

Den første Aerostar begyndte prøveflyv
ningerne i november. Det er en model 320 
til seks personer, udstyret med to 160 hk 
Lycoming IO-320 boxermotorer med di
rekte brændstofindsprøjtning. Der skal an
vendes direkte brændstofindsprøjtning på 
alle Aerostars modeller med stempelmotor. 
Propellerne er tobladede fuldt stilbare af 
Hartzells fabrikat med en diameter på 183 
cm. Når flyveprøverne er afsluttet, og FAA 
har godkendt typen, skal flyet have nye 
motorer, enten 200 hk Lycoming 10-360 
eller Continental IO-360, hvorved model
betegnelsen ændres til Aerostar 400. 

Af samme konstruktør som Aero Commander 

Ted R. Smith med sin Aerostar og modeller af de fly, han konstruerede hos Aero 
Commander. En endnu større familie af Aerostar-temaet er planlagt. 

Den anden flyvende prototype skulle 
være klar omkring årsskiftet og vil blive 
anvendt til typegodkendelse af Aerostar 500 
og 600P. Model 500 skal have to 260 hk 
Lycoming l0-540, model 600P to 310 hk 
Lycoming TI0-541 og trykkabine. 

Den tredje flyvende prototype er plan
lagt som en sekssædet jet med en march
hastighed på 400 knob (740 km/t) i 25.000 
-30.000 fod. Den får betegnelsen Aerostar 
2000 og udstyres med ikke nærmere an
givne jetmotorer på 475 kg st. t. Motorer-

Aeroslar 

Spændvidde .. .. ... ..... m 
Længde . ... ... .... ..... m 
Højde .... . .... .. ..... .. m 
Vingeareal ..... ......... m2 
Tornvægt . .............. . kg 
Fuldvægt . .......... .. .. kg 
Max. hastighed ........ .. km/t 

i højde .. .......... fod 
Landingshastighed .. .. . ... km/t 
Startstrækning til 15 m . ... m 
Flyvestrækning ...... ..... km 
Stigeevne . . ......... .. . . m/s 
Pris (anslået) 
ab fabrik, med radio .... . . $ 

ne anbringes på samme sted som stempel. 
motorerne i de tomotorede modeller, og det 
bliver ikke nødvendigt.at flytte understellet. 
Den første enmotorede Aerostar skulle også 
være på trapperne. 

Takket være modulsystemet og det, at de 
første fly ikke er prototyper i gammeldags 
forstand, men fremstillet ved hjælp af pro
duktionsværktøjer, skulle første seriefrem
stillede modeller snart være fremme. Fa
brikken har dog klogeligt ikke opgivet no
get tidspunkt. 

320 400 500 600P 

10,36 10,36 10,36 10,36 
10,36 10,36 10,36 10,36 
3,78 3,78 3,78 3,78 

15,79 15,79 15,79 15,79 
1043 1089 1179 1315-1406 
1724 1814 2087 2268- 2608 

340 355 385 500 
10.000 10.000 10.000 22 .000 

97 98 107 112 
355 350 31 5 315 

1770 1770 1770 2090 
8,1 8,8 10,7 11,7 

35.000 42 .000 45.000 70.000 
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FLYVESIKKERHED: 

Lad Dem ikke narre af 

Et havari henleder 

opmærksomheden 

på nogle forhold 

under flyvning 

JORDVIRKNINGEN 
helt nede ved jorden, 

som mange piloter 

næppe er klar over 

ET havari med et let fly, der - under 
forspg på at gå rundt igen efter en 

mislykket landing på en lille mark - endte 
i en halmstak bag en vej i pladsens be
grænsning, er en passende foranledning til 
at henlede opmærksomheden på de særlige 
flyveforhold i meget lav hØjde. 

Det pågældende fly, en Super Cub, skul
le ned på en meget lille mark. Piloten var 
ved første forsøg kommet for hØjt ind og 
var gået rundt igen. I andet forsØg kom 
han lavere og langsommere ind, men pas
serede T'et i 1-2 m hØjde, og da han ikke 
mente, det ville være muligt at standse 
inden begrænsningen, gav han fuld gas og 
tog karburatorvarmen fra. 

Ca. 40 m herefter satte flyet imidlertid 
hjulene i græsset for derefter at springe i 
luften igen. Piloten forsØgte at få flyet til 
at stige, men det lykkedes ikke. Derfor 
slækkede han lidt på pinden i et forsøg på 
at få bygget fart op under vandret flyvning 
for at kunne hoppe over begrænsningen 
for enden af marken. 

10-15 m før begrænsningen trak piloten 
pinden hårdt i maven med det resultat, at 
flyet kom delvis over et buskads i be
grænsningen for derefter at ramme toppen 
af en halmstak med en kraftig, men allige
vel blød opbremsning til følge. 

Besætningen kom intet til, men flyet 
blev ret stærkt beskadiget. 

Kunne være kommet over 

Da flyet kun havde hjulene på jorden 
over en ganske kort strækning, konstatere
des det ved havariundersØgelsen, at flyets 
fart kun kan have været ganske lidt under 
flyvefart, og man mener, at flyet under de 
herskende vindforhold både kunne være 
kommet i luften og have passeret flere 
meter over begrænsningen, samt at flyet 
kunne være landet og stoppet inden be
grænsningen, evt. ved til slut at have udført 
et ground-loop ved ganske lav fart. 

Når flyet ikke kom over, mener man, 
at årsagen enten har været, at gashåndtaget 
ikke har været helt fremme, eller at piloten 
ikke har tilladt flyet at bygge fart nok op, 
men i sit Ønske om at komme over be
græsningen på et for tidligt tidspunkt har 
trukket pinden så langt tilbage, at flyet har 
været delvis stallet. 

Havariet skyldes altså en pilotfejl, og at 
piloten ikke menes at have haft tilstræk
kelig rutine til at gennemføre landing på 
den forholdsvis lille mark. 

Jordvirkningens indflydelse 

Havariet giver lejlighed til at kigge lidt 
nærmere på startteknik. Når man trækker 
pinden tilbage, forøges vingens indfalds-
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FLYET I 
"GROUND EFFECT"~ 
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INDFALDSVINKEL I GRADER 

Figur. 1. Hvordan opdriften ved en be
stemt indfaldsvinkel øges, når flyet er 

under jordvirkning (ground effect). 

vinkel. Større indfaldsvinkel betyder mere 
opdrift ( større opdriftskoefficient) indtil 
et vist punkt, som benævnes Cunax, og 
som er den indfaldsvinkel, · hvor opdrifts
koefficienten er størst for den givne vinge. 
Forøger man indfaldsvinklen mere, vil 
vingen stalle, hvorved opdriften falder brat. 

Når man trækker pinden tilbage, får 
man ikke alene mere opdrift, men den 
samlede modstand på flyet vokser. Ved 
lave indfaldsvinkler er modstanden ringe, 
og små ændringer i indfaldsvinklen giver 
kun små variationer i modstanden. 

Ved større indfaldsvinkler vil små æn-

60 

50 

40 

dringer af indfaldsvinklen medføre bety
delige forøgelser af modstanden. Når vin
gen staller, sker der en meget stor forøgelse 
af modstanden. 

Når et fly flyver nær jorden (eller van
det), sker der en ændring af luftstrømmen 
omkring vingen. Jordoverfladen er faktisk 
en hindring for de lodrette komponenter 
af luftstrømmen. Virkningen - som vi skal I 
se nærmere på, kaldes iordvirkning (på 
engelsk: ground effect). 

Virkningen er - i korthed - at den 
inducerede modstand (dvs den del af vin
gens modstand, som er forårsaget af pro
duktionen af opdrift) for en given ind
faldsvinkel bliver mindre. Dette betyder 
i realiteten en "gratis" forøgelse af op
driften nær ved jorden, se figur 1. 

Flyet skal være temmelig tæt ved jorden, 
før virkningen bliver mærkbar. Figur 2 
viser formindskelsen af den inducerede 
modstand i forhold til vingens højde over 
jorden, udtrykt i spændvidde. 

Vi ser, at når vingen er 1 spændvidde 
over jorden (h/s = 1.0), er formindskel
sen af den inducerede modstand kun 1,4 
%. Men den er 23.5 %, når vingen er 
nede i en hØjde svarende til ¼ af spænd
vidden. 

Er dette nu "græsk" for en almindelig 
pilot, eller er virkningerne af dette fæno
men kendt? Vi har vist alle oplevet, at 
flyet ligesom "flyder" i landingsfasen un
der udsvævningen tæt ved jorden. Dette 
hænger sammen med jordvirkningen. 

V ed start flyver man i jordvirkning 
umiddelbart efter at være kommet i luften. 
Under den fortsatte stigning flyver man ud 
af jordvirkningen, hvilket vil kræve en 
forøgelse af indfaldsvinklen for at holde 

CL ltOIIS!AII! 
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Figur 2. Hvordan den inducerede modstand mindskes nede ved jorden. Lodret for
mindskelsen i %, vandret forholdet mellem højde over jorden og spændvidden. 



en konstant opdrift - altså også en for
Øgelse af modstanden, som kan blive ube
hagelig. 

Hvordan opnås mindste startløb? 
Hvad er den bedste teknik for at opnå 

det mindste start!Øb - enten under en start 
eller under en afbrudt landing, som jo 
også er en slagt start, når hjulene har rØrt 
ved jorden? 

Det mindste sikre start!Øb opnås ved 
at IØfte flyet fra jorden ved en sikker mi
nimumshastighed. Herved forstås en ha
stighed, som ligger over stall-hastigheden, 
og som giver tilstrækkelig rorkontrol og 
stigeevne. 

Starthastigheden ligger generelt fra 5 til 
25 % over stallhastigheden. Hvis start
hastigheden f. eks. er 10 % over denne, er 
start-opdriftskoefficienten ca. 82 % af 
CL max. 

To almindelige pilotfejl ved en start fra 
en kort bane er at trække pinden tilbage 
for tidligt, dvs. fpr den rigtige starthastig
hed er nået, samt at trække pinden for 
meget tilbage, efter at den rigtige start
hastighed er nået. I sidstnævnte tilfælde 
kan vingen stalle, hvorved flyet synker 
kraftigt. 

Man bør tage sig i agt for den først
nævnte almindelige fejl: at trække pinden 
tilbage for tidligt under startlØbet. Dette 
er intet problem under en start på lange 
betonbaner (kan dog være det!) men ved 
start ude i terrænet vil længden af marken 
og eventuelle hindringer ofte kræve "hår 
på brystet" for ikke at begå denne fejl. 
(Det gælder ikke mindre, hvis motorflyet 
oven i købet har et svævefly på slæb! 
Red.). 

Hvad sker der, når man trækker pinden 
tilbage for tidligt? Indfaldsvinklen for
øges, hvorved den samlede modstand vok
ser. Resultat: startløbet forlænges. Hvis 
man trækker pinden så meget tilbage, at 
indfaldsvinklen nærmer sig stall-grænsen, 
kan modstanden vokse så kraftigt, at flyet 
er ude af stand til at accelerere op til den 
rigtige starthastighed. 

Der kan dog også ske det, at man får 
trukket flyet i luften, fØr den rigtige start
hastighed er nået, og at det faktisk holder 
sig flyvende, så længe det er under ind
flydelse af jordvirkningen. 

Men her kommer problemerne, når man 
hurtigt vil stige yderligere, dvs. når man 
skal forlade området med jordvirkning. 
Pinden skal så yderligere tilbage for at 
skaffe fornøden opdrift. Den utilstrække
lige hastighed og modstandsforøgelsen kan 
nu medfpre, at flyet simpelthen ikke kan 
holde sig flyvende, og at det synker tilbage 
til jordvirknings-området eller til jorden. 

Forøger man indfaldsvinklen så meget, 
at vingen staller, lander man også igen -
mere eller mindre b!Ødt, bl. a. afhængig 
af antallet af halmstakke på marken! 

Altså: 
Når længden af banen er kritisk, er det 

afgørende for en vellykket start, at flyet 
ikke trækkes i luften, fØr man har nået den 
korrekte starthastighed, selvom flyet fak
tisk er i stand til at flyve før denne ha
stighed. 

Starthastigheden ligger normalt 5 til 
25 % over stallhastigheden. 

Tænk på denne artikel næste gang, du 
skal foretage en start under marginale 
forhold. 

SAS-overskud på 86 millioner 
DET NYE AR NÆPPE SA GODT 

I regnskabsåret 1965/66, der sluttede den 
30. september 1966, havde SAS et over

skud på 86,5 mil!. d. kr., efter at der var 
foretaget afskrivninger på 114,4 mil!. kr. 
De tilsvarende tal for det foregående regn
skabsår var henholdsvis 99,9 og 109,8 mil!. 
De samlede indtægter blev 1592 mil!. kr. 
Styrelsen foreslår, at størstedelen af over
skuddet anvendes til konsolidering, og dette 
forslag skal endeligt godkendes af repræ
sentantskabet, der mødes i Stockholm den 
6. februar 1967. 

Trods pilotstrejkerne steg passagertrafik
ken med over 4 %, men strejkerne havde 
iøvrigt kostet SAS ca. 3 mill. kr. pr. dag, 
oplyste SAS' præsident, Karl Nilsson, ved 
et pressemøde i forbindelse med regnska
bets offentliggørelse. De senere amerikan
ske konflikter havde imidlertid rettet bil
ledet noget op, idet SAS i den tid havde 
haft mange passagerer, som ellers ville 
have fløjet med de strejkeramte selskaber. 
Karl Nilsson mente, at de amerikanske 
strejker også havde haft indirekte betydning 
for SAS ved at vise, at også andre selska
ber kunne blive strejkeramt. Karl Nilsson 
udtalte iøvrigt, at det nye regnskabsår ville 
blive belastet med introduktionsomkostnin
ger for DC-9 og den nye DC-8 version 
foruden de tab, som den forsinkede leve
ring af disse fly ville medføre, så vanske
lighederne var ikke forbi endnu. På et 
spørgsmål om erstatning fra Douglas sagde 
han, at man endnu ikke havde indledt for
handlinger med Douglas herom, men pro
blemet var, hvordan man skulle fortolke 
force majeure bestemmelserne i kontrak
terne. Af andre udtalelser fra pressemødet 
kan nævnes, at SAS ikke i øjeblikket har 
planer om at købe Jumbo Jets, men man 
følger opmærksomt udviklingen og har 
som bekendt ændret DC-8-62 bestillingen 
til også at omfatte 2 DC-8-63 med plads 
til 250 passagerer. Både Concorde og de 
amerikanske projekter til supersoniske tra
fikfly havde for kort rækkevidde til SAS' 
atlantruter. En norsk journalist spurgte, 
hvorfor SAS på de norske indenrigsruter 
havde ophold på 30 minutter, når Linje
flyg i Sverige klarede sig med det halve. 
Karl Nilsson ville undersøge sagen og til
føjede, at det største problem var en for
enkling af ekspeditionsarbejdet på jorden; 
her var en rationalisering absolut påkrævet. 

Endelig måte han indrømme, at SAS for 
nylig havde både solgt og købt en DC-7. 
Det solgte fly var som tidligere meddelt 
i FLYV en fragter, mens man havde måttet 
købe det fly, som man hidtil havde lejet af 
Sud Aviation. I forbindelse med det sidste 
Caravelle-køb skulle Sud overtage en 
DC-7C fra SAS, men da SAS på grund af 
ulykken på Teneriffa kom til at mangle et 
fly, var ejendomsretten til det pågældende 
fly nok overgået til Sud, men SAS havde 
fortsat med at bruge det på lejebasis. Nu 
ønskede Sud imidlertid ikke at forlænge 
lejemålet, hvorfor SAS havde været nød
saget til at købe det, da man ikke kunne 
undvære det i den kommende sommers 
trafik. 

Pr. 30. september havde SAS følgende 
fly i drift: 2 DC-8-55, 1 DC-8-55F, 7 
DC-8-33, 17 Caravelle, 7 DC-7C (hvoraf 
3 fast udlånt til Scanair), 2 DC-7F og 19 
Metropolitan. Yderligere 3 Caravelle er 
udlejet til Thai International Airways. I 
ordre var 2 DC-8-63, 5 DC-8-62, 1 DC-8-
62F og 10 DC-9-40. 

SAS køber flere DC-9 
I forbindelse med forelæggelsen af SAS

regnskabet for 1965/66 den 19. dec. med
delte SAS' præsident Karl Nilsson, at sty
relsen havde besluttet at købe 10 stk. DC-
9-20 til anvendelse på selskabets kortere 
ruter. Det er en ordre på ca. 40 mill. $, 
og flyen skal leveres i begyndelsen af 1969. 

DC-9-20 får plads til 80 passagerer, og 
motorinstallationen består af to Pratt & 
Whitney JT8D-9 på 6800 kg st.t., samme 
motortype som i 'DC-9-40, som SAS jo 
allerede har bestilt 10 stk. af. Der skal 
kun anskaffes få specielle reservedele til 
DC-9-20, og SAS regner desuden med fuld 
pilotintegration mellem de to DC-9 ver
sioner. 

Takket være de meget stærke motorer 
til det forholdsvis lette fly (max. start
vægt 39.500 kg) kan DC-9-20 anvendes 
på alle de flyvepladser, som SAS nu befly
ver, med undtagelse af Alta i Nord-Norge, 
og her er det indflyvningen, der volder 
kvaler, ikke banelængden. DC-9-20 har 
iøvrigt en normal marchhastighed på 860 
km/t og en maximal rækkevidde på 925 
km ( normale reserver og fuld passagerlast). 

SAS produktions- og trafiktal for 1965/66 og 1964/ 65 

Udbudte ton-kilometer ............... . 
Solgte ton-kilometer ialt ............. . 

do. passagerer ............... . 
do. fragt ................... . 
do. luftpost ................. . 

Samlet lastfaktor ................... . 
Antal passagerer ................... . 
Solgte pass.sæde-km ................. . 
Kabinefaktor ....................... . 
Rutenettets længde i km ............. . 
Antal lande befløjet ................. . 
Antal byer befløjet ................. . 

1965/66 

724,8 mil!. 
415,9 mill. 
295,3 mil!. 
97,5 mil!. 
23,1 mill. 
59,3 % 
3.241.000 
3.304 mil!. 

52,6% 
158.000 
42 
87 

stigning 

8,5 % 
6,3% 
4,3 % 

12,3 % 
8,0% 

8,1 % 
4,4% 

1964/65 

668,0 mill. 
391,2 mill. 
283,1 mill. 
86,7 mill. 
21,4 mill. 
60,2 % 
2.999.000 
3.166.000 

54,3 % 
158,000 
41 
81 
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svensk kritik af 
DANSKE FLYVEINSTRUKTØRER 
Fremført på KSAK's uddannelseskonference 

I slutningen af 1966 arrangerede Kungl. 
Svenska Aeroklubben en 2 dages uddan

nelseskonference på flygflotiljen F 2 i Ha
gerniis nord for Stockholm. Indbudte var 
først og fremmest landets skolechefer og 
flyvelærere samt fremtrædende repræsentan
ter for Luftfartsverket (LFV), luftfarts
meteorologerne og KSAK. 

Et væsentligt formål for konferencen var 
at øge flyvesikkerheden. I de senere år er 
der sket en kedelig udvikling i statistikken 
over ulykker inden for den private flyv
ning. Selvom mange kan henføres til bri
stende flyvemoral og mangel på omdømme, 
så mener man dog, at man også vil kunne 
opnå en forbedring ved at sætte ind på en 
forbedret uddannelse af såvel flyvelærere 
som flyveelever. 

Ny svensk håndbog for 
flyveinstruktører 

KSAK har allerede vist vejen her ved at 
arrangere uddannelseskurser for flyvelærere 
i internatlejre. Det har været muligt p. gr. 
af statsstøtte og flyvevåbnets medvirken. 
Desuden har man haft en flyvelærerhånd
bog, identisk med den i flyvevåbnets flyve
skole anvendte instruktionsbog. Denne 
håndbog var baseret på SK 50 Safir og ud
givet af KSAK. Kort før konferencen ud
sendte LFV en provisorisk flyvelærerhånd
bog på grundlag af den af KSAK udgivne, 
men med en del ændringer, bl. a. som for
beredelse til en ny uddannelsesplan, som 
blev forelagt på konferencen. Håndbogen, 
som virker meget gennemtænkt, kan danne 
et godt forbillede for en eventuel dansk 
flyveinstruktørhåndbog, for en sådan er i 
høj grad tiltrængt. Den svenske håndbog 
indledes med almindelige betragtninger, 
uddannelsesformål, betragtninger over fly
veinstruktøren og hans opgaver, samt en 
grundig gennemgang af en metodisk flyve
undervisning. Bogen har derefter en meget 
udførlig gennemgang af 24 forskellige øvel
ser, som genfindes i den nye uddannelses
plan. I hver øvelsesbeskrivelse er der først 
almindelige forberedende betragtninger, 
gennemgang af, hvad der skal ske dels på 
jorden, dels i luften, råd til læreren og til 
sidst forslag til selve instruktionen. Man 
lægger vægt på, at de ord og udtryk, der 
findes i bogen, også anvendes under in
struktionen, for at man skal opnå største 
ensartethed og standard hos flyveeleverne. 
Og at man giver den teoretiske baggrund 
for de enkelte praktiske øvelser. 

I den nye uddannelsesplan, som antage
lig vil træde i kraft i løbet af 1967, er der 
sket en del ændringer fra den nu gældende. 
Man har f. eks. udeladt motorlandinger 
helt og holdent. Denne øvelse har vist sig 
at være så svær, at mange just p. gr. af 
denne øvelse ikke har klaret flyveprøven til 
A-certifikatet. I øvelse nr. 2-7 har man 
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indført kortlæsning i forbindelse med på
gældende øvelser. Endvidere er der i øvelse 
8 "nedgang med motor - engine assisted 
descent" - en helt dækkende betegnelse fin
des ikke på dansk, tilføjet en øvelse: Dyk
ning med max. tilladte hastighed. I mod
sætning til normal dansk praksis anvendes 
der motorstøtte under landingsøvelser i den 
svenske håndbog. Motoren sættes først i 
tomgang før sætningen. 

Man har i det nye forslag til uddannelses
plan lagt stor vægt på at forberede eleven 
på de praktiske opgaver, han kommer ud 
for som selvstændig pilot: Navigations
øvelser, herunder fremgangsmåder ved ind
flyvning til og udflyvning fra lufthavne 
med stor lufttrafik, tyngdepunktsberegning 
og opstilling af lasteplan, anvendelse af 
AIP o. I. Uddannelsen adskiller sig fra den 
nuværende danske uddannelsesplan på 32 
timer bl. a. ved, at den hverken har motor
landinger eller instrumentflyvning med, og 
at den er p:1 35 timer. 

KSAK fremlagde p:1 konferencen en elev
håndbog som supplement til ovenfor om
talte flyvelærerhåndbog. 

Konferencens omfang 
Det var ikke småting, man nåede at be

handle på den omfattende konference. Der 
blev gennemgået bestemmelser for flyve
skoler og administration af disse, synspunk
ter på teoriundervisningen, herunder kund
skabskravene i meteorologi. Den anden dag 
gennemgik man den nye uddannelsesplan 
for privatflyverne. Der rejstes kritik af, at 
en så vigtig øvelse som motorlandinger var 
udgået af undervisningen. Man forsvarede 
sig med, at netop denne øvelse havde været 
anledningen til, at mange elever var dum
pet til den praktiske flyveprøve, og at man 
ikke fandt plads til den inden for rammen 
af den nye uddannelsesplan på 35 timer! 
Endvidere diskuterede man den nye flyve
lærerhåndbog, som de fleste dog ikke hav
de nået at arbejde sig igennem. 

På konferencen introduceredes KSAKs 
nye chefsinstruktør for motorflyverne, S. E. 
Everstål, der gennemgik problemer angåen
de flyvelærerne og flyvesikkerheden. Det 
kan i denne forbindelse nævnes, at man 
har indført betegnelserne flyvelærer og 
flyveinstruktør for henholdsvis flyveinstruk
tører af kl. I og II. 

Under sidste konferencepunkt om den 
videre uddannelse diskuterede man flyv
ning i mørke, som flere deltagere var skep
tisk indstillet til, bl. a. mente man, at 
faldskærm og svømmevest burde være ob
ligatorisk af hensyn til motorstop. Instru
mentflyvning gav også anledning til diskus
sioner. Man kritiserede under emnet om
skoling til ny flytype, at mange anvender 
for kort tid. Under diskussionen om ud
dannelsen af flyvelærere fremførte flyve-

chefen for Hillerstri:im Flyg AB i Lands
krona, luftkaptajn 1.indharl Plo11gh, tidli
gere flyvechef for Transair, Kastrup, og 
nu desuden kontrollant for LFV, en ret 
skarp anklage mod de danske flyveinstruk
tører, der anvender Esli:iv og Landskrona til 
landingsøvelser. Han klagede over, at de 
ikke fulgte de gældende svenske bestem
melser om højden i landingsrunden - den 
er normalt 500 fod eller 150 m, hvis man 
da ikke øver bedømmelseslandinger, hvor 
man i regelen flyver i 1000 fod eller højere. 
Endvidere er danske skolefly landet til ven
stre for et udlagt landings-T. Plough 
klagede over uddannelsen af de danske 
flyveinstruktører og fremhævede, at man 
ikke havde en central flyvelæreruddannelse 
og ingen rigtig flyveinstruktørhåndbog i 
Danmark. Plough havde klaget herover til 
LFV, på hvis vegne luftfartsinspektør Ake 
Gåvert dog replicerede, at man i LFV ikke 
kendte noget til udisciplineret dansk skole
flyvning på de skånske flyvepladser. I en 
pause tilsluttede instruktører fra skolerne i 
Eslov og Landskrona sig Ploughs kritik. 
Undertegnede følte sig under dette inter
mezzo alt andet end vel tilmode og beslut
tede at gøre noget ved sagen ved at videre
bringe kritikken i FLYVs spalter til nær
mere eftertanke for rette vedkommende. 

Ind imellem de forskellige diskussioner 
var der lunch- og kaffepauser. Og en ani
meret middag i officersmessen om aftenen 
med flyversnak og diskussioner om dagens 
emner. 

Alt i alt en udbytterig konference, som 
undertegnede kunne ønske, at den måtte 
tjene som forbillede for en lignende kon
ference i Danmark. 

Johannes Thinesen . 

Hvornår får vi en centraliseret uddan
nelse af flyveinstruktører? 
Og hvad med en dansk 
flyveinstruktørhåndbog? 

Referatet af KSAKs informationskonfe
rence bør give anledning til alvorlig efter
tanke i Danmark. FLYV har tidligere efter
lyst en kvalificeret uddannelse af flyver
instruktører her i landet. De, som har været 
instruktører på den elementære flyveskole i 
Avnø, har vel fået en rigtig uddannelse, 
men hvad med de mange civilt uddannede 
instruktører? Kan man være sikker på, at 
de har fået den rette uddannelse til deres 
ret krævende og betydningsfulde job? Og 
hvornår får man en lige så omhyggelig ud
arbejdet dansk flyveinstruktørhåndbog, som 
den LFV har udgivet? Den af LFV ud
givne flyvelærerhåndbog skulle let kunne 
omarbejdes og anvendes i Danmark. Med 
hensyn til uddannelsen af nye danske flyve
instruktører - eventuelt også supplerende 
uddannelse af allerede aktive flyveinstruk
tører - er der mulighed for at disse kan 
deltage i et svensk kursus i KSAKs regi, 
oplyser man i KSAK over for FLYVs med
arbejder. Ville det ikke være en udvej for 
at løse et meget aktuelt problem? Her ven
ter en opgave p! at blive løst af KDAs 
ledelse i samarbejde med luftfartsdirekto-
ratet. Eller omvendt. J. Th. 

P.S. LFV har fået bevilling til udarbej
delse af håndbøger i de teoretiske fag til 
privatflyvercertifikatet. Håndbøgerne er un
der udarbejdelse og ventes publiceret i løbet 
af de kommende 2 år. Endvidere kommer 
der en ny udgave af "Hur flygar jag?" med 
love og bestemmelser. Luftfartsdirektoratet 
har i nogen tid arbejdet på en dansk over
sættelse heraf. 



Ren og strømliniet fremtræder Cessna 210 og Turbo-System Centurion i 1967-udgaven med hjulene helt indkapslede og som 
noget nyt uden vingestræbere. 

Fly med trykkabine og 210'en uden vinoestræbere blandt Cessna-nyhederne 
Der er mere nyt end blot bemalingen at 

se pl 1967-udgaven af Cessna 210 og 
Turbo-System Centurion. Først og fremmest 
har man fjernet vingestræberne og altsl 
forsynet flyene med fritbærende vinge. Det 
giver 3 km/t mere for 210 og 6-8 km/t 
mere for T-S Centurion. Motorerne er sta
dig pl 285 hk, der holdes indtil 19.000 
fod pl T-S modellen, hvis tophøjde er 
godt 30.000 fod. 

Tomvægtene er steget hhv. 43 og 39 kg, 
men fuldvægten er for begge sat 45 kg op 
til 1542 kg. 

Den nye vinge er som standard forsynet 
med store tanke til maximalt 345 liter, 
hvormed man - med reduceret last - flr 
rækkevidder op til 2189 km for 210 og 
til 1915 km for T-S'eren. Rejsehastigheder
ne er op til hhv. 309 og 359 km/t. 

Typerne har ogsl flet større haleplan og 
højderor og forbedret rorvirkning, ændret 
instrumentbræt og en række andre mindre 
ændringer. 

Priserne ab fabrik er hhv. 26.950 og 
31.975 dollars. 

Cessna med trykkabine 
Efter længe at have næret betænkelig

heder ml Cessna nu ogsl tilbyde et to
motors fly med trykkabine. Det er model 
421, der præsenteres som et fly med pris
gennembrud for trykkabiner. Den leveres 
fra sommeren 1967 og kommer til at koste 
159.950 dollars, altsl ca. 1.1 mill. kr. Det 
er ca. 50.000 dollars mere end Model 411 
uden trykkabine, men 421 har lidt stærkere 
motorer (375 hk hver mod 340). 

Flyet tilbydes med to tryksystemer. 
Standardsystemet sætter tryk pl kabinen 
fra 8.000 fod og opretholder automatisk 
trykket her op til 20.100 ft., hvorefter der 
holdes konstant trykforskel. 

Som ekstra tilbydes et system, der kan 
opretholde trykket ved jordoverfladen op 
til 9.025 fod eller andre tryk inden for den 
trykforskel, kabinen er konstrueret til. Tryk
systemet er dobbelt, sl hver motor for sig 
kan levere det fornødne tryk. Kabinen er 
afprøvet til over det dobbelte af den tryk. 
forskel, der anvendes. 

Andre Cessna-nyheder 
Cessna Super Skymaster har i 1967 en 

forøgelse af den disponible last pl 45 kg, 

Super Skymaster 
1967 med en udven
dig bagagebeholder 
til 136 kg. 

idet fuldvægten er øget med lige sl meget 
til 1950 kg. Flyet kan bruges til fire per
soner plus stor bagage, men kan også an
vendes til 5-6 personer med udvendig 
bagagebeholder til 136 kg. Denne beholder 
mindsker rejsefarten med 5 km/t. 

Der er en række andre ændringer i flyet 
og som ekstra fås f. eks. elektrisk trim. 

- Skylane og 182 har fået nyt instrument
bræt, hvor motorinstrumenterne som på en 
række andre modeller er skråtstillede for 

lettere at kunne aflæses af føreren. Kortere 
næsehjulsstøtte, nye vingetipper m. m. by
des der også på, foruden de skrå registre
ringsbogstaver ... 

Lignende ændringer findes på Super 
Skylane og Turbo-System Super Skylane. 

Cessna leverede 683 fly i november og 
dermed 7275 på 11 måneder, så man reg
nede med at nå de bebudede 8000 i kalen
deråret. (Man nåede 8.148, inklusive 239 
militære fly) . 

Cessna 421 med trykkabine ligner meget bide Cessna 411, som den er nærmest be
slægtet med, og de nye Cessna 401 og 402. 
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NÆSTEN UMULIG AT RAMME! 

En F-5 er svær at ramme. Den er lille og meget manøvredygtig. Selv ved lav hastighed og højde er den let 
at have med at gøre, hvilket er vigtigt når nyttelast skal kastes uden at flyet bliver skudt ned. 
Med en fart af 700-900 km/t., mindre end 70 m over jordens overflade, manøvrer F-5'eren let med maximal 
last. Flyet kan indstilles præcist og urokkeligt imod jordmål. Når det har afleveret sin last, er det øjeblikkelig 
væk igen. F-5'erens acceleration og stigeevne er fantastisk. 
Skulle en F-5'er være så uheldig at blive ramt, kan det beskadiges meget og dog stadig flyve. Det har to motorer, 
tokreds benzinsystem, elektriske og hydratiske systemer, der alle er lette at gå til og som let kan repareres 
eller udskiftes hvor flyet end lander. Selv med kun een motor evner F-5 at flyve eller stige fra ethvert andet 
overlydsfly. Får man blot tålelige vilkår, kan man næsten i ethvert fly udslette jordmål. Men hvis nogle af 
»målene« afgiver ild, er man mere sikker i en F-5. 

NDRTHROP F·& 
NORTHROP CORPORATION, BEVERLY HILLS, CALIFORNIA, USA 



PILOTMANGEL 
- og hvad man gør 

rundt om i verden for at afhjcelpe den 

PA et møde i Paris, arrangeret af IATA, 
har 180 delegerede fra 35 luftfartssel

skaber drøftet, hvordan man bedst kunne 
dække det stadig voksende behov for trafik
flyvere. Mødet blev indledet af Air Fran
ce's tekniske direktør, Jacq11es Scherer, der 
anslog, at IATA-luftfartsselskaberne i de 
næste fem år skal bruge 15.000 nye piloter. 
På mødet diskuterede man bl. a. udvæl
gelses- og uddannelsesmetoder, især af pi
lotemner med ringe eller ingen flyve
erfaring, idet man ved omhyggelig udvæl
gelse kan reducere dumpeprocenten betrag
teligt. De delegerede fra TW A fortalte 
om dette selskabs nye metoder for jord
uddannelse, baseret på "programmeret un
dervisning". Ved omhyggelig tilrettelæg
gelse af undervisningsprogrammet, udstrakt 
anvendelse af visuelle og mekaniske hjæl
pemidler og ved konstant kontrol af til
egnelsen har man ikke alene fået nedsat 
undervisningstiden, men også opnået en be
ståelsesprocent på 100, og det har desuden 
vist sig, at det lærte hænger bedre fast. 

Konferencen kom også ind på, hvordan 
man bedst bevarer piloternes fysiske og 
mentale sundhedstilstand, så man undgår, 
at de mister certifikatet af lægelige grunde. 
Man beskæftigede sig især med psykologisk 
stress, som er skyld i en væsentlig del af 
certifikattabene. Selv om trafikflyv
ning i sig selv ikke forårsager stress, hed
der det i IATA's mødereferat, kan den for
stærke problemer, hidrørende fra daglig
livet, især familiemæssige. Såfremt stress
situationer opdages tidligt nok, kan per
manent tab af certifikat undgås i mange 
tilfælde. 

Et andet emne, der blev debatteret, var 
den fremtidige udvikling i simulatorud
dannelse, idet det er klart, at de nye meget 
kostbare sub- og supersoniske trafikfly gør 
det ønskeligt, at så meget af uddannelsen 
som overhovedet muligt foregår i simula
torer. Man kom her ind på de erfaringer, 
som man i U.S.A. har indhøstet ved ud
dannelsen af astronauter. Her er der jo 
ingen mulighed for skoleflyvning - en 
astronauts første rumtur er en mission. 

De tider er forlængst forbi, hvor luft
farten kunne få sit pilotbehov dækket ved 
ansættelse af tidligere militærflyvere. Det 
skyldes dels det stadig voksende behov for 
trafikpiloter, dels at der nu uddannes 
langt færre militærflyvere end for blot få 
år siden. Adskillige luftfartsselskaber er 
derfor gået over til selv at uddanne deres 
piloter, ligesom man i stadig stigende grad 
antager civilt uddannede erhvervsflyvere og 
giver dem den fornødne videreuddannelse. 

Hvad Australien gør 
Australien er på grund af sine særlige 

geografiske forhold et af verdens mest 
flyvebevidste lande, og med sin forholdsvis 
ringe befolkning et af de lande, der først 
kommer til at mærke pilotmangelen. I 1965 
var der ca. 2 500 professionelle civile piloter 
i Australien. Dette tal er nu vokset til 
omkring 2750, og ved udgangen af 1970 
regner man med at være oppe på 3400. I 
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samme periode forventer man en afgang 
på 550, hovedsagelig på grund af alder. 
Det vil altså sige, at der skal skaffes 1450 
nye piloter i løbet af de nærmeste år, 
nemlig 330 til luftruterne og 1120 er
hvervsflyvere. Man regner med, at 1050 
vil blive uddannet af flyveklubber og flyve
skoler, mens de resterende 400 fordeles 
nogenlunde ligeligt mellem Qantas aspi
ranter, tidligere militærflyvere fra Royal 
Australian Air Force og indvandrede, alle
rede uddannede piloter. 

Qantas, der udelukkende varetager Au
straliens oversøiske lufttrafik, anvender 
forskellige udgaver af Boeing 707. Man 
har nu 450 piloter, men skal være oppe på 
700 i 1970, og halvdelen af behovet for 
nye piloter vil man dække ved hjælp af en 
aspirantordning, der begyndte i 1965. Det 
første hold bestod af unge mennesker di
rekte fra skolen; de blev færdige i sep
tember i fjor, men da de skal tilbringe lidt 
over et år i general aviation for at få mere 
flyvetid, bliver de ikke operationelle hos 
Qantas før i begyndelsen af 1968. I okto
ber 1965 begynder man med et hold elever 
med en vis flyveerfaring, privatflyvere eller 
folk med B-certifikat. Disse 12 gennem
går en etårig uddannelse, der går fra in
strumentflyvning på lette fly over DC-3 og 
H.S. 125 til udnævnelsen til andenpilot på 
Boeing 707. Nye 12-mandshold af denne 
kategori begynder hver tredje måned. Qan
tas har købt to H.S. 125 specielt til 
pilotudannelse; cockpitindretningen er ble
vet ændret, så den i videst muligt omfang 
svarer til Boeing 707. 

I England har man også 
taget sine forholdsregler 

I England forudså British European 
Airways den nuværende situation for over 
otte år siden, og som følge heraf gik man 
sammen med BOAC og Ministry of Avia
tion om oprettelse af College of Air Train
ing, der åbnede i 1960 i Hamble i nær
heden af Southampton. For tiden er der 
knap 200 elever, men dette tal ventes at 
stige til 2 50 i løbet af et halvt års tid. 
Skolens flåde består af 30 Chipmunks og 
11 Aztecs, og der er ialt 75 instruktører, 
hvoraf halvdelen er flyveinstruktører. Un
dervisningen varer for tiden 1¾ år, men 
skal nedsættes til 1 ½ år. Eleverne føres 
frem til B+I med en samlet flyvetid på 
227 timer, heraf mindst 80 timer på to
motoret fly, ligesom de får 90-120 timer 
på link og proceduretrainer. 

Elever, der består, er garanteret ansæt
telse ved BEA eller BOAC. De skal i løbet 
af de første fem år tilbagebetale f, 1000 
som deres andel af de langt større udgifter 
ved uddannelsen. Resten betales af BEA, 
BOAC og den engelske stat. 

College of Air Training kan imidlertid 
ikke dække BEA's behov for tiden og man 
har derfor også sluttet kontrakt med Oxford 
Air Training School om uddannelse af et 
betydelig antal piloter fra grunden af. 
Endvidere antager man fortsat tidligere 
militærflyvere, og man har lige slækket på 

aldersgrænsen for disse, så man nu anta
ger dem indtil en alder af 44 år. Pilo
ter i denne aldersklasse må dog være for
beredt på, at de ikke kan avancere til luft
kaptajn, men skal tilbringe resten af deres 
pilottid i det hØjre sæde. 

Lufthansa's skole 
For Lufthansa er det ikke noget nyt selv 

at sørge for pilotuddannelsen. Det har man 
nemlig gjort siden 1956. Skolen blev 
åbnet i Bremen den 1. juli 1956, og i løbet 
af de første 10 år er der blevet uddannet 
405 piloter, 60 navigatører samt 40 flyve• 
klarerere og 31 telegrafister. For tiden er 
halvandet hundrede unge under uddannelse 
i Bremen og ved filialerne i Braunschweig 
og Flensborg, men man har nu besluttet 
at etablere en ny afdeling i Augsburg af 
samme størrelse som skolen i Bremen, hvor
efter man fra 1969 vil have en kapacitet 
på 120-190 piloter om året. 

De hidtil anvendte Chipmunk, Safir og 
Klemm 107 er blevet afløst af Beech De
bonair, af hvilke man nu råder over ialt 
23, hvortil kommer 2 Mentor til kunst
flyvning og 2 Twin Bonanza til tomotoret 
skoling. Endvidere har man besluttet at 
købe 4 jetskolefly af en ikke nærmere an
givet type. 

Skoleprogrammet omfatter 1700 timer 
teori, nemlig 600 timer navigation, 500 
timer tekniske fag, 200 timer meteorologi, 
200 timer radioprocedurer og lufttrafik
regler samt 200 timer i andre fag (flyve
sikkerhed, engelsk, nØdudstyr, første 
hjælp), Hertil kommer 100 timer i link, 
mens den egentlige flyveuddannelse er på 
250 timer, heraf 30 timer på tomotoret 
fly. 

Uddannelsen varer 2 år og koster 170.000 
kr., hvoraf aspiranten selv må betale de 
25.000. Lufthansa giver dog helt eller 
delvis henstand, indtil vedkommende efter 
sin ansættelse i selskabet er i stand til at 
tilbagebetale beløbet over 10 år. 

Når Lufthansa selv på et tidligt tids
punkt oprettede egen flyveskole, skyldes 
det naturligvis, at man i modsætning til 
andre lande som f. eks. Danmark ikke 
havde et flyvevåben, der kunne virke som 
flyveskole for den civile lufttrafik. Nu har 
billedet ændret sig lidt, og ca. 50 tidligere 
Luftwaffe-piloter er i Bremen blevet om
skolet til trafikflyvere. Dette kursus varer 
et år og koster kun 50.000 kr. pr. elev på 
grund af det mindre antal flyvetimer. 

Ydermere uddanner Lufthansa nu piloter 
til Luftwaffe, nemlig piloter til transport
fly (piloter til kampfly uddannes i U.S.A.). 
I Øjeblikket er der 60-70 militære flyve
elever på skolen, der også har haft elever 
fra udviklingslande, således Somaliland. 

Men hvad med Norden? 
Her hjemme har Sterling Airways som 

tidligere omtalt i FLYV dels omskolet 
flyvemaskinister til piloter, dels påbegyndt 
en aspirantordning, hvorved unge menne
sker udannes til piloter, samtidig med at 
de gØr tjeneste i selskabets forskellige af
delinger og oven i købet får en pæn løn. 
Men det store spØrgsmål er: Hvad med 
SAS? Selskabet har hidtil været bemærkel
sesværdigt tavst på dette område, måske af 
frygt for modparten ved lØnforhandlinger
ne i fjor. Stoler man på, at afgangen fra 
flyvevåbnene er stor nok til at dække sel
skabets behov? Vil man selv oprette en 
flyveskole, eller regner man det for en 
statsopgave, ligesom staten uddanner han
delsflådens befalingsmænd? H. K . 



BA-4B 
SVENSK MINIFL Y TIL H-.JEMMEBYGNING 

I 1944 byggede den svenske flyveingeniør 
Biorn A11dreasso11 et lille ensædet bi

plan, forsynet med en 28 hk Scott Flying 
Squirell. Motoren viste sig imidlertid at 
være for svag, men en bedre egnet motor 
kunne ikke skaffes under krigen, og der 
blev derfor ikke fløjet ret meget med den 
lille BA-4. I dag er motorproblemet redu
ceret til et pengespørgsmål, og da Andreas
son altid har ærgret sig over, at der ikke 
blev noget rigtigt ud af BA-4, er han nu 
fremkommet med en moderniseret udgave, 
specielt konstrueret til amatørbygning. 

Miniflyets førerrum er enkelt, men rum
meligt nok selv til høje personer. 

Et biplan i dag føles af mange som en 
anakronisme, men for selvbyggere har det 
den store fordel, at vingens fire dele bliver 
ganske små. På BA-4B er kroppen også af 
beskedne dimensioner, således at flyet kan 
bygges i praktisk taget hvilket som helst 
lokale. Takket være afstivningerne mellem 
de to vinger får man også en meget stærk, 
men samtidig let konstruktion. Et biplan 
som BA-4B er tillige særdeles vendbart og 
velegnet til kunstflyvning og kræver heller 
ikke ret megen hangarplads; 5 X 4,6 m er 
nok! Og så er der jo mange, der synes, at 
der er noget særligt, udefinerbart ved et 
biplan ligesom ved en veteranbil eller et 
damplokomotiv! 

BA-4B er en helmetalkonstruktion i 
modsætning til den oprindelige udgave, 
der var af træ og beklædt med lærred. 
Det er måske afskrækkende for mange, at 
BA-4B er af metal, men konstruktionen er 
lavet sådan, at i hvert fald kroppen er 
nemmere at lave i metal end i træ. Der 
anvendes de såkaldte dornnagler eller pop
nitter, der isættes ved hjælp af en special
tang og ikke kræver, at der bliver holdt 
imod på den anden side. 

AF HANS KOFOED 

enten kan være af metal eller af finerbe
klædt trækonstruktion. Det faste halehjuls
understel har kraftige ben af fjederstål 
(som på Cessna) og styrbart halehjul, der 
er koblet til siderorspedalerne. Cockpittet 
er forbavsende rummeligt, og der er plads 
selv til MFI's testpilot, den 192 cm høje 
ingeniør Ove Dahle11. BA-4B har nu fået 
en delvis lukket førerskærm. 

Prototypen har en 100 hk Rolls-Royce 
Continental 0-200, samme motortype som 
i Trainer, men en 65 hk motor er fuldt 
tilstrækkelig. En folkevognsmotor kan 
selvfølgelig godt anvendes, siger Andreas
son, men den er nu for svag. Propellen er 
af metal og egner sig derfor ikke til ama
tørfremstilling, men må købes ude fra. Det 
samme gælder også understelsben, motor
fundament m. v. 

Prototypen til BA-4B har metalvinger 
og blev bygget af Malmii Flygindustris 
lærlinge, som derved har haft noget "vir
keligt" at arbejde på i stedet for de sæd
vanlige øvelsesarbejder i pladebearbejd. 
ning, nitning o. I. Af den grund er arbejdet 
på BA-4B skredet forholdsvis langsomt 
frem, og først den 1. juli i fjor kunne 
Dahlen begynde prøveflyvningerne. Både 
Dahlen og Andreasson har haft usædvan
lig meget om ørerne i det sidste halve års 
tid, og man lægger ikke skjul på, at man 
ikke er nået så langt med prøveflyvnings
programmet, som man gerne ville have 
været. Der har selvfølgelig været et og 
andet at rette efter de første prøveflyvnin
ger, men nu håber man på bedre tid og 
godt vejr til foråret. Flyet er særdeles 
manøvredygtigt på jorden (der er indivi
duelle hjulbremser), har yderst god kræn
gerorvirkning og stallet er meget godartet. 
BA-4B er konstrueret med en lastfaktor på 
+ 6 og + 3 g og er fuldt kunstflyve
dygtigt. 

Men BA-4B er endnu ikke typegodkendt, 
selvom konstruktionen og bygningen selv
følgelig er kontrolleret af luftfartsmyndig. 

hederne. I Sverige har man nemlig lov til 
at amatørbygge fly efter de ret liberale 
amerikanske regler, så hvis en dansker vil 
bygge en BA-4B, må han først kontakte 
vore myndigheder og sikre sig deres O.K., 
før han går i gang. (Det bliver måske 
nemmere at emigrere til Sverige.) Man 
arbejder på at få en begrænset typegod
kendelse, så den f. eks. kan anvendes til 
slæb af svævefly. 

Oprindelig solgte Andreassen selv teg
ninger m. v. til BA-4B, men da hans hobby 
ikke er kontorarbejde, har han nu over
draget dette arbejde til Malmii Flygindu
stri, (postadresse: Fack, Malmii 1). Et 
tegningssæt koster 400 sv. kr. og omfatter 
ca. 60 tegninger, byggebeskrivelse på 
svensk og engelsk, materialeliste, rignings
diagram, diagram til bestemmelse af vægt 
og tyngdepunktsbeliggenhed, udstyrsliste og 
fortegnelse over AN standarddele. Det er 
altså et betydeligt mere udførligt tegnings
sæt, end man i reglen får ved køb af teg
ninger til amatørbyggede fly. En fem-seks 
svenskere er allerede i gang med bygning 
af BA-4B'ere; en af dem får lavet kroppen 
hos MFI, men bygger selv vinger (af træ). 
Det er iøvrigt ikke MFI's tanke at serie
fremstille BA-4B, men man overvejer at 
lave materiale- og byggesæt med visse an
tal dele i halvfærdig stand, f.eks. ribber, 
bjælker og spanter. Materialerne til en BA-
4B koster ca. 5000 sv. kr., motor og in
strumenter ikke medregnet. 

Bjiirn Andreassen foreslår, at en eventuel 
bygger af en BA-4B allierer sig med en 
blikkenslager eller andet metalbearbejdende 
værksted, der råder over en lang pladesaks 
og en bukkemaskine. De er for kostbare 
at anskaffe bare til bygning af en BA-4B, 
men er faktisk til uvurderlig hjælp. Derud
over skal man have den tidligere omtalte 
specialtang til nitterne og kan iøvrigt klare 
sig med det værktøj, der findes i de fleste 
nogenlunde veludstyrede hjem. En vis erfa
ring i at omgås værktøj er også påkrævet. 

Da flyveprøverne ikke er afsluttet, er 
efterfølgende ydelser beregnede. Samtlige 
tal gælder for versionen med 100 hk mo
tor. 

Spændvidde 5,06 m, længde 4,60 m, høj
de 1,68 m, vingeareal 7,7 m2. Tankindhold 
35 1, tomvægt 250 kg, fuldvægt 320 kg. 
Max. hastighed 225 km/t, marchhastighed 
(75%) 193 km/t, landingshastighed 70-80 
km/ t. Start- og landingsstrækning under 
100 m, stigehastighed 9 m/s, flyvetid 1½ 
time. 

Kroppen er opbygget som en kasse med 
udvendige længdelister på tre spanter. 
Halepartiet er af metal, mens vingerne BA-4B skrlt bagfra, fotograferet til FLYV i Bulltofta for nylig. 

39 



I DE STORE HØJDER: 

Den anden Ejvind Nielsen 

bere tter 

om 7 sjællandske 

svæveflyveres Polen-ekspedition 1966 
diamant- og rekordekspedition til .Jelenia Gora i november - december 

I FLYV nr. 6/1966 skrev jeg om den 
første danske polenekspedition med 4 dan
ske svæveflyvere til bølgeflyvning i Jelenia 
Gora. 

Vi traf dengang beslutning om at gen
tage turen igen i slutningen af november, 
og da Eli Nielsen, Birkerød, i begyndelsen 
af måneden over telefonen fik melding om 
en ny rekord med Bocian på 12500 m 
højde, brændte det på. Vi ville afsted med 
det samme, men repræsentantskabsmødet i 
Kalundborg i forbindelse med et klubmøde 
forsinkede afgangen til d. 19. november. 
Det viste sig at være et held for os, for 
bølgerne havde holdt en 3 ugers pause og 
kom først igang igen, da vi dukkede op 
klar til at bruge dem. 

Denne gang var vi 7 piloter i 2 vogne. 
Vi prøvede på at køre de 800 km i et 
stræk; men det mislykkedes på grund af 
et lille mellemværende mellem en polsk 
telefonpæl og Helmuth Sorensens Volvo. 
Biarne Rasmussen fra Københavns Svæve
flyveklub fik en bule i hovedet, og efter 
mange fortrædeligheder med slangeløse 
dæk, sprogvanskeligheder, overnatning på 
et særdeles usoigneret hotel "Piaz" og en 
storartet hjælp af skolens leder Tadeusz 
Kaczmarek ankom vi søndag eftermiddag 
og blev fint modtaget. 

Vor specielt gode ven fra første besøg, 

førstepilot Tadeusz Popiel var desværre 
omkommet ved en flyveulykke i Frankrig 
i juni, og en ny og meget ung instruktør 
,,Henrik" var særdeles usikker overfor os; 
men i løbet af et par dage blev vi meget 
fine venner på en sådan måde, at det 
nærmest var ham, der rettede sig efter vore 
anvisninger. 

Efter sædvanlige omskolinger og lidt 
papirvrøvl kom vi igang, og allerede tirs
dag var "Fallaen" der. Den gav max. 2700 
m til os, og en enkelt pilot fra DDR havde 
3600 m. 

Poul Nielsen, Havdrup, og Biarne Ras
mussen var i Bocian med 2 polske klub
medlemmer på skift i bagsædet og fik 
undervisning i bølgeflyvningsteknik supple
ret med fuldt kunstflyvningsprogram med 
plus og minus G. i chokform. 

Der opholdt sig flere piloter fra DDR 
på skolen med samme formål som vi. 
Nogle af dem havde ventet i 3 uger på 
bølgerne; disse piloter havde indtil 6 ugers 
ferie med fuld løn, og flyvning og ophold 
var gratis, idet DDR hvert år køber 150 
timer som belønning til deres svæveflyve
ledere. 

Det var meget interessant at høre om 
forholdene i DDR, og vi har nu gode adres
ser, hvis nogen herfra skulle vove sig ind 
over jerntæppet igen. 

Ligesom herhjemme gør Mucha Standard - VM-vinderen fra 1958 - god tjeneste 
stadigvæk i Polen. Den kan ikke følge med nutidens standardfly, men er udmærket 

til bølgeflyvning og behagelig at flyve med sin uforlignelige rorharmoni. 
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Barogrammet fra rekordflyvningen til 
6.740 m absolut højde og 5.650 m højde
vinding. Hermed har vi fået udfyldt en 
tom plads og slået Meulengracht og 
Krebs' højdevindingsrekord på 4.575 m 
fra 1950. !øvrigt var de oppe i 7650 m, 
men absolutte rekorder godkendes først, 
når højdevindingen samtidig er mindst 

5000 m. 

Forsøg på at slå rekorden 
for tosædede 

Fredag d. 25. var bølgen der igen, og 
Morten V oss, Havdrup, nåede 2400 m, 
medens Poul og Thorsted forsøgte at sætte 
ny 2 sædet-rekord, de nåede dog kun 4600 
m, hvilket var for lidt. 
Lørdag aften måtte Voss desværre forlade 
os, da hans ferie var slut. Havde han ble
vet blot 3 dage mere, havde han haft sine 
diamanter nu. Tirsdag morgen blev vi 
nemlig vækket kl. 4, og nu var der store 
ting på vej. 

Der var kommet en del sne om natten, 
og vi måtte under hårdt slid slæbe Mucha
erne gennem ½ m høje driver til start
stedet, medens Gawron'en blev varmet op 
og Bocianen forsynet med en ekstra bred 
ski under hjulet. 

2 diamant- og 3 guldhøjder 
Vi startede i rækkefølge: polsk, dansk, 

tysk pilot. Helmuth var først hos os, men 
turbulensen under rotoren havde været 
ham for stærk, og han kom hjem 10 mi
nutter senere med knækket slæbetov. Bjar
ne var heldigere. Han koblede i 700 m, 
fik 2-3 m stig i rotoren over Kuwaritze 
og fik kontakt med bølgen i ca. 3500 m. 
Det blæste ca. 22 m/ sek over Sniezka, og 
han havde en kort tid 10 m stig til max. 
6800 m højde. Han var gået gennem et let 
skylag foran lenticularis'en og fik stærk 
isdannelse på vinger og førerskærm, så han 
en kort tid mistede orienteringen og fart
kontrollen. Men efter kun 1 time og 15 
minutters flyvning landede han på pladsen 



som den stolte indehaver af en højdedia
mant. 

Thorsted brugte ca. 3½ time og opholdt 
sig så længe i 6700 m højde, at han fik 
forfrysninger i fødderne, og vi måtte senere 
efterlade ham på et hospital i Chieblitze 
med udsigt til 14 dage i sengen. Han fik 
dog sin diamant til trøst og havde megen 
glæde af sit medbragte og meget afslørende 
mini-TV med dobbeltprogram. 

Jørgen Olsen fik Mucha 100 efter Bjarne 
og nåede 4100 m. Poul fik 5300 i Mucha 
Standard, medens jeg selv solo i Bocian fik 
4600. Jeg havde et stykke tid fløjet sam
men med Thorsted i 4000 m, men var gået 
fra 1 m stig på jagt efter noget bedre. Det 
gav en masse erfaring, men ikke den øn
skede højde. Imidlertid havde vi nu 2 dia
manthøjder og 3 X guld hjemme, d.v.s. at 
Poul, Jørgen og jeg nu havde vort guld
diplom med distancediamant. Vi fejrede 
denne festdag sammen med instruktører og 
mandskab fra skolen, og opdagede ved 
samme lejlighed, at de polske piger danser 
ligeså godt som de ser ud!!! 

Onsdag gav ingen bølger, men en meget 
optimistisk vejrberetning. Det store lavtryk, 
der hjemme gav hård storm med center 
over Danmark i forbindelse med et mindre 
højtryk sydøst for Polen, fik polakkerne til 
at juble og os andre til at håbe. Det be
gyndte at strømme ind med piloter fra 
hele Polen, og Hans Schmidt fra Pasewalk 
i DDR, der var taget hjem 3 dage før, var 
kørt de 600 km tilbage igen og stod plud
seligt i vores værelse og råbte "Die 117 elle 
ist da!". Det gav os feber i blodet, så vi 
gik tidligt i seng og drømte om kæmpehøje 
bølger hele natten. 

Vi blev igen jaget ud kl. 4 morgen og 
afsted til flyvepladsen, men ak: kl. 0800 
slukkede en varmfront med høje cirrus 
vore forhåbninger, den lå som en klam 
hånd over den antydning af bølge, der 
havde været. 

Helmuth tabte humøret og besluttede sig 
til at køre hjem sammen med diamant
Bjarne. Thorsted var blevet indlagt, og 
Poul, Jørgen og jeg fik først humøret igen, 
da det om eftermiddagen viste sig at bøl
gen var under udvikling påny. 

Vi havde flet en polsk pilot, der også 
var urmager, til at sætte en diamant i vore 
sølvemblemer. Han sagde: ,,Ejvind, Ich 
mache wir zwei, hier stinkt von Wellen", 
og det kom til at passe. 

Fredag morgen kl. 4: Poul var eddersur, 
for himlen var overdækket med Alto. Skal 
vi nu ud til det pjat og pukle med fly gen
nem sneen igen? Noget inden i mig sagde, 
at det var vores dag i dag, og jeg sang hele 
vejen til flyvepladsen. 

Start nr. 2 var min, og i Mucha Standard 
efter Junach Il. gik slæbet mod Kuwaritze. 

Betagende udsigt i høiden -
og endnu 3 diamanter 
Kobling i 700 m. 3 m stig i rotoren, dalen
de til 1 m i 1800 m højde. - 10 minutter 
senere kontakt med Poul over radioen og 
30 minutter efter med Jørgen, der lå og 
kæmpede med ½ m i 1600 m højde. 

Poul og jeg fulgtes ad til 4000 m i 
næsten konstant position over Kuwaritze. 
Max. stig ca. 1 til 1,5 m/sek. og 80 km 
modvind. Vi bed os stædigt fast i det for
holdsvis svage stig, medens kabineskær
men langsomt dækkedes med is, og kun 
den solvendte side ind over Tjekkoslova
kiet gav en smule orientering. Jeg fik øje 
på en god udvikling af bølgen over 
Sniezka og stak derover, fik 4 m i vario
meteret og begyndte at bruge ilt. Højde-

måleren begyndte at bevæge sig for alvor, 
men også den stærke kulde kunne mærkes, 
jeg havde nu fløjet i ca. 1 time og 40 
min. Drejningsviseren var i uorden, men 
solen var en god hjælper. Jeg havde pas
seret forkanten af lenticularis'en i ca. 20 
m afstand og havde nu det fantastiske syn 
af en mange km2 let buet og ganske regel
mæssig skyflade foran mig med bjerglandet 
langt, langt nede under. 

Det er kun ganske få mennesker beskå
ret at få en sådan oplevelse, og den kan 
næsten ikke beskrives i ord. 

Jeg sad ganske afslappet - med en gan
ske svag tendens til svimmelhed - kontrol
lerede fart, stig, der nu viste 4½ m/sek., 
og højdem.1.ler, der nærmede sig 8000 m. 
Ilttrykket var efterhånden sunket fra 150 
kg til 60 kg, d.v.s . at jeg fra 5-8000 m 
havde brugt ca. 90 kg. Det var alt for 
meget og bekymrede mig. Jeg havde brugt 
mellem 3 og 4 kg pr. minut, og i 8000 m 
skulle hanen drejes over pl ren ilt og tryk
ket helst ikke være under 50 kg. 

Jeg tog solbrillerne af og kiggede på 
mine negle. De var svagt blålige, men 
åndedraget var roligt og regelmæssigt og 
bevægelserne under fuld kontrol. 

Jeg besluttede mig til at bryde af i 8100 
m og bruge restbeholdning af ilt til de 8-
10 min., det ville tage at komme ned i 
5000 m. 

Min himmelflugt mltte afsluttes, og jeg 
trak bremserne og gik ned i bløde spiraler 
med 10 m synk og 120 km på klokken. 

Poul hørte mine meldinger over radioen 
og syntes, at jeg skulle have æren af størst 
højde. Han havde da 7400 m og 4 m stig. 

Ved kontrol af barograferne viste det 
sig, at vi havde ligget næsten lige højt, 
med QNH. max. 7780 m til mig og 7640 
m til Poul. (Højdevinding hhv. 6.640 og 
6.550 m) . 

I mellemtiden havde Jørgen fået 5080 m, 
og dermed var endnu 3 højdediamanter 
hjemme. Under vore flyvninger denne dag 
kunne en blyant have stlet på højkant, så 
lidt turbulens var der. 

Rekorderne for tosædede erobres 
Efter at have fået varme i tæerne igen, 

startede Poul og jeg påny i Bocian for at 
sll den 16 lr gamle rekord for 2-sædet. 
Slæbet var denne gang nærmest en form for 
kunstflyvning, men efterhånden havde vi 
fået øvelse i at bolde sldan en sprælledims, 

EjvindNielsen, 
54 lr, biografejer 
i Kalundborg. 
Begyndte svæve
flyvning i 1947, 
S i 1949, sølv i 
1951, har nu 
endelig flet 
guld-diplomet og 
mangler kun 500 
diamanten i at 
have de tre. 
Stifter og æres

medlem af Havdrup Flyveklub, stifter og 
formand for Kalundborg Flyveklub, 
æresmedlem af Polyteknisk Flyvegruppe, 
mangelrigt medlem af Svæveflyverldet, 
modtog Gotapokalen 1952. 

Poul Harry 
Nielsen, 44 lr, 

skotøjsarbejder 
i Havdrup. 

Begyndte svæve
flyvning i 1948, 

S i 1951, sølv 
1953, guld 1966. 

Som Ejvind 
mangelrig 

instruktør og en 
af støttepillerne 

i Havdrup Flyve
klub. Erfaren 

DM-pilot, nr. 3 
pl vurderingsli

sten i øjeblikket. 

og vi to gamle, der har vandret en lang 
svæveflyvevej sammen, havde fornøjelsen 
af at sætte en ny kilometerpæl med ca. 
6.740 m absolut højde og 5.650 m højde
vinding for tosædede. 

Den kan sagtens slls, så tag blot til 
Polen og gør det. Vi har banet vejen for 
jer, og I er mere end velkomne dernede. 

Der blev pl denne glorværdige fredag, 
som også var en rekorddag for skolen, 
hentet 20 diamanthøjder, en Foka fra 
Lesno fløj 432 km distance fra 8500 m 
højde. 

Vi vil nu udarbejde et program og en 
vejledning for kommende diamantflyvere 
til brug for KDA og ønsker alle, der prø
ver, det samme held, som vi har haft. 

Eivind. 

PZL-101A Gawron er ingen skønhedslbenbaring, men et effektivt arbejdsfly, der 
findes i versioner til landbrugsflyvning, ambulanceflyvning og persontransport, og 

som ogsl anvendes til flyslæb. 
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FLERE MOTORISEREDE SVÆVEFLY 
ER DET DEN VEJ, VI SKAL? 

Fauvel AV-45 drives af en Hirth Solo-motor med skubbende propel, mens den to
sædede A V-221 har Rectimo-motor i næsen. 

DEMONSTRATIONERNE af Scheibe's 
Motorfalke, som vi omtalte sidste år, 

har skærpet interessen for motoriserede 
svævefly her i landet - især til skoling. 
Det kan derfor have interesse at se på 
andre fly på markedet, f. eks. de franske 
Fauvel- og Fourniertyper. 

Charles Fa11ve/' s ensædede AV.36 eller 
361 - et haleløst svævefly - er i tidens 
løb bygget i over hundrede eksemplarer 
rundt om i verden. Ud fra den har han 
udviklet AV.45 og AV.221, der er hen
holdsvis ensædet og tosædet og betegnes 
som "selvstartende" svævefly. De er begge 
haleløse - den første med to og den an
den med 1 finne og sideror. 

AV.45 har været forsynet med flere for
skellige motorer, men har normalt den 
tyske 22 hk Hirth Solo motor anbragt med 
skubbende propel mellem de to sideror. 
Der er tale om at erstatte denne motor med 
en 40 hk Pygmee motor af Fauvel's egen 
kontruktion. Understellet består af to hjul 
bag hinanden, det forreste drejeligt, det 
andet med bremse. 

Flyet er bygget helt i træ med højderor 
inderst i vingen, krængeror udenfor og 
Schempp-Hirth bremser i ydervingerne. 

Data: Spændvidde 13 .74 m, længde 3.59 
m, højde 1.82 m, vingeareal 15.95 m2. 
Tornvægt 216 kg, fuldvægt 350 kg. 

Præstatio11e,-: Bedste glidetal med stand
set motor og kantstillet propel 27 ved 85 
km/t. Mindste synk 0.80 ved 70 km/t._ 
Rejsehastighed 130 km/t, stigeevne 168 \ 
m/min., startløb 150 m. 

Af dette fly er AV.46 under udvikling 
med to sæder i tandem, med Pygmee-mo
tor og et "håbet" glidetal på 30 med kant
stillet propel. AV.48 er en ensædet type 
med samme motor og glidetal, laminar
vinge og kunststof-krop. Spændvidde 15 m. 

Pygmee-motor og lidt større vinger og får 
følgende data: 

Data: Spændvidde 16.40 m, længde 5.22 
m, vingeareal 23.05 m2. Tornvægt 325 kg, 
fuldvægt 550 kg. 

Beregnede præstationer med kantstillet 
propel: Min. synk 87 cm/sek. ved 74 
km/t, bedste glidetal 26.5 ved 85 km/t. 
Stigeevne 2 m/sek. Startløb 125 m. 

Ingen af typerne er endnu i produktion, 
men Fauvel skønner, at deres priser uden 
instrumenter ab fabrik i Cannes vil være 
hhv. 30.000 francs for AV.45 og 35- 37.000 
for AV.221 - eller omregnet til danske 
kroner hhv. ca. 42.000 og 52.000 kr. Fau
vel har regnet ud, at det koster 45- 50 % 
mere at anvende svævefly med flystart end 
at bruge en A V.221. 

RF-4 
Den franske R. Fournier RF-3 betegnes 

i sit hjemland som "avion planeur" og er 
nu i en lidt forbedret version RF-4 sat i 
produktion som "Motorsegler" af Sport-

avia - Piitzer GmbH i Dahlemer Binz, som 
regner med at bygge hundrede om året af 
RF-4 og senere en tosædet udgave RF-5. 

Den franske konstruktør anser ikke sit 
fly for et motoriseret svævefly, men som 
et særligt effektivt let fly med gode glide
egenskaber. 

Det er et lavvinget monoplan, bygget i 
træ og forsynet med et enkelt mekanisk 
optrækkeligt hovedhjul, foruden halehjul 
og støtter under vingerne. Der er luft. 
bremser på vingens overside. 

Motoren er den 39 hk Rectimo-motor og 
flyet har følgende data: 

Data: Spændvidde 11.20 m, længde 6.00 
m, vingeareal 11 m2, tornvægt 240 kg, 
fuldvægt 350 kg. 

Præstationer: Rejsefart 170 km/ t, mind
stefart 70 km/ t, startløb 130 m, distance 
til 15 m: 270 m, landing fra 15 m : 230 
m, rullestrækning 100 m. Stigeevne 3.5 
m/ sek. Min. synk med standset motor 
1.20 m/ sek., glidetal 18. Brændstofforbrug 
ved 170 km/ t: 9 liter/ time, ved 110 
km/ t: 4 I/time. Rækkevidde med 38 liter 
4½ time eller ca. 700 km. Tophøjde 
5500 m. 

Mens egenskaberne som svævefly således 
ikke lyder af så meget, så roses flyet meget 
af Derek Piggott i "Sailplane & Gliding". 
Motoren er vanskelig at starte igen i luften 
- det kræver et dyk med betydeligt højde
tab - men Piggott brugte mest flyet med 
svag motorkraft og mener, at man udmær
ket kan træne svæveflyvning på det ved at 
regulere med motoren, så man får egen
skaber, der svarer til det pågældende svæ
vefly. Ved 1800 omdrejninger og 50 knob 
svarer det således til en Dart. Det skulle 
således være et velegnet fly både til at 
flyve rundt i for sin fornøjelses skyld som 
motorfly og til at bruge som svævefly. 

Prisen ab fabrik er 19.500 DM eller ca. 
35.000 kr. med instrumenter, Leverin<>s
frist: ½ år. 

AV.221 har sæderne side-ved-side og en 
39 hk Rectimo-motor (ombygget VW-mo
tor) i næsen. Den har fløjet siden april 
1965 og har krydset Alperne 6 gange. 
Understellet er et fast hovedhjul med et 
lille halehjul og to spinkle støttehjul under 
vingerne. Produktionsudgaven skal have 

RF-4 i luften synes mere at være et velformet motorfly med ekstra stort sideforhold 
end et egentligt svævefly, men det har vist nyttige evner i begge retninger. 
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RADIOSTYRING: 

Hvor godt kommer den til at flyve? 
GENNEM længere tid har et spørgsm!l 

optaget mig stærkt og har krævet sit 
svar. 

Nu har - efter intenst tænkearbejde, for
søg og samtaler med flere andre konstruk
tører - svaret givet sig selv. 

Spørgsmålet er ganske enkelt: Hvad får 
en model til at flyve, mens en anden ikke 
kan? Eller sagt på en anden måde, hvorfor 
flyver en model mægtig godt, mens en 
anden - der stort set ligner den og måske 
endda er bygget meget pænere - flyver 
meget ringere ? 

Du har sikkert et svar på læberne : ,,Dår
lig trimning" eller "Det er piloten" eller 
"De~, motor kan dårligt trække sin egen 
vægt o. s. v. 

0 . k., disse tilfælde har vi set, hørt om 
eller prøvet selv masser af gange, men de 
er kun en del af svaret. 

Hvorfor vil den ikke flyve? 
Lad os først eliminere nogle af de almin

deligste årsager til, at en model flyver dår
ligt. Trimning er det værste problem, men 
det kan arbejdes væk, forudsat modellen 
holder længe nok til det. Piloten er det 
næste, men erfaring vil løse dette problem 
før eller senere. Og sådan videre gennem 
listen, til vi kan indkredse årsagen til, at 
modellen ikke vil flyve, og indtil vi finder 
frem til hemmeligheden. 

Og hemmeligheden er denne: Den kor
rekte kombination af frækkraft, vægt og 
planareal vil give en god model, mens om
vendt den forkerte kombination vil give en 
model, der er kritisk. 

Ganske enkelt, siger vi, det har vi vidst 
hele tiden ! Men hvordan finder vi den 
rigtige kombination for en given model? 

Det er der ingen fast og sikker regel for, 
og svaret kan ikke udregnes matematisk, 
men der kan opstilles nogle tommelfinger
regler, som kan være nyttige. 

Lad os først antage, at alle motorer yder 
forholdsvis lige meget. Vi ved godt, at så
dan er det ikke, men vi må have et holde
punkt, så glem argumenterne. Den eneste 
konstante milde, hvorpil vi kan sammenligne 
motorer, er størrelsen af slagvolumen, og 
vi miler dette i kubiktommer. Denne stør
relse angives ved D. Læg bare regnestok
ken bort, for vi bruger kun to decimaler 
f.eks. 0.19 eller 0.45. 

Planarealet miller vi i kvadrattommer og 
angiver det med A. Vægten skal vi bruge 
i pund (engelske = 453 g) og i tiende
dele heraf. Angives ved W. Det resultat, vi 
skal komme frem til, kalder vi F, som skal 
stå for modellens flyveevne, og vor formel 
kommer til at se sådan ud: Flyveevne er 
lig med slagvolumen gange planareal divi
deret med vægten eller 

DA 
F=

W 

Et eksempel pil mode!ler, hvor det i artiklen omtalte forhold er korrekt, er Jesper 
von Segebadens Mustf1re, som er konstrueret efter afprøvninger i SAAB's vindkanaler. 

0- 10 Vil ikke flyve 
10-20 Meget ringe 
20-30 Kritisk 
30-40 Skalaagtig 
40-50 God 
50- 60 Udmærket 

over 60 Super-duper 
- --------

Lad os som et eksempel antage, at vi 
vil bygge en mindre model med et areal 
pil 600 kvadrattommer, vi ejer en motor 
p:1 0.19, og vi anslår vægten til at ligge på 
omkring 5 pund. Arealet kender vi med 
sikkerhed og liges:\ motorstørrelsen, mens 
vægten kun kan anslås (bl.a. derfor kan 
der ikke gives matematisk sikre regler). 

Sætter vi ovennævnte data ind i vor for
mel, får vi: 

0.19 X 600 
F =-----

5 
eller et F omkring 2 3. Ifølge tabellen vil 
modellen silledes blive et dhligt fly. Er vor 
motor en god 0.19, kan det måske lade sig 
gøre, men er den ringe, får vi ingen for
nøjelse af den model. Vil vi derfor ikke 
ofre en større motor, må vi hellere se os 
om efter en anden model at bygge. 

Vi kommer imidlertid til at indskyde 
endnu en tommelfingerregel, nemlig denne: 
lad ikke en motor frække mere end det 
dobbelte af dens slagvol11men regnet i pund. 

Med andre ord: en 0.35 bør ikke have en 
model, der vejer mere end 7 pund, og en 
0.60 m:1 højst have 12 pund. Uden denne 
tommelfingerregel kunne vi få foranstående 
regnestykke til at gå op simpelthen ved at 
forøge planarealet, og det kan ikke være 
sandt. 

Formlerne kan naturligvis bruges til at 
udregne, hvilken af de indeholdte data, 
man ønsker; og det kan sikkert være nyttigt 
i mange tilfælde, før man investerer i en 
ny motor eller et nyt byggesæt. Lad os for 
en sikkerheds skyld lige tage endnu et 
eksempel til slut: 

Vi vil bygge en kunstflyvningsmodel med 
et areal p:1 750 kvadrattommer, og vi har 
en motor pil 0.45, hvilket skulle være me
get normalt. Af en kunstflyvningsmodel m:1 
vi forlange et F-tal p:1 mindst 50, så hvor
meget må modellen komme til at veje? Ja, 
brug formlen - og vi fh at vide, at den 
højst må veje omkring 6.75 pund. Bygger 
vi lettere, stiger F-tallet og omvendt. Ved 
at vide, hvad vægten skal være pil, har vi 
et mål at stile efter under bygningen. 

Som tidligere nævnt, er dette ikke en 
idiotsikker måde at løse spørgsmålet, men 
det giver os noget, vi kan rette os efter, og 
det kan være en hjælp også for dig, før 
du køber dit næste byggesæt. 

Chrtck Cunningham 
(Fra R.C.M.) 
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AERO CLEANING 
Specialfirma for flyrengering pd 
alle typer. - Forlang tilbud! 

Telf. (01) 53 3-4 30 

Luftfartforsikringer 
af enhver art 

overtages af 

Dansk Pool 
for Luftfartforsikring 

Hilda 643 

Ulykkesforsikringspolicer udstedes 
af ethvert forsikringsselskab, der er 
tilknyttet Poolen, samt ar SAS's 

billetkontorer. 

Husk 

venligst 

at 

nævne 

flyv 
0 nar 

De 

reflekterer 

på 

annoncer 
• 
I 

bladet 
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Frimærker til spotpris! 
2800 forskellige dejlige frimærker 
for samlere samt enkelte særtryk, 
handelsværdi ca. 320 østr. mark, sæl
ges af reklamemæssige grunde til 
Dan. kr. 48,00 pr. efterkrav, sålænge 
lageret rækker. Bestillingspostkort 
nok. 

MARKEN-ZENTRALE, 
Dempscherg. 20, 1180 Wien. 

FLY-UDLEJNING 
KZ III (fra Skovlunde) 

RICHARDT JENSEN'S KØRESKOLE 
GO 7364 - svares ikke 98 47 75 

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. 

INDBINDING AF 

flyv 
22,00 kr. pr. bind (incl. oms) 
2 irgange kan indbindes i eet bind for samme 
pris. 
Ved indsendelsen bedes anført. om bladet 
ønskes Indbundet med eller 11den omslag. 
Indbindingen er det såkaldte strlpblnd, der 
bestlr af laste papsider med solid limning I 
ryggen og pltrykt rygtltel. 
Bladene bedes indsendt senest den 1. april 1967. 
Blade, der modtages efter denne dato, kan ikke 
Indbindes I lr. 

FLYVs FORLAG 
GREGERS HØEG 

VESTERBROGADE 60 • KØBENHAVN V. 

Beagles fremtid 

Den engelske regering har besluttet, at 
den engelske stat skal overtage Beagle, den 
eneste engelske producent af lette fly. 
Beagle startede i 1960 som et datterselskab 
af Pressed Steel, der fremstiller bildele, 
køleskabe o. I., og overtog samtidig Auster 
Aircraft Ltd. og F. G. Miles Ltd. 

Beagle lagde ud med et meget ambitiøst 
program, men har af forskellige grunde kun 
fået en original type i serieproduktion, 
Beagle 206. Det havde måske været klo
gere ikke at starte med det største fly i 
serien, men Royal Air Force havde stort 
behov for et fly i denne klasse. At ordren 
så kun blev på 20 og ikke på de 80, som 
Beagle havde regnet med, var en anden 
økonomisk øretæve til det nye selskab for
uden vanskeligheder med den tomotorede 
M. 218 af glasfiber. 

Pressed Steel blev i fjor overtaget af 
British Motors Corporation, der imidlertid 
ikke har ønsket at være engageret i fly
produktion. Regeringen skal betale L 1 mil!. 
for Beagle, men Pressed Steels investerin
ger siges at være over tre gange større. 

Fiat G. 91Y 
En tomotoret udgave af den italienske 

letvægtsjagerbomber Fiat G. 91 fløj første 
gang den 27. dec. Den benævnes G. 91Y 
og er udstyret med to General Electric J85-
GE-13A (samme motor som i Northrop 
F-5) i stedet for den normale Bristol Sid
deley Orpheus. Den nye motorinstallation 
giver 60% større startydelse for en ringe 
forøgelse af motorvægten med deraf føl . 
gende større våben- eller brændstoflast, 
ligesom G. 91Y kan forøge rækkevidden 
ved at flyve med den ene motor slået fra. 
G. 91Y har en spændvidde på 9,01 m, er 
11,78 m lang og 44,33 m høj og har en 
maximal startvægt på 8700 kg. Hastigheden 
opgives til over Mach 0,96 

Bøger 

Hugo Hooftman: Zeldzame Vlieg111igfo10'1. 
La Riviere & Voorhoeve, Holland. 320 
fotos. 7.90 gylden. 
Bogen er simpelthen en samling billeder, 

nye og gamle, af fly fra alle mulige lande, 
mange af dem - som titlen siger - sæl
somme. Der er mange interessante billeder 
og fly imellem, men det hele er anbragt 
tilfældigt mellem hinanden uden noget 
system. De kortfattede hollandske tekster 
skal ikke forskrække nogen, billederne er 
hovedsagen. 

På samme forlag har Hooftman også ud
givet en "L11eh111aar1kalender" (4.50 gyl
den) med et godt fotografi af fly for hver 
måned - deriblandt for marts et dejligt 
billede af to af Grønlandsfly"s S-61'er over 
hinanden. 



Hvirvelsvage tipper 

I FLYV nr. 4 1966 blev der vist en skitse 
af svævemodellen "Russian Ghost". 

Denne model udmærkede sig ved at være 
forsynet med de såkaldte "anti-vortex tip
per" (hvirvelsvage tipper), der tjener til at 
mindske dannelsen af randhvirvler. 

Russian Ghost var på dette punkt inspi
reret af et stort antal modeller fra VM i 
Finland. En af foregangsmændene på om
rådet, Hugh Langevin fra USA, har for
nylig sendt nogle skitser af sådanne tipper 
til undertegnede. 

Fig. 1 viser, hvorledes der dannes rand
hvirvler på en almindelig vinge med kon
stant korde. Forsyner man nu denne vinge 
med anti-vortex tipper - som set på fig. 2 -
vil den nye tip bevirke, at randhvirvlen 
dannes uden for vingen. Det virker altså, 
som om vingen har fået større spændvidde. 
Hugh Langevin oplyser, at vindtunnelfor
søg har vist, at en vinge med anti-vortex 
tipper og konstant korde har samme aero
dynamiske egenskaber som en tilsvarende 
vinge af perfekt elliptisk udformning. 

Man har afrpøvet teorien om hvirvel
svage tipper på rigtige flyvemaskiner. Bl. a. 
Beech Aircraft Corp. har fremstillet nogle 
maskiner med disse tipper, men afbrød hur-

Satellit-billeder til flyvevejrtjenesten 
Flyvevejrtjenesten har fået installeret et 

telefax-apparat, der via Observatoriet for 
Rumforskning i Rude skov modtager bil
leder af skyformationer, som er optaget fra 
de amerikanske vejrsatelliter. Apparatet er 
udlånt af Dansk Siemens og opstillet på 
prøve med henblik på senere køb, hvis 
forsøgene falder heldigt ud. 

Sterling bygger eget flyvekøkken 
Til april tager Sterling Airways sit eget 

flyvekøkken i brug. Det ligger pl Amager 
Landevej ved siden af Internordhuset. Ster
ling har hidtil benyttet SAS Catering, der 
nu mister en kunde på 6 mill. kr. om året. 

Sterling Airways har forlængst placeret 
sig som det største danske charterselskab 
med 460.000 passagerer i 1966 og med 514 
ansatte ved lrsskiftet, heraf 80 piloter, 2 5 
flyvemaskinister og 120 kabinebesætnings
medlemmer. Apropos de sidste, sl kræver 
luftfartsdirektoratet nu, at de af overvåg
ningsgrunde har plads i kabinen under start 
og landing, mens de hidtil har siddet pl 
specielle sæder i toiletterne på DC-6B'erne. 
Det er nu ikke af den grund, at selskabet 
har taget det drastiske skridt at fjerne de 
agterste toiletter i disse, men man flr nu 
mulighed for endnu flere passagerer i fly
ene. 

Selskabets tredje Caravelle leveres til 
marts, og man flr derved en daglig kapa
citet pl 2000 passagerer om dagen. Til 
vinter regner man med også at flyve fra 
Luxemburg, hvor Sterling har oprettet et 
datterselskab. 

Boeing vandt SST konkurrencen 
Den amerikanske regering har udpeget 

Boeing som vinder af konstruktionskonkur-

tigt produktionen. Tilsyneladende vandt 
man ikke noget videre ved at anvende dem. 
På modeller skulle tipperne forbedre flyve
egenskaberne noget. Bent Sehested og Peter 
Stengade fra OM-F har i nogen tid fløjet 
med anti-vortex tipper (af en noget afvi
gende udformning), og de er tilsyneladende 
godt tilfreds med dem. Hugh Langevin 
mener, at tipperne er smarte og iøvrigt helt 
uskadelige. På motormodeller ( wakefield 
og gasmotormodeller) skulle tipperne kun
ne hjælpe betydeligt, når modellerne flyver 
med stor hastighed. 

Fig. 3 viser en målskitse af anti-vorcex 
tipper. På tegningen er tipperne sat på tra
pez-formede ører. Det er meget vigtigt, at 
overgangen fra vinge til tip er fuldkommen 
jævn. Hvis der er ujævnheder, vil tippen 
slet ikke virke, og hele arrangementet vil 
gøre mere skade end gavn. 

Per Grunnet. 

Figur 1 og 2 viser, hvordan randhvirvlen 
forskydes med større effektivt sideforhold 
og mindre randmodstand til følge. For 
neden mll på sådanne tipper - sml. bil-

ledet øverst side 35 af Cessna 210. 

rencen om et supersonisk trafikfly. Det flr 
plads til godt 300 passagerer og en march
hastighed på Mach 2,7. Vingerne har va
riabel pilform og fældes frem under start 
og landinger, men nlr der skal flyves 
stærkt, fældes de bagud, så de flugter med 
haleplanet og danner en deltavinge. Kon
kurrenten Lockheed havde foreslået et fly 
med udformning noget i retning af Con
corde. Samtidig bestemtes det, at General 
Electric skal konstruere flyets motorer. Den 
tabende part i denne konkurrence var Pratt 
& Whitney. 

Der er endnu kun bevilget penge til en 
del af konstruktionsarbejdet og slet ikke til 
bygning af fly og motorer. Omkostningerne 
bliver så store, at Boeing og General Elec
tric ikke selv kan finansiere programmerne, 
men må have statsstøtte i meget betydeligt 
omfang, og det er noget helt nyt for USA, 
hvor fabrikkerne hidtil selv har klaret de 
civile fly. 

Dekorationer til personel i ESK 722 

Medaljen for udmærket Lufttjeneste er 
tildelt seniorsergent C. C. J. Rasmussen, 
oversergent Bent Rasmussen, oversergent 
Per Svendsen og flyverkonstabel H. V. 
Klintebæk for deres indsats ved rednings
aktion i Skagerak den 7. september. Det 
var disse teknikere, der blev hejst ned til 
de nødstedte, og de er de første ikke-pilo
ter, der har fået tildelt medaljen . Lederen 
af redningsaktionen, kaptajn K. V. lf7il/um
sen, der tidligere har flet medaljen for en 
ningsaktion med Catalina, får en "barre" 
til sin medalje, hvilket betyder, at han 
har erhvervet den to gange. Det er første 
gang, der uddeles barre til medaljen. 
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I Fig.1. 

Fig. 2 . 
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Mange nye fly til Cimber Air 

Cimber Air vokser med stormskridt; sel
skabet har således købt to Heron Mk. 2 og 
en Mk. 1 (med fast understel) og kommer 
derved op på ialt 6 Herons. Endvidere har 
man som tidligere nævnt bestilt en Piper 
Navajo, der ventes til Danmark til april. 
De mange rygter om, at Cimber Air har 
bestilt en Nord 262, er rigtige; men ordren 
er betinget af, at de vanskeligheder, der 
har været med vand-methanol indsprøjtnin
gen i motorerne, bliver løst, og flyet kan 
flyves uden de restriktioner, der blev på
lagt det sidste efterlr. 

Mens man venter pl de nye fly, har 
man lejet en Heron i England. Den kom 
til Kastrup den 25. nov. og er registreret 
OY-DGK, skønt den er identisk med OY
DPN, som Sean-Fly anvendte fra oktober 
1964 til marts 1966, da den blev solgt til
bage til England. Den blev iøvrigt oprin
delig leveret til kongen af Saudi-Arabien. 

Heron Mk. 1 OY-DGS blev leveret i 
december. Det er den allerførste Heron, 
der blev bygget. Den skal anvendes til 
fragt- og avisflyvninger. 

Skal Hawker Siddeley og British Air
craft Corporation slås sammen? 

Den engelske regering har indledt for
handlinger om en sammenslutning af Haw
ker Siddeley og British Aircraft Corpora
tion, samtidig med at staten flr en væsent
lig minoritetsaktiepost i det nye selskab. 
De to koncerner har ialt 83.000 ansatte i 
26 fabrikker og udviklingscentre, og den 
samlede ordrebestand er opgjort til om
kring f. 535 mill. 
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Nye fly 

OY- type serie nr. dato ejer 

F BL Falco DKH 
Cessna 310K EGO 

410 
0228 

15. 9.1966 
11.10.1966 

Kurt Holdt og P. V. Briiel, Kbh. 
Egetæpper A/S, c/o Business Jet Flight 
Center, Kastrup. 

Cessna 150 C EGF 
Cherokee 140 STIJ 

59831 
22047 

8.12.1966 
24.11.1966 

do. ( ex SE-EHP) 
Sterling Airways A/S, Kastrup 

Ejerskifte 

OY- type dato nuv. ejer tidl. ejer 

AEH 
BBA 
AMF 

Cessna 172A 
Cherokee 140 
Jodel D. 112 

21. 4.1966 Mogens Torp, Næstved 
1. 8.1966 Hera Fly I/S, Kbh. 

Sv. Å. Hansen, Næstved 
P. Rafn-Larsen, Kbh. 

26. 9.1966 Jørgen Bauer, Fredens
borg 

Børge E. Jensen, Fredensborg 

AMS 

EAL 
DHY 

Turbulent 

Horizon 160 
KZ III 

1.11.1966 Polyteknisk Flyve
gruppe, Kbh. 

10.11.1966 Åge Ørum, Holstebro 
21.12.1966 J . P. V. Olsen, Hvidovre 

S. B. Jensen, Kgs. Lyngby 

Litex Aviation, Kastrup 
do. og Fini Tornquist, 
Glostrup 

NYE CERTIFIKATER 
- De sidste fra rekordåret 1966 

A-certifikater nr. 5057-5118 
Hans J. N. Vellejus, V. Beringsvej 42, Fre

derikshavn. 
Per Rygård Christensen, Ørskov Stålskibs-

værk, Ørskov, Pr.havn. 
Jorma E. 0. Puumula, Byrum, Læsø. 
Bo Rosengård, Parcelvej 7, Virum. 
Knud Burchhardt, L. A. Ringsvej 18a, Høj

bjerg. 
Ole P. Backer, Kirstinedalsvej 19, Ølse

magle pr. Køge. 
Lars Middelboe, Immortellevej 8, Vedbæk. 
Karen M. Jensen, Herlev Hovedgade 109, 

Herlev. 
Nis T. Schmidt, Tårnvej 377A, Rødovre. 
Jørgen Meyer, Vandtårnsvej 5, Birkerød. 
Kaj Fogh Kristensen, Halne pr. Vadum. 
Ernst Besser, Bryggervangen 3, Åbybro. 
Torben Møller, I. P. Nielsensvej 5, Ring-

købing. 
Palle K. Sørensen, 0. Rudsgade 61, Århus 

N. 
Niels Møller, Vardevej, Skjern. 
Søren Kjær, Harres pr. Bredebro. 
Sv. K. L. Kirchheiner, Vestergade 7, Tøn-

der. 
Chr. J. Petersen, Storegade 12, Tønder. 
Ole Pedersen, Kastanievej 13, Esbjerg. 
Ole Munch-Andersen, Bjernedevej 10, Brh. 
Ove C. Christensen, Skuderløse, Haslev. 
Ivar Hedegård Nielsen, Nørregade 43A, 

Kbh. K. 
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Axel C. Christensen, Skuderløse, Haslev. 
Axel J. R. Dissing, Kingosgade 8, Kbh. V. 

Erling Christensen, FSN Avnø pr. Lundby. 
Sven Borcher, Nyelandsvej 34,_ Kbh. F. 

Georg Jensen, Morelvej 14, Alborg. 
Per Ørbeck Petersen, Højergårdsvej 16A, 

Herlev. 
Herluf Jensen, Chr. Ludvigsensvej 6, Hjør
ring. 

8-certifikater nr. 5090-5117 

Benny Wendt, Howitzvej 41, Kbh . F. 
Niels Skousen Kristensen, Nyelandsvej 45, 

Kbh. F. 
Regner Rudebeck, Vamdrup Flyveplads, 

Vamdrup. 
Ole P. Miirer, Sterling Airways, Dragør. 
Finn V. Bjerre, Møllebakken 40, Skrydstrup. 
Steen Jensen, Eks. 722, FSN Værløse. 

S-certifikater nr. 1099-1104 

Axel F. D. Grumstrup, Fuglevænget 15, 
Grenå. 

John L. Christensen, Sønderbyen, Tjære-
borg. 

Bent Petersen, Kildegården 2, Karup. 
Poul H. Jensen, V. Bergsøesvej 19, Århus. 
Wulff Kraghede Nielsen, Søndervej 3, 

Skagen. 
Reimer Nielsen, Ryttergårdsvej 26, Farum. 

BOGNYT 

FLYG - en lækker svensk flyvebog 

I Svalan-Life's serie fra videnskabens 
verden er der nu kommet en bog om flyv
ning "Flyg" {ca. 5·3 kr., indb. 200 sider, 
gennemill. , oversat fra amerikansk fra 
,,Flight"). Forfatterne er H. G11yford Stever, 
tidl. professor ved Massachusetts lnstitute 
of Technology, nu chef for Carnegies Tek
niske Institut og tidligere leder af forsk
ningen i det amerikanske flyvevåben, samt 
James J. Haggerty, der var aktiv flyver 
under krigen og tidligere flyveredaktør i 
"Collier's". Det er en all-round bog om 
flyvningens historie, aerodynamik, udvik
lingen af motoren og flyet, heraf interes
sante ting om mange fly og deres konstruk
tører, om moderne lufttrafik og flyveledel
se, herunder instrumentlandingssystemer, 
radar o.l. Der er kapitler om alle former 
STOL-fly - og deres antipoder SST-fly. 
Bogen er yderst interessant redigeret med 
korte kapitler med slående overskrifter. 
Typografien er i en særklasse. Billedmate
rialet er meget originalt og ikke tidligere 
kendt. Der er f. eks. mange ukendte bille
der af brødrene Wright og deres forsøg. 
Mange fotos er gengivet tonede eller i fine 
farver. Da "Flyg" er trykt i Holland, er 
der formodentligt trykt udgaver på andre 
sprog samtidigt, så man i kraft af et stort 
oplag har kunnet ofre meget på bogens for
nemme udstyr. ,,Flyg" kan anbefales som 
interessant læsning til alle kredse af flyve
interesserede, både begyndere og videre
komne, der vil finde meget af interesse. 

J. Th. 

>Luftfart« 

Af Co11rt Ca11by. (Wahlstra11d & Wid
stroms Forlag. Indb. 120 s., ill., ca. 33 

kr.). 
"L11f tf art", der er udgivet i en serie 

"Teknik och vetande", giver en oversigt 
over flyvningens historie fra tiden før 
de første ballonopstigninger i Frankrig til 
den første overlyds-atlantflyvning i 1961 
med B-58 New York-Paris. Man kigger 
forgæves efter en omtale af Ellehammer, 
som man tydelig nok ikke regner med uden 
for Danmark. 

Illustrationerne er fremragende. Af de 24 
helsider med fire farver er der 11 af bal
loner og luftskibe, som for størstedelen 
ikke har været offentliggjort i Skandinavien 
tidligere. Endvidere er der 48 helsides sort
hvide billeder. ,,Luftfart" afsluttes med en 
kronologisk oversigt fra 1505 med Leonar
do da Vincis betragtninger over muligheder 
for at flyve til ovenfor omtalte B-58 flyv
ning i 1961. 

"Lttf tf art" er trykt i Svejts. Der er en 
tydelig udvikling i de senere år imod, at 
internationale flyvebøger trykkes centralt på 
flere sprog i et stort oplag for at muliggøre 
en høj kvalitet til rimelige penge. 

J. Th. 



Flyvnlngens forsikrInger-Alle forsikrInger 

A. JESSEN & CO.s Eftf. 
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Assurandører 

N. Thomsen Otto Thomsen 

SVANEMØLLEVEJ 17-19 
København Ø (01) 29 36 OJ 

FLY-UDLEJNING 
Piper Cherokee 140 & 180 
Danmarks populæreste 4-sædede fly 
Billige vinterpriser 1.11.-1. 3. 67 

HERA FLY I/S. Håbetsaile51, Brh. 
Tlf. 60 10 70 og Bella 31 04 

Brugt Tipsy Nipper Mk li 
eller anden lille maskine købes 
kontant. • Bill. mrk. 14 til FLYV, 
Vesterbrogade 60, Kbh. V. 

udlejning 
Cessna 172, 4-sædet I FR eller VFR 
Cherokee 180, 4-sædet 

skoleflyvning 

Cherokee 180 
eller tilsvarende købes, nærmere 
oplysning til Billet mrk. 22 til 
FLYV, Vesterbrogade 60, Kbh. V. 

1-motors: 
Cessna 172 
Cherokee 180 

2-motors: 
Privat-, erhvervs- og I nstru mentcertlfl kater Plper Apache 

Copenhagen Alrtaxl, Københavns Flyveplads, Skovlunde. (01) 91 11 14 

ELLEBJE RGVEJ 138 • KØBENHAVN SV 
TELEFON 301014 

Statsstøttet 

teorikurser 

Statskontrollerede 

korrespondancekurser 

Ekstra B+I daghold starter den 13. februar. Eksamen 30. maj. Alle flyvecertlflkater 

BLANIK L 13 

• Hel-metal svæveplan 

• Fuldt kunstflyvningsdygtigt 

• Fuldinstrumenteret 

• Udstyret med flaps 

• Velegnet til skoling 

Enerepra9sentation for Danmark 

~· I • ,fl 
V. REITZ & CO., 

AVIATION DIVISION 

VANGEDEVEJ 106 B. GENTOFTE. TLF. 691655 
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Bristol Siddeley Gnome H 1400 
will power the British Navy's 
new twin-engined Sea King 
anti-submarine helicopters. 

The H 1400 is the latest development in the Gno 
family of turboshaft engines. At 1,500 shp, the n< 
engine delivers an extra 150 shp with no increasel 
size or weigbt. 

The H 1400 is f urther evidence oHhe integrity a 
development potential in the Gnome's basic desig 
Gnome engines have already logged over 270,01 
hours service in five types of helicopters operati 
in 18 countries. 

Bristol Siddeley Engines Ltd. Small Engine Division, 
presentedby Mogens Harttung, 4 B Strandgade, Copenhage1 

Bristol Siddeley Small Engines I - a::: - m r 





Humlebien 
kan ikke flyve 

Ifølge alle flyvetekniske be
regninger skulle Humlebien, 
når man tager dens kropsvægt 
og dens vingeareal i betragt
ning, faktisk være ude af stand 
til at flyve ... Det ved den ikke 
selv - og flyver derfor muntert 
videre . . . Hvordan? ... 

Dens lodne krop omgiver 
den med et luftlag. Før starten 
varmer den sin krop op ved at 

foretage ca. 2000 vingeslag i 
minuttet. Vingeslagets enorme 
frekvens (som gi'r den brum
mende lyd) og den varme luft
kappe hjælper den til vejrs ... 

Moderne fly besejrer luftrummet med energi fra 
AIR BP - i luftfartens tjeneste verden over ... 



Boeing 737 
er bygget til passagerer, der kan lide stor-jet komfort 

selv på korte ruter. 

De finder mere stor-jet komfort ombord 
i de nye 2-motorers Boeing 737 end i 
noget andet kortdistance-fly. 
737 er den eneste kortdistance-jet med 
en kabine, der er lige så bred og rum
melig som i de store 707'er. Det giver 
mere albue- og skulderplads til vindues
sæderne. Mere plads ved indgangen og 
større bekvemmelighed til alle sæderne. 
Og der er højere til loftet. 
Til disse passager-fordele må føjes denne 
operative fordel: Den 2-motorers Boeing 
737 er den eneste kortdistance-jet, der 
byder luftfartsselskaberne den smidighed 
og fortjenstmulighed, der ligger. i ~t 

kunne placere sæderne med 4, S eller 6 
ved siden af hinanden. Boeing 737, ver
dens nyeste og mest moderne kortdistan
ce-jet, er beregnet til ruter fra 150 til 
2000 km. Konstruktioner, der er speci
elle for Boeing, giver den fremragende 
muligheder for langsom flyvning og 
overlegen manøvredygtighed på små 
flyvepladser. · 

Der er to størrelser, 737-100 med plads 
op til 101 passagerer og den længere 
737-200, der har plads op til 113. Begge 
modeller kan leveres i konvertible ud
gaver. QC modellerne kan på 30 minut
ter ændres fra pa~sager-jet i, luksusud-

gave til fragtmaskine eller en hvilken 
som helst kombination af disse mulig
heder. Som fragtmaskine er 737 den 
eneste kortdistance-jet, der er i stand til 
at anvende de standard-lastebakker, der 
bruges til lang- og mellemdistance-jets. 
Boeing 737 er allerede bestilt af Avianca, 
Braathens, Britannia, Irish, Lake Cen
tral, Lufthansa, Mexicana, Nordair, 
Northern Consolidated, PSA, Pacific, 
Western, Piedmont, Soutfl. African, 
United, Western, Wien Air Alaska. 
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KONGELIG DANSK AEROKLUB 

Præsident : 
Grev Flemming af Rosenborg. 

Formand : Civil ing. Hans Harboe. 

Motorflyverådet 
Formand: 

Civiling., dr. techn. Per V. Bruel. 

Svæveflyverådet 
Formand: Kontorchef M. Buch Petersen. 

Modelflyverådet 
Formand: 

Stud. polyt. Poul Erik Lyregård. 

Generalsekretariat & bibliotek 
Rømersgade 19, København K. 
Abent mandag til fredag 0900-1600. 
Telefoner : {011 144655 & 146855. 
Telegr.adr. : Aeroclub. 
Postkonto 2 56 80. 
Motorflyve- og servicekontor 
Københavns Flyveplads, Skovlunde. 
Abent tirsdag-fredag 1000-1300 & 

1400-1600 samt lørdag 1000-1300. 
Telefon: 101) 915846. 

Flyvehistorisk Sektion 
Formand: Overassistent Hans Kofoed, 

Lilletoften 121, st. th ., Skovlunde 
(Oll 91 4332 

Svæveflyvecenter Arnborg 
Arnborg pr. Herning. 
Telefon: {07) 1591 25 og 159126. 
Postkonto 12 98 03. Fuldmægtig Verner 

Jensen, Elmeparken 4, Næstved. 

FORENINGEN DANSKE FLYVERE 

Formand: Vicedirektør Emil Damm. 
Generalsekretær: 

Direktør August Jensen, 
Skovvej 2, Tårbæk pr. Klampenborg. 

Sekretariat og regnskabsfører: 
Kontorchef M. Tranbjerg, 
Skelbækgade 2, 4. sal, Kbh. V. 
Telefon: 101 I Hilda 643. 

FLYV 
Redaktion & medlemsekspedition 
Kongelig Dansk Aeroklub, 

Rømersgade 19, Kbh. K. 
Telefoner: 101) 144655 og 146855. 

Ansvarshavende redaktør: 
ingeniør Per Weishaupt. 

Redaktionen af et nummer slutter den 
første i foregående måned. 
Artikler i FLYV står for de enkelte for
fatteres egen regning og er ikke nød
vendigvis udtryk for redaktionens eller 
Kongelig Dansk Aeroklubs mening. 
Eftertryk kun tilladt med kildeangivelse. 

Alle henvendelser ang. adresseændrin
ger rettes til det lokale postvæsen. 

Forlag og annonceekspedition 
FL YV's Forlag, Gregers Høeg, Vester

brogade 60. Kbh. V. 
Telefon: {01 I 31 34 04. 
Postkonto 2 38 24. 

Abonnementspris: 20 kr. årlig. 
Annoncepriser: Helside 850 kr., halv
side 425 kr. Rubrikannoncer: 1,40 kr. 
pr. mm. 
idste indleveringsdato: Den første i 
oregående måned. 
ryk: Jens Eilersen Bogtrykkeri - Kbh. 
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PRIVATFLYVERUDDANNELSEN 
HAR MILLIONOMSÆTNING 

Stigningen i uddannelsen af privatflyvere fortsatte med stærkt øget tempo 
i 1966. Der blev udstedt over 50 % flere nye certifikater end i hvert af de to 
foregående år, og det samlede antal gyldige A-cert if ikater passerede 1000. 

Hermed er der også for første gang omsat over en million kroner i klub
bernes og de private firmaers flyveskoler. 

Selv om en stramning i den almindelige økonomiske situation måske vil 
kunne virke hæmmende på denne ekspansion, må der regnes med fortsat 
stigning, idet A-certifikatet jo ikke blot giver lejlighed til at flyve for den 
glæde og fornøjelse, der er ved det, men i høj grad også anvendes til rejse
brug i forretningslivets interesse. 

Endelig er A-certifikatet vejen til de professionelle certifikater, og også 
derfor må såvel de pædagogiske som økonomiske sider af denne uddan
nelse følges med største opmærksomhed. 

HVORFOR SÅ KOMPLICERET? 

Ifølge § 13 i Lov om luftfart skol ejeren af et fly uopholdelig anmelde til 

registreringsmyndigheden {Luftfartsdirektoratet), hvis flyet er totalt havare

ret, ophugget eller forsvundet. 

Helt så enkelt som angivet i loven er det nu ikke i praksis, for det er 

ikke tilstrækkeligt med den nævnte anmeldelse. Ejeren skal også indsende 

en erklæring fra det under Københavns byret hørende register for rettig

heder over luftfartøjer om, at der ikke påhviler flyet nogle behæftelser. 

Denne attest, der koster 8,00 kr., skal være direktoratet i hænde, inden den 

er 3 dage gammel, så i reglen ordner byretten sagen så praktisk, at den 

sender attesten direkte til direktoratet. Men hvorfor skal flyejeren over

hovedet bebyrdes med den ulejlighed, det er at fremskaffe denne attest, 

og hvorfor skal han betale for den? Det er en ganske normal praksis i 

offentlig administration, at man sender sager til >høring« hos hinanden, så 

kunne det hele ikke ordnes meget nemmere ved, at direktoratet sendte be

gæringen om at få flyet slettet til høring i byrettens tinglysningsafdeling? 

Endnu nemmere havde det selvfølgelig været, om direktoratet selv havde 

ført rettighedsregisteret, således som Skibsregisteret også virker som register 

for rettigheder i skibe. 
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Luftfartsaftalen med Sovjet 
De tre skandinaviske lande har under

skrevet en luftfartsaftale med Sovjetunio
nen, hvorefter Aeroflot får tilladelse til at 
flyve over skandinavisk område på sine 
ruter til New York og Cuba. Til gengæld 
får SAS lov til at oprette en rute via Hel
singfors til leningrad, samt, hvad der er 
nok så betydningsfuldt, at flyve over rus
sisk territorium til Iran og Bangkok via 
Tashkent og Tiflis. Senere bliver der mu
lighed for en SAS-rute over Sibirien til 
Tokio, således at flyvningerne mellem 
Moskva og Tokio udføres med Tu 114 fly 
fra Aeroflot, men med skandinavisk ka
binebesætning. Der vil eventuelt på et end
nu senere tidspunkt blive tale om, at SAS 
selv får lov at flyve over Sibirien. 

Japan Air Lines åbner en rute mellem 
Tokio og Moskva til april med Tu-114, 
chartret fra Aeroflot, og hævder, at de har 
fået tilsagn om, at andre selskaber ikke vil 
få tilladelse til sådanne ruter før om to år. 

De kommende ruter via russisk territo
rium vil medføre betydelige reduktioner af 
flyvetiden. Via Tashkent bliver flyvetiden 
til Bangkok kun 8½ time mod 16 timer 
i dag, og mens det via Nordpolen tager 
18 timer at flyve til Tokio, vil det ad den 
sibiriske rute kun tage 10½ time. 

Fantastiske tal fra Boeing 
Ved udgangen af 1966 havde Boeing 

modtaget bestilling fra 50 luftfartsselskaber 
på ialt 1480 civile jetfly, nemlig 699 Mo
del 707 og 720, 569 Model 727, 124 Mo
del 737 og 88 Model 747. Af disse var 
der leveret 539 Model 707/720 og 346 
Model 727. 

Blandt de seneste kunder til kæmpeflyet 
Boeing 747 er Aer lingus, der har bestilt 
to til en samlet pris af 5 7 mil!. Dollars. 

2/3 af Boeing 747's struktur vil blive 
bygget af underleverandører, men Boeing 
har alligevel ikke plads nok i sine nuvæ
rende fabrikker og bygger derfor en helt 
ny fabrik i Everett, 30 km nord for Seattle. 
Her begyndte man i august i f jor på en 
183 m lang og 122 m bred bygning til 
fremstilling af dele til kæmpeflyet. Mon
tagehallen bliver 350 m lang og 305 m 
bred . 

McDonnell og Douglas slås sammen 
Trods store ordrer på DC-8 og DC-9 

har Douglas længe haft finansielle vanske
ligheder og havde således et underskud på 
$ 27,5 mil!. i det regnskabsår, der sluttede 
30. november, mod $ 14,5 i overskud det 
foregående år. Salget i 1965-66 var $ 1.048 
mil!. mod $ 766.8 mil!. i 1964-65 . Ordre
bestanden var den 30. nov. 1966 på 3.274, 5 
mil!., hvoraf de 79 % var civile ordrer. 

Det er nu besluttet at Douglas Aircraft 
Company skal slås sammen med The Mc
Donnell Company under navnet McDon
nell Douglas Corporation. McDonnell er 
navnlig kendt for sine jagere og sit rum
arbejde (Mercury og Gemini rumkapsler
ne). Det blev stiftet i 1939, mens Douglas 
er et af de ældste firmaer i branchen og 
begyndte sin virksomhed i 1920. 
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Stor engelsk flyeksport i 1966 
I 1966 eksporterede den engelske flyve

industri for ca. I. 200 mil!. , hvoraf British 
Aircraft Corporation tegner sig for over en 
tredjedel med I. 81,5 mil!. 

Der blev ialt eksporteret ligeved 150 ci
vile fly og helikoptere, deriblandt 43 One
Eleven, 42 H.S. 125, 8 H.S. 748, 8 Tri
dent, 6 Herald, 6 Beagle 206 og 1 7 heli
koptere af fire forskellige typer. 

Medaljen for udmærket lufttjeneste 
I februar-nummeret skrev vi, at kaptajn 

K . V. 117 illumsen havde fået en barre til 
sin tidligere erhvervede medalje for ud
mærket lufttjeneste. Det var en lidt for 
hastig fordanskning af det engelske udtryk 
,,bar". Medaljens statuter er ved Kgl. re
solution af 21. dec. 1966 blevet ændret og 
indeholder nu en passus om, at ved gen
tagen tildeling forsynes ordensbåndet med 
et spænde i form af Flyvevåbnets mærke 
i sølv. 

To piloter har erhvervet medaljen for 
dygtigt gennemført sikkerhedslandinger, og 
de hedder begge J . H. Kristensen. 

Kaptajn Jorgen Henry Kristense11 fik den 
for den i aviserne meget omtalte landing 
med en F-104G på Alborg den 25. maj 
1966, og flyverløjtnant /om Hald Kriste11-
se11 for en sikkerhedslanding med en F-100 
på Karup den 27. juni 1966. 

Danair udvider og ændrer navn 
Danair, der ejes af H. Bmrm de Neer

gård, har overtaget Faroe Airways lette fly 
( 1 Lockheed 12A), 1 Baron, 1 Cessna 205 
og 1 Musketeer) med tilhørende kontrak
ter på målflyvning og målslæbning for 
forsvaret. Man har også byttet hangar med 
Faroe Airways og har nu til huse i hangar 
106, Kastrup Syd. 

Fra 1. marts skifter firmaet navn til Dan
Wing i forbindelse med åbning af et by
kontor på Farimagsgade. 

5000 Dart bygget 
Rolls-Royce meddelte den 17. januar, at 

den 5000. seriefremstillede Dart turbine
motor nu var blevet færdig. Det var en 
R.Da. 7 beregnet til installation i en Fair
child Hiller FH-227 (licensbygget Friend
ship) til Ozark Airlines, et amerikansk 
indenrigsluftfartselskab. Af de 5000 Darts 
er over 70 % blevet eksporteret og har 
med reservedele indtjent I. 117,5 mill . Den 
samlede gangtid for Dart overstiger 38 
mil! . timer. 

Aviquipo 
Leif Asmussen er blevet knyttet til Avi

quipos oversøiske tekniske salgsafdeling og 
skal specielt tage sig af firmaets forretnin
ger i Skandinavien. Aviquipo repræsenterer 
en række amerikanske firmaer, der frem
stiller elektronik og andet udstyr, bl. a. til 
fly. Asmussen, der er en kendt århusiansk 
privatflyver, fik A-certifikat i 1962. ,,Mr. 
Asmussen will make his headquarters at 
Aarhus, near Copenhagen, Denmark", hed
der det i The Aviquipost. 

Koncentration i den franske 
flyveindustri 

Den franske regering har besluttet at 
reorganisere den nationaliserede flyveindu
stri, således at Sud Aviation skal koncen
trere sig om fly og overtager Nord 262 
og Transall fra Nord, der til gengæld 
bliver et rent missilfirma og overtager Suds 
missiler og rumfartøjer m v. 

Jungmeister igen i produktion 

Alle tiders kunstflyvningsfly, den en
sædede Biicker Bii 133C Jungmeister, bli
ver nu igen bygget i Tyskland. Mændene 
bag dette vovestykke er Clemens Biicker og 
amerikaneren Jack D. Camiry, i mange år 
testpilot og ingeniør hos North American 
og nu bosiddende i Tyskland. Det første 
fly, der bygges af Josef Bitz Flugzeugbau 
i Haunstetten ved Augsburg, forventes 
færdigt til juni. 

Bortset fra instrumenter og bremser sva
rer den nye Jungmeister ganske til origi
nalen, idet det er lykkedes for Jack D. 
Canary at skaffe et antal Siemens Halske 
Sh 14 A 4 syvcylindrede stjernemotorer på 
160 hk fra Sverige. Mr. Canary vil dog 
gerne købe alle dem, der kan fremskaffes, 
og skulle nogle af vore læsere vide, hvor 
sådanne motorer findes, skal vi gerne for
midle kontakten med ham . 

Mr. Canary er medstifter af American 
Aviation Historical Society og ekspert i re. 
staurering af gamle fly . Han har således 
genopbygget en Sopwith Snipe, der nu fin
des på et museum i Canada. For et par år 
siden gæstede han Flyvehistorisk Sektion ; 
det var alle tiders møde. 

Bort med tobakken 

Det australske flyvevåben vil kun ud
danne ikke-rygere til at flyve F-111 og føl
ger hermed trop med USAF og USN. En 
australsk flyvelæge udtaler, at 12 års forsk
ning tydeligt har vist, at rygning er fjende 
nr. 1 for besætninger i supersoniske fly 
og rumfartøjer. Nikotin i enhver form 
svækker hjerte-lungesrstemet alvorligt, og 
af den grund må man muligvis også for
kaste tidligere rygere. 

Andre begrænsninger for F-111 piloter 
er højden. Den ideelle højde er mellem 
1 70 og 178 cm, og man m.1 ikke være 
over 182 cm høj . 

Begrænsninger for træfly 

I 1963 indførte de engelske luftfarts
myndigheder forbud mod erhvervsmæssig 
anvendelse af visse ældre træfly fra før 
1950. Nu har man udsendt et cirkulære, 
hvori der advares mod den potentielle fare, 
som flyvning med disse fly ka11 medføre. 
Man bør undgå kraftig turbulens og vold
somme manøvrer, således at der ikke træk
kes mere end 2 g i et drej. Kunstflyvning 
frarådes også. 

Flere DC-8-63 til SAS 

SAS har bestilt endnu to DC-8-63 til 
levering i marts og maj 1969. De får plads 
til 192 passagerer. SAS har nu 30 fly i 
ordre hos Douglas til levering i 1967, 1968 
og 1969, nemlig 4 DC-8-63, 5 DC-8-62, 
1 DC-8-62F, 10 DC-9-40 og 10 DC-9-20. 1 



Den nyeste Beechcraft-type - Duke - kom i luften for første gang den 29. december 
ifjor. Det er et 6-sædet forretningsfly med trykkabine og hastighed over 400 km/t. 

lnter-Nord lejer CL-44 
Da de Boeing 727, som det dansk-sven

ske charterselskab Inter-Nord skal have le
veret til sommer, er blevet forsinket på 
grund af Vietnam-krigen, har man lejet en 
CL-44 af Loftleidir, der netop har fået af
slag på at måtte anvende denne flytype på 
ruten mellem Skandinavien og Island. 

CL-44 til 189 passagerer bliver det hidtil 
største charterfly, der har været anvendt i 
Danmark. Det kommer i tjeneste til påske. 

Inter-Nord har haft en del vanskelighe
der med at opnå myndighedernes godken
delse af lejeaftalen med World Airways 
om Boeing 727. Man vil fra myndigheder
nes side sikre sig, at selskabet ikke bliver 
datterselskab af det amerikanske, der længe 
har søgt at trænge ind på det europæiske 
marked. (Sidste nyt: Inter-Nord har købt 
tre Convair Coronado.) 

DC-8 til Sterling? 
Direktør Anders Helgstrand fra Sterling 

Airways har i februar ført forhandlinger 
med Douglas om at købe to DC-8-61 med 
plads til 2 51 passagerer, som man agter at 
anvende på flyvningerne til Kanarieøerne. 
Hvis forhandlingerne går i orden {det 
drejer sig om en ordre på 110 mil!. kr.), 
vil flyene blive leveret i slutnigen af 1969. 

Direktør Helgstrand fortsatte til Ceylon, 
hvortil Sterling skal flyve for Tjæreborg i 
den kommende sæson, og til Australien, 
hvor Sterling har købt en DC-6B til om
gående levering hos Ansett-ANA. 

T-33A tegningen 
En modelbygger, der har sin daglige gang 

på en flyvestation, gør opmærksom på, at 
tegningen i januar-nummeret af T-33A ikke 
er helt korrekt. Den fjerdedel af tiptanke
ne, der sidder over vingerne og vender ind 
mod kroppen, er nemlig sortmalet. 

DDL opskriver kapitalen 

DDL, der virker som holding company 
for de danske interesser i SAS, har beslut
tet at opskrive sin A-aktiekapital fra 
10.950.000 kr. til 23.360.000 kr. Den blev 
i forbindelse med SAS' store tab nedskrevet 
i 1961 fra 36,5 mil!. kr. til den nuværende 
størrelse. Den samlede aktiekapital vil der
efter andrage 75.025.000 kr., fordelt på 
A-, B- og C-aktier. 

Rekordår for A-certifikater 
Af luftfartsdirektoratets statistik over 

certifikatudstedeisen i fjor, som forelå alle
rede i begyndelsen af februar, fremgik det 
- som ventet - at 1966 gav privatflyvnin
gen et vældigt opsving. 

Der blev udstedt 273 nye A-certifikater 
mod 179 i 1965 - en stigning på over 
50 %. Selv om der også blev deponeret 
106 certifikater, steg det samlede antal 
gyldige A-certifikater dog til 1033 ved års
skiftet, en fremgang på 22 %. 

De professionelle certifikater er steget 
med en lignende procent - med hovedvægt 
på det højeste certifikat, D'et. 

Svæveflyvecertifikaterne er steget med 
12 % til 663, idet der blev udstedt 109 nye. 

Ved årsskiftet havde vi ialt 2216 civile 
pilot-certifikater i Danmark: 520 professio
nelle, 663 svæveflyvere og 1033 privat
flyvere. 

13 % stigning i tyske civilfly 
I 1966 steg den tyske flåde af civile fly 

med godt 13 % til 2329 fly, hvoraf 2136 
almenfly under 5700 kg plus 88 motorise
rede svævefly. Det er den næststørste flåde 
i Europa efter Frankrigs, der er ca. dobbelt 
så stor. Der var 103 fly over 750 kg samt 
to luftskibe i registret. Trafikflyene udgør 
altså ca. 4½ % af flåden af motordrevne 
luftfartøjer i Tyskland. 

Drastiske nedskæringer af Flygvapnet 
Ifølge meddelelser i dagspressen forestår 

der drastiske nedskæringer af Flygvapnet 
som følge af en ændret forsvarspolitik, der 
lægger større vægt på jordstyrker ( med til
hørende flyveelement) end på langtræk
kende jagere. Flygvapnet har fået sit bud
get reduceret med 32,6 %, mens Armeens 
og Flottans er steget med henholdsvis 32, 1 
og 14,6 %. Det er nu kun tanken at an
skaffe 400 Viggen i stedet for de oprin
delig planlagte over 800. 

Omskoling af piloter til den sidste Dra
ken-version, J 35F, standser, og ca. 400 
flyveelever får ikke fuldført deres uddan
nelse. Dette tyder på en voldsom reduktion 
af ordrerne på Draken. Ydermere nedlæg
ges 8 divisioner, 6 interceptere og to at
tack, pr. 1. maj. {En svensk division har 
ca. 10 fly). Yderligere fire vil blive ned
lagt inden 1970. Disse presseforlydender er 
dog ikke blevet bekræftet fra officiel side. 

IØl'RIGT ... 

• Air Canada er det 26. ruteselskab, 
der beflyver Kastrup. Det er ruten 
Montreal-Moskva med DC-8, der hver 
onsdag mellemlander i København. 
• Flyvevåbnets to C-47 med rigtige 
passagersæder er ikke længere camoufle
rede, men sølvfarvede med hvid over
side af kroppen. 
• BEA's bestilling på One-Eleven Se
ries 500 er blevet godkendt af den en
gelske regering. Antallet opgives nu 
som 18. 
• British Aircraft Corporalion Two 
Eleven er et udkast til et 170-sædet 
mellemdistancefly med to Rolls-Royce 
Conway og en krop baseret på VC 10·s. 
• Victa, den eneste australske produ
cent af lette fly, indstillede produktio
nen den 2. januar. Man nåede at bygge 
160 tosædede Airtourer, en type, der 
var kunstflyvedygtig og havde mange 
gode egenskaber, men prismæssigt blev 
udkonkurreret af de store amerikanske 
fabrikker. En firesædet udvikling, Air
cruiser, var under udvikling. 
• Det norske flyvevåben har bestilt 
fire Twin Otter. De to skal leveres til 
juli og de to til september. 
• IV. V. Seremet, hvis enmandshelikop
ter vi omtalte i april i fjor, har sidst 
på året begyndt prøver i Skovlunde 
med en gyroglider af egen konstruktion. 
• Paicks flyvetjeneste har købt en 
Hawker Siddeley 748 til levering i 
juni. Flyet (G-ARAY) er den anden 
H.S. 748, der blev bygget, og har væ
ret anvendt som demonstrationsfly af 
fabrikken. 
• Tre nye halvtag er under opførelse 
i Skovlunde bag den lange hangar. De 
har en tagkonstruktion af laminerede 
træbuer og kan hver rumme to privatfly. 
eA. P. Mol/er bygger hangar i Kastrup 
Syd ( ved hangar 145) til deres nye H.S. 
125 jetforretningsfly, der leveres i den
ne måned. Den skal flyves af kaptajn 
E. A. Schmeltz, tidligere flyvechef i 
Internord, samt af P. K. K. Nielsen, tid
ligere chefpilot i Cimber Air. 
• 17 Alo11ette II med Astazou motor 
skal leveres til det belgiske flyvevåben. 
• Dassa11lt havde ved udgangen af 
1966 modtaget ordrer på 151 Fan Jet 
Falcon fra 15 lande og leveret de 70. 
Produktionen sættes nu op fra 5 til 7 
om måneden. 
• Hawker Sidde/ey H.S. 132 er en 
projekteret firemotoret udgave af Tri
dent med Spey-motorer. 
• En F-111 crashede under landing på 
Edwards AFB den 19. jan. Besætningen 
undslap med brandsår. Det er den før
ste ulykke med F-111. 
• Fire Canberra B. 2 er blevet leveret 
til Luftwaffes forsøgsenhed. 
• 176 Cessna S11per Skymaster skal 
leveres til USAF under betegnelsen 0-2. 
De skal anvendes af de Forward Air 
Controllers, der nu flyver Cessna 0-1 
BirdDog og dirigerer jagerbombernes 
angreb i Vietnam. 
• Flyvevåbnet mistede 15 piloter til 
SAS i fjor. Heraf var de 6 linieoffice
rer, og man har nu bedt Militærpsyko
logisk Tjeneste at se på årsagerne til, 
at så mange linieofficerer foretrækker 
SAS. 
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Faroe airways 
Flyver ikke b lot fcerø-ruten, 

men også charterflyvning og har vinter 

fløjet indenrigs for SAS 

NAR dette nummer udkommer, er om
fanget af det kommende års beflyv

ning af Færøerne formentlig afgjort. Faroe 
Airways har søgt om tre ugentlige ture med 
Friendship, mens Icelandair vil flyve en 
gang om ugen på ruten Reykjavik-Færøer
ne--Rey:Cjavik- København, om sommeren 
dog to gange om ugen. 

Faroe Airways blev stiftet i januar 1964 
på initiativ af greve C. A. V. Lerche-Ler
chenborg og nu afdøde direktør Z. Nikla
so11, Det Færøske Dampskibsselskab. Den 
første ruteflyvning mellem København og 
Færøerne blev udført 7. marts samme år 
med en Heron fra Sean-Fly. I FLYV nr. 
7/1964 berettede vi udførligt om Færøerne 
og flyvningen og skal her nøjes med at gen
tage, at Færøernes eneste flyveplads ligger 
på Vågø (Vagar) og er anlagt under kri
gen af Royal Air Force. Der er kun en 
enkelt bane, 1100 m lang, i retningen 13-
31. Den ligger nærmest på en hylde på 
siden af et fjeld, og indflyvningsforholdene 
er ikke de allerbedste. Pladsen kan kun 
godkendes til VFR-flyvning, og en ny og 
bedre flyveplads, der tænkes anlagt på 
Østerø, vil nok koste omkring 40 milt. kr., 
og hvor skal man skaffe dem fra? Man må 
sikkert belave sig på at benytte Vagar man
ge år endnu, selvom pladsen efter en min
dre forlængelse i 1965 nu ikke kan ud
vides mere. 

Det første år blev ruten fløjet med fly, 
der var chartret hos Sean-Fly men den 23. 
juni 1965 fik Faroe Airways leveret sin 
første DC-3, OY-DMN. Det var iøvrigt 
SAS' sidste DC-3, og den havde siden 1957 
været udlejet til Linjeflyg. Samme år ud
videdes ruten til to ugentlige dobbeltture. 
I 1966 blev der yderligere leveret to DC-3, 
OY-DNC den 26. april og OY-DNP 
den 1. november; de stammede begge fra 
Torair i Goteborg. 

Faroe Airways er for så vidt et barn af 
Sean-Fly, idet det hovedsagelig var den 
samme kapital, der stod bag de to selska
ber, og i maj i fjor gennemførtes en sam
menslutning af de selskaber, således at 
Faroe Airways overtog Sean-Flys flåde af 
mindre fly og dets kontrakter, bl. a. på 
slæbemålsflyvninger for det danske forsvar 
og på ambulanceflyvninger for Remo. 

Faroe Airways nøjes ikke med at flyve 
på Færøerne, men flyver også charterflyv
ning med DC-3'erne. I folkemunde er char
terflyvning efterhånden gået over til at 
betyde ferieflyvninger, navnlig til middel
havsområdet, på de såkaldte inclusive tours, 
hvor man ikke alene køber flyverejsen, 
men også hotelophold, fortæring m. m. Det 
er ikke den slags charterflyvning, Faroe 
Airways giver sig af med. Man flyver der-
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I øjeblikket har Faroe Airways tre af de gode gamle DC-3, men de reduceres til en, 
når Fokker Friendship'en leveres til november. 

imod med skibsbesætninger, fodboldhold 
o. I., og selv om SAS har særdeles store 
rabatter for søfolk, så kan Faroe Airways 
alligevel konkurrere prismæssigt med en 
DC-3 til 32 passagerer til de fleste desti 
nationer. Hertil kommer, at der jo ikke er 
SAS-ruter til alle havnebyer i Europa, men 
flyvepladser ved de fleste. 

!øvrigt er SAS en god kunde hos Faroe 
Airways, der i vinter flyver SAS' middags
rute til Billund samt natpostruten Køben
havn- Arhus- Alborg- København. Denne 
kontrakt udløber 31. marts, idet SAS efter 
at være nået gennem en del af sit omsko
lingsprogram atter kan klare trafikken selv. 

Faroe Airways egen Friendship bliver 
først leveret til november, hvorfor man har 
lejet en anden Friendship af Fokker og 
indsætter den på ruten til Færøerne den 1. 
maj. I øjeblikket er der to ugentlige for
bindelser med afgang fra København hver 
tirsdag og fredag og fra Vagar hver torsdag 
og lørdag. Tirsdag og torsdag mellemlan
der man i Kirkwall på Orkneyøerne, fredag 
og lørdag i Sumburgh pi Shetlandsøerne. 
Når Friendship'en indsættes, vil der blive 
tre ugentlige afgange i hver retning, og det 
bliver også muligt at flyve uden mellem
landing. Det vil man nu kun gøre på visse 
ture, for det er ikke udelukkende af tekni
ske grunde, at man mellemlander i Norge 
og Storbritannien (vi tør ikke sige Eng
land). Friendship'en er så hurtig, at man 
kan flyve op og ned samme dag, hvorved 
man vil spare overnatninger og kan udnytte 
flyet også til charterflyvninger ind mellem 
ruteflyvningerne. 

Faroe Airways har oprettet sit eget rejse
bureau på Færøerne, der vil arrangere ture 
til middelhavsområdet. Man kan sige meget 
dejligt om Færøerne og den storslåede na
tur, men der er ikke overvældende varmt, 
og også færingerne vil naturligvis gerne 
have mulighed for nemt og billigt at kom
me en tur til de varme egne og blive stegt. 
Det er meningen at arrangere en ugentlig 
tur via København til middelhavsområdet. 

Faroe Airways har en fuldt indbetalt 
aktiekapital på 1 mill. kr., dels på færøske, 
dels på danske hænder. Således er det færø
ske dampskibsselskab indehaver af en bety
delig aktiepost. Bestyrelsen består af grev 
C. A. V. Lerche-Lerchenborg, advokat Ian 
Mac van Ha11e11 (formand), direktør 0. 
Tholstmp, skibsfører B. Bosemp, direktør 
/. Liitzhoft, direktør 0 . Niclasso11 og ad
vokat D. P. Danielsen. Der er 31 ansatte 
ialt. Direktør er Jorgen Peterse11, tidligere 
SAS, Flying Enterprise og Avi Advisors. 
Firmaets salg ledes af Charles Tranberg, 
tidligere SAS og Flying Enterprise, der til
lige fungerer som direktørens stedfortræ
der. Kaptajn N. 0. St11ds1r11p, der kommer 
fra Flyvevåbnet via Falcks Flyvetjeneste, er 
leder af den operationelle afdeling, mens 
kaptajn Willy Lar1en, der også kommer fra 
Flyvevåbnet, nu har overtaget posten som 
chefpilot. Faroe Airways har for tiden 9 
piloter, hvoraf en englænder og en nord
mand, men skal i løbet af kort tid op på 13. 

Den fortvivlede mangel på J:iangarplads 
i Kastrup har man løst ved et mageskifte 
med Danair, der er flyttet fra hangar 141 



til hangar 106, hvor Zonen og siden Sean
Fly havde hjemme. Hangar 106 er nemlig 
for lille til at rumme en DC-3. I forbin
delse hermed har Danair overtaget de lette 
fly og kontrakterne på disse, bl. a. mål- og 
slæbemålsflyvningerne, således at Faroe 
Airways nu koncentrerer sig om flyvning 
med store fly. Det viste sig hurtigt uhel
digt at have så forskellige flytyper i samme 
flåde, bl. a. var det for dyrt at lade en 
DC-3 pilot flyve Cessna 205 eller lignende 
lette fly. Man har også fundet det mest 
rationelt at overlade Remo-kontrakterne på 
ambulanceflyvninger med Lear Jet til Bu
siness Jet Flight Center, af hvem Faroe 
Airways hidtil havde chartret Lear Jet'en. 
Nu deler Faroe Airways hangar 141 med 
Business Jet Flight Center og har her for
uden den tekniske afdeling også kontorer 
for direktør og operationsafdeling samt 
pilotrum. Desuden har man et kontor i den 
gamle lufthavnsbygning i Kastrup Nord og 
håber at kunne koncentrere selskabets ad
ministration her, når speditionsfirmaerne 
om ikke så længe flytter over i den udvi
dede luftgodsstation. 

Den tekniske afdeling, der ledes af J. 
Brandt Holm, tidl. mester i Conair, fore
tager al vedligeholdelse af DC-3 op til 
2000 timers eftersyn. De store eftersyn har 
endnu ikke været aktuelle, men vil forment
lig blive udført af AB Svenska Flygverk
stader i Malmø, der er specialister i DC-3. 
For Friendships vedkommende vil man og
så selv lave alle eftersyn, idet man går 
frem efter princippet for progressiv ved
ligeholdelse, således at der ikke bliver tale 
om at tage et fly ud af drift i flere uger. 
Friendship har det store gode, at alle efter
syn indtil 16.000 timers sammenlagt flyve
tid kan afvikles indenfor 24 timer, idet 
man så naturligvis udskifter motorer, pro
peller, understel og andre gangtidsbestemte 
komponenter flere gange i denne periode. 
Motoreftersynene skal udføres af Rolls
Royce. Da man stiler efter at udnytte 
Friendship'en 3000 timer om året, vil der 
gi!. nogle år, før spørgsmålet om hoved
eftersyn af flyet bliver aktuelt. 

På Orkney-øerne repræsenteres Faroe 
Airways af den tidligere BEA-kaptajn 
Leash, og i Vagar er Axel Nordblom sta
tionschef. Faroe Airways øvrige personale 
i Vagar udgøres af en kontordame og en 
platformsmand, mens Statens Luftfartsvæ
sen har to mand stationeret deroppe. 

I 1964 var der 705 passagerer på færø
ruten, I 1965 1737 og i 1966 3195. Post
mængden var de tre år henholdsvis 9000 
kg, 20.000 kg og 25.000 kg, men størst 
vækst har fragtbefordringen udvist, nemlig 
fra 2500 kg over 5700 kg til 18.600 kg. 
Man har således i fjor transporteret mange 
hummere fra Orkneyøerne til København. 
Billetprisen er for en enkeltbillet Køben
havn-Vagar 543 kr., retur 1032 kr., men 
Faroe Airways har ligesom SAS et udstrakt 
rabatsystem, således at det for en familie 
på tre medlemmer er billigere at flyve end 
at sejle. 

Faroe Airways får ikke subsidier af no
gen art og har end ikke en garantiordning 
for en bestemt belægningsprocent, som SAS 
har det på visse danske indenrigsruter. 
Flyveforbindelsen til Færøerne har altså 
ikke kostet skatteborgerne en eneste øre, så 
man må derfor forbavses over, at politiker
ne har belønnet selskabet ved at give et 
udenlandsk selskab koncession på en kon
kurrerende rute. Er det ikke nok, at Island 
har fået håndskrifterne? H. K. 

VARAN AIR-SIAM 
Dansk-engelsk SAS-pilot medstifter af nyt 

siamesisk luftfartsselskab, hvis virksomhed 

kan få følger for Thai-airways og SAS 

ET nyt internationalt luftfartselskab -
Varan Air-Siam Air Co. Ltd. - er 

startet i Bangkok med den i SAS uddan
nede prins Varanand - fætter til kong 
Bhumibol - som formand og direktør og 
med den dansk-engelske tidligere SAS
luftkaptajn William Mc-In101h som teknisk 
chef og direktør for operations. Prinsen, 
der gjorde tjeneste i RAF som jagerpilot 
fra 1942 til 1960, bl. a. på Spitfire og 
Mosquito, og deltog i landgangen i Nor
mandiet, har indskudt 95 % af den ca. 35 
mill. kr. store aktiekapital. 

FLYV havde en samtale med kaptajn 
Mc-Intosh aftenen før dennes sidste flyv
ning som aktiv pilot i SAS til Rom, hvor
fra han skulle fortsætte til sin nye gerning 
i Bangkok som passager i sit gl. selskab 
SAS. 

MC-Intosh oplyste, at han under krigen 
ligesom prinsen fløj Spitfire og Mosquito 
i RAP. I Ferry- og Transport Command 
overførte han alle typer af flermotorede 
fly, bl.a. C-47 Dakota, York m. fl.Mc-In
tosh var med blandt det næsten 100 mand 
store kontingent af piloter fra RAF, som 
DDL ansatte i 1946-47. I SAS har Mc
Intosh fløjet alle typer, der har været an
vendt i selskabet med undtagelse af 
CV 440. Han har været instruktør på 
DC 6, DC 6B, DC 7C, SE-210 og Coro
nado, og desuden været instruktør på 
DC 6 og SE 210 simulatorerne. Han var 
udstationeret i 1½ år i Bangkok som chef
instruktør på SE 210 i det med SAS sam
arbejdende Thai Airways International 
(SAS har 30 % af aktiekapitalen). Mc
Intosh sluttede som 41-årig i SAS som 
kaptajn på DC 8. Han har ca. 20 .000 flyve
timer, heraf 3500 i RAF, ca. 2000 i Thai 
International og resten i SAS. Det er så
ledes en meget erfaren pilot, som SAS 
mister, og som Varan-Air får nytte af. 

Prinsens ordre på 3 Super VC 10 vakte 
glædeligt postyr i England, som jo ikke 
har haft for stor salgssukces med sine 
større jettrafikfly i den hårde konkurrence 
fra USA. Denne store ordre på ca. 200 
mill. kr. ser imidlertid ikke ud til at kunne 
realiseres før om to år. Man ville derfor 
starte med en DC 8 eller Boeing 707, som 
man regner med i første omgang at kunne 
leje, men det ser nu ud til at blive Coro
nado i stedet. Ca. 200 piloter har indsendt 
forespørgsel om ansættelse, heraf ca. 50 
fra SAS. Man sigter på at komme i luften 
inden påske, hvorfor man må regne med 
et såkaldt "wet lease", d.v.s. leje af fly 
med besætninger. 

Luftkaptajn William Mc-lntosh før af
rejsen til Thailand, hvor han er blevet 

teknisk chef for det nye selskab. 

Varan-Air fik flyvetilladelse af den sia
mesiske regering i august. Den vil iflg. 
Mc-Intosh automatisk følges af koncession. 
Man sigter på Stillehavet og har planlagt 
en rute Bangkok-Hongkong-Tokio-Hono
lulu-Los Angeles, evt. med forlængelse til 
Vancouver og Montreal. I 1968 planlægger 
man at åbne en rute på Australien (Syd
ney). Mc-Intosh regner med en stor udvik
ling på Stillehavsområdet, hvor 4 amerikan
ske flyveselskaber har ruter foruden Japan 
Airlines og BOAC. 19 amerikanske flyve
selskaber arbejder på at få ruter over Stille
havet. For ikke at tale om Thai Interna
tional, som planlægger en rute over Stille
havet med DC 8, lejet af SAS. Varan-Air 
kan blive en besværlig konkurrent for Thai 
International/SAS, selvom Mc-Intosh frem
hæver, at man ønsker et venskabeligt sam
arbejde. Mc-Intosh er overbevist om, at 
Stillehavet om fem år vil have samme tra
fikintensitet, som Nordatlanten har idag. 
Varan-Air regner i første omgang med 2 
ugentlige Stillehavsforbindelser med 1 fly 
og senere 3 gange om ugen, når man har 
to fly. Mc-Intosh betegner Bangkok som 
den naturlige indfaldsport til Asien fra 
Stillehavet. Ikke mindst i SAS-ledelsen vil 
man med stor interesse - og formodentlig 
ikke helt uden uro - følge udviklingen for 
Varan-Air-Siam. 

Johannes Thine1en. 
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Alene til Leningrad 

Motorflyverådets 
formand, dr.techn. 
Per V. Briiel, 
fortæller her om 
sin spændende 
flyvning til 
Leningrad ifjor. 
Da dette nummer 
gik i trykken, 
var han i eget fly 
på vej til Indien 
og Malajsia, 

hvorfra han (dog med rutefly) skulle 
videre til Peking. 

I MODSÆTNING til de fleste lande 
bag jerntæppet, som det nu er Jet at 

få flyvetilladelse til, er Rusland stadig et 
næsten lukket land for general aviation. 
Jeg prøvecle for nogle år siden at få til
ladelse til at flyve til Minsk ca. 800 km 
øst for Warszawa, men dette mislykkedes, 
selvom der var gode grunde til at foretage 
denne rejse. 

I forbindelse med verdensmesterskabet 
i kunstflyvning blev der givet tilladelse 
til, at deltagerne i de fly der skulle del
tage og en enkelt flyvemaskine med hold
ledere og dommere kunne flyve til Moskva. 
Erfaringerne fra denne rejse er bl. a. be
skrevet fornylig i "Flying" nov. 66 og i 
"British Light Aviation" okt. 66. Der 
skulle flyves i grupper ledet af en russisk 
maskine, eller der skulle være en russisk 
"navigatør" ombord, ligesom det tidligere 
har været tilfældet med de trafikfly, som 
fløj på Moskva. 

Tidligere har dog også ikke kommer
cielle fly fløjet til Rusland, således har 
både Ade11a11er og de Ga11Jle været på offi
cielle besøg i egne fly, ligeledes har Kmpp 
fløjet ind i forbindelse med salgsforhand
linger om et stort valseværk. I alle disse 
tilfælde har der været russere ombord, som 
er blevet taget op på den sidste lufthavn, 
inden flyet er fløjet ind over russisk 
grænse. 

De fleste rutefly flyver dog nu i de se
nere år uden russisk navigatør, men med 
et eller flere besætningsmedlemmer, som 
behersker russisk. Al radiokorrespondance 
i Rusland sker på russisk, ovenikøbet på 
en for os underlig skrigende, staccato form, 
som synes svært forståelig selv for russere. 

I forbindelse med en specialudstilling, 
som blev afholdt i oktober i Leningrad, 
søgte jeg gennem de sædvanlige diploma
tiske kanaler om tilladelse til at flyve nogle 
instrumenter og 3 af vore ingeniører til 
Leningrad. Ansøgningen blev afgivet ca. 
1 måned før rejsen, var bilagt en komplet 
flyveplan fra Helsinki til Leningrad og 
retur. Flyveplanen lød: 

PA 23 Danish OY-FAV BRUEL + 3 
Pag. 16 oct. 1966 Helsinki EFHK 1200 
HEK 1205 HL 1238 KA 1246 Leningrad 
EVLL 1316 GMT. Return EVLL 1300 
GMT and same route back to EFHK. 

Ca. 2 uger efter korn et telegram fra den 
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Første privatfly til Rusland uden ledsager
fly eller russisk navigatør ombord 

danske ambassade om, at tilladelse var givet 
i henhold til den opgivne flyveplan. Der 
var ikke sagt noget om, at vi skulle have 
russere ombord. Det var således muligt, 
at vi skulle være de første, der fik lov til 
at komme til Rusland uden kontrol i cock
pittet. Ruten er ikke den direkte vej fra 
Helsinki til Leningrad, men luftvejen fører 
en omvej som går mere sydlig. Airways
kort og Approachkort havde vi venligst 
fået af SAS, som beflyver Moskva og der
for har kort over Leningrad, selvom SAS 
endnu aldrig har landet der. Kortene var 
trykt kun 1 måned før og måtte derfor 
anses for at være helt up to date. 

Forbavselse i Helsinki 

Vi startede en sen eftermiddag med vor 
Aztec B fra København d. 17. okt. og nåe
de Helsinki 3 timer senere. Vi var spændt 
på, om der stod en eller to russere, som 
skulle følge med os; men der var ingen, 
og der lå heller ingen meddelelse om, at 
vi havde tilladelse til at flyve til Lenin
grad. I det hele taget var alle i Helsinki 
lufthavn ret forbavset over vor tur, idet de 
mente, det var helt umuligt at få tilladelse, 
og de havde aldrig hørt om noget lignende. 

Det finske luftfartselskab beflyver, som 
det eneste udenlandske selskab, regelmæs
sigt Leningrad, men med russisk talende 
besætning. Der er derfor bl. a. en russisk 
talende herre på lufthavnen i Helsinki, 
som ved hjælp af telefon og fjernskriver 
har forbindelse til Leningrad og Moskva. 

Vi havde i København lavet en gennem
gående flyveplan helt til Leningrad, og 
hvor den sidste del fra Helsinki til Lenin
grad i alle enkeltheder var den samme, 
som var vedlagt ansøgningen 1 måned før. 
Vi bad dog Helsinki om endnu engang at 
få bekræftet tilladelsen, inden vor start 
næste dag. 

Da vi ankom til lufthavnen søndag for
middag, var vejret ret dårligt, lige på kan
ten af IFR-minimurn. Leningrad havde sva
ret, at vor tilladelse stod ved magt. Denne 
meddelelse var en fjernskrivermeddelelse 
på russisk, som dog var modtaget på luft-

Approach-kort over 
Leningrad lufthavn 

med den forkerte 
anflyvning af 

fyret K. 

havnens almindelige fjernskriver, der kun 
har latinske bogstaver. Som følge heraf var 
meddelelsen ganske ulæselig både for os, 
såvel som for russiskkyndige. Vor kontakt
mand på lufthavnen forsikrede dog, at alt 
var i orden, selvom han ikke kunne forstå, 
hvordan vi havde fået klaret en sådan til
ladelse, når alle forgæves havde forsøgt i 
årevis. Han ønskede os god rejse, og håbe
de at se os 4 dage senere i god behold. 
Vi kunne se på hans ansigtsudtryk, at han 
langtfra var sikker på, at han nogensinde 
ville se os igen. Han kunne dog ikke dy 
sig for at spørge, om vi havde særlige gode 
politiske forbindelser i den kommunistiske 
verden, og da vi svarede, at vi var stok
konservative kapitalister og vel egentlig 
også så sådan ud, opgav han at forstå, på 
hvilket grundlag tilladelsen var blevet givet. 

Ingen russer med ombord 

I met. office fik vi bekræftet vore anel
ser om, at vejret var rigtig dårligt i Lenin
grad: 1/2 mile visibility og base 300'-400'. 
Helsinki det samme, men her var fuld ILS, 
så her var landing let, hvorimod Leningrad 
for vort vedkommende kun gav NDB ap
proach. Der var intet håb om bedring, vi 
startede derfor efter den oprindelige plan 
med Helsinki som alternativ, i det tilfælde 
at vi ikke kunne klare landing i Leningrad. 
Der var stadig ingen meddelelse om, at vi 
skulle have russere ombord, så vi var nu 
klare over, at vi var de første, der skulle 
til Rusland uden at have nogen ombord, 
der talte russisk. 

Med en lidt beklemt følelse startede vi 
motorerne op på vor trofaste Aztec, lagde 
kortene i orden og bad om clearing til Le
ningrad. Vor fornemmelse af, at vi nu 
befandt os på vor verdens yderkant og be
vægede os mod det ukendte ydre rum, blev 
yderligere bekræftet ved, at Helsinki tower 
køligt meddelte, at vi var clearet til Fin
nish border, men ikke længere. D.v.s. ATC 
havde ingen kontakt med den russiske side, 
men da vi efter al sandsrnlighed var det 
eneste fly i hele luftrummet, var risiko for 
sammenstød ikke stor. 



Vi tog af, og den af os selv angivne 
højde på 1200 m standard opnåedes snart. 
Bag jerntæppet benyttes metersystemet helt 
ud; hvis man derfor som vi har højde
målere I fod, må omregningstabellen være 
lige ved hånden. 5 min. efter start forlod 
vi Helsinki og prøvede at kalde Leningrad 
ATC på engelsk. Frekvensen var fælles 
med Riga ATC, så det svirrede med rus
sisk snak, men ingen svarede os. Da vi 
var et godt stykke inde i Rusland, kom 
der på en svag sender, hvis modulation 
helt holdt op efter 5-7 sek's sending, en 
svag pigestemme, som sagde noget på et 
sprog, der lignede engelsk. Hvad det var, 
kunne vi ikke fatte. Vi fløj hele tiden i 
skyer og meddelte regelmæssigt vor posi
tion på langsomt engelsk, uden at høre 
noget svar. 

Efterhånden blev den kvindelige stemme 
noget tydeligere, men vi kunne stadig ikke 
genkende vort kaldesignal OY-FAV, til
sidst gik det dog op for os, at hun brugte 
opkaldet "Danish Piper 23", og når hun 
havde sagt det, gik modulationen på hen
des sender. Det var dog en lettelse for os, 
at der var nogen kontakt, og at hun til
syneladende hørte os godt. Positioner, høj
der og ETO interesserede hende dog ikke 
spor, det eneste hun absolut ville vide var, 
hvormange passagerer der var ombord. 
Dette måtte vi svare mindst 20 gange på. 

Hvilken bane i brug? 

Da vi nærmede os Leningrad, ville jeg 
gerne have at vide, hvilken bane der var i 
brug, den aktuelle sigt, samt få en descent
clearance. Alt dette mislykkedes, dels på 
grund af sprogvanskeligheder, og dels fordi 
den unge dame ikke havde gnist forstand 
på flyvning. Hun var tolk på Inturist og 
var i anledning af det usædvanlige besøg 
kaldt op til ATC. 

Vi blev så bedt om at skifte frekvens, 
som jeg på kortene kunne se var tårnet. 
Jeg opgav dog endnu en positionsrapport 
til ATC, men der kom en dyb mands
stemme og sagde på gebrokkent engelsk: 
"I do nok speak English anymore." Pigen 
var gået og i løbet af nogle minutter kom 
hun igen på tårnet. Jeg prøvede igen, om 
vi kunne få runway og descentclearance, 
men forgæves. Så meddelte vi, at vi gik 
ned til lavere højder og håbede på, at de 
havde os på radar og ledte anden trafik 
udenom. På tårnfrekvensen var der travlt 
med skrigen og hujen, så der måtte være 
en del trafik på Leningrad. 

Som det ses på det approachkort, vi 
havde, var der kun vist en runway med 
en NDB i hver ende, som sendte på samme 
frekvens, men med forskellig kendingssig
nal. Da vi fra Helsinki kendte vinden ret 
nøje, måtte vi formode, at vi skulle lande 
mod Nord-Vest og at den hertil vestlige 
NDB (Z) skulle være i brug. Frekvensen 
stemte godt nok, men ikke kendingssigna
let, det var et helt tredie. Jeg var ikke 
særlig glad ved situationen, thi hvis vi 
havde en letdown over (A) mod øst, ville 
vi gå ned lige midt i Leningrads bykerne. 
Jeg bestemte da at bruge 600' minimum 
på den QNH, vi havde fået i Helsinki i 
det første landingsforsøg. 

Ved 600' var vi stadig i skyer, men kun
ne da en enkelt gang skimte en mark. Vi 
var altså ikke over byområde og gik øje
blikkelig ned til 400' og derefter til 300', 
hvor vi fik ca. 800 m sigt. Lufthavnen 
kunne vi dog ikke finde, og da vor tid 
fra NDB til baneende var opbrugt, ville 

jeg gå tilbage til fyret og prøve igen. Jeg 
ville dog ikke gå op i skyerne igen, idet 
åer var fuld sikker flyvning under basen i 
300', selvom pigen skreg noget om climb 
i radioen. Vi drejede til højre for at gå 
tilbage til NDB, og pludselig var vi lige 
over lufthavnen, hvor mindst 50 store 
transportmaskiner var parkeret. Nu kunne 
pigen også se os, og hun sagde noget om, 
at vi måtte lande, og da vi kunne se en 
TU 124 tage af, havde vi også landings
banen. 

Vi så nu to krydsende landingsbaner. 
Der var altså kommet en ny bane, som 
ikke var på vore kort i retning 13/31. 
(punkteret), og denne bane var i brug. Vi 
havde derfor lavet en letdown over den 
nye banes fyr (K), men lavet vor approach 
i retning 2 80 • , hvorfor vi naturligvis ikke 
fandt lufthavnen, før vi drejede til højre 
for at gå tilbage til fyret. 

Stor modtagelse af den 

usædvanlige gæst 

Efter landing sagde pigen noget om, at 
vi skulle blive stående, hvor vi var på 
banen, så ville nogen komme. Da vi havde 
hørt en ru 104 gå igen, fordi vi stod på 
banen, fandt vi det dog tilrådeligt at taxie 
ind til siden, og i løbet af 15 min. kom 
en "follow me" car. Det viste sig senere, 
at vognen med det fine engelske skilt 
"follow me" næsten ikke havde været til 
at starte. Det tror man gerne, der har jo 
ikke været brug for den de sidste 2 5 år. 

Vi blev nu på kryds og tværs mellem 
hylende W'er og IL'er bugseret hen til en 
fin modtagelsesplads hvor vi blev mod
taget af politi, told og airport officials 
samt 1000 tilskuere, som aldrig havde set 
så lille en flyvemaskine før. Vor lille kvin
delige bekendt fra luften var der også for 
at hjælpe med ved oversættelsen. Hernede 
på jorden, uden en dårlig radiosender som 
mellemled, gik det væsentlig bedre med 
forståeligheden. Arm- og benbevægelser 
var dog stadig et godt supplement. 

Bagagen blev i en kæmpeomnibus (alt 
i Rusland har store dimensioner) ført til 
et VIP rum, medens jeg fik lov at køre 
flyet ind i en udmærket hangar. 

I VIP-rummet skulle bagagen undersøges 
og de sædvanlige valutadeklarationer ud
fyldes af passagererne, piloten skulle efter 
reglerne ikke udfylde nogen deklaration. 
Da det imidlertid opklaredes, at jeg havde 
næsten alle pengene, vi skulle bruge, blev 
det efter lang diskussion fastslået, at også 
jeg skulle udfylde valutadeklaration, så og
så mine penge kunne veksles. Der gik ca. 
1 ½ time med disse formaliteter, og vi var 
klar til afgang mod hotellet i byen. Man 
havde dog glemt at bestille de rigtige 
taxaer, som skulle komme fra byen, selv
om der stod flere taxaer foran lufthavnen. 
Der blev således yderligere en times vente
tid, som jeg benyttede til at forsikre mig 
om, at formaliteterne var i orden til vor 
hjemrejse 3 dage senere. Efter et par tele
fonopringninger fra Aeroflot's kontor til 
lufthavnsledelsen blev det mig bedyret, at 
alt var i orden. Vi skulle blot komme ud, 
når vi ville hjem, så gik alt lynhurtigt. 

Vi tog ind til den smukke by, hvor jeg 
med interesse så tårnene stikke op i de 
lavthængende skyer. Jeg var glad for, at 
vi i Helsinki havde studeret vejret så 
grundigt, at vi nøje kendte vindretning og 
dermed landingsretning og havde fået en 
nøjagtig barometerstand. 

Vi havde et overordentlig hyggeligt og 

interessant ophold i Ruslands næststørste 
by. Alle var ovenud søde og venlige. Den 
sidste aften, hvor vi var inviteret til en 
fin officiel middag med Leningrads vice
borgmester, kom der besked om, at jeg 
ubetinget måtte køre ud til flyvepladsen, 
hvis vi skulle gøre os noget håb om at 
tage afsted dagen efter. Jeg bedyrede, at 
det jo var ganske umuligt, at hædersgæsten 
udeblev fra den officielle bespisning, og 
jeg kunne give alle nødvendige oplysninger 
til en flyveplan som ønskedes. Flyveplanen 
for tilbagerejsen var ligesom for henrejsen 
jo vedlagt ansøgningen. 

Næste dags eftermiddag var vi kl. 1500 
på lufthavnen, selvom afrejse først skulle 
ske kl. 1700. Jeg spurgte straks efter Me
teo., men fik ikke lov til selv at komme i 
det pågældende område. I stedet ankom en 
halv time senere en frodig dame, som 
havde nogle forudsigelser for Helsinki og 
Stockholm. De var ikke for gode. Stock
holm var under IFR-minimum og Helsinki 
var 1 km/400'. For ikke at komplicere 
rejsen alt for meget havde jeg tanket fuldt 
op i Helsinki og kunne derfor uden at 
tanke komme til Stockholm, men kun kne
bent til København. Vi havde fået en god 
modvind. Jeg bestemte mig til at tage af. 
sted, men benytte Leningrad, som endnu 
var god, som alternativ. Jeg ville så igen 
for en sikkerheds skyld skrive en flyveplan 
umiddelbart inden start, men det var ikke 
nødvendigt, det var jo gjort aftenen i for
vejen. At der i denne stod Stockholm som 
alternativ havde ingen betydning i Rusland. 

Enorm landingsafgift 

Der var blot endnu en ganske lille for
malitet, nemlig at betale landingsafgifter, 
og her fik vi det helt store chok. Regningen 
lød nemlig på 120 rubler, pænt specificeret 
i 50 rub. landingsafgift, 50 rub. startafgift 
og 20 rub. for hangarplads. Jeg viste mit 
FAl-kort, ifølge hvilket jeg skulle være 
berettiget til gratis landing og ophold i 
indtil 48 timer. Rusland har fra tidernes 
morgen været medunderskrivere på denne 
internationale aftale til fremme og lettelse 
af flyturismen. Stillet overfor disse bevis
ligheder indrømmede lufthavnsledelsen, at 
de ikke kendte FAI-kortet i praksis, men 
nu ville de ringe til Moskva og se, hvad 
der kunne gøres. 

En halv time senere meddeltes det, at 
Moskva godt kendte kortet, og man ville 
egentlig også respektere det og skrive reg
mngen om således, at landing og start samt 
2 døgns ophold var gratis, men man ville 
så til gengæld forlange 120 rub. for det 
tredie døgns ophold i hangaren! Jeg fore
trak ikke at spilde tid på en værdiløs om
skrivning af regningen og ville betale under 
protest, men her kom chok nr. 2. Selvom 
regningen var i rubler, kunne jeg ikke be
nytte nogle af vore tiloversblevne rubler 
til at betale med, men et equivalent beløb 
i US $, engelske f., danske kr. eller anden 
vestvaluta. De rubler, vi havde, kunne ikke 
veksles tilbage i lufthavnen, og de måtte 
heller ikke udføres. Det er nu besynderligt, 
at kommunistlande ringeagter deres egne 
penge i en sådan grad, at man ikke engang 
kan betale simple tjenstydelser med dem. 
Nå, vi fik betalt med 185 US $, hvilket vel 
er verdensrekord for landing med en Aztec. 

Endelig klar til afgang, efter at politi 
har undersøgt maskinen for sidste gang, vi 
kunne jo have stoppet en russer ned bag 
sæderne. Jeg spurgte om, hvilken runway 
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Schempp-Hirth's SHK har opnået meget fine resultater ved svæveflyvekonkurrencer rundt i verden sidste h. I år fh vi se, hvad 
den kan præstere under danske himmelstrøg. 

SHK i den danske flåde af svævefly 
og andet nyt fra svcevefly-konstruktørerne 

SOM kort meddelt i sidste nummer af 
FLYV har P. V. Fra11zen fra Kongers

lev købt en brugt SHK og skulle dermed 
være i besiddelse af det mest ydedygtige 
svævefly her i landet. Den har - i hvert 
fald på papiret - et bedste glidetal på 38 
ved 87 km/t og en mindste synkehastighed 
på 60 cm/sek ved 78 km/t. At det ikke 
bare er på papiret, den er god, ses af, at 
Rolf KrmJz blev nr. 3 i den åbne klasse 
med den ved VM i 1965 og nr. 2 ved de 
tyske mesterskaber i fjor, mens typen løb 
af med førstepladsen ved mesterskaberne i 
England (Anne Burns), Schweiz (NieJ
Jispach) og Italien ( G. Orsi). Så Franzen 
har noget at leve op til. Der er iøvrigt solgt 
7 til England på to uger i begyndelsen af 
året. 

SHK har ikke noget med de tidligere 
tyske HKS-typer at gøre, selv om den lig
ner en hel del, men er en videreudvikling 
af Standard Austria, der produceres i Tysk
land af Schempp-Hirth i KirchheimTeck i 
Standard Austria SH-versionen, som der er 
bygget ca. 100 af. 

SHK er et midtvinget fly med optræk
keligt hjul samt v-hale, vist det første fly i 
Danmark hermed. Det er hovedsageligt 
bygget i træ, men forkroppen, vingeforkan
ter og -tipper samt halespidsen og sædet 
er af glasfiber. 

Vingen har Eppler 266-profil. Den er 
beklædt med 2.5 mm krydsfiner, støttet af 
tætsiddende længdelister, så den holder 
nøjagtig overflade, og lakeringen skulle 
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ikke stå tilbage for glasfibervingers over
flade. 

Flyet skal være nemt at montere og de
montere. Både hoved- og halehjul er af
fjedrede, og to lemme lukker automatisk 
for hovedhjulet. 

Flyet er naturligvis forsynet med Schempp
Hirth-luftbremser, men 1967-udgaven kan 
desuden leveres med en afkastelig bremse
skærm til brug ved vanskelige landinger 
og under skyflyvning. 

67-udgaven har af andre forbedringer 
fået førerrummet udvidet, så det let kan 
rumme 190 cm piloter i halvliggende stil
ling - ryglæn og pedaler er stilbare. 

Der er ved flyets konstruktion lagt vægt 
på ikke alene gode hurtighedsflyvnings
egenskaber, men i lige så høj grad pil dens 
præstationer i svag termik. Den kan lave 
90 m diameter-fuldkredse med 45° kræng
ning ved 70 km/t og skal have vældig god 
rorvirkning. Men flyveegenskaberne håber 
vi at få lejlighed til at vende tilbage til, 
nllr vi har filet mulighed for at benytte 
Franzens tilbud om at prøve den. 

Data: Spændvidde 17,0 m, vingeareal 
14,7 m2 , tornvægt 260 kg, fuldvægt 370 kg, 
vingebelastning 25,2 kg/m2 • Brudlastfak
tor 8. 

Størst hastighed i rolig luft 200 km/t, i 
urolig luft og i flyslæb 140 km/t, spilstart 
100 km/t. Mindste hastighed 63 km/t. Til
ladt til skyflyvning. 

Pris uden instrumenter ab fabrik 22.500 
DM eller ca. 39.500 kr., med bremseskærm 
800 DM mere. Leveringsfrist 5 mdr. 

Nye Diamant-udgaver 

Det schweiziske svævefly Diamant, som 
skimtes bag pigen på forsiden, og som iøv
rigt har været omtalt i FLYV nr. 10/1965 
side 22 5, leveres i h i tre forskellige stør
relser, nemlig foruden med 15 m spænd
vidde også med vinger på 16,5 og 18 m. 

Diamant er et glasfiberfly, der oprinde
lig blev forsynet med vingen fra Hanle's 
Libelle. De nye vinger bygges imidlertid 
af Flug- & Fahrzeugwerke AG selv og ha.r 
Wortmann-profil, mens den 15 m har HUt
ter-profil. De har flaps af samme slags alle
sammen, og forbindelserne mellem krop og 
vinger er ogsll ens, men man skal dog følge 
særlige forskrifter, hvis man skifter til an
den vingestørrelse. 

Den lækre Diamant har i forvejen fine 
præstationer, men med de nye vinger kom
mer de i forreste frontlinie, som det frem
gh af hosstående oversigt. Det gør priser
ne også, i hvert fald efter vore forhold, 
men på det amerikanske marked, der efter
hånden har stor betydning for europæiske 
svævefly-fabrikanter, er de absolut konkur
rencedygtige. 

Fuldvægt 300 350 400 kg 
Min. synk 60 55 52 cm/sek 

ved 72 70 69 km/t 
Glidetal 39 42 45 

ved 100 100 95 km/t 
Synk 2 m/s v. 157 160 170 km/t 
Pris 39.200 42.400 51.100 kr. 
(Priserne er ab fabrik uden instrumenter). 



Nu kan Utu leveres 
~ ... ' . Den finske Utu, som vi omtalte udfør

ligt i maj i fjor, er nu i produktion med 
betegnelsen KK-le. I sammenligning med 
de beregnede tal, vi nævnte i fjor, er tom
vægten med instrumenter nu 190 kg, med 
øvrigt udstyr 200, mens fuldvægten er 310. 
Bedste glidetal angives stadig til 35 ved 
81 km/t, mindste synk til 60 cm/sek ved 
74. Den synker 2 m/sek ved godt 140 km/t. 
Stall-hastigheden er 63 km/t og størst til
ladte i urolig luft 2 50 km/t. 

,, • . • • I. -· . 

Der skal kun være få m3.neders leve
ringstid på flyet, som koster 12.500 fin
mark (ca. 27.000 kr.) uden instrumenter 
ab finsk havn. Pakning i finsk transport
vogn uden understel etc. koster ca. 2.800 
kr., mens hele vognen koster ca. 6.250 kr. 

OY Fibera, der fabrikerer flyet, er inter
esseret i at finde en dansk repræsentant. 

Hvad koster en BS-1? 
Da vi nu er kommet ind på super-orki

deerne, vil nogen måske spørge, hvad den 
tyske BS-1, som Hanle er ved at sætte i 
produktion, kommer til at koste. Den le
veres fra begyndelsen af 1968 og ventes at 
koste omkring 33.000 DM (ca. 58.000 kr.) 
bar og ca. 40.000 DM (70.000 kr.) med 
instrumenter, radio og oxygenudstyr. 

Ny Morelli under bygning 

Brødrene MorelH er ved at bygge fire 
prototyper af M-300, som de håber at få i 
luften til sommer. Den danske repræsen
tant Verner Pedersen oplyser, at det drejer 
sig om en "hot standard machine", som 
ikke er nogen erstatning for M-lOOS, der 
stadig produceres til uændret pris, men en 
mere avanceret type. Den får Eppler-profil, 
sideforhold 25, bygges af en blanding af 
træ og metal, så den bliver meget let: der 
sigtes efter 160 kg tornvægt. Bedste glide
tal skulle komme op i nærheden af 40. 

Ny tosædet Slingsby i metal 
Slingsby Type 53 skulle efter planerne 

have været i luften sidst i 1966, men vi 
har endnu ikke hørt, om det er sket. Det 

Nyt bil1ede af Utu, 
hvor man lige kan 

skimte luftbrem
serne, der sidder 

i bagkanten af 
vingerne. 

englænderne hidtil har produceret. Den er 
nemlig helt i metal, hvad der sammen med 
en vinge med konstant korde skulle gøre 
den relativ billig at fremstille. 

For at supplere Capstan, hvor man sid
der ved siden af hinanden, er T-53 indret-

er en type, der afviger radikalt fra, hvad 
tet med sæderne bag hinanden, hvilket gi
ver bedre præstationer. Der er gjort alt for 
at give instruktøren bedst muligt udsyn, 
ligesom han normalt skal kunne klare sig 
med instrumentbrættet fortil. Der er som 
ved tidligere Slingsby-fly også lagt stor 
vægt på nem vedligeholdelse, 

Polardiagrammer for de tre udgaver af Diamant (se forsidebilledet) viser, at det er 
typer, som er svære at hamle op med. 

. - ..,;. -----_,, 

Slingsby hævder, præstationerne overgår 
alle andre tosædede i produktion. Bedste 
glidetal angives dog kun til 30 (mod 32 
for Morelli 200 og 35 for Schweizer 2-32). 
Mindste synk skal være 76 cm/sek. Øvrige 
data: 

Oversigtstegning 
af Slingsby T 53. 

Vingen har Wortmann-profil og er for
synet med flaps. Halen er udformet som 
T-hale. 

Spændvidde 16,9 m, længde 7,5 m, tom
vægt 261 kg, fuldvægt 478 kg. Stal! med 
flaps nede ved 57 km/t, tilladt til 130 
km/t i spilstart, 148 km/t i flyslæb, max. 
tilladt fart 148 km/t med flaps nede, 185 
med flaps oppe. Tilladt til skyflyvning. 

T-5 3 skulle kunne leveres fra marts ( hvis 
man har bestilt i tide) til 172 5 !. uden og 
1760 med flaps eller hhv. ca. 33.200 og 
34.900 kr. 

De nordiske svæveflyverekorder 

Nordisk Flyveforbund har udarbejdet en 
ny liste over de nordiske svæveflyverekor
der pr. 1. januar 1967. Af listen for et år 
siden (FLYV nr. 3/66 side 50) er 5 rekor
der bevaret, mens 3 er fornyet. Danmark 
har taget to rekorder fra Sverige, nemlig 
Kæld lViehe med målflyvningen til Kasse! 
på 525 km og Klaus Wiese Nielsen med 
den absolutte højde på 9.125 meter. 

Svenskeren Istvan 117/assics har imidler
tid besat rekorden for hastighed på 500 km 
trekantbane, idet han den 19. juni fjor 
med en Ka 6CR opnåede 55.27 km/t over 
banen Ekeby-Alvsbacka kirke-søen Dåd
rans sydspids-Ekeby. 

Nu har Sverige og Danmark hver 3 og 
Finland 2 af de 8 nordiske rekorder. 

* 
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Den tjekoslovakiske flyvemaskineindustri 
der giver mest for pengene, leverer gennem os flytyperne: Morava 

2 motorers rejsefly, Hummel liason, forst- og landbrugsfly, svaeve

flyet Blanik samt kunst- og sportsflyet Zlin Trener Master. Enede

monstration og teknisk rådgivning af den internationalt berømte 

kunstflyver og flyspecialist Herbert Greb i vort demonstrationsfly 

OY-DDM; Trener Master. 

Ved flykøb hos os medfølger omskolingskursus. 

Nye og brugte fly 

Forhør først hos flyfirmaet 

EUROPEAN AIRCRAFT AND EQUIPMENT COMPANY L TD. 

I Danmark: 

Studiestraede 15 

København K 

Tlf. Mlnerva 4350 

I Tyskland: 

Parkstrasse 6 

Gelnhausen 

Tlf. 2313 



Ensædede svævefly SVÆVEFLYVEREKORDER PR. 1. 2. 1967 

Klasse Betegnelse I National danmarksrekord j Lokal danmarksrekord 

Dla Fri distance 692 km H. W. Jensen 636,5 km Dyhr Thomsen 
Dlb Målflyvning 525 km Kæld Wiehe 525 km Kæld Wiehe 
Dlc Returmålflyvning 307 km J. Friis 307 km J. Friis 
Dld Højdevinding 7100 m Klaus Wiese Nielsen 5580 m Dyhr Thomsen 
Dle Absolut højde 9125 m Klaus Wiese Nielsen 5980 m Dyhr Thomsen 
Dlf 100 km trekant 84,4 km/t Ib Braes 84,4 km/t I. Braes 
Dli 200 km trekant 77,6 km/t H. W. Jensen 60,0 km/t 0. Didriksen 
Dlg 300 km trekant 71,9 km/t H. W. Jensen 56,6 km/t N. Sejstrup 
Dlh 500 km trekant - - - - - - - - --- - - - - -

100 km lige bane 116,5 km/t V. P. Jensen 116,5 km/t Vagn P. Jensen 
200 km lige bane 77,6 km/t H. W. Jensen 69,9 km/t N. Sejstrup 
300 km lige bane 77,6 km/t H. W. Jensen 68,0 km/t H. K. Hansen 
400 km lige bane 77,6 km/t H. W. Jensen ---- - - - -
500 km lige bane 77,6 km/t H. W. Jensen ---- - - - -

Flersædede svævefly 

D2a Fri distance 379 km Sv. A. Sørensen & 379 km Sv. A. Sørensen & 
P. Andersen P. Andersen 

D2b Målflyvning 296 km Erik Toft & 296 km Erik Toft & 
G. Schiitze G. Schiitze 

D2c Returmålflyvning 204 km Erik Toft & 204 km Erik Toft & 
G. Schiitze G. Schiitze 

D2d Højdevinding 5650 m Poul H. Nielsen & 3900 m V. P. Jensen & 
Ejvind Nielsen K. Dinesen 

D2e Absolut højde 6740 m Poul H. Nielsen & ---- - - - -
Ejvind Nielsen 

D2f 100 km trekant 64,0 km/t J. A. D. Friis & 64,o km/t J. A. D. Friis & 
K. M. Pankoke K. M. Pankoke 

D2i 200 km trekant 48,1 km/t N. Sejstrup & 48,1 km/t N. Sejstrup & 
0. Didriksen 0. Didriksen 

D2g 300 km trekant --- - - - - - -- -- - - - -
D2h 500 km trekant -- -- - - - - - - -- - - - -

100 km lige bane 120,8 km/t J. Friis & 120,8 km/t J. Friis & 
G. Bonde G. Bonde 

200 km lige bane 74,5 km/t 0. Korsholm & 74,5 km/t 0. Korsholm & 
K. Dahl K. Dahl 

300 km lige bane - - - - - - - - ---- - - - -
400 km lige bane - -- - - - - - --- - - - - -
500 km lige bane - - - - - - - - -- - - - - - -

Danmarksrekord for kvinder International rekord 

Dia Fri distance 515 km S. Skafte Møller 1041 km A. Parker, USA 
Dlb Målflyvning 150 km A. Grum-Schwensen 837 km W. Scott, USA 
Dlc Returmålflyvning 164 km S. Skafte Møller 730 km G. Georgeson, New Zealand 
Dld Højdevinding 2250 m S. Skafte Møller 12894 m P. Bikle, USA 
Dle Absolut højde ---- - - - - 14102 m P. Bikle, USA 
Dlf 100 km trekant 38 km/t S. Skafte Møller 128 km/t G. Moffat, USA 
Dli 200 km trekant 32, 1 km/t S. Skafte Møller 107 km/t R. Schreder, USA 
Dig 300 km trekant --- - - - - - 119 km/t G. Moffat, USA 
Dlh 500 km trekant --- - - - - - 107 km/t E. Dornisse, Sydafrika 

D2a Fri distance 86 km S. Skafte Møller & 829 km V. Iltschenko & 
K. Klindt Petchnikov, Rusland 

D2b Målflyvning 86 km S. Skafte Møller & 702 km P. Antonov & 
K. Klindt A. Oplatchko, Rusland 

D2c Returmålflyvning --- - - - - - 544 km S. Ratusinski & 
S. Maciejewski, Polen 

D2d Højdevinding --- - - - - - 10493 m 1. Edgar & 
H. Klieforth, USA 

D2e Absolut højde ---- - - - - 13489 m 1. Edgar & 
H. Klieforth, USA 

D2f 100 km trekant --- - - - - - 107,8 km/t S. Kluk & 
A. Wyrzanowski, Polen 

D2i 200 km trekant - -- - - - - - 84,5 km/t D. Barbera & 
S. Robert, Frankrig 

D2g 300 km trekant --- - - - - - 92,6 km/t V. Tchouvikov & 
J. Logvin, Rusland 

D2h 500 km trekant - - -- - - - - 83,7 km/t Helmuth Sorg & 
Heinz Sorg, Tyskland 
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der skulle benyttes, og hvordan man kom 
derud. Jeg kunne ikke se nogen vejviser
vogn. Trods at vi blev fulgt til hangaren 
af mindst 40 officials af alle arter, var 
ham, der kendte til taxivejsystemet, dog 
ikke med. Vi blev beroliget med, at vi fik 
alt at vide over radioen. 

Jeg prøvede at kalde tårnet, men vor 
lille veninde var åbenbart ikke der. Så kør
te vi uden clearance ud til den runway, jeg 
synes var passende. Ligesom vi skulle til 
at tage af, kommer der en bil farende frem 
foran os, og med fagter og gebærder gjorde 
man os begribelig, at vi skulle følge efter. 
Igen gensyn med de 40 officials, denne 
gang dog foran selve hovedbygningen, hvor 
1000 tilskuere står nysgerrigt og ser på i 
den råkolde efterårsdag. 

Jeg skal følge med og bliver denne gang 
ledt op til de forbudte regioner, hvor både 
Meteo og Briefing findes. Der skulle alli
gevel skrives en flyveplan som i alle andre 
civiliserede lande. Samtidig fik jeg at vide, 
at vejret i Helsinki var blevet meget dår
ligere, men Stockholm lidt bedre. Altså 
igen Stockholm som alternativ. 

Ned og starte igen, og denne gang blev 
vi ledt til en runway og med gebærder vist, 
at vi skulle fare ned ad den i medvind. 
Det gjorde vi også nogle 100 m, så drejede 
vi om og startede mod vinden, lavede et 
flot venstresving over pladsen, idet vi vin
kede til alle vore efterhånden mange ven
ner på pladsen foran lufthavnsbygningen. 
Tårnet talte stadig russisk, så vi prøvede 
på at følge vor flyveplan så nøje som mu-

AERO CLEANING 
Specialfirma / or flyrengering pd 
alle typer. - Forlang tilbud! 

Telf. (01) 53 34 30 

ligt. Til sidst kom vor lille tolk dog og 
spurgte om vor højde, Vi var da for længst 
på cruise og lå igen i skyer. Vi blev bedt 
om at skifte til en ATC-frekvens, og her 
kom vor veninde igen, men n;" var sende
ren, hun brugte, blevet endnu ringere, den 
tabte modulation efter 1-2 seks. forløb. Så 
de sidste, vi hørte, var gentagne gange 
,,Danish Piper - - - - . 

Vi blev ved med at give vore positions
rapporter, og da vi kom så langt, at vi 
kunne nå Helsinki, opgav vi helt russerne. 
Vi var nu meget interesseret i vejret i Hel
sinki, og heldigvis var det lidt bedre end 
den sidste russerrapport, vi havde fået. 
Der var hjertelig velkomsthilsen i den fin
ske lufthavn over vor planmæssige tilbage
komst fra det fremmede. 

Viggen i luften 
Den 8. februar foretog Saab's nye jetfly 

Viggen sin første prøveflyvning med kap
tajn Erik Dahlstrom som fører. Turen va
rede godt 40 minutter. 

== := :=== ~ 
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DEN DANSKE LUFTFARTSSKOLE 
ELLEBJERGVEJ 138 • KØBENHAVN SV 
TELEFON 301014 

Flyvnlngens forsikringer-Alle forsikrInger 

A. JESSEN & CO.s Eftf. 
Assurandører 

N. Thomsen Otto Thomsen 

SVANEMØLLEVEJ 17-19 
København Ø (01) 29 36 C. 

L~R AT FLYVE! 
Vil De lære at flyve - for fornøjel
sens skyld - i forretningsøjemed 
eller som erhverv! 

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, - der
for ingen sprogvanskeligheder. 

* Nordeuropas bedste og jævne-
ste landingsbane. 

* Skoling over hele Danmark. 

* Skolechef J. Bæk Jensen (JES). 

* Skoling til A-certifikat 3-4 uger. 

+,w-4 
STJEIKIJVISTs f/yvesko!t 
FREDERIKS.BERG 

TELEFON GO 6045 

GODKENDT AF 
STATENS LUFTFARTSDIREKTORAT 

Statsstøttet 

teorikurser 

Statskontrollerede 

korrespondancekurser 

Alle flyvecertlflkater 



GULFSTREAM li 
- hurtigste forretningsfly 

VERDENS hurtigste forretningsfly skal 
ifølge fabrikkens opgivelser være 

Grumman Gulfstream II, der indledte 
prøveflyvningerne den 2. oktober. Den be
skrives som en efterfølger til Gulfstream I, 
der har været i tjeneste siden 1959 og pro
duceres parallelt med Gulfstream II. 

allerede 

to 
bestilt Hvor meget den jetdrevne Gulfstream II 

har fælles med sin forgænger, fremgår ikke 
af Grummans brochurer, men det er tyde
ligt, at det ikke blot er et fly med en 
anden motorinstallation. Gulfstream II lander. Den koster omkring 14 millioner kroner. 

Vingen har 25 ° pilform og er forsynet 
med fowlerflaps . Den har luftbremser 
(spoilers), der også hjælper til med bevæ
gelser omkring længdeaksen. Hele brænd
stofbeholdningen (9750 kg) rummes i en 
integraltank i vingen. 

Haleplan og højderor er anbragt øverst 
oppe på toppen af finne og sideror. Ror
fladerne bevæges normalt af to uafhængige 
hydrauliske systemer, men skulle begge 
svigte, kan de bevæges manuelt. 

Kroppen er cirkulær og naturligvis ud
styret med trykkabine. Selve kabinen er 
10,36 m lang og har en højde fra gulv 
til loft på 1,85 m. Med "dagligstuemøble
ring" er der plads til 19 passagerer, men 
ved at anvende almindelige flystole rummer 
den 30. Bag kabinen er der et stort bagage
rum med en kapacitetpå 4,53m3 (900kg) . 

Motorinstallationen består af to Rolls-

Royce Spey-25, hver på 5170 kg st. t. De 
er anbragt på bagkroppen og forsynet med 
Rohr motorbremser, der udgør den bageste 
del af nacellen, når de ikke bruges. De er 
konstrueret til kun at bruges på jorden og 
kan levere en bremsekraft på godt 4500 
kg st. t. I halen findes en APU (hjælpe
motor), hydraulisk reservoirer, omformere, 
spændingsregulatorer o. I., idet der ikke er 
anbragt komponenter af denne art under 
kabinegulvet. 

Grundprisen er $ 2,3 mill . uden kabine
indretning, radio og radar, der installeres 
efter kundens specifikation, men med Sperry 
SP-50G Automatic Flight Control System, 
der er en integrerende del af flyet. Der er 
allerede bestilt over 60 Gulfstream II. Man 

regner med at have typegodkendelse fra 
F AA allerede til maj og at begynde leve
ringerne samme måned. Fra august bliver 
produktionen to fly om måneden. 

Spændvidde 20,98 m, længde 24,36 m, 
højde 7,47 m, vingeareal 73,72 m2 • Max. 
vægt uden brændstof 17.240 kg, max. start
vægt 25.400 kg. 

Max. hastighed Mach 0,83 (940 krn/t), 
marchhastighed Mach 0,75 . Tophøjde 
43 .000 fod. Startstrækning, FAA standard, 
1340 m, landingsstrækning 1070 m. 

De 9 første Gulfstream II bliver fabri
keret i fabrikken i Bethpage, en forstad 
til New York, men derefter overføres pro
duktionen til en ny fabrik i Savannah, Ge
orgia. 

Vore lufthavne i 1966 Stor stigning for charterflyvning og skoleflyvning 

I 1966 steg trafikken på vore lufthavne 
atter jævnt - rutetrafikken lidt hæm

met i sin stigning af SAS-strejken, mens 
chartertrafikken steg endnu voldsommere 
end i 1965. 

Provinslufthavnene havde gennemgående 
endnu større procentvis stigning end Kø
benhavn med op til over 40 % for Billund. 
Skrydstrup er for første gang med, men 
kun fra 1/4. Kun Esbjerg har tilbagegang 
med 9 % i passagerer og 28 % i starter 
og landinger. 

Det samlede antal starter og landinger 
analyseres således: 

Lufttrafikken i 1966 

Starter og landinger 

Rute-

1966 1965 stig-

Rutetrafik . . . . . 96.890 86.760 
Charterflyvning . 12.892 9.961 
Erhvervsflyvn. . . 19.842 14.391 
Privat flyvning . 16.097 14.160 
Lokal flyvning . . 68.958 58.357 
Militær flyvning. 18.224 23.481 
lait ... . ....... 232.903 207.110 

ning% 

11.3 
30 
38.5 
13.9 
18 

+29 
12.5 

Mens nedgangen i militær flyvning på 
vore lufthavne fortsætter, stiger den civile, 
og i fjor var det den lette erhvervsflyvning, 
der tegnede sig for størst procentvis frem
gang, formentlig på grund af den kraftige 

Antal passagerer 

Rutetrafik Luft-
gods 

Lufthavn trafik lait Lokale Trans. Andre lait tons 

Kpbenhavn . ....... 79.959 121.067 1.761.215 1.322.422 911.059 3.994.696 72.089 
Ålborg ...... . ..... 4.328 41.799 129.384 14.144 4.886 148.414 973 
Århus ...... ...... 4.633 6.490 139.567 10.846 2.847 153.260 1.614 
RØnne ..... . . . .... 1.853 6.928 77.473 0 7.530 85.003 158 
Odense ...... ..... 1.741 20.011 15.385 0 14.034 29.419 308 
Billund .... . ...... 2.293 22.690 51.197 50 14.169 65.416 1.143 
Karup ............ 1.157 l.157 27.132 0 0 27.132 77 
Skrydstrup . .. . . .. . 926 926 7.553 0 0 7.553 2 
Esbjerg ........... 0 11.835 0 0 6.457 6.457 0 

Total ............ 96.890 232.903 2.208.906 1.347.462 960.982 4.517.350 76.364 
Fremgang % ...... 11.7 12.5 10.0 42.9 15.7 9.5 

stigning i skoleflyvningen. Den lokale tra
fik specificeres således: 

1966 1965 % stig-
ning 

Skoleflyvning .. 
Svæveflyvning .. 
Øvelsesflyvning . 
Rundflyvning .. 
Fotoflyvning ... 
Tekn. returflyvn. 
Slæbemålsflyvn .. 
Tekn. kontrolfl .. 
Prøveflyvning . . 
Diverse 

37.568 
14.944 

7.742 
6.034 

588 

23.858 57 
19.773 + 32 
8.037 + 4 
3.883 55 

434 35 
494 
478 
450 
384 
276 

386 28 
516 + 8 
926 + 40 
354 8 
190 14 

68.958 58.357 18 

Også her ses skoleflyvningens fortsatte 
kraftige fremgang. Tilbagegangen i svæve
flyvning skyldes, at Aviator er flyttet fra 
Ålborg, hvis samlede antal starter og lan
dinger er gået tilbage fra 50.730 til 41.799. 
(Aviator havde i 1966 3422 operationer). 

En oversigt over havnenes samlede trafik 
viser passagerernes fordeling på de for
skellige trafikarter: 

Rutetrafik ...... . 
Chartertrafik . . . . 
Erhvervsflyvning . 
Privat flyvning .. 
Rundflyvning .... 
Militær trafik . . . 
lait ........... . 

1966 1965 

3.556.368 
914.614 

15.124 
19.605 
10.788 

851 
4.517.350 

3.232.255 
629.753 

19.206 
17.401 

5.108 
996 

3.904.719 

Mens rutetrafikken er steget 10 %, er 
chartertrafikken steget over 45 %. 
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NYE A 2-MODELLER 
Interessante svævemode/ler udviklet af 

Danmarks førende eksperter 

HERMED præsenterer vi tre nye kon
struktioner af Thomas Kongsted, Per 

Gr111111et og Thomas Væth . Modellerne il- ---...---·r------
lustrerer udviklingen inden for svævemo- C--- I 15,o 
dellerne. ~"" 

... 
70 ,,_ 

I IE-+--- - 675----'---395 -l( 

Eclipse VI og Russian Ghost III må be
handles sammen, idet de to modeller er 
stærkt påvirket af hinanden. Det er Tho
mas Kongsted, der har konstrueret Eclipse, 
mens Per Grunnet står for Russian Ghost. 

Eclipse VI er udviklet af KDA-modellen 
"Eclipse". Spændvidden og momentarmen 
er gjort større for at forbedre stillevejrs
tiden. Den foregående udgave fløj 165 sek 
i stille luft, og denne skulle kunne komme 
lidt højere. Til gengæld vil den blive mere 
følsom over for turbulens, men, som Kong
sted selv påpeger, det betyder ikke noget, 
når modellen har fat i en solid termik
boble. 

Planopbygningen er ændret. Det er sket 
under påvirkning fra Russian Ghost og 
Pjerri 85. Der er fyrrelister i både for- og 
bagkant, hvilket har vist sig at være en 
stor fordel ved landinger i ujævnt terræn. 
Haleplanet er en arv fra Sans Egal - hvil
ket ikke gør det dårligere. Kroppen er op
bygget efter Kongsteds sædvanlige metode 
- se KDA-tegningen. Næsefinnen er blevet 
"civiliseret", således at enhver fordel ved 
næsefinne frem for konventionel forkrop 
er forsvundet. 

Russian Ghost III er seneste udgave af 
modellen vist i FLYV nr. 4/66. Næsefin
nen er blevet højere, næsen kortere, finnen 
mindre, spændvidden større og moment
armen er blevet lidt mindre. Ændringerne 
er foretaget for at gøre modellen mere 
disponibel for termiktrim. Modellen skal 

Russian Ghosf lll 

170 

Eclipse PI 

TP · .55¼ 

have 1- 2 mm wash-in i inderste plan og 
flyve i store kurver (varighed ca. 45 sek). 
Stillevejrstiden ligger et sted mellem 150 
og 160 sek. Det er i underkanten af det 
acceptable, men hvornår flyver man kon
kurrence i helt død luft? 

Kroppen er opbygget på nogenlunde 
samme måde som Kongsteds. Ved at ud
vælge materialerne til modellen omhygge
ligt kan man få vingernes vægt ned på 
70 g pr. stk., haleplanet ned på 6-7 g, 
således at der skal ca. 90 g bly i modellen 
som ballast. 

Fælles for de to modeller er, at de er 
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udstyret med indbygget timer og nogle 
mere eller mindre Storm P'ske termik
bremsesystemer. 

Modellerne kan stå som fællesnævner 
for de mere avancerede, moderne konstruk
tioner, man har set i Nordsjælland det 
sidste årstid . 

Tulle III 

Det ville være synd at betegne Tulle III 
som en avanceret model. Den er så simpel 
og let at bygge og flyve, at det kunne være 
en begyndermodel. Ikke desto mindre er 
det en fremragende model, der flyver lige 
så godt som de to andre. Tulle III er kon
strueret af Thomas Væth som efterfølger 
til TV A2 fra FLYV nr. 4/66. Planformen 
er ændret, og modellen har fået nye pro
filer. Med det gamle profil (Hellmuth 
von Winkler) fløj modellen ca. 150 sek i 
stille luft, og Thomas håber at få den op 
på 165 med det nye profil. 

Bagkroppen er et rullet balsarør, mens 
forkroppen er skåret ud af fyrretræ og 
derefter balsabeklædt. På Tulle samles 
planerne med tunge, mens Eclipse og Rus
sian Ghost havde pianotrådssamlinger. 

Næsefinner 

er tidens løsen, som de to første modeller 
lader ane. En model med næsefinne vil 
have lateralcentret liggende ret højt i for
hold til tyngdepunktet. Dette medfører, at 
modelen vil have svært ved at gå i spiral
dyk under flyvningen. På modeller med 
næsefinne er afstanden mellem lateralcen
trum og højstartskrog normalt også stor, 
hvilket medfører, at modellen har let ved 



at "jazze" ( dvs. svinge fra side til side) 
under højstarten. Dette er en fordel, når 
man søger termik - hvis man ellers forstår 
at styre modellen. Endelig lader det til, at 
modeller med næsefinne har bedre termik. 
egenskaber end modeller uden. 

Prisen for dette er, at næsefinnen til
syneladende får modellen til at gå i spind, 
når termikbremsen træder i funktion. Dette 
kan modvirkes ved at lade kurveklappen 
trække ind til neutralstillingen, når brem
sen virker. 

Termikbremse 

På fig. 1 ses det system, som Thomas 
Kongsted anvender. Vippearmen, der hol
der haleplanet nede, er fremstillet af alu
minium. Man trimmer modellen ved at 
lime balsastumper på pladen, der sidder på 
haleplanets overside. Systemet virker ud
mærket og er forholdsvis simpelt at frem• 
stille. 

Fig. 2 viser Per Grunnets system. Når 
timeren udløser, sker der simpelthen det, 
at pianotrådsbøjlen skubber elastikken til 
haleplanet ikke være for stram. Dette sy. 
virker udmærket, blot må elastikken til 
haleolanet ikke være for stram. Dette sy• 
stem tillader, at man kan bruge lunte, hvis 
timeren skulle svigte, eller hvis man vil 
flyve længere tid, end timeren tillader. 
Trimning foregår på ganske normal vis. 

Når man er ved at gå bort fra det tra
ditionelle system, hvor snoren fra timeren 
simpelthen følger med haleplanet, er det 

Ec/1pse 1Z1 
0% 2.5 5 10 15 20 JO 40 50 60 70 
08 37 53 71 81 92 9{) {)9 9f 8f 67 
08 O.f os fO f5 f9 28 33 35 33 28 

Tulle lll 

fordi, dette system ikke er pålideligt nok -
og for at være anderledes. 

T ermik·taktik 
Siden VM i Finland er det blevet al• 

mindeligt, at man løber under sin model, 
når den flyver, for at løsrive små termik
bobler. Naturligvis hjælper dette kun i ro
ligt vejr, hvor der ikke er alt for kraftig 
termik i forvejen. Ved vinterkonkurrencer, 
hvor modellerne har fløjet 150 sek uden 
hjælp, har det været muligt at få dem op 
på max. ved at lade tre-fire mand løbe 

f 
150 
,l 

'f 
175 

rundt under dem og svinge med jakker 
eller andre forholdsvis store ting. Ved at 
starte to modeller fra samme sted med et 
halvt minuts mellemrum og så løbe under 
den første, kan man se, at termikken først 
bliver helt god lidt efter, at man har løbet. 
Hvis de to modeller flyver 150 sek uden 
hjælp, vil den første måske få 180-190 
sek, mens den anden kommer et godt styk• 
ke op over 200 sek. Løbeteknikken kræver, 
at man har to hjælpere eller mere - og at 
alle har god kondition. 

Per Grrmnet. 

Rvssiafl Ohost: 
80 !JO tro 0% 25 5 fO f5 20 "30 40 50 60 70 80 90 fOO 

48 2.tf 02 05 33 50 7.1 8.4 9.2 9.9 fO.O 9.5 8.4 tJ.9 5.3 32 0.8 

zo f2 0 05 0.1 05 1.0 1.5 2.1 2.9 3.5 3.7 3.6 3.2 25 f.5 0 

~~Cl= __ @_~ 

8·7b+f' 72f §Jf' .J·ff' 4·256+f" 
f0·8b. 7·2/". 3·61: .J·20b. 

llaleplan: 
Ha/~plan: 

6·4b 2·7b 2·10b 
8·5b 1,S·6b 2·10b 

Tulle lll: 
0% 25 5 10 f.5 20 30 40 50 60 70 80 .90 100 

Fig 1. 

0.8 34 52 73 8.,5 97 107 10.1 10.0 J'.9 7.3 53 3.2 06 
08 0.1 0.4 f.1 17 2.3 33 4..0 4.2 4..0 34 2.5 f.3 0 

4·30/J 

77( timer 

fla(ep!an = 
4·5b 2-8b .J·f5b 
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KZ III 
Trediepart I OY -DVO sælges 

DELTA TRADING CO. 
Dalbugten 65 
Herlev • (01) 91 31 94 

For sale: 
Cessna-Skyknight 320 
Year 1965, IFR equipment 

Beechcraft-Baron 
Year 1963, I FR equipment 

Beechcraft-Travelair 
Year 1960, IFR equlpment 

Beechcraft Bonanza G-35 
Year-1956, modified, IFR equlpment 

All planes In best condition. 
Please wrlte to: 

Alr-Materlal AG 
CH-8058 Ziirlch-Flughafen 
Tel. 051 /84 01 85 
Postfach 160 

Til salg 
Mooney Mk 20, 1958, Lycoming 150 hk, 
constant-speed Propel, over 500 timer 
til hovedoverhaling. Gyropanel, Narco 
Mk 7 360 Kanaler radio, ADF og VOR, 
rot. beacon m. m. marchfart 220-240 
km. Fin Stand. 

Cessna 180, 1955, Continental, 225 hk, 
constant-speed Propel, 425 timer til 
hovedoverhaling. Motorola 360 Kana
ler Radio. Marchfart 230-250 km. Fine 
kort-start- og landingspræstationer. 
Fin stand. 

Henning Ormstrup • Herning 
Telf. (07) 12 00 82 

Piper Colt 1962 
total tid 660 timer. Udstyret med 
360 kanal radio, radiokompas m. m. 
sælges. 
Henvendelse (059) 210 33-64 

eller (059) 419 88-64 

Frimærker til spotpris! 
2800 forskellige dejlige frimærker 
for samlere samt enkelte særtryk, 
h;i,ndelsvzrdl ca. 320 østr. mark, sæl
ges af reklamemæssige grunde til 
Dan. kr. 48,00 pr. efterkrav, dlznge 
lageret rækker. Bestillingspostkort 
nok. 

MARKEN-ZENTRALE, 
Dempscherg. 20, 1180 Wien. 
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Til salg 
Fabriksny Ka-8 b. Farve hvid. 
Pris! Kr. 19.850, - ab Esbjerg uden 
instrumenter. Kan leveres omgående 
fra lager i Esbjerg med fordelagtige 
betalingsbetingelser. 

Osmo Salojarvl 
Frodesgade 171 . Esbjerg 
tlf. (051) 22044. 22390 efter kl.18 

Finsk birkefiner 
1. klasses, limet med Tego-film, kon
trolleret og stemplet af Germanischer 
Lloyd. 
0,8 1,0 1,2 1,5 2,0 2,5 og 3,0 mm. ab 
lager Esbjerg. Hurtig levering. 

Osmo Salojårvl 
Frodesgade 171 . Esbjerg 
tlf. (051) 2 20 44 . 2 23 90 efter kl. 18 

Husk venligst 

at nævne flyv 

når De reflekterer 

på annoncer i bladet 

111111111111111111111111 UDLEJNING 111111111111111111111111 

FLY-UDLEJNING 
Piper Cherokee 140 & 180 
Danmarks populæreste 4-sædede fly 
BIiiige vinterpriser 1.11 .-1. 3. 67 

HERA FLY I/S . Håbets alle 51 , Brh. 
Tlf. 60 10 70 og Bella 31 04 

FLY-UDLEJNING 
KZ III (fra Skovlunde) 

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

udlejning 
Cessna 172, 4-sædet IFR eller VFR 
Cherokee 180, 4-sædet 

skoleflyvning 

11111111111111111111111111111111 KØBES 11111111111111111111111111111111 

CESSNA150 
af nyere årgang købes. 

Opgiv byggeår, total gangtid, resttimer 
t il hovedeftersyn, instrumentering m. v. 
samt prisforlangende til 

NORFL Y v./J. Steffensen, Thisted, 
telf. (0791) 1288 

Gl. nr. af FLYV søges 
FLYV nr. 2, årgang 1955 
Henvendelse til 
Direktør Johs. Jørgensen 
Aalborggade 13 . Aarhus C 

111111111111 STILLING SØGES 1111 11111111 

Svensk B-pilot 
med taxabevis, radiocertifikat, samt 
700 t . (60 nat- og 40 instrumenttimer) 
hvorafstørsteparten er fløjet i Europa, 
ønsker beskæftigelse, Instruktørbevis 
kan erhverves, svar udbedes venligst 
til billet mrk. 31, FLYV, Vesterbro
gade 60. 

Luftfartforsikringer 
af enhver art 

overtages af 

Dansk Pool 
for Luftfarttorsikring 

Hilda 643 

Ulykkesforsikringspolicer udstedes 
af ethvert forsikringsselskab, der er 
tilknyttet Poolen, samt af SAS's 

billetkontorer. 

1-motors: 
Cessna 172 
Cherokee 180 

2-motors: 
Privat-, erhvervs- og I ns tru mentcertifl kater Piper Apache 

Copenhagen Alrtaxl, Københavns Flyveplads, Skovlunde. (01) 91 11 14 



FLYPARKEN 
I 1966 11,6 °/o stigning 

SIDST i januar forelå luftfartsdirektora
tets fortegnelse over de ved årsskiftet 

indregistrerede danske fly eller for at bru
ge den officielle ( og ret uklare) titel 
"Uddr~g af nationaliteJJregister". Uddraget 
blev straks gjort til genstand for en sær
deles deltajeret behandling i redaktionens 
MOB-anlæg (manuel data behandling), og 
efter brug af utallige ark papir og adskil
lige kilo kuglepennesværte kunne vor sta
tistiske ekspert en sen nattetime fremkom
me med den sensationelle oplysning, at der 
ved ilrets udgang var flere fly end ved dets 
begyndelse ! 

Mere eksakt var bestanden af motorfly 
vokset med 11,6 %. Det er betydelig min
dre end 1965, da vækstprocenten nilede 
rekordhøjden 19,8, men nedgangen var ikke 
uventet. SUedes blev der i 1966 slettet et 
stort antal fly, der var havareret i de fore
gilende ilr, og som ejerne derfor burde have 
afmeldt for længst, men iøvrigt var tilgan
gen af nye fly mindre i 1966 end i 1965. 
Statistisk opdelt ser billede diedes ud for 
1966: 

1/1 tilg. afg. 31/12 

propelfly, 1-mot. 219 44 11 252 
2-mot. 38 5 6 37 

jetfl~ 
4-mot. 29 3 1 31 

7 2 0 9 
helikoptere 8 0 1 7 

301 54 19 336 

Til general aviation kategorien henreg
nes normalt fly med en fuldvægt pil under 
5700 kg, og med dette kriterium er antallet 
af fly i denne kategori vokset fra 256 til 
285 eller med 11,3 %. En vægtgrænse er 
naturligvis ikke den rigtige milde at skelne 
mellem trafikfly og fly til general aviation, 
idet det naturligvis mil være flyets anven
delse, der er det afgørende. Det er bare 
praktisk umuligt at afgøre det pil den sidst
nævnte milde, idet f. eks. Falcks Herons 
anvendes bilde til ruteflyvning og til am
bulanceflyvning. 

Opdelt efter typer er tilgangen 8 Chero
kee 140, 7 Cessna 172, 4 Cessna 150, 4 
Cherokee 180, 3 Horizon, 2 Zlin Trener 
Master, 2 Jodel D. 112, 2 Tri-Pacer, 2 
DC-3, 2 DC-7B og endelig 1 af hver af 
følgende: Tiger Moth, Turbulent, J odel 
Ambassadeur, Rallye Commodore, Emerau
de, Falco, Cessna 182, Cessna 205, Cita
bria, Mooney Mk. 20, Comanche, Pawnee, 
Baron, Cessna 310, A.ztec, OC-7, Super 
Caravelle og DC-8-55 . Det er hovedsagelig 
typer, der i forvejen var repræsenteret i 
Danmark, og af nye typer er der kun Zlin 
Trener Master, Falco og Citabria, interes
sant nok alle tre fly beregnet til kunstflyv
ning. 65,7 % af flyene er fabriksnye (heri 
er medregnet de amatørbyggede, 2 Jodel D. 
112 og 1 Turbulent) . 

4 fly blev solgt til udlandet ( 1 MFI 
Trainer, 1 Cessna 150, 1 Super Cub og 1 
Heron), 2 Lockheed 12A blev ophugget og 
1 Dragon Rapide kom på museum, mens 
ikke færre end 12 blev slettet på grund af 

OY-EGE er vort første jet-firmafly, det n!ede ikke med i statistikken for 1966. 

havari ( 1 KZ VII, 1 Proctor, 2 Turbulent, 
2 }odel D . 112, 1 Jodel Ambassadeur, 1 
Cessna 172, 1 Aero Commander, 2 Beech 
Baron og 1 Hughes 269) . 4 af havarierne 
fandt dog sted i 1964 og 6 i 1965, men til 
gengæld er der flere ejere til fly, havareret 
i 1966, der endnu ikke har fået afmeldt 
deres fly. Som følge af disse sletninger blev 
antallet af flytyper reduceret med to, MFI 
Trainer og Dragon Rapide, eller tre, hvis 
man er rigtig fanatisk og regner Stark Tur
bulent D som en særlig type. 

Noget af det, typekendere kan blive mest 
uenige om, er om, hvornår forskellen mel
lem to beslægtede konstruktioner er så stor, 
at det drejer sig om særskilte typer og ikke 
blot om varianter af samme grundtype. Er 
Cherokee 140 og Cherokee 235 forskellige 
typer? Hvis ja, hvad så med KZ III og 
KZ VII? Eller Cessna 172 og Cessna 175, 
DC-7 og DC-7B? Svarer man ja til disse 
spørgsmål, kommer man til, at der er 80 
forskellige flytyper repræsenteret i det dan
ske register, men tallet kan nemt ændres til 
den ene eller den anden side, afhængig af 
ens grad af "versionitis" . 

Med 34 eksemplarer ligger KZ III sta
dig klart i spidsen som den mest alminde
lige type; derefter følger Cessna 172 (26), 
KZ VII (16), Tri-Pacer (15), Cherokee 
140 (12), Cessna 150 (10), Colt (10), 
Turbulent (9), Emeraude/Smaragd (9), 
KZ II T (8), Apache (8), Heron (8), 
Auster Autocrat (7), Cub (7), Cherokee 
180 (7), DC-6B (7), Horizon (6), Pawnee 
(6), Aztec (6) og endelig Jodel D. 112, 
Mooney Mk. 20 og Metropolitan, hver 
med 5. 

Af de 336 fly er de 193 af amerikansk 
oprindelse, idet vi regner de i Frankrig 
byggede Cessna'er som amerikanske, lige
som de amatørbyggede Jodel og Turbulent 
regnes som franske. Der er 64 danske fly, 
44 franske, 23 engelske, 5 tyske, 3 canadi
ske, 2 tjekkiske, 1 belgisk og 1 italiensk. 
Næsten en fjerdedel af flyene er fabrikeret 
af Piper (83 af 336); derefter følger KZ 
med 63 og Cessna med 49. Der er ialt 15 
amatørbyggede fly, 1 Hollænder A.H. 1, 5 
Jodel D. 112 og 9 Turbulent. Det er andet 
år, Piper er førende fabrikat. 

Som nævnt er statistikken udarbejdet 
med luftfartsdirektoratets offentliggjorte 
register som grundlag. Denne publikation 

må som alle publikationer være et stykke 
bagud for de faktiske forhold, og det er 
grunden til, at vi i statistikken ikke har 
kunnet medtage Danmarks første privat
ejede jetfly, Egetæppers Lear Jet. Endvi
dere vides følgende ikke medtagne fly le
veret i slutningen af 1966: 2 Heron, 2 
Mooney, 1 Cessna 172, 1 Cessna 210, 1 
Horizon, 1 Cherokee og 1 Klemm 107. 
Måske er der flere endnu! Fly med midler
tidigt registreringsbevis er heller ikke med
regnet i statistikken - Agusta-Bell 47J 2 
OY-HAW (byggenr. 2012, ex HB-XAR, 
G-ATTO) skulle egentlig have plvirket 
statistikken i både positiv og negativ ret
ning. Flyet tilhører Heliswiss AG i Bern 
og har i sommermånederne været anvendt 
af Grønlands geologiske undersøgelser, da 
Flyvevåbnets ene Bell 47 (T-897) havare
rede den 21. april 1966 i Værløse. Den 
schweiziske helikopter blev observeret af 
vor mand i Kastrup den 9. maj og igen 
den 14. september, efter at sommerens flyv. 
ninger var overstiet. 

De mange fly, der ikke er kommet med 
i registeret, opvejes nu i en vis grad af de 
fly, der er med, men som næppe kommer 
på vingerne igen. De tre Argonauter gør 
det i hvert fald ikke, men retssagen om 
dem fortsætter, og før Højesteret har afsagt 
dom, bliver de i hvert fald ikke slettet. 
Endvidere er der i hvert fald mindst tre 
enmotorede privatfly, der er totalhavareret, 
men som på grund af manglende afmelding 
fra ejernes side stadig står i registeret. 

Det var kun et uddrag af de mange in
teressante oplysninger, som vor statistiske 
afdeling fandt frem til under mange min
dre pæne udtryk, når kontroloptællingerne 
ilcke passede. Ser man på tendensen i tal
lene, så er der jo tale om jævn fremgang 
på alle felter undtagen to, helikoptere og 
tomotorede general aviation fly. Helikop
terbestanden er endnu så ringe, at man må 
vogte sig for at drage slutninger af tallene 
for bevægelser i bestanden, men for de to
motorede general aviation fly er der tale 
om en direkte tilbagegang fra 32 til 29! 
Er det mangelen på B-piloter, der er skyld 
i den manglende interesse for fly i denne 
klasse, eller er der ikke tilstrækkelig store 
firmaer i Danmark til, at sådanne fly kan 
sælges i større omfang? Hvad siger fly. 
forhandlerne? H. K. 
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Nye fly 

OY- type 

EGG Cessna F 172H 
DDL Mooney M 20C 
DDF Horizon 180 

EGE Lear Jet 24 
DDV Klemm Kl 107B 

BBY Cherokee 180 
EGI Cessna F 150G 
DDS Mooney M 20E 

Ejerskifte 

OY-

ABA 

AC] 

DIV 

AFR 

AOR 

ACG 

AAP 

BAi 

EAI 

DPF 

FAK 

EGF 
FOX 

Slettet 

OY 

DCG 

ERX 

type 

KZ III 

}odel 
Ambassadeur 
Tri-Pacer 

Lockheed 60 

Colt 

KZ III 

KZ VII 

Cessna 140 

Cessna 150 

Cessna 205 

KZ IIT 

Cessna 150 
Lis 

type 

Apache 

Ka 6CR 

A-certifikater 

fabr.nr. dato ejer 

0330 1.12.1966 Danfly, Kalundborg 
2920 12.12.1966 NS Bergmann & Hiittemeier, Kbh. 

186 13.12.1966 Thorkild Rasmussen og Ronald Riisager, 
Kbh. 

124 16. 9.1966 Egetæpper A/S, Kbh. ( ex N462LJ) 
107 15.12.1966 Knud E. Tronhjem, Arhus 

(ex SE-æE) 
3663 15.12.1966 Hera Fly, I/S, Kbh. 
0079 23.12.1966 Palle Kastrup Jensen, Alborg 
1199 4. 1.1967 Nybyg, Kbh. 

dato nuv. ejer tidl. ejer 

10. 6.1966 V. V. Søgård & E. F. Thermor Domestic & 
Flygenring, Kbh. E. Iversen, Kbh. 

30. 9.1966 Jack Andersen & Skjold Danfosss, Sønderborg 
Nielsen, Odense 

7.10.1966 Nordvestjysk Motor- J. L. Steffensen, Thisted 
flyveklub, Thisted 

21.10.1966 N. C. Asmin Andersen, Falcks Flyvetj., Kastrup 
m.fl., Kbh. 

15.11.1966 Litex Aviation, Kbh. Age Ørum, Holstebro 

26.11.1966 Svend Breinbjerg & J. Rauff Hansen, Højslev 
Ruth Bach, Ejstrupholm 

1.12.1966 K. L. Hougård, Kastrup R. Dahl-Hansen, Kbh. 

6. 2.1966 

8.12.1966 

10.12.1966 

12.12.1966 

21.12 .1966 
11 .11.1966 

dato 

Chr. Mørup & Sv. Bryde, William Kiihler, Slagelse 
Kastrup 
G. S. Flyveskole 
Leo Hansen & 
G. Stryger, Kbh. 
Indkøbsselskabet for 
Kali A/S, Kbh. 
Ole Beck, Kbh. 

Egetæpper A/S, Kastrup 

Esbjerg Aero Service 

Per Krogh & Viggo Pe
tersen, Kbh. 

Mogens Anker, Billund Egetæpper A/S, Kastrup 
Arhus Svæveflyveklub Birkerød Aero Sport 

ejer årsag 

29.11.1966 Scand. Air Trading Co., solgt til Holland 
Kastrup 

12.12.1966 Kæld Wiehe, Arhus solgt til Vesttyskland 

NYE CERTIFIKATER 
Morten N. Holm, Annemarievej 5, Vojens. 

Ebbe Hindahl, Gl. Skolegårdsvej 40, 
Alllerød. 

Carl M. Reiner, Holmparken 2, Herning. 
Bjarne J. Hamer, Grønlandsfly, Godthåb. 
Age Ravn, Arøjel 9, Greve Strand. Steen Vernø Nielsen, Amager Ldv. 150 C, 

Kbh. S. 
Knud B. Stuhr Petersen, Nørremarken, 

Skårup, Fyn. 
Erik M. Frandsen, Bovinsgade 13, Fr.havn. 
P. E. Heinze Kristensen, Tunøgade 2, 

Horsens. 
Chr. Andersen, Vesterled 26, Gram. 

B-certifikater 
Erling G. Nielsen, Kløvermarken 15, 

Vadum. 
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Sv. E. Becker Pedersen, Ryttervænget 22, 
Ølstykke. 

Svend Kornø, Mosebrinken 30, Alborg. 
P. W. van Wylich-Muxoll, FSN Alborg. 

S-certifikater nr. 1105-1106 

Erik Damgård Olesen, Møllebakken 3, 
Vandel. 

Preben Egon Hansen, Rønnede Kro. 

Engelsk-fransk samarbejde 
Der har i lang tid været megen snak 

om, at den engelske og den franske flyve
industri i forening skulle udvikle et fly 
med foranderlig pilform, det såkaldte 
AFVG (Anglo-French Variable Geometry) , 
og i mange kredse frygtede man, at det 
kun skulle blive ved snakken. Nu har den 
engelske forsvarsminister og hans franske 
kollega udsendt en officiel erklæring om 
at prpjektet vil blive realiseret, og samtidig 
er der fremkommet mange interessante op
lysninger om Englands fremtidige fly
anskaffelser. 

V-bomber styrken, bestående af ca. 180 
Vulcan og Victor, forbliver i tjeneste ind
til 1975, måske længere. De vil delvis 
blive erstattet af de 50 F-lllK, som Eng
land har købt i USA og som kommer i 
tjeneste i 1969-1970. F-1 llK er et meget 
langtrækkende fly og vil hovedsagelig blive 
anvendt øst for Suez, og man regner med, 
at AFVG vil være i stand til at udføre ca. 
80 % af F-lll's missioner. 

Royal Air Forces nuværende jagerbom
ber, Hunter FGA 9, vil fra 1969-70 helt 
være afløst af F-4K Phantom og VTOL
flyet P. 1127. Fra 1975 vil Jaguar have 
overtaget F-4K's rolle som jagerbomber, og 
F-4K'erne vil da blive anvendt som inter
ceptere til supplering og eventuel afløs
ning af Lightning. Jaguar vil også afløse 
Gnat som træner. 

England skal have ca. 175 AFVG, der 
vil gå i tjeneste omkring 1974, og Royal 
Air Forces slagstyrke vil derefter bestå af 
fire eskadrilier F-lllK, ti eskadriller Phan
tom, ti eskadrilier AFVG og fem eskadril
ler Jaguar. Senere vil AFVG formentlig 
afløse Phantom som interceptor. Royal Na
vys hangarskibe vil til den tid være udgået, 
så der er ikke tale om anskaffelse af 
AFVG til flåden. 

I Frankrig vil AFVG hovedsagelig blive 
anvendt som interceptor, både land- og 
skibsbaseret, og skal her gå i tjeneste ca. 
1976. 

Om selve AFVG er der ikke blevet fri
givet ret mange oplysninger. Fuldvægten 
bliver på 18.000 kg, og dimensionerne an
slås til en spændvidde på omkring 10 m 
med vingerne tilbage og 14,3 m fremme, 
mens længden bliver ca. 13,7 m. Flyet, der 
altså bliver på størrelse med en F-100, får 
to mands besætning og udstyres med to 
Snecma/Bristol-Siddeley M45G turbofan
motorer, hver på ca. 3200 kg st. t. ( 5400 
med efterbrænder). Max. hastighed vil 
næppe overstige Mach 2,4, da den er be
grænset af den kinetiske opvarmning på 
kritiske steder i strukturen, der opbygges 
på konventionel måde af aluminiumslege
ringer. AFVG skal konstrueres og bygges 
af British Aircraft Corporation og Dassault 
i forening. Prototypen forventes at flyve i 
1971-72. 

De to ministre enedes også om det frem
tidige engelsk-franske helikopterprogram. 
Royal Air Force skal have ca. 50 middel
tunge taktiske helikoptere af typen SA 330, 
hvoraf der alJerede er bestilt 130 til den 
franske hær. Helikopterne til England kø
bes i Frankrig og forventes leveret i 1969 
eller 1970. 

Westland WG 13 skal afløse Alouette, 
Wasp og Scout som utility-helikopter i alle 
tre værn. Englands behov anslås til 350, 
Frankrigs til 250. Westland har arbejdet 
på dette projekt i længere tid og en mock
up er allerede bygget. WG 13 kan være 
i tjeneste i 1972. 
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u D s A LG 
TIDSSKRIFTER 

Fra vort lager. er der frasorteret en del gamle og nye 
numre af en række forskellige tidsskrifter som for ek
sempel: 
Flight International - The Aeroplane - Air Pictorial -
samt en del andre. Prisen vil blive: 

1 stk. . . . . . . . . .. . .. . . . .. . . . . . . . .. . . .. . .. . . . .. 0, 75 kr. 
10 stk. .. .. . . . . .. .. . .. .. . . .. . .. . .. .. . . .. .. .. .. 6,00 kr. 

BØGER 

En del brugte samt fra vort lager frasorterede bøger er 
blevet stærkt nedsat til priser fra kr. 0,50 og derover. 

Udsalget starter mandag den 6. 3. 1967 

KNUD RASMUSSENS EFTF., BOGHANDEL 
GREGERS HØEG - VESTERBROGADE 60 

KØBENHAVN V - TELEFON 2120 55 



BLANIK L 13 

• Hel-metal svæveplan 

• Fuldt kunstflyvningsdygtigt 

• Fuldinstrumenteret 

• Udstyret med flaps 

• V elegnet til skoling 

Enerepraesentation for Danmark 

V. REITZ & CO., 
AVIATION DIVISION 

VANGEDEVEJ 106 B. GENTOFTE. TLF. 691655 

Zlln Z 326 Traner Master 
160 hk Walter Mlnor 6 - 111 

Spændvidde . . . . . . . . .. 
Længde .... .. ... .. . .. .. 
Højde ... .. . . . .. ..... .. . . 
Vingeareal . ..... . .. . . . . . 
Tomvægt . ... .. . ... . .. 
Fuldvægt ... .. .... .. . . . 
Rejsefart . . . 
Startleangde t il 15 m . . . 
Landing fra 15 m ... . . . 
Stigeevne v/ Jorden . . . 
Tjenestetophøjde . . . . . . 

10,6 m 
7 ,8 m 
2,1 m 

15,5 m 
650 kg 
975 kg 
212 km t 
400 m 
410 m 

TRE·NER MASTER 
Rækkevidde normal . . 

4,4 m /s ek 
4750 m 

580 km 
do. med tiptanke . . . 980 km 
Pris ab fabr. ca . . .... . 92 000 kr. 

Enerepraesentation for Danmark 

fk~J I 1:11:l• 
<:_, 

V. REITZ & CO., 
AVIATION DIVISION 

VANGEDEVEJ 106 B, GENTOFTE. TLF. 601655 





Den tjekoslovakiske flyvemaskineindustri 
der giver mest for pengene, leverer gennem os flytyperne: Morava 2 motorers rejsefly, 

Hummel liason, forst- og landbrugsfly, svæveflyet Blanik samt kunst- og sportsflyet Zlin 

Trener Master. Enedemonstration og teknisk rådgivning af den internationalt berømte 

kunstflyver og flyspecialist Herbert Greb i vort demonstrationsfly OY-DDM; Trener Master. 

Ved flykøb hos os medfølger omskolingskursus 

Nye og brugte fly 

Forhør først hos flyfirmaet 

European Aircraft and Equipment Company Ltd. 

I Danmark: 

Studiestræde I 5 

København K 

Tlf. Minerva 4350 
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I Tyskland: 

Parkstrasse 6 

Gelnhausen 

Tlf. 2313 



-E::.sATÆllllJ?> si'r til lykke 
TIL HEGNSHOLT AVIATION 

MED DE TO NYE 

MUSKETEER III 
SPORT 

- DÆKKER OGSÅ DERES FLYVEBEHOV 

SCANDINAVIAN AIR TRADING CO. A/s 
AMAGERLANDEVEJ 143 KASTRUP TELEFON (01) 53 34 44 

MUSKETEER III 
til skoleflyvning og udlejning 

Beechcraft fly kendes af alle for deres uovertrufne flyveegenskaber og kvalitet, men har før været regnet 
for et alt for kostbart mærke til skoleflyvning og udlejning. Vi mener imidlertid, at på langt sigt er kun det 
bedste godt nok (også hvad Deres flyveuddannelse angår) og derfor kan De nu lære at flyve og leje de nye 
Beechcraft Musketeer III Sport fly hos os. Flyene er splinternye, det første er lige ankommet fra USA og 
det næste kommer om kort tid og de er naturligvis helt moderne udstyret med gyroinstrumenter, radio og 
VOR navigationsanlæg. 

OBS! Introduktionstilbud! I månederne maj, juni og juli 1967 tilbyder vi alle certifikatindehavere omskoling 
på vore nye Musketerer til fantastisk lav pris (hold Dem fast) kr. 93,- (nititre) pr. time alt incl. (normalpris 
138,- kr./t.), og i samme tidsrum giver vi også alle der påbegynder skoleflyvning på disse fly, et helt 
utroligt tilbud: 4 timers gratis flyvning når certifikatprøven er bestået. 
(NB. Ovenstående priser gælder for hverdage, alle priser lidt højere i weekends og på helligdage,) 

Vore faste instruktører skoler Demtil A- og B-certifik~t. - Og vi har stadig vor gamle billige Cub og Colt. 

1/eaNSHOLT AVIATl•N GRØNHOLT FLYVEPLADS . FREDENSBORG 

TELEFON (03) 28 11 70 
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Bristol Siddeley Gnome H 1400 
will power the British Navy's 
new twin-engined Sea King 
anti-submarine helicopters. 

The H 1400 is the latest development in the Gnon 
family of turboshaft engines. At 1,500 shp, the n~ 
engine delivers an extra 150 shp with no increas~ 
size or weight. 

TheH 1400isfurtherevidence oftheintegrity a 
development potential in the Gnome's basic desi 
Gnome engines have already logged over 270,0( 
hours service in five types of helicopters operatit 
in 18 countries. 

Bristol Siddeley E11gi11es Lid. Smal/ E11gi11e Dil'isio11, 1 

prese11teclby Mogens Hartt1111g, 4 B Stra11dgacle, Cope11huge11 

Bristol Siddeley Small Engines 
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KONGELIG DANSK AEROKLUB 

Præsident: 
Grev Flemming af Rosenborg. 

Formand: Civiling. Hans Harboe. 

Motorflyverådet 
Formand : 

Civiling., dr. techn. Per V. Bruel. 

Svæveflyverådet 
Formand: Kontorchef M. Buch Petersen. 

Modelflyverådet 
Formand: 

Stud. polyt. Poul Erik Lyregård. 

Generalsekretariat & bibliotek 
Aømersgade 1 9, København K. 
Åbent mandag til fredag 0900-1600. 
Telefoner: (01) 14 46 55 & 14 68 55. 
Telegr.adr. : Aeroclub. 
Postkonto 2 56 80. 

Motorflyve- og servicekontor 
Københavns Flyveplads, Skovlunde. 
Åbent tirsdag-fredag 1000-1300 & 

1400-1600 samt lørdag 1000-1300. 
Telefon: (01) 91 58 46. 

Flyvehistorisk Sektion 
Formand: Overassistent Hans Kofoed, 

Lilletoften 121, st. th., Skovlunde 
(01) 91 43 32. 

Svæveflyvecenter Arnborg 
Arnborg pr. Herning. 
Telefon: (07) 15 91 25 og 15 91 26. 
Postkonto 12 98 03. Fuldmægtig Verner 

Jensen, Elmeparken 4, Næstved. 

FORENINGEN DANSKE FLYVERE 

Formand: Vicedirektør Emil Damm. 
Generalsekretær: 

Direktør August Jensen, 
Skovvej 2, Tårbæk pr. Klampenborg. 

Sekretariat og regnskabsfører: 
Kontorchef M. Tranbjerg, 
Skelbækgade 2, 4. sal, Kbh. V. 
Telefon : (01) Hilda 643. 

FLYV 

Redaktion & ekspedition 
Kongelig Dansk Aeroklub, 

Rømersgade 19, Kbh. K. 
Telefoner: (01) 14 46 55 og 14 68 55. 

Ansvarshavende redaktør: 
ingeniør Per Weishaupt. 

Redaktionen af et nummer slutter den 
første i foregående måned. 

Artikler i FLYV står for de enkelte for
fatteres egen regning og er ikke nød
vendigvis udtryk for redaktionens eller 
Kongelig Dansk Aeroklubs mening. 

Eftertryk kun tilladt med kildeangivelse. 

Alle henvendelser ang. adresseændrin
ger rettes til det lokale postvæsen. 

Abonnementspris: 20 kr. årlig. 

Annoncepriser: Helside 850 kr. , halv
side 425 kr. Rubrikannoncer: 1,40 kr. 
pr. mm. 

Sidste indleveringsdato: Den første 
foregående måned. 

Tryk: Herfølge Bogtrykkeri, Herfølge. 

Nordens ældste flyvetidsskrift Nr. 4 . april 1967 40. årgang 

EJENDOMMELIG FÆRDSELSREGEL 

De nye lufttrafikregler henleder - uanset de ændrede talværdier - påny op
mærksomheden på den ejendommelige juridiske praksis, som reglen for afstand 
til skyer under VFR-flyvning er udtryk for. 
Såvel i kontrolleret luftrum som over 900 m i ukontrolleret skal VFR-piloter nu 
holde sig 300 m lodret og 1500 m vandret fra skyer, hvilket tilsigter at mindske 
risikoen for kollisioner og vel også ved langsommere mødehastigheder i teorien 
giver lidt øgede muligheder herfor. 
Men kommer en F-104 næsten lodret op gennem en sky med kollisionskurs mod 
et fly 300 m derover, redder det ekstra halve sekund næppe situationen. Og 
kommer et jetfly vandret ud af en sky mod et modgående i samme højde uden 
for denne, er der måske 3½ sekund i stedet for 1 ½ til at erkende faren og 
reagere - sikkert også for lidt. 
Imidlertid er kollisioner (heldigvis) de sjældneste ulykker i luften, og trækker 
man dem fra, der sker under kontrolleret flyvning og dem, der sker i skyfrit 
luftrum, bliver der et endnu ringere antal tilbage, som de nye regler skulle 

mindske risikoen for. 
Men det, der gør skyafstandsreglen til en illusion er, at de piloter, der skal 
overholde den, overhovedet ingen mulighed har herfor. Man har jo intet in
strument, der kan måle og angive afstanden til skyer, så det må udelukkende 
bero på et skøn. 
En fornuftig dommer beviste for nogle år siden, at selv eksperter ikke kan be
dømme flyvehøjden af et fly af kendt størrelse, så hvor meget mere umuligt er 
det da ikke at bedømme afstanden til en så udefineret ting som en sky af ukendt 
størrelse. Yderligere ligger skyer ikke fast, de bevæger sig, udvikler sig, skifter 
form og størrelse, ja de kan opstå omkring et svævefly, der stiger til vejrs med 
en termikboble. 
Men det pikante ved reglen er, at mens de, der skal overholde reglen, således 
ikke har mulighed for at konstatere, om de gør det, så har !FA-piloter, der ikke 
skal overholde den, til tider mulighed for at konstatere de andres overtrædelser. 
Det ville svare til , at kun færdselspolitiet havde speedometre, mens de motor
kørende var henvist til at overholde hastighedsgrænser efter skøn. 
Det tjener ICAO til liden ære, at man har opstillet et sådant misfoster af en 
sikkerhedsregel, som der ingen realiteter er i, og man forstår, at de danske luft
fartsmyndigheder har tøvet i årevis med at indføre den i den skærpede form. 
Philip Wills har i en artikel for nylig skelnet mellem .a system designed pri
marily to protect air traffic from collision, rather than one designed to protect 
bureaucrats from responsibility." 
Skyafstandsreglen er et udpræget eksempel på en regel, der åbenbart skal 
beskytte bureaukrater mod ansvaret. 
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SAS sommerprogram 
Den 1. april træder sommerfartplanen i 

kraft, og den betyder for SAS en kapaci
tetsforøgelse på 12,3 pct. sammenlignet 
med i fjor. Flåden vil blive forøget med 
fire DC-8-62 og tre DC-9-30 og bestå af 
60 fly. 

På Nordamerika-ruterne, hvor man ind
sætter den såkaldte DC-8 Super Fan, bliver 
der 3 3 dobbeltture i højsæsonen, deraf to 
daglige non-stop ruter mellem København 
og New York. Desuden vil Bergen, Oslo, 
Stockholm og Helsinki få daglige SAS
forbindelser med New York. Fra begyn
delsen af Juli bliver daglige dobbeltture 
til Seattle og Los Angeles. I Europa åbnes 
en ugentlig rute med Caravelle fra Køben
havn via Stockholm til Leningrad og en 
daglig eftermiddagsrute, også med Cara
velle, mellem Oslo, København og Diis
seldorf. De lejede DC-9-30 vil først blive 
indsat på ruterne til London og Ziirich, 
senere på de interskandinaviske og ruterne 
til Amsterdam og Frankfurt. Endelig åbnes 
der en natrute mellem Bergen og Prest
wick, hvorefter fem skandinaviske byer har 
natruter til ni forende turistområder i 
Europa. 

Scanairs sommerprogram 
Scanairs sommerprogram vil foregå til 

de nu traditionelle rejsemål, men med 
større tur-tæthed og med betydelig større 
anvendelse af DC-8 end tidligere. Der bli
ver direkte flyvninger også fm Oslo med 
DC-8, således som tilfældet allerede er det 
med København og Stockholm. 

Selskabet vil have rådighed over 3 
DC-7C til 92 passagerer og ~ DC-8 til 
139 passagerer. Til efteråret vil DC-H'erne 
blive ombygget til 165 passagerer, men det 
kan tilføjes, at typen er godkendt til 
transport af 189 personer. Passagerantallet 
for regnskabsåret 1966-67 .,nslås til 
280.000. 

Godt år for Lufthansa 
Lufthansa havde i 1966 en rekordom

sætning på over 1,7 milliarder kroner, og 
der regnes med et overskud på 74 millio
ner kroner. Passagerantallet steg med 16 
pct. til ca. 3, 7 mill., fragtmængden med 
32 pct. til 74976 t og postmængden med 
10 pct. til 22.550 t. Antallet af udbudte 
ton-km voksede med 32 pct. til 1,28 mil 
liarder, og udn)'ttelsesgraden blev ca . 56 
pct. Ved årets udgang havde Lufthans,t 
55 fly, nemlig 17 Boeing 707, 14 Boeing 
727, 7 Viscount, 7 Super Constellation og 
10 Metropolitan. I ordre er 22 Boeing 73 7. 
Disse vil efter de seneste meddelelser blive 
leveret tidligere end oprindelig planlagt, 
således at de kan indsættes i trafik alle
rede den 10. december i år. På ruten Ham
borg-København sker det den 15. januar 
næste :ir. 

Den voksende tilnærmelse mellem Tysk
land og de østeuropæiske lande giver sig 
udtryk i åbning af ruter fra Frankfurt til 
Budapest, Zagreb, Belgrad og Bukarest. 
Der forhandles også om en rute til Mo
skva. 
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Air France giver 25 pct. ungdomsrabat 
Fra 1. april indfører Air France en ung

domsrabat på 25 pct. gældende for alle 
mellem 12 og 22 år uanset nationalitet. 
Den er 2 5 pct. af den ordinære billetpris 
for turistklasse og finder anvendelse på 
alle rejser i Europa, herunder østlandene, 
samt Algeriet, Tunesien, Marokko og Tyr
kiet. Med enkelte undtagelser er den også 
gældende på de franske indenrigsruter. 
Ungdomsrabatten kan kombineres med en 
grupperabat. Et priseksempel : Den ordi
nære billetpris for en dobbeltbillet Køben
havn-Paris er 969 kr., men med ungdoms
rabat reduceres den til 727 kr. 

1966 blev et meget fint år for Air Fran
ce, <ler tredoblede sit overskud fra 34,4 
mill. NF i 1965 til 105 mil!. NF. Den 
samlede omsætning var 2080 mil!. NF, 
passagerantallet 4.532.000, en stigning på 
11,2 pct. De største stigninger var på ru
terne fra Frankrig til Spanien (27 pct), 
Portugal (29 pct.) og Grækenland/Tyrkiet 
(40 pct.). Det er dog ikke disse ret korte 
ruter, der vejer tungt rent regnskabsmæs
sigt. Det er ruterne til Nord- og Sydame
rika, der udviste stigninger på henholdsvis 
22,7 og 25,6 pct. De øvrige ruter steg 
med ca. 15 pct. 

2.163 gange over Nordpolen 
Den 24. februar fejrede SAS' nordpols

rute fra København til Tokio sit 10-års 
jubilæum. Der er i de forlobne år fløjet 
2. 163 regulære passagerflyvninger på ru
ten og befordret 106.800 pass.1gerer og 
4 .170 t fragt. Ruten blev oprindelig be
fln1et med DC-7C, men disse blev i nkto-

ber 1960 afløst af DC-8, hvorved flyve
tiden nedsattes fra 30 til 16 timer. I år 
indsættes DC-8 Super Fan på ruten. 

Jubilæet blev markeret ved afsløring i 
en park i Tokio af en til formålet frem
stillet runesten, på hvilken der fortælles 
om ruten, samt ved forskellige festarran
gementer i København. 

Swissair i 1966 
I 1966 befordrede Swiss,1ir 2,4 01111. p.1~

sagerer, en stigning på 9 pct. i forhold til 
1965. Den udbudte kapacitet øgedes med 
8 pct. til 590,3 mill. ton-km. Lastfaktoren 
var 5 5,4 pct., kabinefaktoren 5 5,8 pct. 
Swissair beflyver nu 64 byer i 4 5 lande. 

Af de 12 bestilte DC-9 blev tre leveret, 
mens tre Metropolitan blev afhændet. Me
tropolitan er det sidste propelfly i Swissair
flåden og skal efterhånden helt afluse~ af 
DC-9. 

Ny flyveskole i Skovlunde 
Efter langvarige forhandlinger er det 

lykkedes det ret nystartede firma He,a FIJ , 
der bl.a. driver flyveskole og udlejning 
med Piper Cherokee-fly , at finde egnede 
kontorlokaler i en villa lige overfor Sport~
flyveklubbens lokaler, ca. 20 m fra fl)'ve
pladsens område. Hermed skulle der være 
rådet bod på firmaets vanskelige arbej<l~
forhold, og de to unge indehavere, der vist 
er Danmarks yngste koncessionsindehavere. 
får mulighed for med nye ideer at accele• 
rere interessen for privatflyvning. 

Erhvervsflyvningen vokser 
Ved generalforsamlingen den 9. m,1rt~ 

kunne Erhvervsflyvnin,l(ens S,tmmenslut
ning efter 20 års beståen kon~tatere en sti 
gende tendens i medlem~t.dlet, der nu er 
godt en snes firmaer, <leribl,m<lt ~om for~tc 
charterselskab Sterling Airwai ~. hvis di rek
tor A. Helgstra11d in<lv.dgtes i bestyrelsen 
på en nyoprettet plads. 

Formanden, direktor D. l',,lbjom, om• 
t,ilte i sin beretning arbeidet i undervis-

PFG's Polyt V slæbefly begynder at t,1ge form. Flystellet ventes færdig om et par må
neder, men installation af den 200 hk Lycoming IO-360-A2A motor og færdiggørelse 

ventes at tage et halvt år mere. 
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Netop som Dornier Do-31 begyndte sine prøveflyvninger i sidste måned, så det ud til, 
at dette verdens største lodretstartende fly bliver opgivet af økonomiske grunde. 

ningsmm1steriets udvalg for uddannelses
problemer i luftfarten, hvor Ingolf Nie/Je11 
repræsenterer sammenslutningen, ligesom 
.han omtalte en række forhandlinger med 
luftfartsdirektoratet og efterlyste mulighe
der for VFR-flyvning om natten. Endelig 
mente han, at det nu var på tide, at Gene
ral Aviation kom med i lufthavnsudval
,gene. E. S. har tilskrevet den nye trafik
minister herom og i øvrigt anmodet om 
et møde med ministeren for at orientere 
.ham om erhvervsflyvningens problemer. 

Dornier Do 31 opgivet? 
Besparelserne på det vesttyske statsbud

_get skal have medført, at udviklingen af 
det lodretstartende transportfly Do 31 er 
blevet indstillet. Beslutningen herom skal 
være taget kort efter prototypens første 
ilyvning. 

Dornier Do 31 er verdens første jet
VTOL-fly og det største VTOL-fly over
hovedet. Det er konstrueret til en hastighed 
på 800 km/t og forsynet med Bristol Sid
,deley Pegasus jetmotorer, der kan omstilles 
til at give løftekraft, samt i hver vinge
spids en nacelle med fire Rolls-Royce RB 
162 løftejetmotorer. Den samlede trykkraft 
andrager 30 t. Do 31 har en spændvidde 
på 18,06 m, er 20,70 m lang og 8,53 m 
høj. Lastrummet er på 80 m3, og nytte
lasten andrager indtil 7 t. 

Prototypen, der har betegnelsen Do 31E 
1, fløj som konventionelt fly for første 
,gang den 10. februar fra Dorniers flyve
plads Oberpfaffenhofen ved Miinchen med 
den amerikanske pilot Drury lJ7 ood i fø. 
_rersædet. Startstrækningen var ca. 600 m. 
Efter ca. 20 minutters flyvning satte han 
-den igen med en landingshastighed på 110 
knob (200 km/t), men ved anvendelsen af 
bremsefaldskærm kunne landingsstræknin
gen holdes inden for 600 m. 

Do 3 lE 1 var kun forsynet med de Pega
sus motorer. Man havde regnet med at 
flyve det fuldt udstyrede fly (Do 3 lE 3) 
om nogle måneder og med det gennemføre 
lodrette starter og landinger og overgang 
fra svævning til fremadflyvning. 

I samme uge, nærmere betegnet den 7. 
februar, foretog svæveapparatet til Do 31 

sin første frie flyvning af en varighed på 
2½ minut. Svæveapparatet, der er opbyg
get af stålrør, tjener til udprøvning af mo
torinstallationen under lodret start og lan
ding og svævning (hover) . Det har været 
under udprøvning i et par år. 

Viggen prøvefløjet 
Den 8. februar fløj prototypen til SAAB 

AJ 37 Viggen for første gang fra fabrik
kens flyveplads ved Linkoping. Den førtes 
af SAAB's chefpilot, den 44-årige Erik 
Dahlstriim. Flyvningen varede 43 minutter, 
og piloten sagde efter landingen de obli
gatoriske ord om at flyet var meget let at 
flyve. Syv prototyper er under bygning. Da 
den første blev rullet ud den 24. november, 
udtalte SAAB's direktør, Tryggve Holm, 
at alene inden for SAAB var der til dato 
præsteret arbejde på Viggen for ca. 350 
mil!. sv. kr. 

Nord 262 til Linjeflyg 
Ifølge Nord-Aviation har Linjeflygs be

styrelse besluttet at købe to Nord 262 . 
De skal afløse Grand Commander på ru
terne Stockholm-Borlange-Karlstad-Gote
borg og Goteborg-Malmo. Den første vil 
gå i tjeneste midt i maj. 

Nyt flyselskab 
Der er en stærk udvikling inden for 

flyvningen i Europa, i særdeleshed inden 
for området General Aviation. Som en kon
sekvens heraf er dannet et nyt dansk aktie
selskab: European Aircraft and Equipment 
Co. A/S, med hjemsted i København. Stif
terne er grosserer Kurt Holdt, der er sel
skabets formand, landsretssagfører Otto 
Pers og Fiirst z,, Ysenb11rg 11nd Biiddinge11 
fra Vesttyskland. 

Firmaet har til formål at drive handel 
i Europa med nye og brugte fly, og der er 
oprettet et filialkontor i Gelnhausen, hvor 
der findes en civilflyveplads (nær Frank
furt). Kontoret ledes af den kendte tyske 
forretningsmand og kunstflyver Herhen 
Greb, der er tre gange tysk mester i 
kunstflyvning. Selskabet ejer og råder alle
rede over flere fly til demonstrationsbrug. 

I ØVRIGT ... 
• Sterling Airways har købt en DC-6B 
(selskabets ottende) af Ansett-ANA, 
Australien. Den ventes til Kastrup i 
begyndelsen af april. 
• Air France åbner 1. april flyveruter 
fra Paris til Beograd, Budapest, Buka
rest og Shannon. 
• Domier Do 324 er et projekt til et 
søredningsfly, baseret på den fra kri
gen velkendte Do 24. Do 324 er såle
des tremotoret, parasolvinget og for
synet med de karakteristiske "støtte
vinger" i stedet for sideflydere. Spænd
vidde 30,5 m, længde 24,5 m, fuldvægt 
ca. 20 t, flyvetid 17 timer. 
• Piper havde pr. 30. sept. 1966 frem
stillet 70.492 fly, heraf 62.651 civile. 
Den samlede eksport androg 9.887. 
• I Paris lufthavnen Orly er den tid, 
passagerer med Air France skal møde 
før afgang, blevet skåret ned fra 35 
til 25 minutter. 
• Nord 262 er nu igen i tjeneste hos 
det amerikanske Lake Central Airlines. 
Typen blev taget ud af drift den 12. 
august 1966 efter motorvanskeligheder, 
men de er nu bragt ud af verden tak
ket være modifikationer og ændrede 
operationelle procedurer. 
• SAS vil, håber man i engelske luft
fartskredse, flytte fra Heathrow til Gat
wick. Gatwick Jigger syd for London og 
har glimrende togforbindelse til cen
trum, idet der er jernbanestation i luft
havnens hovedbygning. 
• Bede BD-2 er et modificeret 
Schweizer SG-22 svævefly med en 210 
hk Continental 1O-360-C. Med ca. 2000 
1 benzin ombord plan-lægger Jim Bede 
en non-stop flyvning rundt om jorden 
(ja, uden mellemlanding). 
• Tipsy Nipper rettighederne er over
taget af det nystiftede engelske Nipper 
Aircraft Ltd., Derby. 
• North American Sabreliner 40 har 
nye motorer, P & W }Tl2A-8, der gi
ver 10 pct. mere startydelse og 16 pct. 
mere marchydelse. Desuden har den et 
tredie vindue i kabinen og forbedrede 
bremser. En længere version, Sabreli-
11er 60, har 25 pct. mere kabineplads 
og rummer indtil 10 passagerer, Mo
torinstallationen er som i Sabreliner 40. 
Den første leveres i slutningen af april. 
Der er nu bygget over 275 Sabreliner, 
hvoraf 149 til USAF og 42 til U.S. 
Navy. Sabreliner 60 leveres med en 
gar~nti, der dækker 3 år eller 2000 fly
vetimer. 
• Danmarks tek11iske 11111se11111 har re
staureret Ellehammers helikopter fra 
1911. Det er en flyvende model i 1: 3 
af den bemandede helikopter fra 1912. 
• Ro1111e l11fthav11s startbane påtænkes 
forlænget fra 1600 til 2000 m af hen
syn til anvendelse af DC-9 på inden
rigsruterne. 
• Ame )Vickberg, executive vice pre
sident i SAS, er pr. 1. juni udnævnt til 
chef for Linjeflyg. 
• Flygvap11ets C-130 Hercules har 
fået typebetegnelsen Tp 84. 
• IAT A-l11f tf artsselskaber transporte
rede 4.197.550 passagerer over Nord
atlanten på planmæssige flyvninger i 
1966, heraf 322.929 på første klasse. 
Fragtmængden var 200.215 t. 
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Helikopterens 
udvikling og fremtid 

Sergei Sikorsky's foredrag i KDA 

Sergei Sikorsky på KDA's talerstol unc.lcr 
sit intere~sante foredrag. 

DER var "alt udsolgt" , da KDA's for
mand, civilingeniør Ham H,11"boe, 

bød velkommen til mødet den 8. februar, 
hvor Mr. Sergei Sikorsky (søn af "Mr. 
Helicopter") talte om helikopterens frem
tidige udvikling. Det var dog et noget 

andet publikum, end man normalt ser til 
KDA's møder, idet det naturligt nok var 
stærkt teknisk præget, og man havde fak
tisk på fornemmelsen, at så godt som 
hele SAS' ingeniørafdeling var til stede. 

Mr. Sikorsky begyndte med at citere 
Pete,· Masefield, der i 1955 havde udtalt: 
,,De helikoptertyper, vi råder over i dag. 
ligner unge piger. De er små, pæne at se 
på og at blive set med, behagelige at gå ud 
med, men - jo mere man har at gøre med 
Jem, desto dyrere bliver de og desto flere 
problemer fører de med sig". 

Skal man se tilbage på udviklingen, må 
man sige, at den er gået utroligt hurtigt; 
for kun 25 år siden var min far i gang med 
forsøg med VS-300 med en 75 hk Frank
lin motor, der fløj med enkelt rotor, to 
rotorer og igen en enkelt rotor, før den 
efter 102 t. 34 m. flyvetid blev overført 
til Fords tekniske museum i Detroit. 

Ledsaget af lrsbilleder gav Mr. Sikorsky 
derefter en gennemgang af den historiske 
udvikling fra R-4, den første seriebyggede 
helikopter, og frem til i dag. Han nøjedes 
ikke med at omtale Sikorsky-helikoptere, 
men fortalte også om de andre fabrikater, 
Bell, Vertol, Hiller, Sud m.fl. 

Det er sorgeligt, men sandt, at krige 
virker fremskyndende på teknologiens ud
vikling. Det var sålede~ Kore.i-krigens ud
brud i juni 1950, der stimulerede helikop
terindustrien. I lobet af to uger skabte 12 
Bell 47 og 6 S-51 den luftbårne evakue
ring af sårede. Over 20.000 blev reddet på 
denne måde, heraf 1200 bag fjendens li
nier. I 1950 fremkom S-55, den forste 
egentlige transporthelikopter ( 1 ton l,1st 
eller 8- 10 passagerer, over 1500 brgget) 

Sikorsky's AAFSS-projekt S-66 havde fast vinge og skulle under hurtig flyvning bruge 
halerotoren til at grive fremdrift. 
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og den og andre typer så udstrakt anven
delse ikke alene i Korea, men ogs.i i Indo
kina, Malaysia og Algeriet. Den nuværende 
krig i Vietnam har betydet det afgorende 
gennembrud for helikopteren, der nu ikke 
bare er et transportmiddel, men bevæbnet 
med maskingeværer, raketter o. I. og~.i ,ln· 

vendes offensivt. Bell har endda udviklet 
en sær! ig kamphelikopter, kaldet Hue} -
Cobra, fra den i Vietnam i stort omfang 
anvendte transporthelikopter UH-ID. Huey
Cobra har samme motor og transmis~inn 
som UH-ID, men en helt n)' krop, hvor de 
to besætningsmedlemmer sidder i t.mdem 
med skytten forrest og piloten bagved og 
højere. Næste skridt på denne udv1klings
linie er AAFSS, Advanced Aerial Fire Sup
port System. Denne kontrakt gik til lock
heed (i skarp konkurrence med Sikorsky), 
hvis AH-S6A flyver i år. 10 er bestilt af 
den amerikanske hær, men anskaffelse af 
200 er planlagt. AH-56A skal have en stiv 
rotor og får en fuldvægt på 7700 kg. Den 
forsynes med en 3400 hk T64 turbinemo
tor, der giver den en h.1stighed på 400 
km/t. Rækkevidden bliver C,1. 1400 km. 
Desværre er den dyr, over 1 ~ mil!. Dollar~ 
pr. stk. 

Støjproblemet i byer 

Sikorsky fortalte ogs:I om anvendelsen 
af helikoptere som rutefly på inter-urbane 
ruter, f.eks. fra Kennedy lufthavnen 1 
New York til Pan American bygningen 
midt inde 1 byen. Han mente ikke, at 
stojen var noget problem. Da han sidst var 
i New York, lagde han n.1kken tilbage for 
at se helikopterne lande p:I PAA-brgningen; 
det var der kun en foruden ham, der g1or
de, og det var også en turist. New York
erne syntes ikke at ænse helikopterne. 

Det er dog navnlig som livrcdningsmid
del, at helikopteren er trængt ind i folks 
bevidsthed. Mr. Sikorskr omtalte anven
delsen af S-61R bag de fjendtlige linier 
i Vietnam og af S-64, en flyvende kran, 
der kan løfte containere med operations
stuer og placere dem i umiddelbar nærhed 
af kampområderne, så de sårede kan kom
me under omgående lægebehandling. Men 
også på det civile område anvendes helikop
tere i stigende omfang til livredning. ESK 
722's redningsaktion i Skagerak var gået 
hele verden over, at dømme efter de mange 
avisudklip, som Sikorsky-fabrikken havde 
modtaget. Mr. Sikorsky anslog, at omkring 
I 00.000 mennesker var blevet reddet med 
helikoptere. 

Hvad med russerne? De har bygget man
ge helikoptere, deriblandt verdens største, 
men man kender ikke noget til deres øko
nomi. Nogle af dem synes at være lavet 
yderst robust og med foragt for alminde
lig driftsøkonomi. 



Over 400 km/t. 

Som et eksempel på den forskning, der 
stræber efter at opnå større hastigheder, 
viste Mr. Sikorsky en serie lysbilleder af 
Bell 533, en modificeret UH-IB. Ved at 
give rotormasten strømlinieformet beklæd
ning og anvende en trebladet rotor nåede 
man i august 1962 op på en hastighed af 
278 km/ t. Senere fik den stubvinger og to 
Continental ]69 jetmotorer (a 770 kg), 
således at hastigheden i oktober 1964 nåe
de 380 km/t. Ved yderligere modifikatio
ner fik man i april 1965 presset hastig
heden helt op på 402 km/ t i vandret flyv
ning. Det svarer til Mach 0,985 ved tippen 
af rotorbladene. Lockheed er pioner, når 
det gælder den stive rotor, og deres XH-
5 lA Compound med stubvinger og 1180 
kg Pratt & Whitney J 60 jetmotor nåede i 
maj 1965 helt op på 438 km/t. Den fem
sædede Lockheed Model 286 skrev heli
kopterhistorie den 18. januar i år, da den 
blev både loopet og rullet ved et flyve
stævne. 

lndtrækkelig rotor 

For at opnå større hastigheder kan man 
folde rotoren tilbage og trække den ind i 
kroppen, mens flyet flyver videre på faste 
vinger. Det kan i denne forbindelse næv
nes, at Sikorsky SeaKings rotor kan foldes 
ved vindhastigheder på indtil 60 knob. 
Man kan også afskaffe rotoren, og Mr. Si
korsky viste en række billeder af forskel
lige løsninger. For dem alle gjaldt dog, 
at de krævede betydelig større motorkraft 
end en helikopter med samme fuldvægt, 
helt op til 8 gange så stor. Mr. Sikorsky 
anså iøvrigt LTV XC-142 for at være en 
lovende konstruktion. Med stærkere moto
rer vil dette fly, der kan dreje vingen op i 
lodret stilling, blive et glimrende STOL-fly. 
Dog har det marginal kontrol omkring 
drejningsaksen. 

Sikorsky-fabrikken studerer to systemer. 
Man søger således at undgå, at rotorbla
dene staller ved anvendelse af en såkaldt 
ABC-rotor, med hvilken man regner med 
at kunne komme op på 550 km/t. Den 
anden løsning er at trække rotoren ind i 
kroppen, når der skal flyves stærkt. På 
tegnebrættet har man et sådant fly med en 
fuldvægt på 20 t. og fire t. nyttelast. Det 
vil være velegnet til redningsbrug, idet man 
hurtigt kan nå frem til eftersøgningsområ
det og der "omdanne sig" til en helikopter 
med dens fordele til dette arbejde. 

Efter en særdeles interessant film om 
den store stormhelikopter Sikorsky CH-
53A, der nu er indsat i Vietnam-krigen, be
svarede Mr. Sikorski• en række spørgsmål 
fra tilhørerne, der havde hilst det let for
ståelige levende og oplysende foredrag med 
stort og velfortjent bifald. Vi må nøjes 
med nogle få spørgsmål og svar. 

Diskussionen 

Overingeniør B. Helmo I.Arsen, Luftfarts
direktoratet: Hvordan ser De på helikopte
rens anvendelse på ultra-korte indenrigs
ruter (200-350 km) kontra fastvingede 
fly eller VTOL? 

Sikorsky: Jeg tror afgjort på helikopteren 
til operationer fra bycenter til bycenter. 
Man kan ikke skaffe de 150-300 m lange 

Med denne Lockheed 286 med stiv rotor blev der udført loop, rulning, styrtdyk og ryg
flyvning ved et flyvestævne i Californien for nylig. Det er første gang, sådanne manøvrer 

er udført med en helikopter. 

baner, som V/STOL fly kræver, i brerne, 
og helikopterne laver ikke nær så meget 
larm som V 'STOL flrene, især dem med 
afbojning af Jetstråler. 

Civilingeniør Hans Harboe: Hvilken ka
pacitet pr. arealenhed flyveplads giver an
vendelse af helikoptere kontra almindelige 
fly? 

Sikorsk; . Den er mindst 10 gange større, 
når man kun tager hensyn til selve flyve
pladsen, men også med hensi•n til kontrol
leret luftrum stiller helikopteren sig langt 
gunstigere end almindelige fir. De kan 
stakkes i meget mindre traffic pattems, og 
de kan jo holde helt stille i venteposition 
eller i hvert fald flyve med 50 knob i ste
det for de sædvanlige I 50 knob. 

Henrik Demuth: Hvorfor anvender man 
ikke jetmotorer i enderne af rotorbladene 
til at drive rotoren? 

Sikorsk;: Man har konstrueret mange 
trper med tipforbrænding, men de er me
get uøkonomiske og meget støjende. Den 
ensædede hollandske Kolibri brugte lige så 
meget brændstof pr. time som den store 
S-58 med 2 t. nyttelast! 

Harboe: Hvornår bliver helikopteren lige 
så nem at fli•ve som et privatflr, og lige 
~å billig? 

Sikorsk;: En helikopter kan flyve i flere 
,,dimensioner" end et almindeligt fly -
baglæns, sidelæns - så den vil altid være 
sværere at flyve, men med en autopilot re
ducerer mnn arbejdsbi•rden med 50 pct. 
For at gore helikopteren billigere kan man 
sætte bladene i et rotorhoved af gummi, 
så den derved kan bevæge sig op og ned. 
Iøvrigt er masseproduktion den bedste må
de at få prisen ned pl. 

H.K. 

Sikorsky CH-53A er den største amerikanske helikopter, og den anvendes - som vist på 
film ved KDA-mødet - i udstrakt grad i Vietnam. Her er den ved at redde en hava
reret helikopter. CH-53A har to 2850 hk General Electric turbinemotorer, har en fuld-

vægt på 15.875 kg og en største hastighed på 314 km/t. 
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Før landsmødet Odense den 8.-9. april: 

K DA's årsberetning 
1966 var året, hvor aeroklubben stillede sit nye servicekontor i Skovlunde til med
lemmernes rådighed - - - hvor man moderniserede sit medlemsblad - - - hvor 
svæveflyverne gik på .diamantjagt• ved distanceflyvninger ned i Tyskland og under 
bølgeflyvninger i Polen - - - hvor der blev truffet ordning om p,ivatflyvernes 
flyvning for luftmeldekorpset - - - og hvor tanken om sikring af vore museumsfly 
kom et godt stykke videre mod sin virkeliggørelse. 
Alt dette fremgår af KDAs årsberetning, der forelægges på landsmødet i Odense 
den 9. april, og som vi her bringer et uddrag af. 

I 1966 steg aeroklubbens samlede med 
lemstal fra 3604 til 3717. Størst frem
gang havde svæveflyverne (med 89 til 
1266), dernæst de direkte medlemmer 
med 36 til 534) og motorflyverne (med 
23 til 1383), hvorimod modelflyverne gik 
32 tilbage til 520. 

Klubtallet steg med 7 til 119 - 2 svæ
veflyveklubber og 5 motorflyveklubber, 
deriblandt for første gang en klub i Grøn
land. Tendensen til forholdsvis flere ak
tive i motorflyveklubberne fortsætte r, idet 
antallet af certifikatindehavere er steget 
med 47, mens antallet øvrige medlemmer 
er gået lidt ned. 261 af samtlige medlem
mer er under 18 år. 

Aeroklubbens mødevirksomhed med 5 
møder i København og 5 rundt om i lan
det vil være vore læsere bekendt. Der har 
været afholdt 23 møder i råd og hoved
bestyrelse foruden talrige udvalgsmoder. 

Biblioteket, der har haft 544 udlån ud 
af huset, blev udvidet med 127 bind, heraf 
en del fra afdøde kaptajn J. Fo/1111"'111s 
samling, som KDA solgte til fordel for 

Danske Flyveres Fond, hvilket indbragte 
4.384 kr. til fondet. 

Omlægningen af FLYV fra april ifjor 
er blevet godt modtaget af medlemmerne 
og af pressen, der ofte har bragt citater af 
bladet. Derimod fandt forlaget ikke resul
tatet økonomisk tilfredsstillende og op
sagde ved prøveårets udløb aftalen, så 
KDA nu må træffe andre arrangementer. 

Dette er med til at belaste generalsekre
tariatet, som i forve jen har rigeligt med 
opgaver og har måttet sprede sine få med
arbejdere på to kontorer foruden at man 
sidste sommer måtte afgive en til Arnborg. 

Internationalt samarbejde 

KDA har været aktiv både ved FAI"s 
møder og i Nordisk Flyveforbund, hvis 
præsidium og sekretariat i lir ligger i Dan
mark, og hvor m.m har aftalt fælles op
træden både i forholdet til FA!, hvis mo
dernisering skrider fremad, og i forhold til 
de nordiske luftfart~myndigheder. 

Det lækkert udstyrede servicekontor i Skovlunde har været i brug et års tid og er blevet 
en stor succes. 
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Den internationale ungdomsudveksling 
blev gennemført for 16. gang og havde 
et svæveflyvemæssigt præg, men KDA har 
besluttet i hvert fald i indeværende år at 
holde pause på dette felt, som ikke læn
gere synes at have samme interesse for 
medlemmerne som tidligere. 

Gamle fly på museum 

Planerne om et dansk flyvemuseum på 
Kløvermarken blev nærmere udarbejdet og 
forelagt kulturministeren sidst på året. 

Sideløbende hermed blev der fort for
handlinger med grev Cl,111s Ahlefeldt l.Arir
vig Brlle om midlertidig anbringelse og 
tildels udstilling af en del af de gamle fly 
på Egeskov veteranbilmuseum. Fra pinse 
bliver der lejlighed til at se disse fly ud
stillet, og KDA behøver nu ikke længere 
være tilbageholdende på grund af plads
mangel ved tilbud om gamle fly, for der 
kan anbringes en del på Egeskov. 

Aeroklubbens Flyvehistoriske Sektion har 
været meget aktiv i arbejdet med at op
spore og klargøre det historiske materiel. 
Sektionen har 67 medlemmer og har iøv
rigt afholdt 10 foredrags- og filmsaftener 
samt udflugter. 

Flyvepladsantallet stiger 

Selv om antallet af lufthavne og offent
lige flyvepladser har ligget uændret på 24 
gennem 1966, har der været arbejdet på 
nye, og der ventes i hvert fald 3 nye 
pladser i år. Der kom imidlertid .1dskil
lige nye private pladser i det forløbne år 
og er arbejde igang på endnu flere, og i 
øjeblikket er der over 60 disponible of
fentlige og private flyvepladser for al
menflyvningen i Danmark. 

Det omtales i beretningen, at aeroklub
ben har afholdt sig fra at del tage i den 
omfattende lufthavne- og flyvepladsdiskus
sion i det forløbne ar, fordi man mente at 
måtte vente på en samlet plan i form af 
betænkningerne fra de nedsatte lufthavns
udvalg, før man vurderede de enkelte pro
jekter, som udvalgsmedlemmerne har luf
tet i dagspressen. 

Men der er efterhånden kommet ~å me
get frem, at man formentlig på landsmødet 
kan imødese en stillingtagen fra aeroklub
bens side. 

Helbredskravene i søgelyset 

KDA har ifjor udtalt sig om udkastet 
til nye certifikatbestemmelser, men har 
ventet på de bebudede nye helbredskrav. 
Da der i årets løb er modtaget et stigende 
antal henvendelser fra medlemmer, der ik
ke finder de nugældende regler tidssva
rende og er utilfredse med administratio
nen af dem, har aeroklubben nedsat et ud
valg, hvori der sidder tre læger, som er 
aktive flyvere, for at behandle disse spørgs
mal. 



Af andre sager, man har forhandlet med 
myndighederne om, kan nævnes det nye 
gebyrreglement med stærkt forhøjede ge
byrer, som blev sat i kraft i efteråret. I 
den forbindelse drøftede man mulighederne 
for at rationalisere direktoratets arbejde på 
forskellige områder, og KDA tilbød bl. a. 
at overtage endnu mere af arbejdet på 
svæveflyvningens område - en tanke, der 
synes at vinde gehør. 

På lufttrafikreglernes område har KDA 
arbejdet for en ændret bestemmelse om 
VFR-flyvning i tusmørketiden, men sam
tidig påny overvejet spørgsmålet om at mu
liggøre mørkeflyvning VFR, og man har i 
den forbindelse foreslået at indføre regler 
svarende til de svenske her i landet. 

I begyndelse af det nye år fik KDA 
selve bekendtgørelsen om nye lufttrafik
regler til udtalelse med kort varsel og har 
ved forhandlingerne herom i fællesskab 
med Erhvervsflyvningens Sammenslutning 
og AOPA Denmark udtrykt en alvorlig 
misbilligelse af, at man fik så dårlig tid til 
behandlingen af en så vigtig sag. 

Flyvning for luftmeldekorpset 

Efter mange års forhandlinger blev der 
i 1966 sluttet en aftale med Flyverhjemme
værnet om privatflyveres deltagelse i luft
meldeøvelser mod godtgørelse af den væ
sentligste del af udgifterne. Der har under 
denne ordning været afholdt 3 øvelser, og 
er af 53 fly fløjet 97 timer. lait 126 piloter 
har meldt sig frivilligt til deltagelse i disse 
øvelser. 

VM, NM, DM og anden sportslig 
virksomhed 

Den sportslige virksomhed har været 
grundigt dækket i FLYV i årets løb, så vi 
skal ikke gentage beretningens afsnit her
om, men blot oplyse, at KDA godkendte 
19 danmarksrekorder ifjor - 11 i model
flyvning og 8 i svæveflyvning. Der blev 
udstedt 87 modelflyvediplomer og 41 
sølv-, 6 guld-, og de første 2 diamantdi
plomer i svæveflyvning. 

Beretningen nævner også den begyndende 
interesse for kunstflyvning - det er jo 
den disciplin, motorflyverne holder deres 
VM i. 

Endelig bemærkes, at modelflyvere har 
ønske om ligesom svæveflyverne at blive 
optaget i Dansk Idræts-Forbund, og man 
bemærker til sammenligning, at i 1966 er 
den samlede svenske flyvesport blevet op
taget i den tilsvarende svenske organisa
tion. 

Rekordtal i privatflyveruddannelsen 

Uddannelsen af privatflyvere steg i 1966 
med over 50 pct. i forhold til de to fore
gående år, og det samlede antal gyldige A
certifikater korn derved for første gang op 
over 1000. Det er dog ikke mere end ca. 
215 pr. million indbyggere, mens Sverige 
har ca. 650, Frankrig ca. 400 og USA over 
1000. 

Antallet af professionelle piloter er ste
get med 21 pct. til 520, og den pilotman
gel der var så udtalt ifjor, synes i hvert 
fald midlertidigt forsvundet, således at det 
i øjeblikket er vanskeligt for nyuddannede 
piloter at finde beskæftigelse. Det skyldes 
nu også, at en pilot med et lige opnået B
certifikat ikke må udføre ret mange for
mer for flyvning, før han opnår yderligere 
erfaring. Det er et særligt problem i flyver
uddannelsen, som det udvalg, undervis-

KDA-kontoret Skovlunde ligger i den lange hangar, og man kan parkere sit fly lige 
udenfor, når man skal besøge kontoret. 

ningsministeriet har siddende for at be
handle luftfartens uddannelsesproblemer 
opfordres til at have opmærksomheden hen
vendt på. 

Svæveflyvevirksomheden stadig 
stigende 

På svæveflyvningens område er der ud
stedt 109 nye certifikater (mod 89) og 
fandtes 663 gyldige ved årsskiftet (mod 
591). 

Antallet flyvninger steg fra 36.362 i 
1965 til 39.320 i 1966, antallet timer fra 
7.519 til 9.139, mens antallet distanceflyv
ninger faldt lidt fra 536 til 429. 

Det samlede antal distancekilometer var 
46.972 mod 39.795, så gennemsnitsdistan
cen steg fra 74 til 109 km. 

Beretningen beklager, at flyvevåbnet af 
besparelsesgrunde må indstille sin svæve
flyvevirksomhed, men udtrykker håb om, 
at der snart bliver truffet en ordning, så 
personellet kan fortsætte på civil basis. 

Svæveflyvecenter Arnborg har været flit
tigt benyttet i det forløbne år og haft 2.795 
starter med svævefly. 

Men virksomheden er nu blevet så stor, 
at centret ikke fortsat kan drives på basis 
af frivillig arbejdskraft, mens den på den 
anden side endnu ikke er stor nok til, at 
den kan danne basis for ansættelse af hel
tidspersonel. 

Om flyvesikkerheden siger beretningen, 
at fortsat påpasselighed er nødvendig. Fly
vesikkerhedsarbejde kræver statistiske op
lysninger om havarier, og de kommer for 
trægt frem fra luftfartsdirektoratet, hvilket 
forhåbentlig nu forbedres med oprettelsen 
af en speciel afdeling for havariundersø
gelser. 

Stadig flere fly 

Om tilførslen af nye fly siger KDA's 
årsberetning, at mens kreditstramningen 
ikke kunne mærkes i 1965, hvor den blev 
indført, så har den måske været medvir
kende til den mindre hurtige stigning i an
tallet af fly i 1966, hvor også antallet af 
tomotors forretningsfly gik lidt tilbage. 

Mens indførsel af moms næppe vil få 
større indvirkning på erhvervsfly og for
retningsfly, vil den betyde en hemsko på 
fornyelse af materiel til privat og sportslig 
flyvning. 

Servicevirksomheden 

Styrkelsen af KDA's mulighed for at yde 
service til medlemmerne kom lige i rette 
tid, fordi stigningen i uddannelsen af pri
vatflyvere rnedforte et øget behov for 
lærebøger og andet undervisningsmateriel, 
fra teoriskoler overalt i landet, og også på 
dette punkt var KDA klar til at hjælpe 
sine medlemmer. 

I samme år har KDA udsendt ny udgave 
af "Svæveflyvehåndbogen" og forberedt 
den ny udgave af "Radiotelefoni for Fly
vere", der udkom i begyndelsen af det nye 
år. 

Samtidig er der arbejdet energisk på den 
bebudede flyvepladshåndbog, som snart vil 
være klar, og med andre artikler, f.eks. en 
KDA-flyvetaske til at have alle de papirer 
og hjælpemidler, som en privatflyver må 
have med sig i flyet. 

Så man kan da sige, at aeroklubben på 
mange fronter har sørget for sine medlem
mer i året, der gik. 

Et af de nyeste KDA-produkter er en dejlig 
flyvetaske, specielt beregnet til VFR-brug. 
Ikke for stor, men med plads til det, man 

har brug for. 
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MED Dyv 
SUPER FALCO 

Falco'en har elegante linier og fint udsyn. Den er her fotograferet på Hegnsholt flyveplads . 

Q EN italienske Laverda Super Falco er 
nyeste led i en udvikling. der har 

stået på i en årrække, siden den af ingeniør 
Stelio Frati konstruerede Falco for forste 
gang fløj i juni 1955 med en 90 hk Con
tinental motor. Den blev derefter seriebyg
get af Aviamilano med 135 hk Lycoming
motor, siden med 150 hk. Aeromere brn
gede en særlig version for USA og b)'!:ger 
nu (under navn af Laverda SpA) Super 
Falco Serie IV, der svarer til America
typen, men har 160 hk Lycoming motor. 

Som er hurtigt tosædet kunstflyvedygtigt 
rejsefly er Falco i en klasse for sig. Man 
vil normalt næppe bruge den som skole
fly ( selv om der er eksempler på, at det 
gøres) , så flyet får snarere karakter som 
en sportsvogn på bilområdet. Med en 
maximal rejsehastighed på 290 km/t kan 
man jo forflytte sig en del, og med 140 
liter benzin rækker den 1250 km ved nor
mal rejsefart og en del længere ved økono
misk. 

Falco er bygget af træ, men har en me
get fin overflade, ikke mindst på vingen, 
der har NACA 64213 laminarprofil. Rene, 
elegante linier kendetegner flyet, der har 
helt optrækkeligt understel, og man foler 
sig også omtrent som i et jagerfly, når 
man sidder under den store førerskærm . 

Vi prøvede den en soldiset vinterdag 
sammen med grosserer K11rt Holdt, der 
repræsenterer flyet i Danmark, og som 
sammen med dr. P. V. Briiel ejer OY-DKH. 

Indstigning foregår fra vingeroden over 
kabinesiden i begge sider, og man falder 
godt til i de stilbare sæder, omend der er 
en lille smule smalt over skuldrene. DKH 
var forsynet med trepunktsseler, bestående 
af to rygseler forbundet med en sele mel
lem benene. 

Flyet har som kunstflyvningsfly styre
pind og almindelige pedaler. Der er et ret 
stort instrumentbræt, hvor der udover 
grundinstrumenter var gyrohorisont og en 
Narco Mk 12A med VOR. Alle kontakter 
og sikringer er samlet på et panel i midten. 

84 

Herunder kommer motorbetjeningshåndtag 
og herunder igen på en konsol tankvælger 
etc. og endelig i gulvet mellem sæderne 
trimhjul og mekanisk nødbetjening af un
derstellet, der ellers som flapsene betjenes 
elektrisk fra panelet og går op på 15 sek. 
Hjulbremsen sidder i venstre side under in
strumentbrættet. 

Bagage kan anbringes (op til 40 kg) i 
et rummeligt felt bag sæderne - evt. kan 
et barnesæde installeres. 

Der er et udmærket varmeanlæg, som 
klarede vintertemperaturen, samt luftventi
ler i begge sider. Det meget glas giver en 
del ~toj, heraf en del pibende vin<lstoj, Jer 
måske kan dæmpes med tætningslister. 

l'dsynet er fremragende undtagen lige 
ned til siden, hvor vingen skygger noget, 
men man kan se en hel del ned foran 
denne, og under alle omstændigheder er 
vingen kun 8 m i spændvidde og kan hur
tigt "flyttes" ved et lille sidetryk på pinden. 

Jager-egenskaber 

For Super Falco er, som man kunne 
vente, meget manøvredygtig, især på kræn
gerorene, som flyet lystrer ved ganske små 
fingerbevægelser. Den går legende Jet fra 
45 til 45 grader på små 4 sekunder. Højde
roret er også følsomt, mens sideroret er det 
tungeste, men forskellene er ikke større, 
end at det hele virker harmonisk i sam
menhæng. 

Stabilitetsmæssig er den kun svagt di•na
misk stabil omkring tværaksen, og giver 
man pinden et skub til siden, går den efter
hlnden over i et spiraldyk. Men det er jo 
kun, hvad man kan vente sig af et kunst
fl yvedygtigt fly, der nemt og ubesværet la
ver rulninger og i øvrigt er tilladt til en 
række manovrer, herunder 30 sek. rygflyv
ning. Flyvevægten under kunstflyvning skal 
holdes under 750 kg. 

Hvordan staller nu sådant et fly? Vi prø
vede det kun "rent", hvor det advarer om
kring 70 mph takket være stall-listerne in-

Tosædet kunstflyve
dygtigt rejsefly 
fra Italien 

derst på vingefork.interne fnr knrt derefter 
at stalle markant med noget hojdetab og 1 

begge de tilfælde, vi provede, med lidt tab 
af venstre vmge. 

Da luften var rolig, fik vi ikke le jlighed 
til at se, hvordan den ter sig ved ligeud
flyvn ing under barskere vilk:ir, men den 
siges at gå ret støt igennem det, bl. a. på 
grund af sin fart. Trimhjulet er velegnet 
til at finindst ille flyet til at holde konst,mt 
højde. 

Start og landing 

Med sin relativt kraftige motor og Hart
zell constant-speed propel samt 20 ° flap 
accelererer Fako'en hurtigt og stiger derpå 
med 7 m/sek. Understellet kommer hurtigt 
ind efter tryk på den sikrede kontakt, og et 
advarselshorn hyler, indtil man h.1r t,1get 
flap'en ind . Det er naturligvis mere til 
brug ved landing, hvor det hyler, n.ir man 
tager flap'en ned, og indtil man også får 
hju lene ne<l. Den korrekte ræk)cefølge er 
derfor først hjul (under 125 mph) og 
derpå flaps ( under 100, som i øvrigt er 
normal glidefart). 

Når man får 45 ° flap ud, bremser de 
godt, og selv om man sætter flyet med 
nver 100 km/t, bevirker den forholdsvis 
lille masse, at den kan bringes hurtig til 
standsning. 

På Hegnsholts asfaltbane lod vi den nu 
løbe helt til vigepladsen I enden for at give 
plads for andre fly . 

Man kan slippe pinden, så snart flyet 
har sat sig, og holde kursen med Jet styr
bare næsehjul , mens man bruger bremsen 

Prisen kan ikke siges at være urimelig 
for et fly med optrækkeligt understel, elek
trisk betjente flaps, constant-speed propel, 
kunstflyvningsegenskaber og de præstatio
ner, Super Falco byder på. 

P. W'. 

DATA 
l.averda S11per Fnlco F.BL Serie IV 

160 hk Lyco111i11g 0-320-B3B 

Spændvidde ...... . . , .. 8.00 m 
Længde .. .. .. .. .. .. .. .. 6.50 m 
Højde .. .. .. .. .. .. .. .. .. 2.27 m 
Vingeareal .. .. .. .. .. .. 10.00 m2 

Tornvægt 
(OY-DKH) .. . . .. . 

Disponibel last .. .. .. 
Fuldvægt .. .. ...... .. . . 
Rejse fart ved 70 pct. 

562 kg 
258 kg 
820 kg 

i 5000 ft .. .. .. .. .. .. 290 km/t 
do. (økonomisk) .... 250 km/t 
Stigeevne ved jorden 7 m/sek. 
Tjenestetophøjde ... .. 6000 m 
Startløb .. .. .. . . .. .. .. . . 1 75 m 
Landingsløb .... .... . .. 230 m 
do. v. 55 pct ....... .. . 1250 km 
Rækkevidde v.70 pct. 1650 km 
Pris i Danmark (standard) ca . 

92 .000 kr. 



Søværnets 
Helikoptere 
De 5 Alouette udfører et vigtigt 
arbejde og skal suppleres 
med 3 til 

D EN 1. oktober 1950 oprettedes et en
hedsflyvevåben i Danmark, hvori ind

gik Hærens Flyvertropper og Søværnets 
Flyvevæsen. Det viste sig dog snart, at der 
foruden flyvevåbnet også var behov for 
særskilte flyverstyrker i såvel hæren som 
søværnet. Hæren lagde for med lette fly 
til artilleriobservation o. I., men der skulle 
gå næsten 12 år, før søværnet igen fik sine 
egne fly i form af helikoptere til anven
delse på inspektionsskibe af "Hvidbjørnen"
klassen. Til de fire skibe blev der hos Sud 
Aviation købt fem Alouette III, hvoraf 
M-019 og M-030 ankom til Værløse 8. 
juni 1962, M-070, M-071 og M-072 den 
23. januar 1963. 

Der er ikke blevet oprettet noget ~ærligt 
maritimt flyverkorps i forbindelse med an
skaffelsen af helikopterne. Hvert af de fire 
inspektionsskibe har normalt en helikopter 
ombord og en eller to piloter samt to tek
nikere. Helikopterne er i reglen kun med, 
når skibene er i søen, og de hjemmeværen
de helikoptere og piloter indgår i en særlig 
Alouette-flight, der er underlagt flyvevåb
nets ESK 722 i Værløse. Flight commander 
er den ældste tilstedeværende søofficer. 

"Fårelusen" 
Marinens helikoptere anvendes ikke til 

ubådsjagt eller andre militære opgaver, men 
til fiskeriinspektion, søopmåling, rednings
tjeneste og lignende, altså opgaver af civilt 
tilsnit. Fiskeriinspektionen er blevet mange 
gange effektivere, efter at man har indsat 
de nye skibe med helikoptere i farvandene 
omkring Færøerne og Grønland, selv om 
man i visse kredse måler inspektionens ef
fektivitet i antallet af indbragte trawlere. 
Nu ved trawlerskipperne, at inspektionsski
bene har helikoptere, der virker som ski
benes øjne, og tør derfor kun i meget be
grænset omfang vove sig indenfor fiskeri
grænsen. Helikopterne anvendes kun til 
observationstjeneste, ikke til at borde ski
bene. Man må se i øjnene, at søværnets 
repræsentanter just ikke er velkommen om
bord på en trawler, der er grebet i ulovligt 
fiskeri, så det vil simpelt hen være for 
risikabelt at hejse en mand ned fra en 
helikopter på en sådan trawler. Da "Væd
deren" blev indsat ved Færøerne, var der 
en del af de mere antidanske færinger, der 
foragteligt kaldte helikopterne for "fåre
lusen", men efter at den har været anvendt 
til adskillige sygetransporter, må de ind
rømme, at nogen gavn kan man trods alt 
have af en fårelus. 

Arbejdet ved søopmålingen består væ
sentligst i flytning af de mobile Decca
stationer i de grønlandske farvande. Heli
kopterne er forsynet med en såkaldt "cargo 
sling", så de kan flyve med over 500 kg 
last hængende under kroppen. Nu tager det 
kun en halv dag at flytte en Decca-station, 
mens det tidligere tog 8 dage! 

Pilotuddannelsen 
Søværnets første helikopterpiloter var 

linieofficerer; men i de senere år har man 

En af marinens Alouette III ved at lande på helikopterdækket af et inspektionsskib. 
I forgrunden den rist, som harpunen skydes ned i for at fastholde flyet til skibet. 

også uddannet en del reserveofficerer til 
piloter, mod at disse ved kontrakt har bun
det sig til nogle års tjeneste. Alle piloter 
gennemgår først flyveskolen på Avnø, hvor 
de flyver 25-30 timer på Chipmunk. Kap
tajnløjtnant Hans Dalsgål'd, der var flight 
commander under vort besøg ved Alouette
flighten, var med på det første hold heli
kopterpiloter og fortalte, at de derefter var 
rejst til U.S.A., hvor de havde fået en vi
deregående uddannelse på T-34, T-28 og 
SNB (Beech 18), altså fastvingede propel
fly, på sammenlagt ca. 180 timer, før de 
var blevet omskolet til helikoptere af ty
perne Bell 47 og Sikorsky S-55. Helikop
terflyvetiden var ca. 50 timer. Omskolingen 
til Alouette skete ved piloter fra flyvevåb
net, og i begyndelsen var der også piloter 
fra flyvevåbnet med på inspektionsskibene. 
Af de senere uddannede piloter har en del 
fået deres uddannelse i Canada, men efter 
tilsvarende mønster, altså med et betragte
ligt antal flyvetimer på fly med faste vin
ger. 

De to teknikere, der er med ombord, er 
udlånt fra flyvevåbnet, og søtjenesten er 
ikke altid lige populær blandt ESK 722 
personel, ligesom flyvevåbnet jo også godt 
selv kan anvende sine teknikere. Man har 
derfor drøftet at uddanne teknisk personel 
af søværnet i helikoptervedligeholdelse, 
men nogen beslutning herom er endnu ikke 
truffet. Mens piloterne ikke kun er piloter, 
men snarere søofficerer med supplerende 

uddannelse og derfor indgår i skibets al
mindelige besætning, skal de to teknikere 
"kun" passe helikopteren. De har normalt 
også nok at gøre med det, for korrosions
problemet er jo særlig akut på et skib, så 
helikopteren skal jævnligt afvaskes med 
ferskvand og nøje inspiceres for tæring. 

Fastgøres med harpun 

Atlanterhavet er sjældent så glat som 
Sortedamssøen, så inspektionsskibene tager 
sig ofte nogle ordentlige ture. Alouetterne 
er derfor udstyret med en harpun, der med 
trykluft kan skydes ned mellem nogle riste
værk på landingsplatformen på agterdækket 
og fastholde helikopteren. Teknikken er 
den, at man flyver helikopteren ned på 
dækket, og så snart pontonerne har kontakt, 
affyrer man sin harpun. Fanger den ikke 
første gang, prøver man en gang til eller 
går op igen og lander en gang til, og så 
lykkes det i reglen. 

Med fire helikopterførende skibe er fem 
helikoptere faktisk for lidt, idet der jo og
så skal være nogle til rådighed til uddan
nelse af nye piloter, og helikopterne en 
gang imellem må tages ud af drift i læn
gere tid på grund af eftersyn eller repara
tioner. Ombord på skibene kan man kun 
lave daglig vedligeholdelse og udføre små
reparationer. Der er derfor blevet bestilt 
yderligere tre Alouetter, der skal leveres i 
indeværende år. 

8S 



Radio
konipasset 

- luftens 11ejviser 

1. DEL 

Lær at bruge det! Følg med I 
FL YV's AOF-kursus, udarbej
det af JOHS. THINESEN. 

Tag papir og blyant frem og 
begynd med det samme. 

DER er sket en enorm udvikling i det 
moderne privatflys standard i den sid

ste snes år, siden krigen sluttede. Flere og 
flere fly udstyres med radionavigerings
hjælpemidler som VOR og ADF. Selv om 
disse ikke er obligatoriske til VFR-flyv
ning, så har man givetvis stor nytte af disse 
luftens vejvisere, ikke mindst på længere 
rejser i udlandet, hvor man kan udnytte 
luftvejenes radiofyr enten under eller i luft
vejen, hvor man tillader VFR-flyvning i 
kontrolleret luftrum. 

Nedenfor skal berettes om, hvordan man 
kan udnytte radiokompasset eller ADF'en 
(Automatic Direction Finder) dels til 
strækflyvning mellem to radiofyr, dels 
hvordan man udfører indflyvnings-(ap
proach), og vente-(holding) procedurer, 
bl. a. under hensyntagen til vind m. m. 

Lidt om radiofyr og ADF 

Til orientering for ikke-radionavigerings
kyndige læsere skal der indledningsvis gives 
en kortfattet beskrivelse af, hvordan radio
kompasset og radiofyret fungerer. 

Radiofyr eller rundstrålende radiofyr 
(NDB - Non Directional Beacoa - ) er 
radiosendere på jorden i LF/MF (Low & 
Medium Frequency) området (255 285 
kc/s og 315-405 kc/s) med en rækkevidde 
fra en halv snes km for indflyvningsradio
fyr (locators) til flere hundrede km for 
NDB på luftveje o. I. Frekvensen finder 
man på såkaldte "radiofacility charts", hvor 
man også finder oplysning om bølgetype 
og identifikationssignaler (i morse-kode). 
Indflyvningsprocedurer finder man på IAL
kort ( instrument approach landing chart). 
NDB har gerne 3 bogstaver, locators 1 
eller 2 kodebogstaver. 

Radiokompasset er en rammepejler-forsy
net radiomodtager, som man indstiller på 
ønsket radiofyr, hvorefter radiokompassets 
viser automatisk vil pege mod radiofyret. 
Y deri igere oplysninger om radiofyr og ra
diokompassets funktion kan man f. eks. 
finde i KDAs håndbog "Radiotelefoni for 
Flyvere". 

Radiokompasset anvendes således: 
1. Funktionsvælger sættes på "Range", 

hvis den står på "BCST". 
2. Volumenkontrol drejes op til noget un

der max. 
3. Der slås over fra "Off" til "ReC" 

(Receiver - modtager). 
4. ,,Tune"-knappen indstilles på onsket 

frekvens. Findes "tuning meter", ind
stilles der for max. visning, ellers ind
stilles efter lyden. Vol. indstilles til en 
passende styrke. 
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Et eksempel på et moderne radiokompas er Narco's ADF-30A. Det er transisto reret og 
kan drives med tørbatterier. 

5. Anvendes et Ao/A1 NDB, må der væl
ges "CW" (Continous lVaves) eller 
,,BFO" (Beat Frequency Oscillator) 
i st. f. REC for at høre identifikations
signalet. 

6. Der skiftes til pos. AOF. AOF-viseren 
vil da dreje sig og pege mod det ind 
stillede radiofyr. 

7. Der gøres et såkaldt "cross" eller "90° 
off"-check i stilling "Test" eller "Loop" . 
Ved funktion skal AOF-viseren atter 
dreje sig tilbage til udgangsstillingen 
under 5. 

Hvis viserinstrumentets skala er fast, af
læses en relativ pejling fra flyets længde
akse til pågældende NDB. Lægges denne 
pejling eller bearing til flyets aktuelle 
m.igneti~ke kurs eller MH, få~ en såk:tldt 
QDM. Det betyder: ,,Hv.1d er den mag
nett~ke kurs fra mit fly til stationen 
(NDB) ?" Eller: ,,Hvilken MH skal jeg 
styre for i vindstille at komme ind til 
NDB?" QDR er QDM ± 180°. QDR er 
den MH, man skal styre i vindstille for at 
komme fra et NDB til et bestemt punkt 
(f.eks. en flyveplads eller lignende). 

For at aflæse en QDM/QDR kræves der 
en absolut synkron aflæsning af magnet
kompas og AOF. Hvis AOF-skalaen kan 
drejes med hånden, kan man indstille CH 
på skalaen og direkte aflæse QDM/QDR. 
I ADF med RMI (Radio Magnetic lndica
tor)-skala følger skalaen automatisk mag
netkompasset, og man kan direkte aflæse 
QDM/QDR, når der er taget hensyn til 
deviationen. 

Hvordan en bestemt QDM/QDR opnås 
Hvis man vil udnytte sin ADF fuldt ud, 

må man træne i at opsøge og holde en 
bestemt QDM/QDR. Det er af stor betyd
ning, at man forstår sammenhængen mel
lem QDM/QDR og flyets geografiske po
sition i forhold til NDB'en. QDM 225 
svarer til QDR 045. Det indebærer, at flyet 
er præcis NE for stationen. Hvis QDM 
090/QDR 270, er man stik W for statio
nen osv. Man kan træne i brug af QDM/ 
QDR ved at tegne en kompasrose med 
f. eks. hver 5 ° indtegnet. 

Træning i at flyve QDM/QDR kan med 
stor fordel øves i en link. Man aflæser 

f.eks. en QDM på 107° på ADF. Hvor 
Jigger man da? Jo, man ligger ca. WtN 
eller 17 ° nord for W for stationen. Vi stil
les over for opgaven at anflyve stationen 
på QDM 115° . Hvordan gør man det? 
Her skal man forøge sin QDM med 8 °. 
Har man tegnet en kompasrose med QDM/ 
QDR for hver 5°, ser man umiddelbart, at 
man skal svinge til venstre på en kurs, der 
er mindre end 115°. AOF-viseren vil da 
stille sig i 1. kvadrant - mellem 0° og 
90°. Man har følgende huskeregel: Er for
skellen mellem aktuel og nnsket QDM 
mindre end 10°, angriber man med 30°. 
Er differencen mellem 10 ° og 20 ° , angri
ber man med 3 X 20 = 60°. Er differen
cen større end 30 °, angriber ( intercepter) 
man med 3 X 30° = 90°. 

I ovennævnte tilfælde styrer vi 115 7 
30 = 85 °. AOF-viseren vil da pege på 
022 °. Afhængig af afst.,nden fra sta
tionen vil viseren svinge mere eller mindre 
hurtigt ud på en relativ bearing RB på 
030°, hvor QDM er 085 + 30 - 115 °. 
Man svinger 30° til højre om på MH 
115°, AOF-viseren vil her pege på 0, vi 
har opnået en QDM som ønsket på 115 °. 
Hvis man opsøger en mindre QDM, f.eks. 
090 °, skulle vi ændre vor QDM fr.1 107 
til 090 ° - en forskel på "7" 17°. 

Vi opnår en mindre QDM, når ADF 
peger på en værdi mellem 270 og 360 °. 
Vi svinger til 2 X MH 090 + 60 = 
150° . ADF-nålen vil da straks pege på 
150 + 107 = 43° RB = 313°. Når den 
viser en RB på = 60 °, den peger da på 
300°, er QDM 090°. Vi svinger 60° t.v., 
og ADF-nålen peger på O. Ligger man nær 
stationen, kan man ikke vente, til man har 
den ønskede QDM, men må svinge noget 
for. Jo nærmere man er, jo større vinkel
hastighed har man jo, og det må der tages 
hensyn til. Hvis man har en NDB på tværs 
(abeam) - altså en RB på 090° eller 270°, 
skal man 1 minut fra stationen svinge ind 
mod denne 13,6° før ønsket QDM, hvis 
man ikke vil overskyde denne. 3 minutter 
ude er tilsvarende værdi 5°, 6 minutter 
ude 3° osv. Vi konstaterer altså, at QDM 
forøges, når man styrer en mindre kurs end 
QDM'en, omvendt bliver QDM mindre, 
når vi styrer en større kurs. 



NYE FÆRDSELSREGLER 
I LUFTEN 

Hvad enhver motor- og svæveflyver bør vide 

DEN 6. april træder en ny udgave af 
lufttrafikreglerne i kraft - til er

statning for den gamle bekendtgørelse af 
1953. Denne "luftens færdselslov" berører 
alle, der flyver, og man bør derfor i egen 
sikkerheds interesse sætte sig godt ind i 
ændringerne - og opfriske hvad man må
ske har glemt. 

Det er ikke vigepligtsreglerne, der sker 
ændring i, så husk stadig at vige for svæve
fly og balloner, hvis du kommer i et luft
skib, og for balloner, hvis du flyver svæve
fly. 

Det er heller ikke i signalreglerne, der 
sker store ændringer. Dog tager vi afsked 
med den sorte k11gle, der - hejst i en mast 
- betød, at oplysninger om startretningen 
skulle indhentes fra kontroltårnet. Det var 
den sidste forbindelse tilbage til kløver
markstiden, som KDA's formand sagde. 

Der er dog kommet et nyt lyssignal: en 
række hvide blink til fly i luften betyder 
"land på denne flyveplads og rul ind til 
parkeringspladsen" (kan du huske, hvad 
det betyder til fly på jorden? 

Der indføres kvilleringsmeddelelser for 
modtaget signal ved i luften at udføre 
vingetipning og på jorden at bevæge kræn
ge- eller sideror. Om natten skal man to 
gange tænde og slukke landingsprojektør 
eller positionslys. 

Et dobbelt hvidt kon anbragt vandret på 
signalområdet betyder, at flyvepladsen an
vendes af svævefly. 

Endelig er der en række "rangeri11gssig-
11aler" udover de kendte, f . eks. betyder ar
mene strakt vandret ud til hver side: ,,For
bliv svævende på stedet". Man må formode, 
at det kun afgives til helikoptere. 

Halvcirkelregel i stedet for 
kvadranthøjder 

Fra 12. januar har den nye regel om 
marchhøjder efter "halvcirkelsystemet" alle
rede været i kraft for IFR-flyvning i stedet 
for det gamle "kvadrantsystem". Nu kom
mer det også til at gælde for VFR-flyvning 
i større højde end 3000 fod (900 m), med 
mindre der i kontrolleret luftrum foreskri
ves andet. Og endvidere gælder det natur
ligvis ikke under stigning eller nedgang ( og 
dermed ikke svævefly). 

Efter halvcirkelreglen afhænger den 
marchhøjde, man kan anvende, af om ens 
kurs er mellem 000° og 179° eller mellem 
180 og 360°. Flyver man på kurs 000, kan 
man f.eks. VFR flyve i flyveniveau 35 (ca. 
3500 fod eller 1050 m), mens der kan ligge 
IFR-trafik i FL 30 og 50 (hh. 3000' /900 m 
og 5000'/ 1500 m). På den næsten modsatte 
kurs 180° kan der forventes VFR-trafik i 
FL 45 (4500'/1350 m) og IFR i FL 40 og 
60. På den måde skulle man få en nogen
lunde lodret adskillelse af trafikken. 

Mens en flyveplan tidligere stod mest 
omtalt i tillæg til reglerne, er der nu i selve 
disse et stort afsnit herom, der stort set 
svarer til gældende praksis. Der er krav 
om afgivelse af flyveplan ved enhver IFR
flyvning, enhver kontrolleret flyvning, en
hver erhvervsflyvning (med mindre direk
toratet har tilladt undtagelse), enhver flyv
ning med passage af grænsen for dansk ter
ritorium samt enhver flyvning i områder 
eller ruter, som foreskrives af direktoratet. 

Samtidig med indførelsen af disse regler 
ventede man det specielle militært begrun
dede krav om flyveplan for alle fly med 
over 90 knob fart ophævet. 

Forenklet oversigt over de nye VFR-regler. Til venstre i kontrolleret luftrum, til højre i 
ukontrolleret. 
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Eksempel på, hvordan halvcirkelreglen for
deler trafikken på de næsten modsatte kur

ser 000 og 179°. 

De nye regler indeholder også bestem
melser for radioforbindelse og forholdsreg
ler, når denne svigter. 

Nye visuelflyveregler 
Den nye tabel for VFR-regler ser såle

des ud: 

Del af luftrum 

A. Kontrolleret J 

B. Ukontrolleret 
1. Over 

3000'/900 m 

2. Under 
3000'/900 m 

Sigt 

km 

8 

8 

1,5 

I 

Skyafstand 

Vandret I · Lodret 

km fod/m 

1,5 J 1000/300 

1,5 1000/300 

Klar af skyer 
og med jordsigt 

Vi har forenklet tabellen lidt. Under B 
er der også en grænse på 1000'/300 m over 
terræn, hvis dette er højere; det har ikke 
betydning i Syddanmark, men nok i Grøn
land. Under B 2 er der desuden en særlig 
sigtgrænse på 800 m for helikoptere. 

Uden tilladelse fra flyvekontrol må man 
ikke starte eller lande eller flyve ind i 
kontrol- eller trafikzoner, når skybasis er 
mindre end 1500 (450 m) eller sigten ved 
jorden er mindre end 8 km. 

Der må ikke flyves VFR over FL 200 og 
ikke uden særlig tilladelse fra direktoratet 
mellem solnedgang og solopgang etc. (For
muleringen udelukker ikke, at der kan op
nås tilladelse til nat-VFR-flyvning, hvad 
der længe har været et ønske) . 

De nye VFR-regler indeholder en væ
sentlig skærpelse i form af det fra 5 til 
8 km øgede sigtkrav, den fra 300 til 450 m 
øgede skybasis og de mere end fordoblede 
skyafstandregler. En af Kongelig Dansk 
Aeroklub foranlediget undersøgelse viser 
for et par steder i landet, at mens vi på 
et år havde 291 dage til at flyve VFR efter 
de gamle regler, er der kun 240 efter de 

• side 94 
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Startspil til svævefly 
Trods megen tale om overgang til flyslæb bruges spilstart stadig mest i Danmark. Men spillene 

udvikles også, og Paul G. Jørgensen fortæller her om, hvordan et moderne spil indrettes 

S AMTIDIG med, at der er sket en ud
vikling af nye svævefly, er der også 

sket en udvikling af startspil, en udvikling, 
som er blevet hjulpet af bilindustrien med 
dens nye former for automatisk kraftover
føring, så man i dag kan fremstille spil, der 
har betydelig bedre muligheder for at give 
alle svævefly den rigtige start end tidligere 
spil med almindelig gearkasse. 

I Tyskland og England har man under
søgt, hvad man skal kræve af et spil og 
offentliggjort resultaterne af disse under
søgelser. I det følgende vil jeg redegøre 
for, hvordan man herudfra sammenholdt 
med mine egne erfaringer som "spilkonsu
lent", opbygger det rigtige spil. 

For det første: Skal man bygge et spil 
med enkelt elle,- dobbelt tromle? Såfremt 
man kan lægge wiren i en ret linie mellem 
spil og startsted, bør man bygge et spil med 
dobbelttromle, da man derved kan øge 
startfrekvensen, og arbejJsinds.1tsen er ikke 

meget større for et to-tromlet spi l end for 
et enkelt-tromlet. 

Selve spillet skal bestå af motor, som 
over et gear (helst trinløst) er koblet til 
et differentiale, hvor hjulene er erstattet 
af wiretromler. Spilkøreren sidder så mel
lem de to wireindføringer med udsyn mod 
startstedet. 

Motoren 

Motoren bør være på omkring 200 hk, 
og en benzinmotor vil være at foretrække, 
idet den er billigere i indkøb og nemmere 
at reparere, desuden giver den i alminde
lighed en god acceleration i startøjeblik
ket, så man undgår at køre 50- 100 m på 
jorden, inden flyet letter. Køber man blå 
benzin til 34 øre/I, er brændstofudgiften 
ikke det, der tynger klubbens økonomi. 

Motoren skal selvfølgelig ikke være en 
gammel svend, der har tilbagelagt 200 -
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Moderne spil med to tromler, Buick 210 hk motor med Dynaflow-transmission, b.1gtøJ 
udveksling 1:5, 670 mm tromlediameter, wirehastighed max. 100 km/t veJ 4000 

omdr./min. 
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300.000 km på landeveien. Hellere ofre 
lidt mere og så få en god motor, der ikke 
skal repareres efter hver flyvedag. 

Gearkassen 

Gearkassen er et problem for sig. Den 
bor jo helst være trinløs, og der har ame
rikanerne lavet den næsten ideale losning 
i deres Buick, der har en hydraulisk tr,ms
mission, kaldet D;11aflo11', der bestf1r af en 
kombineret pumpe, turbine og hydrauli~k 
kobling, som ved lave hastigheder giver en 
udveksling på 1:2,5, mens den ,eJ hoie 
hastigheder virker som kobling med meget 
få pct. slip. Anvendes denne trinlme kr.1ft
overforing til et spil, vil det betrde .it man 
altid kan ramme den wirehastighed, som 
er bedst for hvert enkelt fly uamet vind
hastigheden. Gearvælgeren giver endd.1 
muligheder for lavere wirehastigheder, idet 
man kan stille denne i "low", hvorved der 
indkobles en udveksling i gearkassen, som 
giver et lavere maksimalt omdrejningstal 
på gearkassens udgangsakse( og dermed på 
wiretromlen. Det skulle normalt være 
unødvendigt at anvende denne udveksling 
undtagen i stormvejr. 

Den næstbedste løsning p.i den trinløse 
udveksling mellem motor og b,1gtoj er en 
H;dra-M,1tic-gearkasse. Hydr.1-l\'1.ltic-ge.1r
kassen er altid \ammenbrgget med en hy
draulisk kobling. Gearkassen som har 3 
eller 4 gear, arbejder i princippet som en 
almindelig gearkasse. men op- og ned
gearinger styres af en ol ietryksregul.1tor p.i 
udg.mgsakslen og af undertrykket i ind
sugning~manifolden. 

D.1 der her sker en op- eller nedgearing 
rom ved en almindelig gearkasse, betyder 
det, at trækket i wiren under gearskiftet 
er 0, hvorfor gearskiftet mærkes som ryk 
i wiren under optrækket. Dis\e ryk kan 
\',ere ret voldsomme og ubeh.1gelige, og da 
~elve geark.1,sen desuden er meget kom
pliceret, bor den forste lmning fnretr.1:kkes. 

Bagtøjet 

B.1gtojet, som ~kal .mvende,, bor va:re 
så kraftigt, at det k.in overfore de ca. 
200 hk fr.1 motoren, men et svært bagtøj 
fra en stor lastbil er ikke noJ\'endigt. Ud
vekslingen i bagtojet bnr v.1:re mellem 1 :3 
og 1 :5, og det skal være med flydende 
bagaksel; derved bliver det nemmere at 
lave udkoblingsmekanisme for de to trom
ler. 

Differentialet skal spærres, og Jet skal 
helst ske ved sammenboltning, ikke svejs
ning, det bliver ikke godt p.i det hojtlege
rede st.1.ltandhjul. 

Når b,1gtøjet har flydende bag,1ksel, kan 
man ved hjulene løsne de inderste bolte 
til bagakselen og erstatte dem med Um• 
brakoskruer skruet helt i bund og bore 
hullerne i bagakselen op, så de kan skydes 
ind over skruehovederne, derved får man 
en simpel klokobling, så man kan koble 
tromlerne fri som man har lyst. Selve ud
koblingsmekanismen bør selvfølgelig føres 
op til spilføreren. 



Det moderne Tost-wirestyr vinder stadig 
mere udbredelse. 

Tromlerne 

Så kommer endelig: hvor store skal vi 
lave tromlerne? Den maksimale wirehastig
hed skal være på omkring 100 km/t sva
rende til 28 m/sek., så kan man også i svag 
rygvind starte et svævefly. 

Motoren, vi har indkøbt, yder 210 hk 
ved 4000 omdr./min., og alle disse heste 
får vi brug for, når svæveflyet skal have 
en starthastighed på 100 km/t. 

Når motoren kører for fulde omdrejnin
ger og udvekslingen i gearkassen er 1: 1 
(vi ser bort fra slip i oliekoblingen), er 
der kun nedgearingen i bagtøjet (1:5) til
bage, hvorfor vore tromler løber 4000:5 = 
800 omdr./min. svarende til 13,3 omdr./ 
sek. Disse 13,3 omdr./sek. skal indspole 
20 m wire pr. sek. eller 28:13,3 = 2,1 m 
pr. omgang. Det giver en tromlediameter 
på 2,1:pi = 0,67 m eller 670 ø mm. 

Da et spolesystem altid giver et stort 
arbejde og samtidig kræver vedligeholdelse, 
bør man vælge en smal tromle og lade wi
ren selv om at lægge sig pænt, det gør den 
også. Vælges tromlen 200 mm bred, og der 
anvendes en 4 mm wire på 1000 m, vil 
denne fylde: en omgang er 2,1 m og der 
kan ligge 50 wireomgange tværs over trom
len, det vil sige at der i hvert lag er 
2,1X50 = 105 m wire, det samlede an
tal wirelag bliver så ca. 10 lag 4 mm wire. 
Nu fylder det jo altid mere, end man har 
beregnet, så tromlesiderne skal derfor ikke 
være under 150 mm høje og bør udføres 
af 4 mm plade; selve tromlen bør udføres 
af 6--7 mm plade. 

Betingelsen for at undvære et spole
system er imidlertid, at der mellem tromle 
og wireindføring er en afstand på ca. 3 m. 
Wireindføringen udføres bedst som system 
Tost med to store smalle trisser ( cl = 
150 ø-200 ø mm) og to høje tynde tris
ser, der styrer wiren, så den ikke kommer 
i klemme mellem de store trisser. Hele 
dette trissearrangement er så ophængt i 
kuglelejer, så det kan dreje helt rundt om
kring wiren. Wiresaksen bør være af mej
seltypen med en fjederbelastet mejsel, som 
har et godt anslag af blødt stål. Er pladen 
kneben, kan der evt. anvendes tallerken
fjedre. Fjedrene skal spændt give en kraft 
på over 200 kg. 

Og husk så, at spillet skal have en lige 
så god behandling som flyene! 

P.G.J. 
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Som tegningen viser, gik det i 1966 fortsat opad for dansk svæveflyvning. Startantallet 
har for længst overvundet sit tilbagefald i 1963 og oversteg 39.000, timetallet skød i vej
ret til over 9000, distancekilometerne nåede næsten 47.000 (selv om distanceflyvningernes 
antal faldt lidt) og der blev udstedt 109 nye s-certifikater. Og hvad der ikke ses: der blev 
udstedt 41 sølv-, 6 guld- og 2 færdige diamantdiplomer, men det samlede antal betingelser 
var 6 guldhøjder, 23 distancer, 13 diamantmåldistancer, 8 500 km flyvninger og 6 højde-

vindinger på de 5000 meter. Mon svæveflyverne kan slå disse tal i 1967? 
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1Foran en ny flyvesæson: 

Hvordan forbereder vore eksperter sig? 

1. Linestyrede modeller 

L 

X li f(_;e ld Fnmon d . 

Her er Kjeld Frimands hastighedsmodel årgang 1967 med effektlydpotte. 

A~ RETS linestyringssæson synes at be
gynde ret sent, men til gengæld bliver 

der en del nye ting at se på. Modelflyve
rådet har været ude med snøren -fu!lr at op
snuse, hvilke modeller nogle af vore fø. 
rende modelflyvere har tænkt sig at bruge 
i 1967. 

Nedenstående modelflyvere svarer føl
_gende: 

Kunstflyvning 

Leif Eskildsen: ,,For sæsonen 67 kan 
jeg angive 3 muligheder, og det er sand
synligt, at alle kommer i brug. 

Castro! M. olie og 3 pct. nitromethane. 
Modellens vægt er ca. 850 g. 

En anden mulighed er, at de to "gamle" 
,.Starlett"er fra sidste sæson bliver benyt
tet igen. Den ene er blevet udstyret med 
,.Bonner" hængsler og er dermed nnjagti
gere i manøvrerne. 

Den sidste mulighed er på en måde 
den mest interessante, idet der anvendes 
en motor på 10 ccm. Modellen er helt ny 
og klar til prøveflyvning. Forudsætningen 
for, at denne model kommer til konkur
rence, er imidlertid, at den har de for
nødne flyveegenskaber. Endvidere er der 
et problem med transporten, da flyets stør
relse er: Spændvidde 175 cm, længde 145 
cm, hvilket vil sige, at der skal et "rug
brød" til at transportere det i. I øvrigt har 

modellen 3 punkts underste l, er forsynet 
med en Merco 61, der kører med en 12X6 
propel. Modellens vægt er ca. 1600 g, hvil
ket svarer til en planbelastning på 25-30 
g/dm2 . 

Hvis modellen falder positivt uJ med 
flyveegenskaber, er der chancer for at høre 
nærmere om den i fremtiden." 

S1,e/J N e11ma1111: ,,Jeg har bygget en mo
dificeret "T h1111derbird", som er den bedste 
model , jeg har flø jet til dato, selv i blæ~e
vejr er den rolig og stabil at flyve med , 
samtidig med at den vender fantastisk 
godt. Jeg har også bygget en " Nakke", 
men den er ikke prøvefløjet endnu. Mo
dellerne vejer ca. 1030 g, motoren er en 
OS. 35 Stunt og tanken er efter Albert 
Sve11sso11s system (noget hen efter Bob 
Palmet'I system) . Motoren kører ualminde
ligt fint og konstant fra start til stop." 

Hastighed 

Kield Fri1111111d: ,,Den hastighedsmodel, 
som jeg har tænkt mig at benytte, bliver 
den samme, som benyttedes i årene forud, 
men den er jo stadig i udvikling, og de 
mest bemærkelsesværdige ændringer er: 
logen køling på motoren - kun på top
pen, og en meget lille indsugning i ind
skærmningen af motoren, samt at ind
skærmningen bygges sådan, at motoren på 
ingen måde berører modellen. Hovedplan
profilet er symmetrisk med en anelse wash
out ud mod plantipperne, haleplanet en 
smule bærende. Alt dette bl.a. for at få 
en velflyvende og letstyret model, men ho
vedvægten bør lægges på motoren ; kører 
den ikke pænt og rent, ja så går den ikke. 

Jeg vil i 1967 lægge hovedvægten på 
Supertigre G 15, forsynet med tryktank. 

I øjeblikket er jeg ved at fremstille en 
effektlydpotte, som skulle kunne give mo
toren ca. 15 pct. mere i ydelse, men det 
skal kraftigt understreges, at den kun er 
på eksperimentstadiet. Den forventes klar 
i løbet af 67, og det bliver spændende at 
se, om der foræres noget væk. Lydpotten 
bliver udført i 0,25 mm aluminium, og 
udstødningsmanifoldet af 1 mm kobber
plade." 

Den første og mest sandsynlige mulig
hed er, at modellen bliver en videreudvik
ling af sidste års "Starlett". Modellens ho
vedmål er de samme som for "Star(ett". 
Spændvidden er 132 cm og længden 105 
cm. Ligeledes er profilerne til vingen de 
samme. Den væsentligste forskel ligger i 
udseendet, idet "Starletf'ens halefinne er 
udskiftet med en af mere traditionel facon, 
hvilket giver et helt andet billede af mo
dellen. Endvidere er der benyttet "Bonner" 
hængsler til styring af højderorsklapperne, 
hvor jeg før "syede" klapperne fast. Disse 
nye hængsler giver en meget nøjagtig sty
ring af klapperne, og så vidt jeg kan se, 
har de en lang levetid. Hængslerne er end
videre selvneutraliserende, hvilket synes at 
være en fordel ved kantede manøvrer. Mo
dellen er forsynet med baghjul, og model
lens bagende er hævet lidt. Der bliver 
som sædvanlig anvendt en 0.S.MAX. S. 
35, der kører med en 10X6 propel. Brænd
stoffet består af: 72 pct. methanol, 2 5 pct. 

2. Fritflyvende 
til VM-brug 

gasmotormodeller 
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I år, nærmere betegnet fra den 14.- 19. 
august, løber som bekendt et nyt VM 

af stabelen. Denne gang går turen til Tjek
koslovakiet, og vi håber vel alle at kunne 
stille et stærkt og fuldtalligt hold på be
nene; men for at dette kan ske, kræver det 
jo, at holdet har nogle gode og sikre mo
deller. Dette bør man altså, hvis man ikke 
allerede har, sørge for at få bygget. 

Mine modeller har jeg tænkt mig som 
en videreudvikling af Janne, med visse 

tekniske forbedringer. Jannes samlede plan
areal ligger lidt under min. grænsen til 
750 gr. vægten, så arealet bliver forøget 
ved at tilføje et ekstra sæt ribber i planet. 
Haleplanet bliver med samme areal, men 
med standard udformning, dvs. rektangu
lært; det er hurtigere at bygge, og så bliver 
det også en smule lettere. Profilet i hale
planet bliver ikke hvælvet, men med flad 
underside. 



Kroppen bliver vel nok den del af mo
dellen, som undergår den største foran
dring. For at forbedre glideegenskaberne, 
bliver den ca. 3-5 cm længere end hidtil. 
Motorfundamentet skal ikke bestå af træ
bjælker, men af vore nyerhvervede støbte 
"pans" til Super-Tigre G 15. Denne pan 
er rund ( 4 5 mm diam.), og udover at mo
toren sidder ordentligt, pynter den ganske 
godt på en model. Kroppen bliver derfor 
rund fortil. 

Som timer anvender jeg en ny special
timer med 4 funktioner i en timer. Der er 
funktioner for motor-afbryder, auto-ror, 
haleplansindstilling og d-t bremse. Time
ren er meget smukt og gedigent udført og 
har det særlige plus, at alle funktioner star
ter på en gang, når modellen slippe;. Man 
kan som følge deraf indstille ganske hår
fint på de 10 sek. 

Automatisk haleplansindstilling 
Kroppen skal endvidere have indbygget 

automatisk indstilling af haleplanets ind
faldsvinkel. Dette er noget ganske nyt for 
mig, men det er åbenbart mode på bjerget, 
så man må jo følge trop, hvis man vil være 
med på international basis. Det rent meka
niske herved har jeg, efter adskillige for
søg i hobbyrummet, fået bygget ind i et 
6 mm aluminiumsrør, således at 3 funktio
ner er indbygget i en "dims". 

At al begyndelse er svær, vil jeg skrive 
under på. Da en ny krop med automatisk 
haleplansindstilling skulle afprøves i Hille
rød for nogle uger siden, brugte jeg dertil 
et gammelt Janne-plan og haleplan. Mo
dellen blev glidetrimmet i hånden, og så 
kom, efter en del motorbesvær, det store 
øjeblik, da modellen skulle prøveflyves 
med motoren gående. Motoren gik fint, alt 
blev kontrolleret, og så kastede jeg model
len. - Det gik desværre ikke som jeg 
havde drømt om. Modellen gik ind i en 
horisontal rulning til venstre og endte med 
et gevaldigt hvin i jorden. Der var selv
følgelig totalskade på planet ( det varmede 
vi fingrene ved bagefter). Årsagen? Ja den 
fandt vi hurtigt ud af. Da det som omtalt 
var et gammelt Janne-plan, var der selv
følgelig wash-in i højre plan, og det skal 
der altså ikke være i et plan når man bru
ger haleplansindstilling. Dette til skræk og 
advarsel for andre forsøgende. 

Motor 
Som motor skal jeg bruge Super-Tigre 

G 15 i tunet udgave. Jeg har lige bestilt 
et indbygningssæt til bagpladeindsugning 
s~ det bliver spændende at se, om det ka~ 
give nogle flere omdrejninger. Alle italie
nerne brugte denne udgave af S-T G 15 
ved VM i hastighed sidste år så det kan 
ikke være helt så dårligt. Med hensyn til 
propel har E. Nie11stædt konstrueret en træ
propel, som skal afprøves, når vejret til
lader det, og hvis den falder godt ud, skal 
der også laves en del af dem. 

Alt i alt bliver der en del at lave, hvis 
jeg - som jeg havde tænkt mig - skal 
have 3 stk. af omtalte nye model med til 
VM i veltrimmet og velflyvende form. Det 
er jo desværre i dag ikke nok, at man kan 
flyve 3 min. Man skal helt op på 4-5 
min. for at være med i et evt. fly-off. 

Den nævnte pan til S-T G 15, som er 
blevet til via A/S Christensen, Gerstrøm 
og Agner kan købes hos undertegnede for 
20 kr. pr. stk. (rå-støbning). Diameteren 
er bagtil 45 mm og længden uden spinner 
er 70 mm. 

Steen Agner. 

Aerodynamik-diskussion: 
• Delte nien1nger on, de 

hvirvelsvage tipper 
Per Gr111111et har flere gange i FLYV 

agiteret for ~åkaldte hvirvelsvage tipper 
til modeller. For at andre modelflyvere 
ikke skal lade sig forføre til at bruge så
danne tipper, kan der være grund til at 
klarlægge årsagen til det såkaldte randtab 
eller mere korrekt den inducerede mod
stand . 

En vinges opdrift beror på, at vingen 
skaber en hvirvel omkring sin længdeakse. 
Hvirvlens styrke på et bestemt sted af vin
gen står i forhold til den opdrift, vingen 
yder på samme sted. Det er klart, at op
driften yderst i vingetippen må være nul, 
således at opdriften må være fordelt over 

rtg. I 

I ' 11 

f'i'g.2 

spændvidden omtrent som på figur 1. 
Hvirvler har den egenskab, at de ikke kan 
ende blindt, men må fortsætte i det uende
lige. Derfor afløses der små hvirvler fra 
vingens bagkant i takt med opdriftens af
tagen mod tipperne, således at der bag 
vingen ligger et hvirvelkølvand. Undersø
gelser har vist, at hvirvelkølvandet i ca. en 
spændviddes afstand fra vingen har snoet 

sig sammen i to store hvirvler. Hvirvel
kølvandet ser altså ud som på figur 2. 

Hvis vi som på figur 3 ser vingen for
fra, ser vi, at de af hvirvlerne dannede 
(inducerede) hastigheder omkring vingen 
går nedad. Vingen må derfor for at fast
holde indfaldsvinklen vippe lidt bagover 
som vist på figur 4. Den kraft, som luften 
påvirker vingen med, vippes også bagover, 
og den bidrager derved til modstanden. 
Dette modstandsbidrag kaldes de11 i11d11ce
rede modstand. 

Det ses, at den inducerede modstand 
vokser med opdriftens størrelse, og des
uden afhænger den af, hvordan opdriften 
er fordelt over spændvidden (figur 1) og 
af sideforholdet. 

De tyske aerodynamikere L. Pra11dtl og 
M. M1111k viste for mange år siden at den 
inducerede modstand for et givet' sidefor
hold er mindst, når vingen har elliptisk 
opdriftsfordeling, og desuden falder stærkt 
med voksende sideforhold. For en normal 
svævemodel udgør den inducerede mod
stand ca. en trediedel af den samlede mod
stand. Ifølge de af L. Prandtl udførte be
regninger yder en rektangulær vinge med 
sideforhold 10 ca. 8 pct. mere induceret 
modstand end en tilsvarende elliptisk. Ved 
lavere sideforhold er procenten mindre, 
omvendt ved større. Man kan altså kun 
regne med nogle få procents forbedring 
ved at lave ellipseformede vinger, og den 
forbedring man eventuelt kunne få med 
de såkaldte hvirvelsvage tipper er i bedste 
fald forsvindende. 

Der er grund til at understrege det til
syneladende paradoksale forhold, at for
skellen i modstand mellem en elliptisk 
vinge og en rektangulær vinge er mindst 
ved små sideforhold. Det kan altså kun 
betale sig at lave ellipseører på svævemo
deller med forholdsvis stort sideforhold. 
Det bedste kompromis vil i de fleste til
fælde være en rektangulær vinge med lidt 
wash-out i tipperne. Men man kan jo ind
vende, at en sådan vinge ikke er så smart. 

Per Grunnets påstand om, at de så
kaldt hvirvelsvage tipper skulle flytte rand
hvirvlen helt uden for tippen er ifølge det 
ovenfor nævnte forkert, eftersom hvirvel
afløsningen bestemmes af opdriftsfordelin
gen, og der er naturligvis ingen opdrift 
uden for tippen. 

Som før nævnt vokser den inducerede 
modstand med opdriften. Per Grunnets 
påstand om, at såkaldte hvirvelsvage tipper 
skulle være effektive på wakefield- og gas
motormodeller, når disse flyver hurtigt 
under stiget, er derfor helt misvisende. 
Når disse modeller stiger hurtigt, er op
driften ganske lille, hvorfor den inducerede 
modstand er uden betydning. 

Hvilke konklusioner kan man drage af 
det her anførte med henblik på konstruk
tion af modelfly? Man skal gøre vingens 
sideforhold så stort som muligt og hellere 
bruge tid og kræfter på at lave en stiv og 
stærk vinge end på at lave mærkelige vinge
tipper. 

Chr. Schwartzbach. 
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Zlin Z 326 Trener Master 
160 hk W alter Minor 6-111 

Spændvidde .. ....... . 
Længde . . ........... . 
H øjde ......... . .. . . . 

Vin~earcal ......... . . . 
Tornvægt ....••....... 
Fuldvægt ......... . . . 
Rejsefart . .. ...... . . . . 
Startlængde til 15 m . . . 
Landing fra 15 m .•. . . 
Stigeevne v/ jorden. , . . 
Tjencstetophøjde .. . ... . 

10,6 m 
7,8 m 

2,1 m 
15,5 m 

650 kg 
975 kg 
212 km/t 
400 m 
410 m 

4,4 m/sck 
4750 m 

TRENER MASTER Rækkevidde normal ... . 
do. med tipranke . . • . •. 
Pris ab fabr. ca .•. . . .• 

580 km 
980 km 

92000 kr. 

Frimærker til spotpris I 
2800 forskellige dejlige frimærker for 
samlere samt enkelte særtryk, han
delsværdi ca. 320 østr. mark, sælges 
af reklamemæssige grunde til Dan. 
kr. 48,00 pr. efterkrav, sålænge lage
ret rækker. Bestillingspostkort nok. 

MARKEN-ZENTRALE, 
Dempscherg. 20, 1180 Wien 

Forretnings- og sportsfly 
sælges eller byttes 

Fint 2 pers. fly, motoren har kun en 
gangtid på 200 timer. Ny propel. 
Flyet er godkendt til kunstflyvning, 
marchfart ca. 200 km /t. Aktionsradius 
ca. 10 timer. Pris ca. 25.000 

NIELS DYBDAHL 
Hoffmeyersvej 43 København F. 

Tlf. (01) 714468 
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lle1,rmsenteret ve1I : 

V. REITZ & CO., 
A VIATION DIVISION 

' 'A.NGEDEVEJ 106 U. GENTOFTE. TLF. 691655 

Flyvnlngens forsikrInger 

Alle forsikringer 

A. JESSEN & CO.s Eftf 
Citykontor : Meldahlsgade 5 • 14 1112 

Svanemøllevej 17-19 • 29 36 00 

AFSTANDSSKÆRME 
til flyvepladser 

Ny model med alle fordele 

e Fremst illet i 2-farvet glasfiber - vejr
bestand ig - derfo r ingen vedligeholdelses
udgifter 

e Krafti gt »ankersy1tem«, der bevirker, at 
skærmen ikke kan Uytte, af vindan 

Indhent uforbindende tilbud 

A .\.DU.lU PlasHcfabrih: 
Aadum pr. Tarm . Tlf. (073-77111) 86 

AERO CLEANING 
Specialfirma for flyrengoring på 

alle typer. Forlang tilbud! 
'I'lf. (01) 5:J :u :10 

FLY-UDLEJNING 
KZ III (fra Skovlunde) 

Richardt Jensen's Køreskole 
GO 73 64 - svares ikke 98 47 75 

LUFTFARTFORSIKRINGER 
af enhver art 

overtages af 

Dansk Pool 
for Luftfartforsikring 

Hilda 643 

Ulykkesforsikringspolicer udstedes 
af ethvert forsikringsselskab, der er 
tilknyttet Poolen, samt af SAS's 

billetkontorer. 



udlejning 
Cessna 172, 4-sædet IFR eller VFR 
Cherokee 180, 4-sædet 

skoleflyvning 
Privat-, erhvervs- og instrumentcertifikater 

1-motors: 
Cessna 172 
Cherokee 180 

2-motors: 
Piper Apache 

L~R AT FLYVE! Copenhagen Airtaxi, Københavns Flyveplads, Skovlunde. (01) 91 11 14 

I Vil De lære at flyve - for fornøje!- I 
sens skyld - i forretningsøjemed 

eller som erhverv? 

Tag det første skridt ... 

Aftal uforbindende prøvelektion, 
hvor De selv styrer flyet - kun 
65 kr. - Udnyt de fordele, vi til
byder Dem. 

* Kun 130 kr. pr. effektiv flyve
time. 

* Moderne 4 pers. Cessna 172. 

* Kun danske instruktører - der
for ingen sprogvanskeligheder 

* Nordeuropas bedste og jæv-
neste landingsbane. 

* Skoling over hele Danmark. 

* Skolechef J. Bæk Jensen (JES) 

* Skoling til A-certifikat 3-4 
uger. 

I ~·-✓-7 
STJEIKOY/Sls flyveskole 
FREDERIKSBERG 

I TELEFON GO 60 45 
GODKENDT AF L STATENS LUFTFARTSDIREKTORAT 

NYT I 
DANMARK 

CITABRIA 
2-sædet rejse- og sportsfly. 

Fuldt kunstflyvningsdygtigt. -

Det billigste 2-sædede fly 
på markedet. 

CITABRIA type 7 GCAA med 150 HK 
Lycoming motor, Narco MK 12 radio 
med hovedtelefon, ekstraudstyr: Kunstig 
horisont - G-måler - Variometer -
Krængningsmåler - Kunstflyvningsseler, 
kan nu leveres flyveklar i Danmark. 
Mellemsalg forbeholdt. 

Alle fo resporgsler er 11elko11111e til 

KURT HOLDT. 
15 STUDIESTRÆDE, K. 
TELEFON MINERVA 4350 

AVIATION DIVISION 

:Eej 2)~ fW12UeæAe/.J te &elf fw.6.

,/A~ 
1111 •• 
111 I •1 
1,11 I•• 

,~I f li 
~U/ 

HERA FLY! 
SKOLEFLYVNING MED OG UDLEJNING AF 
nye 4-sædede 

PIPER CH EROKEE 140 med autopilot og VOR 

PIPER CHEROKEE 180 med autopilot, VOR og AOF 

H E R A F Ly I/S SKOVLUNDE FLYVEPLADS • l LF. 91 66 62 - AFTEN 60 10 70 
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Nye fly 

OY- type 

DFR Douglas DC-7 
EGJ Cessna F 150G 
BBM Cherokee 140 

fabr. nr. 

44144 
0087 
22412 

dato 

24.1.1967 
26.1.1967 
8.2.1966 

ejer 

Conair, Kastrup (ex N323AA) 
Business Jet Flight Center, Kastrup 
R. Dahl-Hansen, Kobenhavn 

Ejerskifte 

OY- type nuv. eier tidl. ejer 

DPT Mmketeer 

dato 

29.11.1966 Erik Thestrup, Slagelse, 
og Thorkild Sørensen, 
Skelskor 

do. + Johs. Nielsen, 
Slagelse 

DPL Musketeer 
ABO Tipsy Nipper 

20 .12.1966 
10.1.1967 

Ole Brandt, Hillerod 
H. Pfaff Morch & 

Faroe Airways, Kastrup 
J . Chr. Riis, Ålborg 

AAO Cessna F 172D 
FAG KZ Il T 
DCB Tri-Pacer 

12.1.1967 
7.2.1967 
8.2.1967 

J. Larsen, København 
Westair A/S, Tønder 
Poul Mogensen, Vejen 
Junehers Reklamebure.lu 
Rander~ 

Esbjerg Aero Service 
H . Thyregod, Ølgod 
"Villabo", Hammerum 

Slettet 

Jato ejer arsag OY- type 

ADM KZ IIT 

AHX Grunau Baby 

AXL Grunau Baby 
XAA Kranich 

7.2.1967 SAS Flyveklub, Kastrup 

24.1.1967 Århus Svæveflyveklub 

24.1.1967 Århu~ Svæveflyveklub 
24 . l.1967 Århus Svæveflyveklub 

ophugget efter havari pl 
FSN Karup 3/1964 
anbragt på museet på 
Egeskov 
kasseret 
havareret pl Arnborg 
6/1964 

( Fortsat fra side 87) 

nye, altså en forringelse af VFR-mulighe
derne på 17 - 18 %. 

Til gengæld er mulighederne for flyv
ning uden for kontrolleret luftrum blevet 
forbedret, idet man har hævet grænsen fra 
1000 til 3000 fod for flyvning med ned til 
11~ km sigt, klar af skyer. På dette punkt 
er endvidere den specielle danske regel om 
lod,-et jordsigt faldet bort. Man må altså 
nu flyve over skyerne, blot man er mindst 
~00 m over disse og har huller med mindst 
3 km diameter til at komme op og ned 
igennem. 

Alvorligst er reglerne for svævefly, for 
med den normalt ret lave danske basis for 
cumulusskyer betyder reglen om 300 m 
under skyer i stedet for 150 en væsentlig 
forringelse af mulighederne for distance
flyvning. 

BØGER 
Den nye Observer's Book 

\X1illiam Green: The Obsen d s Book of 
Airm1ft 1967. Frederik Warne 1967. 288 
s., 9 x 14 cm, 379 ill. 7,75 kr. indb. 

Selvom der ikke er kommet mange nye 
flyt}•per i 1966 - Mirage F og Gulfstream 
II er de vigtigste - så er dels sl mange 
nye p.i vej, dels fremkommet ~l mange 
nye varianter, at ikke en gang 30 af de 
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I 2 I treplamtegninger er gengangere fra 
si,bte udgave. En nyttig o~ virkelig billig 
hndbog. 

Stuka-udgave af Proctor! 
Et fli•veværksted på Blackbushe flyve• 

pladsen ved London er ved at ombygge to 
g.1mle Proctors, så de kommer til at ligne 
Junkers Ju 87 Stuka! De får således både 
drivhuscockpit og det karakteristiske knæk 
på vingerne. De skal onvendes i en film 
om slaget om Storbritannien. 

"J:igerbla tte", organ for foreningen af 
tidligere jagerpiloter, skrev om filmen "For 
mod og tapperhed" (The Blue Max): 
,,Eine Schande, das man die Ehre des ein
mahligen Deutsches Fliegerei so behandeln 
h\nnen !". Vi venter spændt på ~tukapilo
ternes medlemsblads kommentar til SturL· 
Proctor. 

OSTIV: P11blirntio11 Vlll. Pris kr. 21.00 
( 15.75 for medlemmer) hos KDA. 

Dette bind OSTIV-foredrag indeholJer 
forste del af dem, der blev holdt ved sidste 
kongres i South Cerney foruden enkelte 
anJre udvalgte arbejder. Der er 15 foreJrng 
om teknik og træning og 7 om meteorologi, 
enten pl tysk, engelsk eller framk . 

C.1rroll V. Glines: Fo11,- C.1111 e Home. 
D v.m . Nostrand Co. Ine. 227 s., ill., pris 
48 shilling. 

D.1 den beromte general Jimmi• Doolittle 
den 18. april 1942 foretog sit 30 sekun
ders luftangreb på Tokio med Mitchell-

bombefli·, der startede fr.1 hang.1rskib, 
faldt otte besætningsmedlemmer i j.1p,1nsk 
fangenskab. Tre blev henrettet. en dode af 
sygdom, mens fire kom hjem, da krigen 
sluttede. Om deres deltagelse i angrebet, 
men specielt om deres lidelseshistorie i 
umenneskeligt japansk fangenskab h,1ndler 
denne bog, der udsendes nu under Viet
nam-krigen som en inspirJtion for .indre 
amerikanske flrvere, der måtte falde i fan
genskab. 

S. 0. Madsen : Radiotele/0111 /01 Fl;1•ere. 
4. udgave. FLYV's Forlag, 151 s. , ill. 

Kongelig Dansk Aeroklub's succesbog 
om radiotelefoni foreligger nu i sin fjerde 
udgave, hvori 12 sider praktiske ovelser 
er helt nye og forskellige andre ting fort 
helt up-to-date af bogens forfatter, den 
nyudnævnte chef for flyveradiotjcne~ten , 
luftfartsinspektor S. 0. Madsen. De,udcn 
har omslaget fået en mere lækker og hold
bar udforelse. 

F LY -U D L E J N I N G 
Piper Cherokee 140 & 180 
Danmarks populæreste 4-sædede 
fly - Billige vinterpriser 
1.-11.-1.-3.-67. 

HERA-FLY I/S 
Skovlunde Flyveplads 
Tlf. 91 66 62 - Aften 60 10 70 

KZ III 
Trediepart i OY-DVO sælges 

DELTA TRADING CO. 
Dalbugten 65 • Herlev • (01) 91 31 94 

Gl. nr. af FLYV søges 
FLYV NR. 2, ARGANG 1945 

Henvendelse til 
Direktør Johs. Jørgensen 
Aalborggade 1 a . Aarhus C 

KZ III sælges 
Skroget I pæn stand, motoren 
udløbet. Henv. : (03) 26 12 76. 

B-pilot søger 
B-pilot med flyvetelefonistbevis 
(engelsk), instruktørbevis klasse 
2 søger plads snarest i ind- eller 
udland. 
Billet mrk. 1 til FLYV, 
Rømersgade 19, København K. 



BLANIK L 13 

e HEL-METAL SVÆVEPLAN 

e FULDT KUNSTFL YVNINGSDYGTIGT 

e FULDINSTRUMENTERET 

e UDSTYRET MED FLAPS 

e VELEGNET TIL SKOLING 

Repræsenteret ved: 

V. REITZ & CO., 
AVIATION DIVISION 

, , ANGEDEVEJ 106 B . GENTOFTE . TLF. 69 16 55 

lill:::::::::~D~E::::::::::N= D=A=N=S=K=E= L=,~~~"~;;, 
STATSSTØTTET 
TEORIKURSER 

STATSKONTROLLEREDE 
KORRESPONDANCE
KURSER 

Hangar 141 
Københavns Lufthavn 

DRAGØR 

Tlf. (01) 53 08 00 

TELEFON 301014 

ALLE 
FLYVECERTIFIKATER 

AGENTUR FOR: COLLINS NARCO 

FORHANDLER !FOR: BENDIX KING 

I F R godkendte AD F for privatfly: 

BENDIX: ADFT·12C 
NARCO : ADF-31 
KING : KR-80 
Ring efter brochure - Tilbud uden forbindende 

... og så følger vi salget op med SERVICE 
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helmetal ..__ 
KØB FLY HOS 

Gardan Horizon 150 hk. 

Firesredet 
turistmodel 
Hejse• og 
forretningsfly 
Optrækkeligt 
understel 

Rejsefart: 230 km/t - pris: Kr. 94.000 

Gardan Horizon 160 hk. 
Rejsefart: 235 km/t - pris: Kr. 98.800 

Gardan Horizon 180 hk. 
Rejsefart: 250 km/t - pris: Kr. 109.500 

ENEFORHANDLING FOR DANMARK; 

RALLVE 
Robust privat- og klubfly med 
ekstra kort landings- og 
startløb (80-130 m) 

Rallye Club 100 hk 3-4 sædet 
økonomisk skolefly 
Rejsefart: 175 km/t - pris: Kr. 65.200 

Rallye Commodore 150 hk., 4 sædet. 
Rejsefart: 200 km/t - pris: Kr. 86.500 

Rallye Commodore 180 hk., 4 sædet. 
Rejsefart: 215 km/t - pris: Kr. 93.500 

LITEX AVIATION 
KØBENHAVNS L,UFTHAVN SYD, DRAGØR - TELEFON (Ol) 53 33 51 

A T C 
Air Training Center Avlation Trading Company 





r I 
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Med erfarent ma dskab 
øg moderne materiel 
løser SHELL sin del af opgaven 

hurtigt øg sikkert 
på flyvepladser 

i 6 verdensdele ... 

SHEILI!.. AVIATION SERVICE 

I 
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Fra 26. maj til 4. juni 1967 

På Le Bourget's 12. 
internationale 
U D STI L LI N G for 
flyvning og rumfart 

Den franske luft- og rumfartsindustri 
. .. indtræder officielt i rumalderen med sine raketter og satelitter 
og bekræfter den stil ling, den har i verden 

* 
... storstilede fremstillinger af al slags materiel 

Militære og civile fly 
De kraftigste og mellemkraftige motorer 

Raketvåben - satelitter - affyringsramper 
Konstruktionsdele 

Udstyr 

... Fremskreden teknik, der er anerkendt i hele verden 

... Et dynamisk skridt mod internationalt samarbeide 

* 
no.tat,e,,,_ ~ tidli<J'W!, ål,, 

SEKS ÅRS UDSTILLING 

20.743 milliarder francs omsætning 
9.509 milliarder francs for eksportordrer 
6.980 milliarder francs for eksportleverancer 

90 KUNDELANDE 
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TRENER MASTER 

Repræsenteret , ·ed: 

Zlin Z 326 Trener Master 
160 hk Walter Minor 6-111 

Spændvidde ....••..•. 
Længde ...........•.• 
Højde ••............. 
Vingeareal ........... . 
Tornvægt .•..••.....•. 
Fuldvægt .•....••.... 
Rejsefart • . ....... . •.. 
Startlængde til 15 m .. . 
Landing fra 15 m .. .. . 
Stigeevne v/ jorden . . . 
TJ encstetophøj de . •.. . . . 
Rækkevidde normal . . •. 
do. med tiptanke ..... . 
Pris ab fabr. ca . ...•.• 

10,6 m 
7,8 m 
2,1 m 

15,5 m 

650 kg 
975 kg 
212 km/t 
400 m 
410 m 

4,4 m/sek 
4750 m 

580 km 
980 km 

92000 kr. 

V. REITZ & CO., 
A \ "IATION Dll'ISION 

\"A.NGEDEVEJ 106 B. GENTOFTE. TLF. 6D 1655 

LANDETS STØRSTE OG MEST MODERNE 
FL YPARK BEST AENDE AF PIPER CHEROKEE 

* FL YVESKOLE 
* TEORISKOLE 
* KUNSTFL YVESKOLE * RADIOKURSUS * LINKTRÆNING * NAVIGATIONSTRÆNING 

- ALT PA EET STED 

Lær at flyve -
bliv medlem 
i landets største og ældste flyveklub! 
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Nu kan vi som de eneste i landet tilbyde Dem en ensartet flypark bestående af 
6 Piper Cherokee og 1 Trener Master kunstfly. 

Endvidere står vor splinternye 4-sædede model 180 fuldt udstyret til langturs
flyvning til Deres rådighed i løbet af kort tid. 

SPORTSFLYVEKLUBBEN 
KØBENHAVNS FLYVEPLADS. SKOVLUNDE -· TLF. 94 47 35 



Flyver Flyvefisken 
irkelig? 

Den art, der bærer navnet, 
1older de udstrakte finner stille 
1nder flugten og hører derfor 
nærmere ind under begrebet 
~vævefly. De starter ved at sætte 
fuld speed på op mod overfladen 
)g her sætter de en »påhængs
notor« i gang - en flig af hale-
16.nnen svinger op til 50 gange 

1

i sekundet, til fisken er fri af 
vandet. Flyvefisk kan svæve op 
:il 200 meter, i 6-7 meters højde 

med en fart af næsten 60 km i 
timen. 

Den sydamerikanske Økse
fisk derimod flyver virkelig -
har flyvemuskulatur som fug
lene og basker med finnerne. 

Moderne fly holder sig i luften med energi fra 
Al R BP - i luftfartens tjene!>te verden over ... 



flyparken vokser ... ! 1-ports hangar navnlig til mindre fly, 
kendetegnet ved , at den centrale del 
af gulvet i en hangarbygniog af vilkår
lig kendt konstruktion består af en 
drejeskive (turn-table) hvorpå og i 
forbindelse med hvilken et antal fl y 
kan opstilles radialt på indstillelige 
U-jerns-profiler. 

Den letbyggede drejeskive består af 
fabriksfremstillede elementer, som 
nemt og hurtigt kan sammenbygges 
uden brug af specialværktøj. Dreje
skivens hjulsæt hviler på en cirkulær 
kørebane af armerede betonfliser 
(d.v.s. bortset fra forankringsblok fo r 
centraltap ingen jordfaste installatio
ner). 

Drejeskiven tørnes med tørnestang 
eller ved hjælp af et centralt monte
ret håndspil. 

Ekstra tilbehør : Svingkran og andet 
udstyr til brug ved overhal ing af mo
torer. 

Fordele: 

e Ingen sammenstuvning af fly 
e Kun 1-port 
e Minimalt rangerarbejde 
e Gode overhal ingsforhold 
e Billig gulvbelægning udenfor dreje-

skive 
e Høj udnyttelsesgrad af grundareal 

Indhent venl igst nærmere oplysninger. 
Vi udarbejder gerne projekt uden for
bindende. 

MOGENS CHRISTENSE? 
INGENIØR- OG HANDELSFIRM.i 
KONGEVEJEN 115 HOLTE TLF. (01) *42 3130 TELEX 913 
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KONGELIG DANSK AEROKLUB 

Præsident: 
Grev Flemming af Rosenborg. 

Formand: Civiling. Hans Harboe. 

Motorflyverådet 
Formand: 

Civiling., dr. techn. Per V. Bruel. 

Svæveflyverådet 
Formand: Kontorchef M. Buch Petersen. 

Modelflyverådet 
Formand: 

Stud. polyt. Poul Erik Lyregård. 

Generalsekretariat & bibliotek 
Rømersgade 19, København K. 
Åbent mandag til fredag 0900-1600. 
Telefoner: (01) 14 46 55 & 14 68 55. 
Telegr.adr.: Aeroclub. 
Postkonto 2 56 80. 

Motorflyve- og servicekontor 
Københavns Flyveplads, Skovlunde. 
Åbent tirsdag-fredag 1000-1300 & 

1400-1730 samt lørdag 1000-1500. 
Telefon: (01) 91 58 46. 

Flyvehistorisk Sektion 
Formand: Overassistent Hans Kofoed, 

Lilletoften 121, st. th., Skovlunde 
(01) 91 43 32. 

Svæveflyvecenter Arnborg 
Arnborg pr. Herning. 
Telefon: (07) 15 91 55 og (mønttelefon) 

15 91 27. 
Postkonto 12 98 03. Fuldmægtig Verner 

Jensen, Elmeparken 4, Næstved. 

FORENINGEN DANSKE FLYVERE 

Formand: Vicedirektør Emil Damm. 
Generalsekretær: 

Direktør August Jensen, 
Skovvej 2, Tårbæk pr. Klampenborg. 

Sekretariat og regnskabsfører: 
Kontorchef M. Tranbjerg, 
Skelbækgade 2, 4. sal, Kbh. V. 
Telefon: (01) 31 06 43. 

FLYV 

Redaktion & ekspedition 
Kongelig Dansk Aeroklub, 

Rømersgade 19, Kbh. K. 
Telefoner: (01) 14 46 55 og 14 68 55. 

nsvarshavende redaktør: 
ingeniør Per Weishaupt. 

Redaktionen af et nummer slutter den 
første i foregående måned. 

,Artikler i FLYV står for de enkelte for
fatteres egen regning og er ikke nød
~endigvis udtryk for redaktionens eller 

1
.ongelig Dansk Aeroklubs mening. 

Eftertryk kun tilladt med kildeangivelse. 

~Ile henvendelser ang. adresseændrin
ger rettes til det lokale postvæsen. 

Abonnementspris : 20 kr. årlig. 

fnnoncepriser: Helside 950 kr., halv
side 525 kr. Rubrikannoncer (min. 20 
mm): 2 kr. pr. mm. 

Sidste indleveringsdato: Den første 
foregående måned. 

Tryk: Herfølge Bogtrykkeri, Herfølge. 

Nordens ældste flyvetidsskrift Nr. 5 . maj 1967 40. årgang 

STATEN HAR AFSKAFFET LANDINGSAFGIFTEN -
Det lyder for godt til at være sandt og er det i v1rkel1gheden heller ikke. Det 
er I hvert fald en vældig aprilsnar i det nye takstregulativ, der blev sat I kraft 
1. april, hvori man blot har døbt landingsafgifterne om til startafgifter. 
Noget lignende gælder de upopulære passagerafgifter, der er døbt om til "sup
plerende startafgift" og ikke længere må opkræves særskilt hos passageren, 
men pålægges billetprisen. Den er i øvrigt nedsat fra 20 til 15 kr., men der tales 
allerede om at sætte den op igen! 
Passagerafgiften gælder kun fly over 5.700 kg fuldvægt, men luftfartsdirektoratet 
påtænker at sætte grænsen helt ned til 2.000 kg og også at opkræve den for 
private fly i den vægtklasse. 
Som det blev oplyst på aeroklubbens landsmøde gav direktoratet ved et møde 
med almenflyvningens organisationer nogle stærkt varierende begrundelser for 
den påtænkte afgift, heraf nogle af så politisk karakter, at det vist må tilkomme 
højere myndigheder at tage stilling hertil. 
Man havde end ikke beregnet provenuet af en sådan afgift, som må blive meget 
vanskelig at administrere i forhold til den indtægt, man kan forvente. Og nød
vendigheden af at skaffe større indtægter til lufthavnene er ikke umiddelbart ind
lysende på baggrund af Kastrups driftsoverskud i 1965-66 på 19½ mill. kr. efter 
over 15½ mill. kr. til forrentning og afskrivning. 

OM KONCESSIONER 
Fornyelse af en koncession plejer vist nærmest at være en rutinesag, så der 
var vel ingen, der havde ventet den store dramatik i forbindelse med fornyelsen 
pr. 1. april af Faroe A1rways koncession . SAS, der som bekendt har førsteret 
på danske luftruter, meddelte imidlertid, at man nu agtede at gøre brug af sin 
førsteret og ønskede koncession på den ikke særlig givtige rute til de ensomme 
klippeøer I Atlanterhavet. Da SAS ikke I denne omgang kunne regne med, at 
staten ville udbygge flyvepladsen på Vagar, så den passede til SAS' egne fly, 
ville man samarbeJde, ikke med Faroe Airways, men med lcelandair, der af rent 
politiske grunde i fJor fik koncession på en rute i konkurrence med det dansk
færøske selskab. 
Faroe A1rways har befløiet ruten med store tab uden form for garanti, subven
tion eller mulighed for at få frisk kapital tilført fra statskassen, og det havde 
vel derfor været rimeligt, at man havde fået lov at fortsætte fremover med den 
rute, man har oparbejdet, og ikke blot et år til at afvikle i. Moderne lufttrafik 
kræver så store investeringer i materiel og organisation, at koncessioner af et 
års varighed må anses for et levn fra den gang, man drev lufttrafik med Fokker 
F VII, og kun fløj, når vejret var godt. Det er selvfølgelig betydeligt længere, 
crnd de tre måneders opsigelsesvarsel, staten indrømmer de private lejere i 
Kastrup Syd. En koncessionsperiode på 5 år burde være det mindste, man bød 
vore private luftfartsselskaber. 
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Parisersalonen åbner 26. maj 
Fredag den 26. maj åbner "27eme Sa/011 

In1emalio11al de /' Aero1w1111q11e et de /' Es
pt1ce'' sine porte på Le Bourget lufthavnen 
i den nordlige udkant af Paris. Udstillin
gen, der i omfang vokser fra år til år, så 
den nu er en ren jumbo, er åben hver dag 
fra kl. 9 til kl. 20 indtil 4. juni, da der 
trad itionen tro si uttes af med en stor in
ternational flyveparade. Et program af lig
nende omfang gennemføres også om lør
dagen, men desuden er der daglige enkelt
opvisninger og den 28. maj en særlig ge
neral aviation opvisning. Billetprisen er 
4 NF pr. dag med stærkt forhøjede priser 
de tre sidste dage. 

Hvad der bliver at se på, ved man ikke 
før i sidste øjeblik, men der bliver sikkert 
alle fly, der er i produktion i Europa samt 
diverse prototyper. Også amerikanerne vil 
i år være ekstra stærkt repræsenteret, og 
det forlyder således, at man vil vise VTOL
flyet XC-142 og F-111, muligvis også ver
dens hurtigste fly YF-12. 

Med særlig spænding ser man frem til 
den russiske afdeling, der ifølge de fore
løbige meldinger bl. a. skal omfatte jet
transportfly Il-62, Yak-40 og Tu-143, det 
lette transportfly An-14 samt fem helikop
tertyper. 

Egeskov-museet 
åbner til pinse 

Arbejdet med indretningen af museet på 
Egeskov skrider godt fremad, men Flyve
historisk sektions bestyrelse og visse med
lemmer har også haft nogle hektiske uger. 
Ved redaktionens slutning havde man fået 
6 fly i hus. Det var Zonens gamle Mono
spar ambulancefly, en Klemm Kl 35 fra 
Nordvastra Skånes Flygklubb i Hoganas 
og to svævefly, dels den legendariske Baby 
"Låvise", som Kur/ Pelersen har skænket 
til aeroklubben, dels Weihen OY-VOX, 
der er en gave fra "biografmanden" Ejvind 
Nielsen i Kalundborg. Weihen er den, som 
P. A . Persso11 i 1947 anvendte ved sin ver
densrekordflyvning i højdevinding, så det 
er et klenodie, som Svensk Flyghistorisk 
Forening gerne havde hjemført til Sverige. 
Den er nu blevet restaureret af det mate
rielkontrollantkursus, der blev afholdt lige 
før påske. Der bliver også militærfly på 
museet; fra flyvevåbnets overskudslagre har 
man erhvervet en Harvard og en F-84G 
Thunderjet, begge i udmærket stand. De 
blev transporteret i museet først i april og 
får følge af en SG 38 fra Ringsted. Man 
har også fået en Pol)'s skoleglider fra Her
ning. Med hensyn til svævefly er man såle
des ganske godt dækket ind, selv om tilbe
hør som f. eks. et r igtigt gammelt spil sav
nes, for ikke at tale om et gammeldags 
gummitov. Desværre bliver der i år kun 
plads til SG-38'eren og Weihen; de øv
rige fly anbringes indtil videre i museets 
depot. 
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I anledning af 40-året for Lindberghs 
flyvning New York- Paris vil man vise 
en rekonstruktion af "Spirit of St. Louis". 
Det franske flyvemuseum har .1rrangeret 
en udstilling. der viser fransk flyvning i 
1927; her vil man bl.a . se den Breguet 
XIX, som Costes og le Brix brugte pl 
den forste direkte flyvning over Sydatlanten 
og man,ge andre langdistanceflyvninger. 

De, der er begejstrede for kunstflyv
ningshold, får deres lyst styret, for der er 
anmeldt ikke færre end syv, mest de gode 
gamle kendinge. men fra Sverige kommer 
der et hold på fire Sk 60 (Saab 105) jet
trænere, og blandt alle raketstokkene bliver 
det rart at se en formation af seks tjekki
ske Zlin Trener. 

Selv om det hele foregår på en stor og 
veludstyret flyveplads, er det ikke længere 
tilladt for lette fl)• at lande på le Bourget 
under salonen. Privat- og forretningsfly 
henvises til Cormeilles-en-Vesin ved Pon
toise, ca. 30 km NV for le Bourget. Det 
er tilsyneladende en ganske god plads med 
to permanente baner (05/23 og 12/30) på 
ca. 1500 m. Der er arrangeret bus og heli
kopterforbindelse til salonen til moderate 
priser. Hotelsituationen i Paris er normal, 
d. v. s. håbløs, så har De ikke bestilt hotel, 
må De hellere tage soveposen med. 

Derimod savner man et biplan på mu
seet. Falcks gamle Rapide kræver omfat
tende restaurering, men skulle der ikke 
være nogen, der kunne skaffe en udfløjet 
Tiger Moth eller lignende ? Sektionen er 
også liebhaver til motorer, instrumenter, 
radioer o. I. Henvendelse til KDA eller 
Flyvehistorisk sektion. 

Museets officielle åbning finder sted 12. 
maj, fredag for pinse, og det holder åbent 
til udgangen ;1f september. Entreen bliver 
3 kr., dog kun 2 kr. , hvis man først har 
besøgt slotsparken . Medlemmer af KDA og 
tilsluttede organisationer har gratis adgang 
til museet. Indvielsen foretages af KDA's 
præsident, grev Flemming af Rosenborg. 

ICAO-møde i Danmark 
I marts blev der afholdt et ICAO-regi

onalmøde i Danmark til behandling af tek
niske spørgsmål i forbindelse med obser
vation og rapportering af banesynsvidde 
(Runwa)' Visual Range, RVR) . Når Dan
mark var vært skyldtes det, at man hos 
flyvevejrtjenesten i Kastrup igennem man
ge år har eksperimenteret med udviklingen 
af instrumenter til måling af RVR, de så
kaldte transmissometre, som Danmark var 
første land til at sætte i operativ anven
delse, og mødedeltagerne kunne se dem i 
brug i lufthavnen . 

Luftfartsinspektør G. Cro11e var mødets 
formand, og blandt foredragene var et af 
luftfartsinspektør 0. Am1111dse11 om vore 
transmissometre og de interne TV-kreds
løb, der bruges til fremsendelse af RVR
oplysninger til bl. a. flyveledertjenesten. 

På baggrund af erfaringerne fra mødet,! 
der afholdtes på Danhotel i Kastrup, søges 
der afholdt et nyt møde næste år, efter at 
spørgsmålene har været behandlet på kom
mende moder i All Weather Operations 
Panel og 5. Air Navigation Conference. 

Beregning af lufthavnes kapacitet 
Civilingeniør Tom Ral/is har erhvervet 

den tekniske doktorgrad for sin disputats 
"Capacity of Transport Centres". Han har 
noje analyseret trafikmængden og de en
kelte afsnit (operat ioner), der indgår i eks
peditionen af trafikken i henholdsvis havne, 
jernbanestationer, fragtbilstationer og luft
havne. 

Som mål for trafikkapacitet anvendes an
tallet af trafikenheder, der kan komme til 
et terminalafsnit pr. spidstime, samt den 
hertil svarende optagethed i tid eller sted 
eller venten. For I ufthavne, der vel har 
særlig interesse for FL YV's læsere, viser 
beregningerne, som ventet, at det stærkes 
belastede afsnit er opstillingsplads pr. fly . 
Andre belastede hovedafsnit er lufthavns
brgning. start- og landingsbane og forplads. 

Når den samlede kapacitet skal opgøres, 
er det afsnit afgørende, som har lavest ka
pacitet. 

Rallis har samlet et enormt statistisk ma
teriale, og ved måling af antallet af betj e
ningssteder i brug samtidig, betjeningstiden 
og ankomstintervallerne samt fordelingen 
af de to sidstnævnte kan størrelser som 
trafikbelastning og afvisning eller venten 
beregnes ved hjælp af sandsynlighedsreg
ning. 

Trafikbelastningen er størst i de afsn it, 
hvor trafikenhederne opholder sig længst, 
men afhænger selvfølgelig af pladsantallet 
og trafikmængden. Det nye er, at Rallis -
gennem sine på kryds og tværs kontrolle
rede beregningsmetoder - har fået opstil
let beregningsskemaer (tabeller), ud fra 
hvilke der er åbnet mulighed for objektive 
kapacitetsbedømmelser, som særlig kan 
komme planlægningen til gode. 

Det bliver JO stadig mere påkrævet at 
etablere et sæt normer for trafikdimensio
nering, idet enhver passager eller kolli 
gods m.l. være beskyttet mod unødig ven
ten inden for sikkerhedsmæssige og økono
miske grænser. Normen må tilstræbe, at et 
trafikanlægs enkelte sektioner så vidt mu
ligt har ækvivalent trafikbelastning elle1 
ækvivalent genebelastning. 

Ved hjælp af de af dr. Rallis angivn~ 
beregningsmetoder er der for første gan~ 
skabt et grundlag for vurdering af sådannt 
normer med rimelig nøjagtighed. 

Flyveruten til Færøerne 
SAS har indgået samarbejde med Ice• 

landair om beflyvning af ruten Københavq 
- Færøerne med materiel fra Icelandair og 
Jcelandair har derefter fået koncessio; pl 
to ugentlige flyvninger med Friendship 
Faroe Airways har også fået sin koncessior. 
fornyet denne gang, men det er blevet be
tydet elskabet, at den ikke vtl blive for
n)'et næste år. Faroe Airways har fået lo, 
til at flyve tre ugentlige ture med DC-3 

Man har derfor ophævet lejemålet af der 
Friendship, der skulle være gået 1 tjenestt 
til maj, men har ikke annulleret kontrakter, 
på den Friendship, der var købt til leve 
ring i november. Ved redaktionens slutni% 
var der forhandlinger i gang om opretteist! 
af et rent færøsk luftfartsselskab, der for 
mentlig vil overtage Faroe Airways materie 
og organisation. 



Fairchild Hiller FH-227B er en speciel amerikansk udgave af Fokker Friendship, 
som der nu ialt er solgt 412 af. 

Fairchild FH-227 
Fokkers amerikanske licenshaver har pro

duceret Friendship siden 1958. For et par 
år siden var produktionen næsten gået i 
stå, men den er nu i fuld gang igen. Den 
version, der brgges nu, kaldes FH-227B og 
er udviklet i USA. Den er ca. 2 m længere 
end den almindelige Friendship (der i USA 
går under fabriksbetegnelsen F-27) og har 
plads til 56 passagerer. Der er nye hjul 
og bremser og større propeller. Motor
installationen er to 2.250 hk Rolls-Royce 
Dart Mk. 532-7. Max. startvægt er 20.640 
kg, ma.-::. rejsehastighed 473 km/t i 15.000 
fod, økonomisk do. 444 km/t i 25.000 fod, 
og rækkevidden med max. nyttelast (6120 
kg) og 45 min. reserver 988 km i 10.000 
fod. 

FH-227B er slået godt an blandt de ame
rikanske selskaber, der flyver ruter af en 
længde, der kan sammenlignes med de dan
ske indenrigsruter. Ozark Airlines, der har 
bestilt 21, satte FH-227B i tjeneste 19. de
cember i fjor. Af andre ordrer kan nævnes 
18 til Mohawk Airlines, 10 til Piedmont 
Airlines og 7 til Northcast Airlines. 

Det samlede salg af Friendship beløber 
sig nu til 412, hvoraf Fairchilds andel er 
godt 45 pct. 

Nyt kortdistancejettrafikfly 
Fairchild Hiller Corporation vil bygge 

et kortdistancetrafikfly, specielt konstrueret 
til de amerikanske indenrigsruter. Det får 
betegnelsen F-228 og er baseret på Fokker 
F. 28 Fellowship, idet det gør brug af 
halepartiet, en forkortet krop, en del af 
vingestrukturen og nogle systemkomponen
ter fra Fellowship. Herved reduceres ud
viklingstiden, og Fairchild Hiller regner 
med at kunne aflevere den første F-228 i 
begyndelsen af 1970. Foreløbig har man 
·bestilt 50 sæt dele fra Fokker. 

F-228 udstyres med to Rolls-Royce Trent 
trespolede turbofans, hver på 4400 kg st. t. 
,Max. startvægt bliver 24.700 kg og den 
bedste rejsehastighed 593 km/t i 20.000 fod 
(max. rejsehastighed 797 km/t i samme 
højde). 

Der bliver normalt plads til 50 passage
rer, men den maximale kapacitet er 60 . 
Med største betalende last ( 5667 kg) får 
J'-228 en rækkevidde på 870 km. 

F. 28 Fellowship, der forventes at flyve i 
begyndelsen af maj, bliver noget større med 
plads til 60-65 passagerer og en rejse
hastighed på 845 km/t. 

Direkte rute København-Bruxelles 
Den 1. april åbnede SABENA en direkte 

rute mellem Bruxelles og København. Der 
bliver daglig afgang fra København kl. 
09 .10 med ankomst i Bruxelles kl. 10.45. 
Den anden vej bliver der afgang fra Bru
xelles kl. 19.20 med ankomst i København 
kl. 20.50. Flyet fortsætter til Stockholm, 
hvor det overnatter. 

SABENA har fløjet på København siden 
14. maj 1931. I begyndelsen anvendtes Fok
ker F VII, og ruten var da Bruxelles
Diisseldorf-Hamburg-København-Mal

mø. I 1936 blev den forlænget til Stock
holm, og man indsatte det italienske Savoia
Marchetti S-73, dengang verdens hurtigste 
rutefly. Efter krigen blev ruten genoplivet, 
først med DC-3 og DC-4 via Hamburg, 
men efter at SABENA havde indgået en 
poolaftale med KLM og SAS, blev ruten 
iagt om, således at alle fly mellem Belgien 
og Skandinavien mellemlandede i Amster
dam. Ruten blev i 50'erne befløjet med 
Convair 240, DC-6, DC-6B og DC-7C, 
indtil Caravelle VIB blev indsat i februar 
1961. 

SABENA har i dag 74 fly; i ordre er 
fire Boeing 727, der leveres i år. Denne 
type skal man dog ikke vente at se på 
Københavns-ruten, der vil blive befløjet 
med Caravelle. 

Concorde til Lufthansa 
Lufthansa har reserveret tre Concorde 

til levering i 1973, to år efter at Concorde 
er gået i tjeneste hos de nationale engel
ske og franske selskaber. Ordren er be
mærkelsesværdig, fordi Lufthansa som be
kendt i en lang årrække har været "for
lovet" med Boeing og tidligere har udtalt 
sig skeptisk om europæiske trafikfly i al
mindelighed og Concorde i særdeleshed 
(specielt anså man rækkevidden for at 
være for kort). Når Lufthansa nu alligevel 
er gået ind for Concorde, skyldes det fryg
ten for at komme for langt bagud i det 
supersoniske kapløb. Boeing SST kan -
hvis den overhovedet bliver til noget -
tidligst gå i tjeneste i 1976, og Concordes 
rækkevidde er nu blevet forøget, så den 
kan flyve ruten Frankfurt-New York 
uden mellemlanding med en flyvetid på 
ca. 4 timer. 

Reservationer på Concorde udgør nu 72 
fra 16 selskaber. Af de førende europæiske 
mangler nu kun KLM og SAS/Swissair. 

I ØVRIGT ... 
• Kobe11hav11s /11fthav11 har bestilt to 
skumtankvogne til udlægning af skum 
på banen i tilfælde af mavelanding. 
Hver vogn kan medføre 26.500 I vand 
og 1500 I skumvædske og får desuden 
en påhængsvogn, der rummer 16.000 I. 
• Igo Etrich, konstruktør af den før 1. 
verdenskrig meget anvendte Taube mo
noplan, døde 4. februar, 88 år gammel. 
• 40 Cesma T-37C jettrænere skal 
leveres til Brasilien mellem juli 1967 
og oktober 1968. Der er nu bygget om
kring 950 T-37. 
• 10 Sikorsky S-61A-4 skal leveres til 
Malaysias flyvevåben til efteråret. De 
skal anvendes til transport, men udsty
res med redningsspil og kan medføre 
31 mand. 
• Prttlt & W"hit11ey JT3D turbofans, 
der anvendes af American Airlines, har 
fået godkendt en gangtid på 10.000 ti
mer mellem hovedeftersyn. 
• Air C<11/(/da har bestilt 17 Douglas 
DC-9-30, 3 DC-8-50, l DC-8-61 og 3 
DC-8-63 foruden de tidligere bestilte 
12 DC-9-30 og 6 DC-8-61. 
• Pau A111erirn11 har bestilt endnu 45 
Fan Jet Falcon og har dermed købt 
160. Y deri igere 40 er solgt direkte af 
Dassault. 67 var leveret pr. 1. m,1rts. 

• Tra11sa// 161 er et projekt til en 
civil udgave af C. 160 med ny krop. 
• 12 de Havilla11d B11ffalo er blevet 
bestilt af det brasilianske flyvevåben. 
• Sca11air har udskrevet en konkur
rence om et manuskript til en doku
mentarfilm om selskabet. Præmiesum: 
3.ooo kr. 
• Sikorsky HH-53B, en redningsver
sion af U.S. Marines stormhelikopter 
CH-53, fløj første gang 15. marts. 
• Pral/ & J1Vhi111ey JT8D nr. 2.000 
blev færdig i marts. Denne motortype 
anvendes i DC-9, Boeing 727, Boeing 
737, Super C-iravelle og i modificeret 
form i SAAB Viggen. 
• Bristou• Helicopters, der skal flyve 
forsyninger til A. P. Møllers oliebo
ringsplatform i Vesterhavet, vil bygge 
hangar og værksted i Esbjerg lufthavn, 
uanset at man har fået at vide, at byg
ningerne måske kun kan blive stående 
i to år. 
• Fa/eks r111e til Odense vil 1. septem
ber blive forlænget til Skrydstrup. Sam
tidig indsættes H.S. 748 på ruten i ste
det for Heron. 
• Royal Air Force har bestilt 15 Bo
eing Vertol CH-47B Chinook. 
• Co111111011111e,il1h CA-31 er et au
stralsk projekt til træning- og attackfly 
med en hastighed på Mach 1,5. 
• Filme11 om slaget om Storbritannien 
er blevet opgivet, efter at Paramount 
har trukket sin økonomiske støtte til
bage. For at en film skal kunne gå i 
USA, skal der være et ikke uvæsentligt 
amerikansk indslag, og det var der 
åbenbart ikke mulighed for i dette til
fælde. 
• De11 11ye luf1godsstatio11 i Kastrup 
indviedes 18. april. Den har kostet 10 
mill. kr. 
• L11ftha11sa åbnede 1. april en flyve
rute mellem Diisseldorf og København. 
Den beflyves daglig med Boeing 727. 
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SAAB 
VIGGEN 

SVERIGES NYE TRUMF 
FLYV aflægger besøg Linkoping for at studere det nye fly 

M AN er sa\ vant til , at krigsfly bliver 
større og større, så når man stir over 

for SAAB-37 Viggen, tænker man straks: 
"Er den virkelig ikke større?". Med en 
spændvidde på 10,6 m, en længde på 16,3 
m (ind . pitotrør) og en højde på 5,6 m 
er den af samme størrelsesorden som f. eks. 
F-100 Super Sabre. Startvægten på ca. 
16.000 kg med normal bevæbning er også 
omtrent som for F-100, men med hensyn 
til præstationer kan Super Sabre slet ikke 
være med: Viggen flyver over Mach 1 i 
lave og over Mach 2 i store højder og 
starter og lander på omkring 500 m ! 

Grundige projektstudier viste, at de kræ
vede start- og landingsegenskaber fordel
agtigst kunne opnås ad aerodynamisk vej . 
Ombøjningen af jetstrålen eller særlige løf
temotorer ville blive alt for kostbart, hvad 
både englændere, franskmænd og nu også 
tyskerne har måttet erfare under deres 
arbejde med VTOL-fly. Opmærksomheden 
rettedes snart mod en stabilisator placeret 
foran vingen, idet man derved opnåede den 
for stabiliseret flyvning nødvendige mo
mentligevægt ved hjælp af opadrettet kraft 
i stedet for en nedadrettet, som tilfældet er 
ved en stabilisator placeret bag vingen eller 
ved ror på vingens bagkant. 

Ideen er ikke n)', den kan føres tilbage 
til brdr. W'1·ight, men da en næsevinge i 
almindelighed har en tendens til at stalle 
før hovedvingen, har den ikke tidligere 
været anvendt som opdriftsforogende mid
del ved lave hastigheder. 

Vindtunnelforsøg på Flygtekniska For
soksanstalten i Stockholm viste, at hvis 
både næse- og hovedvinge var deltaformede 
og placeredes på en speciel måde i forhold 
til hinanden, ville man opnå en gavnlig 
interferens mellem de to vinger, som med
førte, at næsevingen beholder sin opdrift 
ved selv meget store indfaldsvinkler. 

For yderligere at nedbringe landings
strækningen anvendes reversering af moto
ren (hvad der i modsætning til bremsefald
skærm også er effektivt ved lave hastighe-
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der), automatisk fartkontrol, sa piloten un
der landing helt kan hellige sig styringen 
og landing med direkte sætning uden ud
fladning (som ved landinger på hangar
skibe) . Ven konventionel landingsteknik 
kræves en banelængde på 1500 m; nu kla
rer man sig som nævnt med en tredjedel 
heraf. 

Limede sandwichkonstruktioner med ind
mad af honeycomb (bikager) anvendes i 
stort omfang. Blandt andet er praktisk talt 
hele vingen beklædt med paneler af dette 
materiale, der også anvendes til samtlige 
rorflader og næsevingens flaps. Titanium 
anvendes også i et vist omfang, bl. a. til 
bolte, men ellers er Viggen 1 det store hele 
bygget af konventionelle materialer og ef
ter ditto metoder. Firet er dimensioneret til 
en brudlastfaktor på 12 g, og på grund af 
dets anvendelse i lave højder med store 
hastigheder er der taget særligt hensyn til 
de store påvirkninger, det derved udsættes 
for. Frontruden foran piloten er således 
dimensioneret til at kunne tåle kollision 
med en fugl på 1 kg vægt, der rammer 
med en hastighed på 1100 km/t. 

Understellet er på grund af den nævnte 
landingsmetode dimensioneret til en høj 
maximal synkehastighed (5 m/s). Hoved
stellet har to hjul i tandem for at spare 
plads, ligesom støddæmperne "komprime
res" af samme grund, når understellet 
trækkes ind. Næsehjulet, der strres ved 
hjælp af siderorspedalerne, har to hjul ved 
siden af hinanden. 

Motoren er en licensbygget Pratt & \X1hit
ner JT8D-1, svensk betegnelse RM 8, der 
fremstilles af Svenska Flygmotor AB i 
Trollhattan. Selve motoren er den samme 
som anvendes i Super Caravelle, DC-9 m. 
fl. typer. Den er forsrnet med en af Flyg
motor konstrueret efterbrænder. Selve mo
toren er af turbofantypen og giver god 
brændstoføkonomi med slukket efterbræn
der og deraf følgende lang rækkevidde. 
Med tændt efterbrænder er den samlede 
trykkraft ca. 12.000 kg. Luftindtaget er 

ikke variabelt, men et sådant vil formen t
ligt blive indført på jagerudgaven af Vig
gen. Det nuværende luftindtag er beregnet 
til attackversionen og konstrueret til flyv
ning i det forholdsvis lave hastighedsom
råde. Reverseringsanordningen slås automa
tisk til. når næsehjulsbenet trykkes sammen 
under landing. Tre reverseringsklapper luk
ker for udstodsporten, og jetstrålen kastes 
fremad gennem en ringformet spalte i bag
kroppen. Denne spalte er åben ved lave 
hastigheder for at mindske luftmodstan
den. 

Brændstofsystemet består af 6 tanke 
hvoraf to i vingen, og en ekstratank ka i, 
ophænges under kroppen. Påfyldning sker 
under tryk gennem en tilslutning på under
siden af den ene vinge. Forbruget fra de 
forskellige tanke kontrolleres automatis~ 
på en sådan måde, at flyets tyngdepunkt 
holdes inden for de tilladte grænser. 

De bevægelige flader på bagkanten af 
næsevingen er ikke højderor, men flaps, de~ 
kun anvendes ved landing. Det var oprin
delig meningen, at disse flaps skulle være 
"blæste", d. v. s. luft tappet fra motorens 
kompressor skulle ledes ned over dem for 
at forøge effektiviteten. Dette har man 
imidlertid fundet unødvendigt, hvorved en 
masse kompl icerede rorsystemer undgås. 
Rorfladerne, der er 100 pct. servostyrede, 
er anbragt på bagkanten af hovedvinge og1 
finne. 

Viggen har to adskilte hrdrauliske syste
mer med hver sin pumpe, der drives af 
flyets motor. I nødstilfælde kan S)'Stemerne 
drives ved strom fra batterierne eller fra 
reservekraftaggregatet. Den normale elek
triske strømforsyning sker fra en børste
løs, vædskekølet generator, der leverer 3· 
faset 210/115 V vekselstrøm. Effekten er 
på i alt 60 kVA. Jævnstrøm med 28 V 
spænding leveres fra ensrettere. En fart
vinddreven turbine med tilhørende gene
rator på 6 kVA fældes automatisk ud af 
kroppen, hvis strømforsyningen svigter. 

Katapultsædet er konstrueret af SAAB 



og foruden den normale krudtladning også 
udstyret med en raketladning, så det kan 
anvendes ved hastighed O i højde 0. Det 
affyres ved hjælp af håndtag på siderne 
af stolen. Luftkonditionerings- og tryk
kabinesystemet anvender trykluft, der tap
pes fra motorens kompressor. 

Fyldt med elektronisk udstyr 
Det elektroniske udstyr er meget omfat

tende som i alle moderne kampfly og be
står bl.a. af PS-37/A radar fra L. M. Erics
son, Arenco luftdataenhed, SRT radarhojde
håler og Philips navigationssystem. Luft
dataenheden er en elektromekanisk data
maskine, der beregner forandringer i flyets 
hastighed, hojde og stilling og præsenterer 
disse resultater på højde-, mach- og hastig
hedsmålerne. Navigationssystemet giver 
kontinuerlige positionsangivelser ved hjælp 
af radiosignaler og bestikregning. Alle de 
nævnte systemer giver desuden oplysninger 
til CK37, en digitalelektronregnemaskine, 
konstrueret af SAAB, der bearbejder dem 
og præsenterer dem for piloten på en cen
tralindikator og en sigtelinieindikator fabri
keret af Svenska Radio AB. Sigtelinieindi
katoren virker som optisk sigte og projice
rer visse flyvedata op på vindskærmen, så 
de er lettilgængelige for piloten. Central
indikatoren virker dels som centralt flyve
datainstrument, dels sammen med radaren 
som navigationshjælpemiddel og elektro
nisk sigte. Endvidere er Viggen naturligvis 
forsynet med kommunikationsradio, der er 
fremstillet af AGA. Den har 9.400 kanaler 
i frekvensområdet 100----400 MHz med 
25 kHz kanalafstand. AGA leverer også 
gyroinstrumenter. I alt indgår ca. 50 enhe
der ( ,,sorte kasser") i det elektroniske sy-
tem. 

Viggen foretog sin første prøveflyvning 
li . februar, og prøveflyveprogrammet skri-
1:ler rask frem. Takket være et meget om
fattende program med simulatorer og prø
ver på forskellige prøvestande betragter 
111an proveflyvningerne mere rnm verifika
tioner af de udførte jordprøver end som 
~gentlige udviklingsprover. Man kan der
'for klare sig med 7 prototyper, der går i 
iuften i Iobet af de kommende to år. Den 
Lidste bliver prototype til den tosædede 

rK 37. 

Foreløbig ordre på 100 fly 

I Af økonomiske grunde er Viggen pro
.;rammet blevet strakt noget, og det oprin
) elig planlagte antal på 800 fly når man 
pæppe. SAAB har nu faste bestillinger på 
100 seriefly, 83 AJ 37 attackfly og 17 
~K 37 trænere, til en samlet pris af l.~O~ 
111ill. sv. kr. De første skal leveres 1. JUh 
1971. Betegnelsen AJ 37 angiver, at denne 
,ersion foruden hovedopgaven angreb mod 
ord- og sømål også kan anvendes som ja
~er. En jagerversion med sekundær anven
Jelse som attackfly påregnes senere produ
eret som afløser for J 35 Draken. Der på
ænkes også en recognosceringsversion, 

1- 37. 
SAAB har hidtil kun produceret vellyk

-ede fly, og alt tyder på, at Viggen følger 
mukt i sine forgængeres fodspor. De store 
~dviklingsomkostninger, der ind. de 7 pro
otyper beløber sig til ca. 7.500 mil!. sv. kr., 
ri! man naturligvis gerne have fordelt på 
,å stort et antal fly som muligt, og allerede 
å nuværende tidspunkt er eksportafdelin

,en i arbejde. Måske ser vi en dag Viggen 
ned rød-hvide kokarder! Vi vil næppe 
, live snydt med det valg. 

H.K. 

PIPER NAV AJO 
6-8-sædet firmafly 

Elegante linier og store vinduer kendetegner Piper NavaJo, der forbinder stor 

hastighed med evnen til at bruge små flyvepladser. 

I begyndelsen af april blev den første 
Piper PA-31 Navajo vist rundt om i 

Europa, og mens den også var en dag i 
Danmark, havde FLYV lej lighed til en 
,,smagsprøve"' i den. 

Navajo er et nummer større end Pipers 
hidtidige tomotors fly - idet den kan 
rumme 6- 8 personer. Dvs. den kan bru
ges som taxafly o. lign. til 7 passagerer, 
hvilket Cimber Air venter sig meget af, 
når det længe ventede eksemplar bliver 
leveret til ~ommer. Foruden denne Com
muterudgave leveres den som standard med 
6 sæder, og endelig fås den som demon
strat10nseksemplaret i en luksuøs Executive
udgave med særskilt førerrum og en ka
bine med to stole i flyveretningen og to 
med ryggen til denne med sammenfoldelige 
borde imellem, barskab, toilet osv. 

Motormæssigt fås den i en almindelig 
udgave og som Turbo Navajo udstyret med 
hhv. to 300 hk Lycoming I0-540-M og to 
310 hk TI0-540-A kompressormotorer. 

Udefra virker flyet større end f.eks. Az
tec. Man stiger ind bagtil gennem en dør, 
der er udformet som trappe med halvtag 
over og kanter sig gennem den smalle mid
tergang med bojet hovede og ryg frem til 
førersæderne - egentlig giver Aztec·ens 
store dør ud for førersædet en nemmere 
adgang i hvert fald for piloterne. 

Instrumenteringen kan varieres efter øn
ske, men der er naturligvis plads til et 
komplet IFR-udstyr med radar og det hele 
og indrettet til to piloter, hvis man vil 
bruge det; men den kan også flyves af en 
og kan udstyres med Piper Altimatic III 
eller H-14 autopiloter. 

Efter en hurtig acceleration startede vi 
fra Kastrup bane 27 og fløj i knap 1000 
fod under lavthængende skyer op til Grøn
holt flyveplads. Ved flyvning i så lav høj
de kan man rigtigt mærke, at man kom-

mer hurtigt frem over terrænet - (top
hastigheden ved jorden er 360 km/t for 
den almindelige udgave og 418 km/t i 
15.500 ft for Turbo Navajo). 

Den amerikanske færgepilot var ikke 
særlig glad ved indflyvningen over de høje 
træer og kom ind over dem med god fart, 
hvorpå det gik ned mod banen, hvis 720 m 
ikke så særlig lang ud i det perspektiv. 
Men der var ingen vanskeligheder ved at 
få den ned - ja, jeg tror den ved kraf
tigere bremsning kunne være stoppet ved 
rullebanen, men han Jod den nu først køre 
op til vendepladsen i den anden ende, før 
vi med et hovedhjul på hver side af rulle
banen kørte op til hangaren - sporvidden 
er 4,19 m . 

Efter at Navajo'en var demonstreret for 
Hegnsbolt Aviation, fløj vi tilbage til Ka
strup. Denne gang sad jeg i en af de kom
fortable lænestole, hvis ryg kan lægges helt 
tilbage, så jeg prøvede for første gang at 
lande på Kastrup, mens jeg lå ned! 

Sidst i marts havde Piper 31 stk. Na
vajo i slutmontering, og fra begyndelsen 
af juni venter de at gøre en færdig hver 
dag. Prototypen har 700 timers flyvning 
bag sig. Navajo 300 koster 89.500 dollars 
og Turbo'en 97.290 dollars. 

Data: Spændvidde 12,4 m, længde 9,9 m, 
højde 4 m, vingeareal 21,3 m2 • Tornvægt 
(Navajo Standard) 1.176 kg, fuldvægt 
2.809 kg (Turbo 2.945 kg). 

Præstationer (hhv. normal og turbo): 
Rejsehastighed 338 km/t i 6.400 fod, 398 
km/t i 23.500 fod. Stallingsfart 113 km/t, 
startlængde til 15 m 716 m, 692 m, lan
ding over 15 m: 655 m, tophøjde 20.500 
og 26.300 fod, tophøjde på en motor: 
5.750 og 15.800 fod. Rækkevidde (økono
misk) 2.500 og 2.700 km. 

P.117. 
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V ORE børnebørn må ikke pege fingre 
ad os, fordi vi har planlagt forkert, 

sagde KDA's formand, civilingeniør Ha,11 
Harboe i sin indledning til paneldiskussio
nen om vore lufthavne og deres planlæg
ning ved lørdagsmødet i forbindelse med 
KDA's landsmøde i Odense 8.- 9. april. 
Flyvepladsplanlægningen er det tredie led 
i den trafikplanlægning, der inden for de 
sidste 100 år har præget Danmark. Først 
var det jernbaner, siden landevejenes ud
bygning, og det er utilgiveligt, hvis vi på 
flyvepladsernes område begår alt for store 
dumheder. 

Deltagerne i paneldiskussionen var over
ingeniør H. T. Mo/gard, luftfartsdirektora
tet, folketingsmand, sognerådsformand A. 
Chr. Andersen. Billund, direktør Ingolf 
Nielse11, Erhvervsflyvningens Sammenslut
ning, og civilingeniør Ole Remfeldt, KDA's 
fl)'vepladsudvalg, mens salgschef J orge11 
Larsen, AOPA, desværre måtte sende afbud 
på grund af sygdom. Diskussionen var på 
forhånd opdelt i tre faser. 1. fase var en 
status over den nuværende situation, hvor 
overingeniør Mølgaard anskueliggjorde, at 
der var meget ledig kapacitet på de danske 
flyvepladser, idet der var tale om en gen
nemsnitlig udnyttelse på kun 6 pct., hvis 
man satte kapaciteten pr. plads til 100.000 
operationer om året. 

I Kastrup var man nu oppe på et højere 
tal operationer, men selv om man tog Vær
løse med, ville det ikke give nogen fordob
ling af kapaciteten, idet denne plads på 
grund af hovedbanens orientering i forhold 
til Kastrup kun kunne klare 40.000 opera
tioner om året. Remfeldt supplerede med 
oplysninger om de private pladser. 

Planlægningen fungerer ikke 
Hvordan fungerer planlægningen, var 2. 

fase af diskussionen. Mølgaard lagde ikke 
skjul på, at der savnedes en forbindelse 
mellem den fysiske og økonomiske planlæg
ning. Luftfartsdirektoratets planlægning 
vedrører kun statslufthavnene, idet man 
for de mindre pladsers vedkommende kun 
har en godkendende funktion af flyvesik
kerhedsmæssige grunde. Man har en "rul
lende" investeringsplan for 7 år, der til 
stadighed ajourføres og revideres. Behovs
analysen foregår ved at spørge brugerne; 
man han måtte indrømme, at man burde 
spørge mere og derved skaffe mere diffe
rentieret materiale til veje. I øjeblikket 
stammer 80 pct. af materialet fra SAS. Af 
planlæggende udvalg har man et vedrø
rende Københavns Lufthavns fremtid, et 
vedrørende udbygning af Kastrup og en
delig provinslufthavnsudvalget, der dog 
navnlig beskæftiger sig med jyske forhold. 

Ingolf Nielsen fandt, at planlægningen 
slet ikke fungerede . Vi er aldrig blevet 
spurgt om at være med i udvalgene, og 7-
års planerne tager slet ikke hens)'n til ge
neral aviation. 

KDA's flyvepladsudvalg holder sig be
redt til at svare, hvis nogen skulle spørge, 
sagde dets formand, civilingeniør Ole Rem
feldt, det være sig luftfartsdirektoratet, 
klubber eller andre. Som minimal målsæt
ning for flyvepladsdækning af Danmark 
ønsker man, at ingen bymæssig bebyggelse 
på over 2.000 indbyggere må have større 
afstand end 20 km til en flyveplads. På 
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grundlag heraf har man udarbejdet en skit
seplan, hvorved Danmark er dækket af ca. 
40 flyvepladser. Endvidere beskæftiger man 
sig med støjbekæmpelse (jvf. støjgrænserne 
for lette fir i Skovlunde), flyvepladsernes 
placering i bj•planen og udarbejder progno
ser for den Jette flyvnings udvikling. 

A. Chr. Andersen, der jo både er kommu
nalpolitiker og folketingsmand samt med
lem af provinslufthavnsudvalget. sagde, at 
kommunerne havde affundet sig med, at 
planlægning af lufthavne var statens op
gave. En redegørelse fra provinslufthavns
udvalget kan ventes sidst på sommeren . 
Man vil dels beskæftige sig med lufthav
nenes placering. dels med den økonomiske 
brrdefordeling mellem stat og kommune. 
Der er huller, der skal fyldes ud i fl)•Ve
pladsbilledet, men det er en eklatant mis
forståelse at tro, at hver by eller kommune 
bør have sin lufthavn. 

Molgaard var enig med Ingolf Nielsen i, 
at planlægningen slet ikke fungerede, men 
han tænkte primært på den overordnede 
planlægning, mens Ingolf Nielsen kritise
rede detailplanlægningen. Man havde ikke 
glemt general aviation, og han unskede en 
direkte kontakt herom, når og hvis begge 
parter onskede det og orkede det. Behovet 
for trafikinvesteringer var i 1961 opgjort 
til 34 milliarder kroner i de næste 20 år, 
og på grund af prisstigninger, Saltholms
planer o. I. må man vel nok forhøje tallet 
til 50 milliarder nu. 

På statens investeringsbudget for dette 
finansår mangler allerede 1 milliard kr. i 
at nå gennemsnittet for de nævnte 20 år . 
På baggrund heraf fandt han debatten om 
Saltholm og andre projekter deprimerende 
for en planlægger; man føler det nærmest. 
som om man er med i et matadorspil med 
en marcipangris som hovedgevinst. Endelig 
fandt han, at man nu bør gøre de ting, der 
kan gøres for små penge, f. eks. reservere 
arealer til flyvepladser og få dem med i by
planen. 

Fremtiden 
3. afsnit af paneldiskussionen drejede sig 

om fremtiden. Her indledte Remfeldt med 
at definere hvilke trafikale behov, flyvnin
gen skal dække: kollektiv transport over 
store afstande, kollektiv transport over min
dre afstande og individuel transport i lette 
fly. Hertil kræves to kategorier flyveplad
ser: 

L11f th"vne for store fly . 

La11di11gsp/'1dser for små fly. 

Befolkningen har krav på ikke at generes 
mere af flys tøj end af normal gadestøj. 
Lufthavne må derfor anlægges et stykke 
fra byerne, hvorimod landingspladser skal 
placeres i byerne. Da et lille og langsomt 
let fly beslaglægger en større del af en 
lufthavns "luftrumskapacitet" end et stort 
og hurtigtgående fly, må det være natur
ligt at henvise det lette fl)' til en landings
plads, 11Jr luftrumskapaciteten for en luft. 
havn er ved at være fuldt udnyttet. Kan 
fremtidens mindre trafikfly gøres tilstræk
keligt lydsvage, vil også de kunne anvende 
landingspladserne sammen med de lette fly. 

Linien i udbygningen af landingsplads
nettet må være en jævn fordeling over hele 
landet, sikring af landingspladserne i by-

planerne. og reservering af arealer til se
nere landingspladser i dispositionsplanerne. 
Af henS)'n til investeringer i baner, hanga
rer o. l. må landingspladserne sikres ti l 
dette formål i byplanerne, så de ikke an
vendes til jordspekulation, og ved at være 
forudseende nu kan man undgå en del af 
de problemer, der er opstået for biltrafik
ken, hvor der nu må skaffes d)•re parke
ringspladser og gadeudvidelser. 

En landingsplads kan efter de gældende 
bestemmelser nøjes med 7,2 ha , og selv 
om mange byer vil være godt hjulpet her
med, bur der reserveres areal til en fuldt 
udbygget landingsplads til ca. 100.000 ope. 
rat10ner pr. år. Arealet hertil beløber sig 
til ca. 28 ha. Landingspladser bør anlægges 
af kommunerne, der stiller areal med baner 
vederlagsfrit til rådighed. mens brugerne 
betaler drift og bygninger. Exe!. areal vil 
en landingsplads pa 28 ha koste 1:! mil!. kr. 

Med den fortsatte langsomme stigning 1 
antallet af lette fly p.l I~ 1 :! pct. om året 1 
gennemsnit vil der i 1985 være 2.500 lette
fir i Danmark. Der vil da kræves 6 lan
dingspladser i Kobenhavnsområdet og 2 ved 
Arhus, mens det øvrige land har behov for 
ca. 40 pladser. Men det er ikke utænkeligt. 
at der sker en eksplosionsagtig tilvækst 
analogt med væksten i antallet af person
biler. 

KDA ønsker kraftigt at påpege overfor 
myndighederne, at landingsplad~erne bur 
placeres, hvor der er behov for dem, nem 
lig i byerne, og ikke 20- 30 km udenfo t 
som Skovlunde kontra Tune. Det bliver 
dyrt, hvis man ikke planlægger og sikrer 
sig arealer nu. 

Ingolf Nielsen håbede, at udviklingeq 
herhjemme i 70'erne ikke kom til at ligne 
udviklingen i 60'erne i USA. hvor 94 bye~ 
har mistet deres rutetrafik, fordi flyene bleVi 
for store. Byerne kunne nemlig ikke skaffe 
trafik til jetfly til 100 passagerer. Der ed 
ikke behov for DC-9 flyvepladser på dJ 
danske indenrigsruter, da denne type ifølgJ 
fabrikkens brochure er uøkonomisk på 
strækninger under 740 km! I stedet fot 
2-3 afgange daglig med et fly til 100 pas
sagerer har vi brug for 7 afgange dagli~ 
med et fly til 40. Flyvepladserne bør hav~ 
en bane på 1000- 1200 m; det vil koste 
1 milt. kr. og med tårn, belysning, radio• 
fyr o. I. vil omkostningerne blive 4 mill. kr 
For det, Hammel-lufthavnen vil koste, kan 
man altså få 10 sådanne flyvepladser! Man 
bliver nødt til at slippe den flyvning løs 
som man nu af politiske hensyn holder til , 
bage, således at det frie selskab kan flyvf 
uden om det statslige selskab og uden sub
vention. Når man opbygger en forretning 
bor man begynde fra neden af. Det gælde1 
også I uftfart. 

A. Chr. Andersen mente, at en interna , 
tiona l lufthavn til aflastning af Kastruf 
burde placeres I Jylland, hvor man kunm 
spare store investeringer med udbygnin~ 
af Billund-Vandel. Denne lufthavn vil dæl:J 
ke Jylland-Fyn bedre end Hammel og ogs, 
blive et alternativ til den nye lufthavn j 
Hamburg, der placeres 40 km nord fo1 
byen. Endelig kan en sådan lufthavn an! 
vendes af supersoniske fly. Kommunern< 
må mere ind i billedet ved fremtidigt fly/ 
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Klar til landing på Randbøl hede. 

S MA to hundrede medlemmer i lokal
klubber under Dansk Faldskærms 

Union har siden pinsen 1965 foretaget de
res første faldskærmsudspring i Danmark. 
Fra en beskeden start for knap fem år si
den repræsenterer unionen, dvs. lands
foreningen under ledelse af oberstløjtnant 
0. Petersen, i dag klubber i København, 
Farum, Høvelte, Bornholm, Slagelse og Ål
borg. Faldskærmssport er godt på vej til 
at blive en folkesport i lighed med, hvad 
udspring med faldskærm for eksempel er 
i Frankrig og flere østlande. 

Mens det i begyndelse var overvejende 
militære, menige såvel som officerer, der 
følte sig tiltrukket af den nye sport, udgør 
de mange medlemmer i dag et tværsnit af 
befolkningen. Københavnsklubben har for 
eksempel studerende, jurister, officerer, 
maskinarbejdere, restauratører, ingeniører, 
piloter - ja sågar en professor blandt sine 
medlemmer. 

2 steder at springe 
Af springpladser råder man i dag over 

to, een ved Randbøl hede ved Vejle og 

Der er nu gået godt 4 år, siden den første danske faldskærms

klub blev stiftet. Hvor langt er sporten nu nået? Det be

retter redaktør Jens Thomsen, formand for Københavns 

Faldskærmsklub, om i denne artikel 

markerne ved Lungholm, der ejes af et af 
Københavnsklubbens nyeste medlemmer, 
baron Berto11ch-Leh11. 

Hvert år i påske og pinse har Dansk 
Faldskærms Union siden 1965 afholdt 
stævner i Vandel, hvor der i pinsen i fjor 
blev foretaget 127 udspring, automatiske 
såvel som manuelle. 

Før luftaspiranten slippes løs med en 
faldskærm, skal han have aflagt en teore
tisk prove, hvor hans kundskaber i fald
teknik, faldskærmsdrill og øvrige data i 
forbindelse med faldskærme afprøves. Der
til kommer en fysisk prøve, der ganske 
vist ikke er svær, men alligevel sikrer, at 
begyndere i sporten er i god kondition. 
Endvidere skal et lægebesøg overfor luft
fartsdirektoratet sikre, at den vordende 
faldskærmsspr_ingers reflekser er i orden. 
Foruden i Danmark har civile danske 
faldskærmsspringere sprunget i en lang 
række lande, først og fremmest Frankrig, 
hvor prisen pr. spring som følge af stats
tilskud til sporten er billigere end alle an
dre steder. Mens der i Danmark pr. spring 
(med automatskærm) betales 35 kr. inclu
sive flyvetid, ligger prisen i Frankrig helt 
nede på 4-5 franc de fleste steder. 

For at opnå A-certifikat skal man have 
foretaget ti godkendte spring med automa
tisk udlosning. I det sidste :if de ti hop 
skal aspiranten selv lede flyet ind over 
hopfeltet og springe af uden kommando. 
Omkring tredive danske har i dag A-certi
fikat, til hvis vedligeholdelse kræves to år
lige automatspring. 

Hvilke skærmtyper 
Samtlige automatspring foretages med 

den militære faldskærm T-10, der har et 
sikkert udfoldelsesforløb, og som på grund 
af sin paraboliske form er mindre tilbøjelig 
til pendling end mange halvmåneformede 
sportsskærme. 

Af sportsskærme råder Dansk Fald
skærms Union i dag over en halv snes, 
alle til manuel udløsning. Mest foretruk
ken er en fransk EFA-skærm, der har en 
relativ god styreevne og en moderat fald
hastighed. Endvidere har klubben erhvervet 
syv amerikanske Pioneer-skærme, manuelle, 
som man har fået modificeret til sports
spring hos amerikanske militærmyndigheder 
i Tyskland. 

Af sikkerhedsmateriel har man anskaffet 
tjekkiske automatudløsere, der arbejder ef
ter et kombineret ur- og barometersystem. 
Sikkerhedsudløsere forbindes med fald
~kærmens udtrækskabe!, og hvis en sprin-

ger af en eller anden grund selv er for
hindret i at trække i sit håndtag, træder 
sikkerhedsudløseren i funktion i en forud 
bestemt højde. 

Hvor hovedskærmenes konstruktion for
hindrer eller vanskeliggør anbringelse af 
de tjekkiske KAP-3 sikkerhedsudløsere, rå
der Dansk Faldskærms Union i dag over 
amerikanske automatudløsere af Sentinel
typen, der kan fastgøres til reserveskær
men, som udløses i en given højde af en 
mindre krudtladning. 

Til beroligelse kan lige tilføjes, at ingen 
af disse sikkerhedsudløsere til dato har 
måttet udføre den funktion, hvortil de er 
indkøbt. Foruden sin rent faktiske sikker
hedsfunktion har både KAP-3 og Senti
nel'en en psykisk betydning, der ikke kan 
overvurderes. 

Egne instruktører 
Mens dansk faldskærmssport i de første 

år for en stor del var henvist til svensk 
ekspertassistance, er man i dag nået så 
vidt, at man råder over egne instruktører, 
hopmestre og faldskærmspiloter. Flere 
springere har taget pakkecertifikat i Sve
rige og kan nu selv undervise i og kontrol
lere pakningen af skærme. 

For at blive faldskærmspilot på det til 
udspring foretrukne fly, Cessna 172, kræ
ves mindst 25 timer på denne maskintype 
samt undervisning i "fældning", d. v. s. ud
spring, med en uddannet pilot i maskinen. 

Dansk Faldskærms Union arrangerer i 
august i Vandel det første danmarksmester
skab i faldskærmsudspring. Blandt delta
gerne vil være veteraner fra klubbens start 
med erfaring i frit fald i op til 40 sekun
der. 

Københavns Faldskærmsklub - den 
største af lokalklubberne - har optaget 
kontakt med den skånske faldskærmsklub 
og håber til sommer at kunne arrangere 
fællesstævner både på Lolland og på skån
ske springpladser. 

Derudover har Københavnsklubben pla
ner om et større arrangement i forbindelse 
med byen Københavns 800 års jubilæum 
og forhandler i den forbindelse om ud
spring over Eremitagen. Under forudsæt
ning af de respektive myndigheders tilsagn 
til et sådant stævne vil såvel manuelle- som 
automatspringere stige af maskinerne i 600 
til 2000 meters højde til moro for tilsku
ere - der ikke har overværet faldskærms
stævne på Eremitagen siden 1945 - og 
ikke mindst for dem selv. 
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Kan Sejstrup holde skansen? 

DE konkurrencer om danmarksmesterska
bet i svæveflyvning, der finder sted 

på Svæveflyvecenter Arnborg fra 4. til 15. 
maj, adskiller sig fra de 8 tidligere DM 
derved, at man ikke blot har kunnet melde 
sig til, hvis man havde lyst til at være 
med, men har måttet kvalificere sig dertil 
ved tidligere konkurrencedeltagelse. 

Adgangsberettigede var de 15 første på 
den vurderingsliste, der baseres på tidligere 
DM. Endvidere de 10 første fra B-mester
skabet i fjor samt endelig 5 efter svæve
flyverådets skøn. Man tilstræber herved at 
få 30 af landets bedste svæveflyvere med 
og henviser fremtidig den kategori af svæ
veflyvere, der har meldt sig til for bare at 
få noget sjov flyvning, til BM og andre 
konkurrencer. 

Selv om der altså bl iver lidt færre del
tagere end ved de sidste konkurrencer, så 
er kvaliteten af både piloter og materiel nu 
så god og bredden så stor, at der skulle 
kunne bl ive en overordentlig spændende 
konkurrence ud af det i de tidlige majdage, 
dersom vejrguderne viser sig fra en gunstig 
side. 

Hvordan vore DM har udviklet sig 
Efter at egentlig svæveflyvning var be

gyndt i Danmark i 1947, havde man plan
lagt det første DM til 1948, men det var 
der ikke stemning for endnu - det skete 
først i juli 1951 på Vandel. Der deltog 11 
øvelsessvævefly, hvoraf 8 gennemførte 4 
konkurrencedage. Aksel Fedderse11, der er 
DM-chef i år, vandt så sikkert, at han 
sidste konkurrencedag ved målflyvningen 
til Beldringe kunne give afkald pa sine 
målpoints for landing her og fortsætte hjem 
til København med landing på Lundtofte! 
I alt blev der fløjet 1390 km. 

DM i Herning i 1953 var karakteriseret 
ved dårligt vejr samt ved, at hele 7 af de 
9 deltagere ikke fløj øvelsesfly, men rigtige 
svævefly - heraf fem Olympia. Efter 5 
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konkurrencedage vandt Harald JI',' em111th 
Je111e11 foran Feddersen. I alt blev der 
fløjet 2300 km. 

I 1955 var man tilbage i Vandel - sta
dig i juli, hvor vejret denne gang var for 
godt med så kraftigt højtryksvejr, at det 
kneb at få grldige dage nok. En kæmpe
organisation med fuld kontrol over enhver 
bevægelse på flrvepladsen sørgede for at 
holde de ti piloter flyvende på sikker vis. 
Der blev gennemført fem konkurrencer, 
som A ge D; hr T ho111se11 vandt foran Sej
stmp og Jorge11 Fri11 . Der blev fløjet 2209 
km. 

1957 var et fint år. Hele 14 fly deltog 
i Jul i på Vandel, deriblandt den første 
Ka 6. Ve1ret var så godt, at der ikke alene 
kunne gennemfores 7 konkurrencer, men 
heraf for forste gang tre på lukket bane -
en 72 km ud-og-hjem, som alle undtagen 
en gennemførte, og to 100 km trekanter, 
som hhv. 4 og 3 gennemførte. Jørgen Friis 
vandt foran Sejstrup. Kilometerantallet 
sprang op til 5895. 

Alle fire tidligere mestre deltog i juli 
1959 pa Vandel på de 17 deltagende fly, 
hvoraf hele 7 var tosædede. Olympia'ernes 
glansperiode var forbi, der var endnu en 
Baby med, men Se1It r11p (ledsaget af Ole 
Didrik1e11) vandt på K 7 fulgt af Friis (og 
Ame Jorge1u e11) på en af samme type. 7 
konkurrencer blev gennemført med i alt 
9744 km, og den første 200 km trekant 
lykkedes for 10 af flyene. 

Nu fik vore konkurrencer et mægtigt op
sving. 29 deltog i 1961, men julivejret vi
ste sig fra den kedelige side, og med kun 
5 konkurrencedage blev DM'et ikke rigtigt 
"udfløjet". Der var mange nye fly og nye 
piloter med. Vejret gjorde svagtvejrsflyene 
mest egnet, men de tosædede havde det 
svært. Sejstrup brød traditionen med en 
ny mester hver gang og indførte en ny: 
Sejstrup hver gang! Han fløj Ka-6CR og 
vandt foran Pe,· lVeisha11pt og Fedderse11. 

30 af Danmarks bedste 
svæveflyvere kæmper 
fra 4. til 15. maj om 
dan marks mesterskabet 

Når den nye polske Pirat at komme med 
til DM? To piloter har tilmeldt sig på 
typen, flyene er færdige, men nogle 
resterende flyveprøver gjorde det ved 
redaktionens slutning tvivlsomt, om v1 
når at se flyet til DM, hvor der ellers 
havde været glimrende leJlighed til at 
sammenligne dets præstationer med an-

dre fly. 

Oven på 1961-vejret gennemførte man i 
1963 for første gang DM om foråret, nem
lig i de 12 dage fra Kr. himmelfartsdag til 
2. pinsedag. Det begrænsede ikke deltager
antallet - der var 3 7 fly, og de tilbage
lagde over 22.000 km. Schleicher-typerne 
dominerede, og den første Foka viste sig. 
Der var 6 gyldige dage, deriblandt en 232 
km trekant med 15 igennem. Sejstrup vandt 
foran Ib Braes og Ole Didriksen. 

I 1965 fandt DM for forste gang sted 
på Arnborg. Man forsøgte endnu engang 
med en julikonkurrence - og fik ganske 
vist 7 konkurrencer gennemfort, men un
der så dårlige vejrforhold, at det mere 
gjaldt om at holde sig oppe end om at 
flyve hurtigt. Der blev gennemført nogle 
ud-og-hjemflyvninger, men ingen trekant. 
Vasama'erne dukkede op, men tre Ka-6'er 
lå i spidsen fort af Sejstrup, Braes og Car
sten Thomasen. 

De 38 fly fløj 15.000 km, mens de 29 
deltagende fly i BM i 1966 præsterede 
22.000 km, men de floj også om foråret 
og var så heldige at ramme en fantastisk 
nordenvindssituation . Selv om Schleicher
flyene endnu dominerede, vandt Leif Cory
do11 dog i en Vasama, og materielstandar
den var fuldt ud så høj som ved noget DM. 
Og selv om der var mange nye imellem, 
havde dog ca. halvdelen tidligere fløje t 
DM. 

Hvem vinder i år? 
Mens Sejstrup ikke har været til at rore 

ved under de sidste 4 DM, sa blev han 
slået af Cars/e11 Thomasen og Braes ved 
NM i Norge i fjor. Trods sit enorme erfa
ringsgrundlag får "den gamle" sin sag for 
i år, det kan der ikke være tvivl om. For 
det første har mange andre samlet sig godt 
med konkurrenceerfaring, og for det andet 
møder mange af dem med fly af bedre 
præstationer end Sejstrups hæderkronede 
Ka-6CR. 

Nok er manden vigtigere end flyet, men 
flyet spiller nu også en rolle, og især hvis 



vi glr hen og får kraftig termik, så får 
Ka-6'en svært ved at følge med de nyere 
og bedre typer. 

Foruden adskillige Vasama'er og Foka'er 
bliver der tale om debuterende typer som 
SHK, Ka-6E og Pirat. 

FLYV har spurgt Niels Sejstrup, hvad 
han mener om chancerne: 

"De ligger ganske åbne, for det ser ud 
til at blive et meget krast DM denne gang. 
På denne årstid plejer det enten at være 
godt flyvevejr eller helt uanvendeligt, og 
det vil begunstige de nye flytyper. lb Braes 
har givetvis en stor chance, da han nu er 
fint indfløjet på Foka' en, mens Carsten 
Thomasen formentlig er bedst under mere 
svagt vejr. Det bliver også interessnnt at 
se Leif Corydon." 

Vi har spurgt sidstnævnte, hvordan han 
bedømmer chancerne for piloterne fra BM: 

"Mange af dem har jo tidligere fløjet 
DM, så her har vi kunnet se, hvordan de 
plejer at klare sig. Jeg vil tro, at de første 
tre stykker fra BM skulle kunne komm~ 
mellem de 10 bedste ved DM." 

Ikke billigt at flyve DM 

Mens svæveflyvning normalt ikke er en 
dyr hobby, så er det ikke helt billigt at 
deltage i konkurrencer. Inden en pilot fore
tager sin første start på Arnborg, har han 
betalt 400 kr. i deltagergebyr. Hertil kom
mer, at selv om mange klubber stiller fly
ene vederlagsfrit til deres udvalgte med
lemmers disposition til en sådan konkur
rence, så kræver de ofte en kaskoforsikring 
tegnet - det bliver måske 300 kr. Så er 
der transporten til Arnborg, som ikke er 
noget større problem for dem vest for Store 
Bælt, men som for de ulykkelige bag bæl
tets taksttæppe let bliver til et par hun
drede kroner i færgepenge - her var en 
udjævning af rejseudgiften måske på sin 
plads - og med andre mindre udgifter 
kan man godt have sat 1000 kr. ind før 
ankomsten. 

Ved selve konkurrencen kommer så for
uden kost og logi i hvert fald hjemhent
ningsudgifterne, som hvis vejret og ens 
evner ikke giver mange vellykkede flyv
ninger på lukket bane, nok kan løbe op. 
Det var ikke småting, Tysklandsflyvnin
gerne kostede ved BM i fjor. Kommer de 
så bare over en 300 eller 500 km grænse 
og erobrer et diplom, betaler piloterne 
gerne, men det er værre, hvis det er 299 
eller 499 km! 

Mangel på hjælpere 

Et hovedproblem er det store antal hjæl
pere, der er nødvendigt. Ganske vist har 
man forenklet konkurrenceorganisationen 
betydeligt siden midt i 50'erne og fortsæt
ter hermed f. eks. ved fotokontrol af ven
depunkter, men nogen skal der stadig bru
ges. Og at skaffe de 2-3 hjælpere til hver 
pilot volder især på denne årstid mange 
kvaler. Ganske vist kan man stort set nøjes 
med at bruge en uges ferie mod 2 ved juli
konkurrencerne, men mange kan ikke få 
ferie på dette tidspunkt, og der var ved 
tilmeldingsfristens udløb adskillige spørgs
målstegn og bare rubrikker på blanketterne. 
Det er jo sådan, at hjælperne ikke blot skal 
hjælpe deres pilot med at gøre flyet klar 
til start og hente det hjem efter landing, 
men de skal også på skift gøre tjeneste i 
konkurrenceorganisationen. 

FOTOKONTROL 
Lær her at gøre det rigtigt, 

så dine resultater ikke bliver kasseret 

SOM bekendt har fotokontrol af vende
punktspassage længe været anvendt 

dels i forbindelse med diplomprøver dels 
i forbindelse med flyvedagskonkurrencerne. 

Da man forsøgsvis anvendte fotokontrol 
ved 13-mesterskaberne sidste år, fik mere 
end 25 pct. af de piloter, som mente at 
have gennemfort en 200 km trekantflyv
ning, deres remltater kasseret på grund af 
utilstrækkelige fotografiske beviser på kor
rekt vendepunktspassage. Da man sandsyn
ligvis også fremover lejlighedsvis vil an
vende fotokontrol i forbindelse med A- og 
B-mesterskaberne, skal her, som et forsøg 
på fremtidigt at undgå lignende skuffelser, 
gives en kortfattet vejledning i fotokontrol. 

Det er vigtigt, at der før starten, i over
ensstemmelse med SMF 711, foretages en 
kontroloptagelse af et dokument indehol
dende nøjagtig angi"else af vendepunkter 
ved geografiske koordinater, såsom et vej
kryds, en kirke, en større gård, et slot etc. 
Dette dokument bør endvidere indeholde 
oplysning om pilotens navn, svæveflyets 
registreringsbogstaver, dato for flyvning, 
startsted, mll samt endelig pilotens under
skrift. 

I fortsættelse af denne kontroloptagelse 
foretager piloten under flyvningen optagel
ser, som godtgør, at han har foretaget et 
drej lodret over eller 11de11 for vendepunk
tet. Dette anses af FAI's svæveflyvekom
mission for godtgjort, såfremt svæveflyet 
under optagelsen befinder sig over det om
d.de bag vendepunktet, som begræmes af 
en linie vinkelret på anflyvningsbanen (li
nien fra foregående vendepunkt eller start
punkt) og en halvcirkel med radius 1 km 
og centrum i vendepunktet (se fig.) . 

Ved fotografering af vendepunkter kan 
anvendes forskellige fremgangsmåder; her 

Inden for den angivne halvcirkel skal 
kontrolbilledet optages - sørg for at 
komme tilstrækkeligt uden for selve 
vendepunktet til, at det kommer med 

på fotografiet. 

skal anbefales to metoder. Ved den første 
metode, som foretrækkes af schweizerne, 
fastgøres kameraet til håndfladen, hånden 
stikkes ud gennem trækruden i førerskær
men med kameraet pegende lodret nedad, 
og vendepunktet overflyves under ligeud
flyvning. Kameraets udløser betjenes med 
tommelfingeren. Billedet tages umiddelbart 
efter passage af vendepunktet, når piloten 
er på linie med to checkpunkter på jorden, 
som han i forvejen har udvalgt. 

Ved den anden metode, som anbefales 
i "Sailplane and Gliding" (feb.-marts 
1967), monteres et Kodak " Instamatic" 25, 
det eneste kamera som er tilladt ved de 
engelske konkurrencer, pl en konsol i cock
pittet, således at kameraet peger skråt nedad 
under en vinkel på 30° ud til siden gen
nem førerskærmen. 

Kameraet er her nemt at trække op og 
nemt at udløse; med lidt øvelse kan man 
uden besvær foretage en optagelse hvert 
tredie sekund. Billedformatet er 28X28 
mm og brændvidden 43 mm, hvilket svarer 
tif en synsvinkel på 34 ° såvel vandret som 
lodret. Dersom man foretager sit drej lod
ret over vendepunktet, kræves således en 
krængning mellem 43° og 77°. Foretages 
drejet imidlertid 3--400 meter bag vende
punktet, hvilket er mere almindeligt, vil en 
krængning pl ca. 40 ° være passende. 

Når man i England valgte Kodak "Insta
matic" 2 5 som standardkamera, skyldes det 
foruden den overkommelige pris (ca. 45,00 
kr.), at kameraet praktisk talt udelukker 
fejlbetjening. Såvel dobbelt-eksponering 
som dobbelt-optræk er udelukket. Det an
befales at anvende Verichrome Pan film, 
som fls i kasetter med 12 optagelser. Den
ne film har et meget stort eksponerings
spillerum, og blænderindstillingen "Bright" 
vil kunne anvendes ved næsten alle vende
punktsoptageiser. 

En tredie fotograferingsmetode, hvor pi
loten sigter gennem kameraets søger, kan 
ikke anbefales i forbindelse med konkur
rencer, hvor tættere trafik over vendepunk
terne kan forekomme, idet pilotens uop
mærksomhed og evt. urene flyvning under 
fotograferingen indebærer en risiko for 
kollision med andre deltagere. 

Efter hjemkomsten foretages endnu en 
kontroloptagelse, hvorefter den samlede 
film afleveres til fremkaldelse. 

H. Borreb;•. 
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FLY-UDLEJNING 
Piper Cherokee 140 & 180 

FLYVESKOLE 
Privat-, erhvervs- og instrumentcerti 

f ikater. - Hurtig omskoling. 

AUTOUDLEJNING 
Moms Mascot og Merris Marina. 

HERA FLY 
Skovlunde Flyveplads 

Tlf. 91 66 62 - Aften 60 10 70 

FLYV MOD 
SOLEN 

TIL 
RIVIERAEN 

FHI lANl)/Nti 06 START 

Nærmere oplysninger: 

E N IT København • Østergade 1 

AZIENDA SOGGIORNO •,:;~.::~•;;;·::~·; 
DERES REJSEBUREAU 
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udlejning 
Cessna 172, 4-sædet IFR eller VFR 
Cherokee 180, 4-sædet 

skoleflyvning 
Privat-, erhvervs- og instrumentcertifikater 

1-motors: 
Cessna 172 
Cherokee 180 

2-motors: 
Piper Apache 

Copenhagen Airtaxl, Københavns Flyvepladt, Skovlunde. (01) 91 11 14 

8[b@J~ Ø Alrcoupe 
kan De nu købe i Danmark hos: 

STROBEL AVIATJON 

SKOVLEDVEJ 6 - BALLERUP 

NYT I 
DANMARK 

CITABRIA 
2-sædet rejse- og sportsfly. 

Fuldt kunstflyvningsdygtigt. -

Det billigste 2-sædede fly 
på markedet. 

CIT ABRIA type 7 GCAA med 150 HK 
Lycoming motor, Narco MK 12 radio 
med hovedtelefon, ekstraudstyr: Kunstig 
horisont - G-måler - Variometer -
Krængningsmåler - Kunstflyvningsseler, 
kan nu leveres flyveklar i Danmark. 
Mellemsalg forbeholdt. 

A lle forespo rgsler er 1 el komne til 

KURT HOLDT. 
15 STUDIESTRÆDE. K. 
TELEFON MINERVA 4350 

AVIATION DIVISION 



Nyt om militær flyvning: 

JET PROVOST 
og Canadas nye forsvarsordning 

BAC Jet Provost T. Mk 5 er en ny udgave af RAF's velprøvede skolefly, der efter engelsk princip har sæderne ved siden af 
hinanden, og som nu er blevet forsynet med trykkabine. 

Jet Provost T. Mk. 5 
Den nye BAC 145 Jet Provost T. Mk. 5 

fløj første gang 28. februar. Det er en ud
vikling af T. Mk. 4, der er standardtræner 
i Royal Air Force, og adskiller sig fra 
denne bl. a. ved at have trykkabine. Om
konstruktionen af forkroppen af hensyn til 
trykkabinen gav lejlighed til at indføre 
andre ændringer af denne, således at luft
modstanden er blevet mindre, udsynet fra 
cockpittet bedre og pladsen til radio m. v. 
forøget. 

Y dervingerne er nu forsynet med inte
graltanke. således at det ikke længere er 
nødvendigt med tiptanke på normale træ
ningsflyvninger. Tiptanke kan imidlertid 
stadig installeres til længere navigations
ture og færgeflyvninger. Under vingerne er 
der fire ophængningspunkter til ekstra
tanke, recognosceringsudstyr og bevæbning, 
og desuden kan der installeres to 7,62 mm 
maskingeværer i kroppen. Jet Provost T. 
Mk. 5 kan derfor også anvendes til våben
træning, jordangreb og recognoscering. 

Motorinstallationen er den samme som i 
Jet Provost T. Mk. 4, nemlig en Bristol 
Siddeley Viper 202 på 1134 kg st. t., og 
præstationerne er også stort set af samme 
størrelsesorden . En version med stærkere 
motor (Viper 522 på 1548 kg st. t.) be
nævnes BAC 167 og er i produktion til 
Saudi Arabien. 

Jet Provos! historie går tilbage til august 
1951, da Percival Aircraft Ltd. i Luton be
gyndte konstruktionen af en jetudgave af 
Provost. Første flyvning fandt sted 26. juni 
1954. Jet Provost T. Mk. 1 og T. Mk. 2 

var udviklingsfl)', og den første egentlige 
serieudgave var T. Mk. 3, der gik i tjene
ste i 1959. Den efterfulgtes i 1961 af T. 
Mk. 4 med stærkere motor, og disse to 
versioner anvendes nu på alle grundlæg
gende flyveskoler i Royal Air Force. Eks
portudgaver af Jet Provost er i tjeneste i 
Ceylon, Iraq, Kuwait, Sudan og Venezuela; 
de kan alle medføre bevæbning. 

Percival Aircraft Ud ., der i 1954 fik 
navneforandring til Hunting Percival Air
craft Ud. og i 1957 til Hunting Aircraft 
Ud., indgik i 1960 i British Aircraft Cor
poration. I fjor besluttede man at overføre 
alt Jet Provost arbejde fra Luton til War
ton flyveplads ved Preston, hvor produk
tionen nu er i fuld gang. Pr. 1. marts var 
der sammenlagt bygget 464 Jet Provost. 

Reorganisering af Canadas forsvar 
Forsvarets klassiske opdeling i hær, flåde 

og flyvevåben ophører nu i Canada, hvor 
de tre værn slås sammen til "Canadian Ar
med Forces" . De styrker, der tidligere ar
bejdede sammen, er nu kommet under fæl
les ledelse, og antallet af kommandoer er 
formindsket fra 11 til 6: 

Mobile Com111m1d omfatter landstyrker 
og taktiske luftstyrker. Disse vil om et par 
år udgøres af 4 eskadriller Northrop F-5 
og transportenheder med de Havilland 
Buffalo og helikoptere. 

Maritime Comma11d omfatter skibe og 
fly og har til hovedopgave ubådsbekæm
pelse. Af skibene kan nævnes hangarskibet 
Bo11ave11111re og 9 helikopterbærende de
stroyere. Luftstyrkerne udgøres af 1 eska-

drille Grumman Tracker, 1 eskadrille Si
korsky S-61 SeaKing, 3 eskadriller Ca
nadair Argus og 1 eskadrille Neptune. 

Air Defe11ce Co111111a11d samarbejder med 
USAF i forsvaret af det nordamerikanske 
kontinent mod luftangreb. Der er tre eska
driller McDonnell F-100 Voodoo, 2 eska
driller Boeing Bomarc luftforsvarsmissiler 
og 27 radarstationer og kontrolcentre. 

Trai11i11g Co111111a11d er ansvarlig for 
grundlæggende uddannelse af alt personel, 
også flyveuddannelse, men ikke for opera
tionel træning og træning af enheder. 

Air Transport Comma11d har som primær 
opgave strategisk lufttransport. Der er to 
eskadriller Lockheed Hercules og en med 
Canadair CL-44 Yukon foruden en mel
lemdistanceeskadrille med Convair 440 og 
forskellige andre typer. 

Mt1teriel Co111111,111d's rolle er selvforkla
rende. 

Udenfor denne kommandostruktur har 
man Ca11adia11 Forces Co1111111111ica1io11s Sy
stem og styrkerne i Europa, 1 si Air Divi
sion med 8 eskadriller F-104 Starfighter 
og 4th Ca11adia11 Inf,111try Brigade Gro11p. 

Der skal indføres fælles uniform, men 
indtil videre fortsætter man med at bruge 
de gamle modeller, mens man finder ud 
af, hvordan den nye skal være. Ligeledes 
skal der indføres et fælles gradsystem, men 
personellet har lov til at beholde de gra
der, der er traditionelle i deres tidligere 
værn. Forsvarsministeren har udtrykt håb 
om, at de nye betegnelser efterhånden vil 
vinde indpas. 
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Hangar 141 
Københavns Lufthavn 

DRAGØR 

Tlf. (01) 53 08 00 

Vi præsenterer 

~eechcrafi 
MUSKETEER III 
til skoleflyvning og udlejning 

AGENTUR FOR: COLLINS NARCO 

FORHANDLER FOR: BENDIX KING 

I F R godkendte AD F for privatfly: 

BENDIX: ADFT·12C 
NARCO : ADF-31 
KING : KR-80 
Ring efter brochure - Tilbud uden forbindende 

•.. og så følger vi salget op med SER VICE 

I maj, juni og juli omskoler vi Dem til dette fly for kr. 
93,- pr. time. Og tænker De på at lære at flyve har vi 
også et meget fordelagtigt tilbud til Dem. 

Også Piper Colt og Club. 

A og B certifikat uddannelse. 

Centralt i Nordsjælland 

~GNSHOLT AVIATION GRØNHOLT FLYVEPLADS . FREDENSBORG 

TELEFON (03) 28 11 70 

SOL-SOMMER 

SVENSK KVALITET I TOP 
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Europas skønneste veje venter! 
Ud at køre, men ikke ligegyldigt 
hvordan. De sidste tyveårs mode
luner indbygget i en og samme 
bil kan ikke konkurrere med sum
men af de automobiltekniske er
faringer, der er grundlaget for 
SAAB. - Det, der tæller i en 
SAAB, er den særlige køreglæde, 
den fantastiske manøvreevne, 
kraftoverskuddet, der aldrig lader 
sin mand i stikken, og den egen 
charme ved håndteringen af god 
og sund mekanik. Se og prøv en 
SAAB hos nærmeste forhandler. 

SAAB 96 2-takt (excl. lev.) 
kr.17.893 

SAAB V-4 (excl. lev.) kr. 20.891 

IMPORTØR : 

"' IS IS IVI CJTCJ FI A/S 

Industrivej 7 - Glostrup 
tlf. (01) 9819 00 



Radio
konipasset 

- luftens vejviser 

Anden del af FL YV's ADF

kursus af Johs. Thinesen 

Udflyvning på QDR 
Hvis man i ovennævnte tilfælde passe

rede NDB radiofyret og ønskede at gå ud 
fra stationen på f.eks. QDR på 060°, ser 
man på en kompasrose direkte, at man skal 
svinge til venstre på en mindre kurs end 
60 ° for at opnå denne værdi. Rent geogra
fisk svarer QDR 060 til f 1(r 

0 mere end 
stregen NEtE. Man opnår en QDR på føl
gende måde: 

Efter stationspassage svinges der nærme
ste vej til den MH, som svarer til QDR 
og 30° forbi. Dvs. man angriber en min
dre QDR ved at styre tilsvarende MH + 
30 ° og en større QDR ved at styre tilsva
rende MH + 30° . Kom vi ind på QDM 
090 og skulle ud på QDR 060, svinger 
man efter stationen ud på 060 + 30 = 
030 ° . ADF-nålen vil her stille sig i 3. 
kvadrant - mellem 180 og 270 °, nærmere 
bestemt mellem 210 og 270°. På gr. af den 
store vinkelhastighed vil ADF-nålen ikke 
kunne vise en RB på 240°, som man ville 
have på MH 030 ved passage af QDR 090, 
men nålen vil under svinget fra 090 til 
030° pege på noget under 240°. 

Hvis man fortsatte på MH 030 til ADF
nålen pegede på RB 210° svarende til QDR 
060 (QDR = MH + RB ± 180° eller 
MH + gradantallet nålens bagende viser 
mellem 0 og 090°, eller + antallet grader 
fra 360 mod uret til nålens bagende, når 
denne står mellem 270 og 360°), vil QDR 
blive noget for lille, når man svingede 30° 

1I 
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Til venctre tracking, til højre homing mod et radiofyr. 

fra MH 030 til 060. Man skal altså svinge, 
noget for ADF-nålen er kommet på en RB 
på 210 °. 10 til 15 ° for - svarende til RB 
220-225 - vil afhængig af vinden være 
passende. Hvor meget vil man bedst lære 
med lidt øvelse. 

Man angriber altså med blot 30 °, når 

3/ 

/ 

1 I 

1. Indstil AOF på NOS-frekvensen. 
Sving til AOF-nålen peger på 0. Hold 

denne kurs. 
2. Hold kursen, til AOF-nålen er svin

get ca. 5° ud. 
3. Sving 30° til venstre ind mod track, 

indtil RB er + 30°. 
4. Oprindelig QOM er atter opnået. 
Sving 20° til højre og forsøg med WC 
+ 10. Om nødvendigt gør et nyt forsøg. 

man skal ud på en QDR efter stations
passage p. gr. af den store vinkelhastighed 
tæt ved stationen. Ligger man mere end 
et par minutter ude, kan man angribe med 
30°, når differencen mellem aktuel og øn
sket QDR er mindre end 10°, med 60°, 
når differencen er mellem 10 og 20, ellers 
med 90°. 

Korrektion for vind 
Hvis der flyves ind mod eller ud fra en 

NDB i vindstille på en bestemt QDM/ 
QDR, kan man flyve med ADF-nålen på 
360 på QDM og 180 på QDR. Hvis man 
med konstant kurs opdager, at ADF-nålen 
bevæger sig langsomt ud til venstre, kan 
det skyldes afdrift fra en vind fra venstre. 
Hvis man vil ind på den oprindelige QDM, 
angriber man med 30° - man styrer QDM 
+ 30 - til man opnår en RB på + 30. 
Så svinger man forsøgsvis 20° til højre, så 
RB er + 10 °. Man gør en forsøgsvis WC 
på + 10. Er man så heldig, at afdriften 
er præcis + 10, vil man fortsætte i en ret 
linje - tracking - på den oprindelige 
QDM. 

Hvis man i tilfælde af afdrift ikke gør 
denne korrektion, men flyver med kompas
nålen på 0, må man gradvis styre mod 
venstre og anflyver NDB i en såkaldt 
"hundekurve" (homing). Hvis korrektion 
på + 10° var for lille, gentager man pro
ceduren og anvender en numerisk større 
WCA, f.eks.+ 15°. Hvis WCA på+ 10 
var for stor, vil man langsomt komme til 
venstre for track. I så fald må man efter 
samme princip korrigere til højre til oprin
delige QDM og forsøge sig med f. eks. 
\X'CA ---,- 5, indtil man opnår den rigtige 
WCA. 

I praksis udregner man p. gr. af opgivne 
vind i flyvehøjden en WCA med en com
puter, i så fald vil der måske kun blive 
tale om mindre justeringer. Med erfaring 
kan man opnå en ganske godt udviklet sans 
for at bedømme, hvilken WCA man i givet 
fald skal bruge. 
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BLANIK L 13 
e HEL-METAL SVÆVEPLAN 

e FULDT KUNSTFL YVNINGSDYGTIGT 

e FULDINSTRUMENTERET 

e UDSTYRET MED FLAPS 

e VELEGNET TIL SKOLING 

Re11ræsenteret Ted: 

V. REITZ & CO., 
AVIATION DIVISION 

''ANGEDEVEJ 106 B. GENTOFTE. TLF. 691655 

SF 260 
ECONOMY - SPEED - SAFETY - AEROBATICS 

Cruising speed with useful load: 215 m. p. h. (978 Ib) 
Range 1,200 miles. 260 h. p. Constant speed propeller. 
Electric flaps . Full IFR 

S 205 
COMFORT - ECONOMY 

The plane for Europe. The most comfortable plane in the world . 
5 types. 180 h. p. 200 h. p. 220 h. p. Fixed or retractable gear. 
Full IFR. PININ FARINA. Eligible for towing work and t raining . 
Completely anti-corrosron painted. 

BUY EUROPEAN! 
ASK FOR DEMONSTRATION AND INFORMATION. 
Maximum assistance given by SIAI Marchetti organisation. 

Dealers and Service Stations URGENTLY WANTED. 
Please address your inquiries to : 

SIAI MARCHETTI (Spare Parts) EUROPE 
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Dansk firma konstruerer 
interessant ny hangar 

i l 
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l 

.:__. l 
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til lette fly 
Ikke længere 

med 

fat 

rangere 

for at få 

nødvendigt at 

en masse fly 

sit eget 

Adskillige muligheder for selve hangaren 
I sin enkleste form vil man kunne an

vende drejebordet til 4 fly, og det er en 
nærliggende tanke også at anvende en lidt 
interimistisk og flytbar overbygning, f.eks. 
i form af et kuppelhus af vilkårlig kendt 
konstruktion, som blot skal modificeres 
med en tilstrækkelig stor portåbning med 
dobbelt skydeport. 

Turn-Table-systemet indbygget i en kuppelhangar med 
fire fly på drejebordet og et femte i portudbygningen. 

Man kan imidlertid også bruge andre og 
mere faste hangarformer, f. eks. med lami
nerede træbuer, og systemet er ingenlunde 
begrænset til de fly, der står på drejebordet, 
men man kan godt anbringe yderligere fly 
uden for dette. Så bliver der naturligvis 
lidt af det rangerarbejde, vi kender fra den 
store rodehangar, men dog på en langt 
enklere form - og på en mere sikker, jdet 
hvert fly står nøjagtigt på sin rigtige plads, 
således at ingen støder sammen under flyt
ningen. 

Manden bag drejeskivehangaren er civil
ingeniør Sore11 J1Vi11kel, der i sin tid var 
med til at konstruere Polyt I skoleglideren 
i PFG, og som for nylig har fået A-certifi
kat. Han har haft flyveklubber i tanken 
ikke blot med henblik på, at man kan 
flytte hangaren, men også derved, at man 
- som det ofte er tilfældet - kan udføre 
monteringen af hangaren og drejesystemet 
selv. 

A T en stor hangar med port i den ene 
side og masser af fly, der stuves sam

men og rangeres ud og ind imellem hin
anden, er uhensigtsmæssig, er almindeligt 
bekendt. Adskillige forsøg på bedre kon
struktioner er foretaget med held. Der er 
f. eks. den lange hangar, hvor flyene står 
skiftevis med næsen den ene og anden vej 
og kan køres ud og ind gennem hver sin 
port, og der er den kvadratiske hangar med 
port i alle fire sider. Begge disse typer kræ
ver mange omkostninger både til porte og 
til "forklæde" til at køre på uden for han
garen. 

Et interessant forsøg på at løse proble
met på en tredie måde er for nylig fremsat 
af Ingeniør- og handelsfirmaet Mogens 
Chris1e11se11 i Holte i form af en såkaldt 
"turn-table hangar", som firmaet har søgt 
patent på. 

I denne hangar anbringes flyene på et 
drejebord - næsehjulfly med næsen ind 
mod centrum - og man kan derfor nøjes 
med en port med tilhørende "forklæde", og 
det menes at blive billigere trods den ekstra 
udgift til drejebordet. 

Dette kan udføres temmelig enkelt, idet 
det anbringes på et på en lodret centraltap 
lejret nav, hvortil fastgøres et antal radiale 
bjælker, som bærer et let gulv. Nær bjæl
kernes yderender anbringes der aftagelige 

hjulsæt. Disse hviler igen på en cirkulær 
kørebane af fliser. 

Systemet behøver som eneste faste del 
en betonklods i centrum. Resten kan nemt 
og hurtigt sammenbygges af fabriksfrem
stillede elementer uden brug af specialværk
tøj, således at det igen let kan demonteres 
og sammenpakkes, hvis man ønsker at flytte 
et andet sted hen - noget der jo ikke så 
sjældent er aktuelt med den usikre flyve
pladspolitik, der føres her i landet. 

Der skal naturligvis være en rampe ud 
for porten til at køre flyet op på drejebor
det, og den kan udformes som en slags 
skinner til de tre hjul, der kan fortsætte på 
selve drejebordet, med fornødne stop til at 
fiksere flyene på rette plads. 

Over centrum af drejebordet kan man 
anbringe et simpelt spil til lettelse af op
halingen af flyene, og det kan evt. også 
bruges til at dreje selve drejebordet. Ende
lig kan der anbringes en svingkran og andet 
udstyr til brug ved overhaling af motorerne, 
hvis det drejer sig om en værkstedshangar. 

Udover de fliser, drejebordet kører på, 
behøver man ikke nogen fast gulvbelæg
ning, hvilket er en anden af systemets for
dele, men f. eks. blot et lag rullesten eller 
lignende. Drejebordet er ikke mere stift, 
end at det vil kunne følge ujævnheder i 
flisecirklen. 

De dyre lægeprøver 

Efter at det var konstateret ved læge
undersøgelsen til fornyelsen af certifi
katet, at man var sund og rask, fik man 

regningen . . . og måtte bæres ud. 
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Den tjekoslovakiske flyvemaskineindustri 
der giver mest for pengene, leverer gennem os flytyperne: 
Morava 2 motorers rejsefly, Hummel liason, forse- og land
brugsfly, svæveflyet Blanik samt kunst- og sportsflyet Zlin 
Trener Master. Enedemonstration og teknisk rådgivning af 
den internationalt berømte kunstflyver og flyspecialist Her
bert Greb i vort demonstrationsfly OY-DDM; Trener Master. 
Ved flykøb hos os medfølger omskolingskursus 

Nye og brugte fly 
Forhør først hos flyfirmaet 

f&.~3UØ· 
I 1:11:l•'iJ 
'liv 

EUROPEAN AIRGRAFT AND EQUIPMENT GOMPANY LTO. 
I DANMARK: STUDIESTRÆDE 15, KØBENHAVN K. TLF. MINERVA 4350 

I TYSKLAND : PARKSTRASSE 6 GELNHAUSEN 

Cherokee til 
skoleflyvning 

Flere og flere vil lære at 
flyve - det moderne lavvin
gede PIPER Cherokee fly er 
det ideelle skolefly - både 
for elev og lærer. 
• Stort udsyn , ingen blinde 
drej • Luftpudelanding • 
Bredsporet understel • God 
stabilitet i luften • Let tank
ning og kontrol af brænd
stof • Flere har lært at flyve 
på PIPER end noget andet 
fly. 

PIPER 
DANFOSS AVIATION 

DIVISION A/S 
FLYVEPLADSEN, SØNDERBORG, TLF. 22277 
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KONSTRUKTION af skabelon og kniv. Profilerne ved vinge
roden udføres i 3 mm krydsfiner. 

Haleplanet bygges helt i balsa. 

AF SV ÆVEMODELLER Til beklædning anvender jeg "model
,span", den kraftige type til plan og den 
finere til haleplan. Beklædningen hæfter 
hurtigt med dope. Jeg strammer ikke med 
vand, men lakerer 8-10 gange med zapon
lak. Denne overflade bliver udmærket, det 
kræver bare tålmodighed. 

I det østrigske modelflyveblad MODELSPOR T har Vaclav Horyna 
skrevet en del artikler om konstruktion af svævemodeller. Her 
bringer vi en del af hans meninger i Bent Sehesteds oversættelse. Inden jeg fæstner beklædningen, klipper 

jeg den til, så den rager 5-10 mm ud 
over den del, der skal beklædes. Med en 
injektionssprøjte fyldt med dyk dope tilsat 
et par dråber amerikansk olie, så dopen 
ikke tørrer alt for hurtigt, påføres forkant, 
bagkant og profiler på undersiden en 
"streg" . Derefter lægger jeg papiret på 
undersiden og glatter det på plads. Stryg 
fra midten og ud mod siderne. Hvis papi
ret ikke vil hefte på nogle områder, på
føres ny dope ovenpå det pågældende styk
ke, hvorefter dopen trykkes gennem papiret 
med en finger. På oversiden fæster jeg kun 
papiret på for- og bagkant. Resten klares 
af sig selv, når jeg doper. 

JEG _vil påstå, at der ikke findes nogen 
universalmodel. En model, der har sine 

bedste præstationer i stille vejr, viser sig 
middelmådig i turbulent vejr og i termik. 
Omvendt vil en hårdtvejrsmodel ikke gøre 
nogen god figur i død luft. Der stilles nem
lig forskellige fordringer til de modeller, 
der skal flyve i de to vejrtyper. 

Stillevejsmodel 
Denne model må kunne opnå maksimal 

præstation uden hjælp af termik. Det må 
være en aerodynamisk vel udformet model. 
Vinge og haleplan med store sideforhold, 
elliptiske tipper og udstyret med profiler. 
der giver minimal synkehastighed. Dertil 
kommer, at beklædningen må være absolut 
fejlfri og finish'en tip-top. Kroppen skal 
helst være poleret og have så lille et tvær
snit som muligt. Vi anvender U-formede 
planer, hvor midterdelen er næsten plant 
og ørerne korte og med stor vinkel. Hale
planet må være plant eller have ganske 
svag V-form. Finnen skal være lille og kun 
tjene det ene formål at gøre det muligt ved 
højstart at trække modellen over hovedet. 
Højstartkrogen midt under eller ved siden 
af kroppen skal næsten sidde i tyngde
punktet. Modellen skal trimmes, så den 
næsten flyver på grænsen til ustabilitet. 

Hårdtvejsmodel 
Modellen er kraftigere. Det er denne 

model, der skal bruges til de "taktiske 
flyvninger". Derfor adskiller den sig fra 
stillevejrsmodellen på et par punkter. Først 
og fremmest må man tænke på stabiliteten. 
Det betyder, at vi øger haleplanets areal og 
indstillingsvinkelforskellen, men mindsker 
haleplanets momentarm. Planer og haleplan 
skal have øgede V-former. Efter min erfa
ring er en ganske stejl enkelt V-form gan
ske god. Vi anvender profiler med en så
dan tykkelse, at vi opnår tilstrækkelig 
vridnings- og bøjningsstabilitet. 

Højstartkrogens placering er meget vig
tig. Vi anbringer den omtrent 0,1-0,2 t 
foran TP (t = planets middelkorde} . Pla
ceringen kan ikke bestemmes nøjagtig ad 
teoriens vej, men må indstilles individuelt 
under trimningen. Derfor anbefales det at 
anvende stilbare kroge. Sidder krogen for 
tæt ved TP, er det muligt at trække mo
dellen over hovedet, men ikke længere. Sid
der krogen derimod for langt forud for 
TP, pendler modellen som et flag på en 
stang og dermed er det umuligt at f.inde 
termik med modellen på snoren. Sidefla
dernes TP hænger også nært sammen med 
højstartkrogens placering (sidefladernes 
TP kaldes også for lateralcentret, LC). 

Fordelingen af sidefladerne bevirker, 
hvis den er rigtig, at man kan holde mo
dellen på linen så længe man vil. Ligeså 
vil kurveegenskaberne være gode. For at 
undgå at ændre modellen, når den er fær
dig, må vi kontrollere placeringen af LC, 
når vi konstruerer modellen. Af ændringer 
tænker jeg her på ændring af finnens areal 
og ændring af planernes V-form. På kraf
tig karton eller endnu bedre på f. eks: 1 

mm krydsfiner tegner vi en gengivelse af 
modellens sideprojektion i skala 1:10. Den
ne gengivelse saves ud og afbalanceres på 
en knappenål eller en knivæg, Hvor gen
givelsen balancerer, ligger LC. Placeringen 
skal være 15-20% t bag modellens TP. 
Ligger den undersøgte skabelons LC ikke 
på det ønskede sted, ændrer man bare ved 
at fjerne noget materiale de ønskede ste
der, eller ved at tilføje ditto. 

Lige så vigtigt som at få den rette pla
cering af LC, er det at fordele modeJlens 
tyngde på den rigtige måde. Ved termik
flyvninger er modellen udsat for forstyr
relser hele tiden. De må udjævnes. Vægten 
bør derfor koncentreres omkring TP på 
bedste måde. Det er f. eks. ikke nødvendigt 
at have lige tyk hovedbjælke hele vejen ud 
i planet. 

Set ud fra dette synspunkt er det også 
bedre at bygge kroppen af lister og profi
ler, der beklædes, end at bygge den i træ, 
der højglanspoleres. Haleplanet bør være 
så let som muligt (max. 10- 15 g færdig}. 

Dette er i grove træk de regler, man må 
rette sig efter, når man konstruerer mo
dellen. Y deri igere oplysninger ses i tabel
len. Jeg har med vilje ikke angivet noget 
profil. I tabellen er kun angivet profilets 
vigtigste mål, men herefter skulle det ikke 
være svært at finde et profil, der passer. 
Selv anvender jeg egne profiler, som på 
flere måder ligner Benedeks. 

Bygning af modellen 
Allerede under konstruktionen må vi 

holde os den praktiske udførelse for øje 
således, at vi undgår alle svære detaljer 
(med hensyn til fremstillingen) . Vi dimen
sionerer de kraftigst belastede dele med 
tanke på belastningens størrelse. Ved et 
eventuelt havari opstår der ikke så let brud 
på korrekt dimensionerede dele, da mate
rialets elasticitet dæmper impulsen. Hvis 
nogen del af modellen er overdimensione
ret, har den del ingen elasticitet, og følge
lig større chance for brud. 

Planerne gør jeg delbare og forsyner 
dem med tungefæste. En tunge af 1,5 mm 
dural er på grund af sin elasticitet ikke god 
til en termikmodel. Jeg er b:gyndt at brug~ 
2 mm dural. Profilerne udskæres ved hjælp 

Det første Jaklag lægges på med en pen
sel, der føres med en englehånd. Papiret 
må ikke blive trykket ned på bjælkerne. 
Hvis det alligevel sker, opløser jeg lakken 
med et par dråber fortynder. Jeg overflade
behandler i 2-3 timer ved en rumtempe
ratur på 20 ° C. I sidste lag blander jeg 
nogle dråber amerikansk olie i dopen. Der
ved bliver beklædningen mere elastisk. 

Trimning 
Når vi har sikret os, at TP ligger hvor 

vi tror, det skal ligge, kan vi begynde trim
ningen, som skal udføres i stille vejr. Hvis 
l. flyvning skulle blive en termikflyvning 
på en time, så er modellen ikke færdig
trimmet for det. Ved trimning forstås små 
og målbevidste ændringer af indstillings
vinklerne, indtil modellen har laveste syn
kehastighed under stabil flyvning. Da mo
dellen også må kunne hænge over hovedet, 
må krog og kurveklap også indstilles nøje. 

Når vi har trimmet, kan vi begynde at 
træne termikflyvning. Den bedste træning 
kan fås på "rolige" dage mellem kl. 10 og 
16, svag vind. Her gælder det om at vinde 
rutine i højstart og finde ud af, hvad det 
er, der er årsag til det skiftende træk i sno
ren. Om det er vindstød eller termik. Til 
sidst vil jeg gerne fastslå følgende: 

Der er ingen hemmelige profiler eller 
konstruktioner, hvis data hemmeligholdes 
af en lille klike. Derimod er det model
flyveren selv, det kommer an på. Hvis han 
virkelig forstår hvad han foretager sig, lyt
ter efter råd fra andre, og træ11er med en 
velbygget model, vil han komme den rig-
tige vej . 

KONSTRUKTIONSDAT 
V 

areal i dm2 s 

A FOR MODERNE A-2 modeller 

Stillevejrsmod. 
Termikmodel 

Stillevejrsmod. 
Termikmodel 

Stillevejrsmod. 
Termikmodel 

ingens 
ideforh. V-form I 

30-30,5 I 
28,5-29,5 --

12-15 
10-13 I 

)5• 
I 8-JOG 

momentarm næselængde 
4-5 t 

3.5-4,5 t I 
fil data: 
Vinge 

1,5 t 
l, 1-1,5 

Pro 

hvælv. tykkels e max. hvælv. 

s-6 I 6 
6 6-9 I 40-50 I 40 -

t 

R 
0,8 
0,6 

Haleplanets 
are8! sidef. V-form 
3 5-4 I 6-7 

I 
ret-5• 

4.5-5.5 5-6 10-15° 
placering af højstartk. 

I så nær TP som muligt 
0.1-0,2 t foran TP 

I Haleplan 
hvælv. tykkelse max. hvælv. 

I 4,8 I 6 I 40 
5 6 40 

Ved V-form menes vinklen me 
t er plankorden. Alle profildata 

llem centralplan og øre 
er % af t. ·R er næseradius. 
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AFSTANDSSKÆRME 
til flyvepladser 

Ny model med alle fordele 

e Fremstillet i 2-farvet glasfiber - vejr
bestandig - derfor in gen vedligeholdelses
udgifter 

e Kraftigt »ankersystem«, der bevirker, at 
skærmen ikke kan flyttes af vinden 

Indhent uforbindende tilbud 

AA.DUltl Plasticfabrik 
Aadum pr. Tarm • Tlf. (073-77111) 86 

L~R AT FLYVE! 
I Vil De lære at flyve - for fornøje!- I 

sens skyld - i forretningsøiemed 
eller som erhverv? 

Tag det første skridt ... 

Aftal uforbindende prøvelektion, 
hvor De selv styrer flyet - kun 
65 kr. - Udnyt de fordele, vi til
byder Dem. 

* Kun 130 kr. pr. effektiv flyve
time. 

* Moderne 4 pers. Cessna 172. 

* Kun danske instruktører - der
for ingen sprogvanskel igheder 

* Nordeuropas bedste og jæv-
neste landingsbane. 

* Skoling over hele Danmark. 

* Skolechef J. Bæk Jensen (JES) 

* Skoling til A-certif ikat 3-4 
uger. 
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GODKENDT AF 
STATENS LUFTFARTSDIAEKTORAT 

Frimærker til spotpris I 
2800 forskellige dejlige frimærker for 
samlere samt enkelte særtryk, han
delsværdi ca. 320 østr. mark, sælges 
af reklamemæssige grunde til Dan, 
kr. 48,00 pr. efterkrav, sålænge lage
ret rækker. Bestillingspostkort nok. 

MARKEN-ZENTRALE, 
Dempscherg. 70, 1180 Wien 

BRUGTE NATO COMPUTERE 

Fin stand, ,elegnet til VFR fl yvning. 

Pris incl. pose kr. 28,- . 

Autotest A/S 
Venneminde 1ej 11-13 - Kbh. 0. 

LUFTFARTFORSIKRINGER 
af enhver art 

overtages af 

Dansk Pool 
for Luftfartforsikring 

Hilda 643 

Ulykkesforsikringspolicer udsted~s 
af ethvert forsikringsselskab, der er 
tilknyttet Poolen, samt af SAS's 

billetkontorer. 

FLY-UDLEJNING 
KZ III (fra Skovlunde) 

Richardt Jensen's Køreskole 
GO 73 64 - svares ikke 98 47 75 

Flyvningens forsikringer 

Alle forsikringer 

A. J ESSE N & CO.s Eftf 
Citykontor: Meldahlsgade 5 • 14 1112 

Svanemøllevej 17-19 - 29 36 00 

SÆLGES 

KZ VII TIL SALG 
800 timer til hovedeftersyn på mo-
toren. Nyt hovedeftersyn udført på 
stellet. - Bil l. mrk. 3 t il K.D.A. , Rø-
mersgade 19, Kbh. K. 

D-2 LINKTRÆNER TIL SALG 

Gentofte 4232 

KZ III, Auster og Tiger Moth 

sælges uden MOMS 

HØJMARK MASKINFORRETNING 

~ 
Jens Toll 

Ill. Højmark 31. 

(073) 44111 

KZ III SÆLGES 
Skroget i pæn stand. 

Bill . mrk. 5 til K.D.A., Rømersgade 
19, København K. 

EMERAUDE CP-301 
god stand, 750 t imer til hovedefter-
syn , sælges bill igt. - Telefon (055) 
6 83 05 (træffes bedst efter kl. 18). 

Understel, motorfundament (65 HK 
Cont.) og andet, der kan bruges i en 
Jodel D 112 under hjemmebygning, 
efterlyses. Bill. mrk. 4 til K.D.A., 
Rømersgade 19, Kbh. K. 

Specialfirma for Jlyrengøring på alle typer 
Forlang tilbud 

Tlf. (01) S3 34 30 



WESTLAND 
ENGLANDS HELIKOPTERFABRIK 

FLYV besøger sammenslutningen af den engelske helikopterindustri 

W ESTLAND Aircraft Ltd., før krigen 
en lille fabrik, ofte på fallittens rand 

og kun reddet gennem de økonomiske kri
ser takket være det daværende moderfirma, 
motorfabrikken Petters Ltd. Nu en af de 
store i den engelske flyveindustri og den 
eneste, der har overlevet de senere års 
strukturrationalisering med sit gode navn 
i behold . Wcstland har siden 1938 hørt til 
skibsbrgnings- og stålkoncernen John 
Brown & Co. Ltd . og har nu ca. 11.000 
ansatte. 

Den nuværende stærke position skyldes 
sikkert ledelsens beslutning om at gå helt 
nye veje i de vanskelige efterkrigsår, da 
ordrerne var få og små og konkurrencen 
om dem hård. Den 10. januar 1947 under
skrev man en licensaftale om bygning af 
Sikorsky S-51, der i den engelske udgave 
med Alvis Leonides motor benævnes Dra
gonfli•. I 1950 fulgte man efter med licens 
på S-55, der fik navnet Whirlwind. De 
nyere Whirlwind har Bristol Siddele)• 
Gnome turbinemotor, og denne udgave 
produceres stadig, men desuden er man 
i gang med et stort ombygningsprogram, 
hvorved over 100 ældre Whirlwind får 
denne nye motorinstallation. 

I 1956 købtes licens på Sikorsky S-58, 
men alle Wessex, som det engelske navn 
blev, er udstyret med turbinemotorer, en
ten en Napier Gazelle eller to Gnome. 
I alt har Westland bygget ca. 1000 heli
koptere på licens fra Sikorsky, nemlig 139 
Dragonfly, ca. 400 Whirlwind og ca. 450 
Wessex. Heraf er den overvejende del ble
vet leveret til det engelske forsvar, men 
man har lov til at sælge i konkurrence med 
United Aircraft overalt undtagen i USA. 
Bl. a. har Jugoslavien købt mange helikop
tere af \l(f estland. 

Overtog andre firmaer 

I 1959 overtog Westland Saunders-Roe 
og året efter Faireys flyafdeling og Bristols 
helikopterinteresser, hvorved en række nye 
konstruktioner blev tilført Westlands stald. 
Mest lovende var vel nok Fairey Rotodyne, 
og for ikke at konkurrere med sig selv ind
stillede Westland udviklingen af West
minster, en flyvende kran baseret på ro
toren fra Sikorsky S-56. Man havde da 
brugt ca. 40 mill. kr. af sine egne penge 
på den. Westland blev anmodet om at give 
tilbud på 18 Rotodynes, 12 til Royal Air 
Force og 6 til BEA, men planerne blev op
givet af økonomiske grunde. Westland reg
ner i dag med, at der skal sælges mindst 
100 civile transporthelikoptere, for at ud
viklingsomkostningerne er dækket ind. 
Disse er så store, at hverken England alene 
eller sammen med den øvrige europæiske 
helikopterindustri økonomisk magter op
gaven. Det må blive en udvikling af en 
militær helikopter. Af hensyn til drifts
økonomien må helikopteren være mindst 
50-sædet. 

WE02 er et studie til et troppetransportfly, der kan starte og lande lodret. I stedet 
for at dreje hele vingen med motorerne drejer man kun disse. 

Westlands hovedfabrik ligger i Yeovil, 
en lille provinsby i Somerset i det sydvest
lige England. Den store monteringshal do
mineres af Wessex i forskellige versioner, 
både ni•e og gamle, der kommer ind til 
modifikation, men enkelte Whirlwind ses 
også. En afdeling af hallen er skilt fra og 
udgør næsten en fabrik i fabrikken. Her 
fremstilles Bell 47G til den e:1gelske hær, 
der har bestilt ca. 200. I Yeovil har dat
terselskabet Normalai.-, der producerer ud
styr til trykkabiner, sine værksteder og la
boratorier, og der er også store værksteder 
for fremstilling af rotorblade. Det meste 
maskinarbejde finder sted i den tidligere 
Bristol fabrik i Weston-super-Mare ved 
Bristol, hvor man også ombygger Whirl
winds. Den tidligere Fairey fabrik i Lon
don fremstiller Wasp og Scout og virker 
desuden som underleverandør til Yeovil, 
mens Saunders-Roe fabrikken i Cowes på 
oen Wight koncentrerer sig om luftpude
fartøjer. 

Ordrer nok 

De nuværende kontrakter på Wessex, 
Wasp og Scout giver beskæftigelse et par 
år endnu, men Westland behøver i mod
sætning til den øvrige engelske industri 
ikke at se fremtiden i møde med bange 
anelser. I december i fjor fik man en 

kæmpeordre på Sikorsky S-61 til Royal 
Navy. Antallet anslås til omkring 60. Den 
engelske flåde vil primært anvende S-61 
til ubådsjagt, men også til transportopgaver. 
Som ved tidligere licensbygninger bliver 
der tale om en særlig engelsk udgave, i 
dette tilfælde med Gnome 1400 motorer og 
engelsk elektronisk udstyr. 

Man må ikke forledes til at tro, at West
land bare bygger andres konstruktioner. 
Man har en stor udviklingsafdeling, der 
dels har stået for angliceringen af Sikorsky
typerne, dels har arbejdet med en lang 
række selvstændige konstruktioner. En af 
disse, WG 13, er som tidligere nævnt i 
FLYV blevet antaget som fælles engelsk
fransk utilityhelikopter. Den skulle efter 
planerne gå i tjeneste i 1972. 

Westland har foretaget grundige studier 
af de forskellige former for VTOL, og er 
kommet til det resultat, at rotoren er uover
truffen, men at en vinge til at aflaste den 
under fremadrettet flyvning vil gøre god 
fyldest. I modsætning til f.eks. XC-142 vil 
man nøjes med at dreje motor og rotor, 
ikke hele vingen. Et projekt til et lille for
søgsfly, nærmest en "principskitse" har fået 
betegnelsen WE0l , mens WE02 er et stu
die til et stort troppetransportfly efter dette 
princip. 

H.K. 
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Dansker på topstilling i SAS 
SAS styrelsen har udnævnt en dansker 

til den næsthøjeste stilling i SAS. Det er 
Jen 40-årige Chr. H11nderup, der er blevet 
udnævnt til viceadministrerende direktør og 
chef for marketingafdelingen efter Arne 
Wickberg, der er blevet direktør for Linje
fl)'g . 

Hunderup blev ansat i DDL i 1947. Ef• 
ter tjeneste i forskellige afdelinger i Dan
mark var han et par år hos Ostermann 
Aero. vendte så tilbage til SAS og blev 
efter nogle år ved hovedkontoret i Stock
holm salgschef for Thai International Air
ways. I 1963 efterfulgte han Johs. Nielsen 
som salgschef for Region Danmark for i 
august i fjor at overtage posten som salgs

direktør for hele SAS. 

Landsmødets 
flyvepladsdiskussion 
fortsat J ra side 108 
vepladsbyggeri, men kan næppe magte op
gaven alene. 

Mølgaard fandt, at der nok var behov 
for et par lufthavne endnu, men på bekost
ning af et par andre, nemlig Karup og 
Skrydstrup. Trafikøkonomisk var det en 
stor fejl at have åbnet disse pladser for 
lufttrafik. For at en lufthavn skal kunne 
svare sig, kræves der 100.000 passagerer 
om året. og det mente han var mere, end 
et selskab behøvede for at få sin rute til at 
Iobe rundt. Han erklærede sig stort set enig 
med Remfeldt, men advarede mod at sam
menligne for voldsomt med USA, hvor be
folkningstætheden kun var en femtedel af 
Danmarks. 

Derefter blev ordet givet frit, og i den 
efterfølgende diskussion deltog bl. a. I agn 
Rorbæk Madsen, Struer, der ønskede en 
international lufthavn i Jylland. Kurt 
Holdt, København, sagde, at når man kun• 
ne få 80 pct. vejfondstilskud til asfaltveje, 
burde man også kunne få det til asfalt
baner. Han ønskede militære pladser åbnet 
for general aviation. Hertil oplyste A. Chr. 
Andersen, at der blev givet 8 5 pct. til~kud 
til parkeringspladser, og han fandt det 1 øv
rigt rimeligt, om der blev givet tilskud til 

luftvejsnettet". Soren Elrn,1b. Arhus, 
fandt, at man med de nuværende forhold, 
hvor en plads kunne nedlægges med kort 
varsel , gav flyvningen uanstændige vilkår. 
Der kan ikke investeres i ordentlige b)'g· 
ninger og værksteder, og det indebærer en 
fare for fl)'vesikkerheden. Mogens B11ch 
Peterseu, Roskilde, gik som skatteborger 
ind for lufthavne som skitseret af Ingolf 
Nielsen. Som hobb)'flyver ønskede han mu
ligheder for, at der også blev plads til svæ
ve- og modelfl)'vning på fremtidens flyve
pladser. Anker P,11/esen, Esbjerg, sagde, at 
Billund ikke er Esbjergs lufthavn. Place
ring af en lufthavn i Billund var et udtryk 
for manglende planlægning. 

Med en tak til paneldeltagerne og de 
øvrige deltagere kunne aftenens mødeleder, 
Hans Harboe, konstatere, at der stort set 
herskede enighed mellem debattørerne: Der 
er behov for forskellige slags flyvepladser 
og navnlig for flere landingspladser, og 
det er tvingende nødvendigt med en ordent
lig og realistisk planlægning. 

H.K. 
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Rettelse til AOF-artiklen i nr. 4. 
I sidste afsnit af artiklen på side 86 i 

aprilnummeret skal de første linier lyde 
således: 

"Vi opnår en mindre QDM, når ADF 
peger på en værdi mellem 270 og 360° . 
Vi svinger til MH 090 060 = 150° 
AOF-nålen vil da svinge 150 + 107 -
43 ° til venstre for 360°, altså en RB på 
+ 43 = 360 + 43 - 317 °. Når den 
viser en RB på + 60 °, den peger da på 
300°. er QDM 090° ." 

Forsidebilledet 
Da Roral Air Force versionen af VC lCl 

for nogen tid siden skulle præsenteres for 
pressen, viste BAC samtidig en rekonstruk
tion af Vicken F.B. 5 Gun-Bus, som nogle 
af de ansatte ved W e}'bridge-fabrikken hav
de bygget. Det , ar meningen at give præ
re:ita •ionrn af VC 10 et histori sk perspek
tiv. men det L;amle fly nærmest stjal bille
det fra clet nye. Og~å i Danmark har vi 
anvendt F.B. 5. Der blev b)'gget 12 til hæ
ren i 1916- 17, men på ,grund af de lidet 
driftssikre motorer blev der ikke fløjet me
getmed dem, og i 1919 blev de grounded. 

Nye certifikater 
A-certifi kater 

Steen Lous-Christensen, Valmuevej 6. 
Hørsholm. 

Em. Brandeborg-Hansen, Louisevej 11, 
Holl::æk. 

Ricl1. V. Burmolle, Sdr. Strømfjord. 
Steen Malmquist, Sdr. Strømfjord. 
Eli Johs. Østergård, Vestergade 23, 

Hammerum. 
Aksel Dahl, Nørgårds Alle 3, 

Hammerum. 
Peer K. Knudsen, Vestergade 12, 

Hammerum. 
Niels Chr. Andersen. Limfjordsvej 1, 

Thisted. 
Vagn Nørgård Kristensen, Herningvej 

13, Ringkobing. 
Hans J. Bore-Moller, Pakko Tryk A/S, 

Korsor. 
Lars Dines Jorgensen, Snævrødgård, 

Lave pr. Helsinge. 
Karl G. H. Christensen, Boholtevej 13, 

Koge. 

B-certifikater 
Erik A. Nilsson, Gronlandsfly, Godthåb. 

S-certifikater 
Norman Alkjær Jensen, Ibsgade 11, 

Viborg. 
Svend Paulsen, Jyllandsgade 5, Vojens. 
Hans Klausen, Hans Jacobsvej 6, Ribe. 

Per Kringelbach 
BP's informationschef Per Kringelbach 

afgik ved døden 5. april, kun 50 år gam
mel. Han blev ansat i DDL i 1937 og blev 
senere presse- og informationschef. forst 
ved SAS i Kobenhavn, derefter ved hoved
kontoret i Stockholm. 

I STILLING SØGES I 

B + I PILOT 
Instruktørbevis, M-cert1f1kat, søger 
job. Firmaflyvning, skoleflyvning, 
taxaflyvning el. lign. - Bill . mrk. 2 til 
K.D.A., Rømersgade 19, Kbh. K. 

FLY SÆLGES 

HELIKOPTER TIL SALG 
3-sædet H1ller, 200 hk, radio, varme
anlæg. Ingen skader og i meget fin 
stand. Eftersyn kan Gke ved henv. til 
Westerhu1s i Aviolanda, Woens
drecht, Holland. Sælges for første ri
melige bud. Skriv til: Wender Pres
ses I nc. 1957 AFM Clay, Detroit, 
Mich. 48211, USA. 

Her er det rigtige momsfrie 
forårstilbud! 

EMERAUDE C P 301 C til salg. 
Stel 0 - stillet, nyt lærred på krop
pen, nymalet, motor Continental C-
90-14 F med ca. 1050 timer t. h. Ek
stra udstyr: El-benzinpumpe, reser
vetank, fuldt gyroplan, Airstall-radio 
m. V O R, hjulskærme m. m. Henv. 

1B KR. RANDERS 
Holstebro - Telefon (074) 2 17 22 

SMARAGD-OY-EAG OG 
HANGAR SÆLGES 

Flyet er særdeles velholdt, udstyret 
med radio cg har 440 timer til hoved
eftersyn og er godkendt til kunstflyv
ning. - Henvendelse til 

J. P. JENSEN 
Skovsvinget 22 - Grenå 

Telefon (063) 2 0912 

Mooney Mark 21 
1962 - Helmetal-fly med optrækkeligt underste/. 
Totaltid 270 timer. Fuldt IFR-panel. KING KY-95 VHF/COM, KN-50 VORJILS, 
KR-20 Marker. BENDIX ADF-T-12 B radiokompas. NARCO VHT-3 VHF/COM/VOR. 
Constant speed propel, top hastig hed 305 kmt. 4 personer plus 54 kg bagage. 
Sælges med eller uden radioudstyr. Evt. andet fly i bytte. 

M BJØRN THYGESEN Lundtoftevej 7. Kgs. Lyngby 
• Tlf. (01} •as 36 oo 



DEN DANSKE 
ELLEBJERGVEJ 138. KØBENHAVN SV. TELEFON 301014 

KURSUSPLAN 
klasseundervisning 1967168 

A certifikat 

Nyt hold starter 28. august - eksamen 28. november 

Nyt hold starter 29. november - eksamen 27. februar 

Nyt hold starter 28. februar - eksamen 28. maj 

Radiotelefonistbevis 

Nyt hold starter 29. august - eksamen ca. 3. november 

Nyt hold starter 30. november - eksamen ca. 1. februar 

Nyt hold starter 29. februar - eksamen ca. 3. maj 

Erhvervsflyvercertifikat B+ I og C/D certifikat 

Daghold I 

Start 4. september - B+ I eksamen afsluttet 19. januar, C/D eksamen 7. marts 

Daghold li 

Start 27. november - B+ I eksamen afsluttet 9. april , C/D eksamen 7. juni 

Aftenhold 

B+ I certifikat 

Start 11. september - eksamen afsluttet 7. juni 

Aftenhold 

C/D certifikat 

Start 28. august - eksamen afsluttet 7. jun i 

Aftenhold 

Klarercertifikat 

Start 28. august - eksamen afsluttet 7. jun i 

Undervisningen til B+ I - C/D - K - radiotelefonistbevis er statsstøttet 

Forlang vort undervisningsprogram 
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LITEX 
Sensationen 
indenfor 
dansk 
flyvning 

Rallye Club 

ØKONOMISK: 

SIKKER: 

MORSOM: 

KORT LANDING: 

GODT UDSYN: 

ANDRE FORDELE: 

2 EXTRA FORDELE: 

PRÆSENTERER: 

3-4 tædet (2 pladser I bagsæde max. 11 0 kg) 100 hk Rolls Royce mater, den 
hict1I bedste og mest økonomiske continentalmotor. 
Benzinfcrbrug ca. 22 I timen. 
Rækkevidde ca. 850 km på 104 I eller ca. 50 kr. 

Sidevindskomponent 20 kts. 

Stall hastighed 35 kts. 
Store Flaps - slots 

Fantastiske langsomflyvningsegenskaber: 
Stiger og synker med helt ned til 38 kts. styrepind. 

Landingsløbet er ca. 80 m uden vind, og med lidt modvind betydelig kortere. 
Starthastighed på små pladser ca. 36 kts . 

Stor glasklar hood som kan skydes tilbage under flyvningen, 

f. eks. for fotografering. 

Rejsefart ca. 175 km/t. 
Lynhurtig levering af reservedele (normal leveringstid fra Frankrig 2-3 dage). 

Prio standard kr. 65.200,-
Pris mel. radio og rimeligt udstyr for privatflyvning ca. kr. 75.000,-. 

Fabrikeres af Sud Aviation og importeres af L1tex Aviation. 

Generalrepræsentant for Danmark og Norge: 

LITEX AVIATION 
KØBENHAVNS LUFTHAVN SYD, DRAGØR - TELEFON (01) 53 33 5 1 

Air Training Center 

A-B-1 certifikat 

A T C 
Aviation Trading Company 

Harison-Rallye 





LITEX FLYYESKOLE 

126 

A-CERTIFIKAT: 

B-CERTIFIKAT: 

I-BEVIS: 

B+ I-CERTIFIKAT: 

INSTRUKTØR: 

32 skoletimer kr. 4.320,00 
ved forudbetaling kr. 4.000,00 
Nye terminhold starter 31. juli og 28. august. 

50 skoletimer kr. 8.200,00 
ved forudbetaling kr. 7.600,00 

30 skoletimer kr. 5.400,00 
ved forudbetaling kr. 5.040,00 

Ved B+ I kan ovenstående priser reduceres, idet noget af flyvetiden 
er fælles. Ligeledes vil træning i link nedsætte prisen. 

Teorien forestås af Den Danske Luftfartsskole. 

Rekvirer vort skoleprogram, som indeholder alle oplysninger om 
priser og uddannelsestider. 

Specialkursus for opnåelse af hjælpeinstruktørbevis kl. li. 
Teorihold starter i september. 

Til A certifikat flyves på 

Rallye Club 
Danmarks mest moder
ne og bedst flyvende 
skolefly 

Til B og I certifikat fly
ves på 

Gardan Horizon 
Danmarks mest 
avancerede skolefly 

Generalrepræsentant for Danmark og Norge: 

LITEX AVIATION 
KØBENHAVNS L UFTHAVN SYD, DRAGØR - TELEFON (01) 53 33 51 

Air Training Center 

A-B-1 certifikat 

A T C 
Aviatlon Trading Company 

Horizon-Rallye 



SPORTSFLVVEKLUBBEN 
- stedet hvor privatflyvere mødes 

Landets største og mest moderne flypark bestående af 6 PIPER 
CHEROKEE 140 og 180 samt Trener Master kunstfly. 

Flyveskole 
Teoriskole 
Kunstflyveskole 
Radiokursus 
Linktræning 
Navigationstræning 
- alt på eet sted 

Som medlem af SPORTSFL YVEKLUBBEN, hvadenten dette er 
som aktiv pilot eller som flyveinteresseret, har De mange fordele. 
Vi kan blandt andet nævne, at vor formålsparagraf er at skabe 
interesse for flyvning i den danske befolkning, og vi sørger for 
på billigste måde at give vore medlemmer den billigste form for 
flyvning i moderne maskiner. 
Mød op i vore hyggelige klublokaler og snak flyvning over en 
kop kaffe. 

Lær at flyve - bliv medlem 
i landets største og ældste flyveklub! 

SPORTSFLVVEKLUBBEN 
KØBENHAVNS FLYVEPLADS, SKOVLUNDE - TLF. 94 47 35 
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Første flyvning 
med verdens nyeste kortdistance-jetliner! 

Boeing Field, Seattle. 9. april. En 
skinnende, ny jetliner stryger hen over 
startbanen og stiger hurtigt op i luften. 

Den første flyvning med Boeing 73 7 
-verdent nyeste og mest moderne kort
distance-jetliner - begynder. 

Som de første flyvninger med tid
ligere Boeing jets, var 737's strengt 
rutinemæssig, strengt efter planen. 

Som tidligere Boeings opførte 737 
sig udover alle forventninger. Under 
den første tur på 2 1/2 time sagde 
piloten over radioen: Jeg vil nødigt 
ned igen - det er en fornøjelse at flyve 

denne maskine. Andre af besætningen 
rapporterer: Let at have med at gøre, 
meget folsom, lystrer hurtigt. Pilot
erne vil komme til at nyde den nye 
Boeing 737. 

Det vil passagererne ogsa. Fordi 
den 2-motors 737, det mindste med
lem af Boeing-familien, har en kabine, 
der er lige så bred og rummelig som 
de store 707'er. Det bliver den første 
kortdistance-jet, beregnet til passager
fart mellem mindre byer, der byder på 
samme komfort, som ellers er forbe
holdt passagerer, der flyver mellem 
verdens hovedstæder. 

Den fremragende nye 2-motor 
Boeing 737 skal nu gennem intensiv 
flyveprøver. Leveringerne begynde, 
senere i år. Følgende selskaber ha 
allerede bestilt 737'ere: Avianca 
Braathens, Britannia, Canadian Paci 
fic, Irish, Lake Central, Lufthansa 
Mexicana, Nordair, Northern Con 
solidated, Pacific, PSA, Pacific West 
em, Piedmont, South African, United 
Western, Wien Air Alaska. 

BDEINC73;, 



De fem Northrops 

Fly 
Vi fremstiller den tak
tiske jager F-5, der er 
leveret til eller bestilt 
af 15 nationers luftvå
ben i den frie verden. 
Den kæmper også i 
V ietnam for det ameri
kanske luftvåben. Vor 
T-38 er verdens eneste 
overlydsøvelsesfly, det 
sikreste øvelsesfly i de 
amerikanske luftstyr
kers historie. Vi leve
rer dele til alle kom
mercielle fly af typerne 
Boeing 707 og 720 og 
vil fremstille større sek
tioner til den kæmpe
mæssige Boeing 747 OQ 

det supersoniske SST 
transportfly. 

Kommunikation 
Vort datterselskab, 
Page Commun ications 
Engineers, konstruerer 
og installerer kommuni
kationsnet af enhver 
slags og størrelse på 
ethvert kontinent. Vor 
kundekreds strækker 
sig fra nydannede na
tioner til USA's for
svarsministerium. Page 
er også førende i ver
den inden for konstruk
tion af - og videnska
ben om - mobile jord
stationer for satellitkom-
munikation. · 
Vi ejer en trediedel af 
,,The United States Un
derseas Cable Corpo
ration " . For nylig over
tog vi "The Hallicraf
ters Corporation" , en 
førende fabrik for kort
bølgesende og -modta
geudstyr. 

NORTHROP CORPORATION, BEVERLY HILLS . CALIFORNIA, USA 

Våbenfremstilling 
Vort arbejde inden for 
udvikling af avancerede 
våben er for det meste 
hemmeligt men bredt 
anlagt. Det dækker så
danne områder som 
luftbårne modangrebs
systemer, affyringsram
per for missiler og ra
ketter, sprænghoveder, 
slagmarksillumination, 
undervandssprængning, 
raketter og kemisk 
krigsførelse. 

Elektronik 
Vort arbejde inden for 
elektronikken dækker 
et bredt område af 
avanceret teknologi. Vi 
er pionerer inden for 
udviklingen af automa
tiske afprøvningssyste
mer, elektro-optiske 
sporingsanlæg, inerti
detektorenheder, inerti
styrings- og navigati
onssystemer for missi
ler, fly og overfladeski
be, luftbårne dataan
læg, informationssyste
mer, stemmeadvarsels
systemer og aflytningo
systemer. 

Rumfart 
Vi har konstrueret og 
bygget to vingeløse 
forskningsfly for af
prøvning af landingsbe
grebet for rumfartøjer
ne of imorgen. Vi er an
ovorlige for konstruktio
nen of og de mekani
oke hjælpesystemer i 
1969 Mariner Mars 
rumskibet. Vi er ved at 
konstruere og bygge en 
tredie OV-2 satellit til 
det amerikanske luftvå
ben, og vi har mange 
støtteforpligtelser over 
for "The National Aero
nautics and Space Ad
ministration· i Hunts
ville, Houston, og "Ed
wards Air Force Base" . 
Vi fabrikerer de fald
skærmslandingssyste
mer, der bringer alle 
USA's bemandede rum
fartøjer tilbage til jor
den. 
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1-ports hangar navnlig til mindre fly, 
kendetegnet ved, at den centrale del 
af gulvet i en hangarbygning af vilkår
lig kendt konstruktion består af en 
drejeskive (turn-table) hvorpå og i 
forbindelse med hvilken et antal f ly 
kan opstilles radialt på indstillelige 
LI-jerns-profiler. 

Den letbyggede drejeskive består af 
fabriksfremstillede elementer, som 
nemt og hurtigt kan sammenbygges 
uden brug af specialværktøj. Dreje
skivens hjulsæt hviler på en cirkulær 
kørebane af armerede betonfliser 
(d .v.s. bortset fra forankringsblok for 
centraltap ingen jordfaste installat io
ner). 

Drejeskiven tørnes med tørnestang 
eller ved hjælp af et centralt monte
ret håndspil. 

Ekstra tilbehør: Svingkran og andet 
udstyr til brug ved overhaling af mo
torer. 

Fordele: 

e Ingen sammenstuvning af fly 
e Kun 1-port 
e Minimalt rangerarbejde 
e Gode overhalingsforhold 
e Billig gulvbelægning udenfor dreje-

skive 
e Høj udnyttelsesgrad af grundareal 

Indhent venligst nærmere oplysninger. 
Vi udarbejder gerne projekt uden for
bindende. 

I Rn MOGENS CHRISTENSE:!\ 
INGENIØR- OG HANDELSFIRM.P. 

KONGEVEJEN 115 •HOLTE· TELEFON: (01) *423130 • TELEX: 9130 
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KONGELIG DANSK AEROKLUB 

Præsident: 
Grev Flemming af Rosenborg. 

Formand: Civiling. Hans Harboe. 

Motorflyverådet 
Formand: 

Civiling., dr. techn . Per V. Bruel. 

Svæveflyverådet 
Formand: Kontorchef M. Buch Petersen. 

Modelflyverådet 
Formand: 

Stud. polyt. Poul Erik Lyregård. 

Generalsekretariat & bibliotek 
Rømersgade 19, København K. 
Åbent mandag til fredag 0900-1600. 
Telefoner: (01) 14 46 55 & 14 68 55. 
Telegr.adr.: Aeroclub. 
Postkonto 2 56 80. 

Motorflyve- og servicekontor 
Københavns Flyveplads, Skovlunde. 
Åbent mandag-fredag 1000-1300 & 

1400-1730 samt lørdag 1000-1500. 
Telefon : (01) 91 58 46. 

Flyvehistorisk Sektion 
Formand: Overassistent Hans Kofoed, 

L1lletoften 121, st. th ., Skovlunde 
(01) 91 43 32. 

Svæveflyvecenter Arnborg 
Arnborg pr. Herning. 
Telefon : (07) 15 91 55 og (mønttelefon) 

15 91 27. 
Postkonto 12 98 03. Fuldmægtig Verner 

Jensen, Elmeparken 4, Næstved. 

FORENINGEN DANSKE FLYVERE 

Formand: Vicedirektør Emil Damm. 
Generalsekretær: 

Direktør August Jensen, 
Skowej 2, Tårbæk pr. Klampenborg. 
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Kontorchef M. Tronbjerg, 
Skel_bækgade 2, 4. sal, Kbh. V . 
Telefon : (01) 31 06 43. 
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VED EGESKOV VETERANMUSEUMS ÅBNING 
Teknikkens historie har altid fristet trange kår i Danmark. Selv blandt faghisto
rikerne har der været en tendens til at se ned på dem, der beskæftiger sig med 
noget så prosaisk; men heller ikke teknikerne eller de, der bruger teknikken, 
har noget at lade de andre høre. Den almindelige indstilling til historie er des
værre ofte også i disse kredse, at det er noget gammelt juks alt sammen. 
Heldigvis er en ny indstilling ved at vinde gehør. Det på privat initiativ og for 
private midler oprettede Danmarks tekniske Museum har omsider fået en yderst 
beskeden statsstøtte, og specielt veteranbilbevægelsen kan glæde sig over en 
voksende popularitet, der også smitter af på andre trafikgrene. 
Kongelig Dansk Aeroklub har i en årrække arbejdet for oprettelsen af et flyve
museum og har peget på Kløvermarken som det helt oplagte sted til et sådant. 
Det er ikke tanken, at et museum skal forherlige fortidens bedrifter eller skabe 
en falsk klunkehygge, men det skal vise, hvad flyvningen har betydet for sam
fundets udvikling. Desværre vil det af byplanmæssige og finansielle årsager 
vare år, før vi kan få et museum på Kløvermarken , og dansk flyvning er derfor 
grev Claus Ahlefeldt megen tak skyldig, fordi han ikke blot giver magasinplads 
til historiske effekter, men også giver mulighed for at udstille nogle af dem for 
publikum og dermed berede jordbunden for et flyvemuseum. løvrigt er der ingen 
fare for, at flyvemuseet vil betyde, at Egeskov Veteranmuseum bliver ribbet for 
fly. Der vil til den tid være rigeligt til begge museer. 

SVÆVEFLY OG KONTROLZONER 
Ved DM i svæveflyvning fra Arnborg i sidste måned kneb det stærkt for mange 
af deltagerne at holde sig fra Karups, Vandels og Skrydstrups kontrolzoner. Det 
er egentlig ikke så mærkeligt, når man ser hvor meget de fylder på landkortet i 
Jyllands indre og termisk bedste del. Det bevirkede, at nogle af konkurrencens 
ruter gik tæt forb i, Ja tildels skar ind i zonerne. Fra flyvekontrollens side udtalte 
man ønske om, at zonerne blev omfløjet i v indsiden frem for i læsiden, da man 
her har den militære indflyvning i lav højde. Det gjorde det yderligere vanskeligt 
for svæveflyverne at komme udenom, og når v indretningen så blev anderledes 
end forudsagt af Karup, kompliceredes billedet. 
Når DM lægges i perioden fra Kristi Himmelfartsdag til og med pinsen, er halv· 
delen af de mulige konkurrencedage dage med et minimum af militær aktivitet, 
men vejrguderne var ikke venligt stemt disse dage. 
Efter at flyvekontrollen nogle hverdage forståeligt nok havde knurret over over
flyvninger, fandt konkurrenceledelsen det t il sidst nødvendigt at statuere et ek
sempel overfor et antal deltagere, der havde været langt inde i en kontrolzone, 
hvilket ikke alene var skadeligt for forholdet t il flyvevåbnet, men også for for
holdet til de deltagere, der forsøgte at flyve omvejen udenom, og hvoraf en del 
måtte gå ned og lande af denne grund. 
Igennem mange år har piloterne ved DM overholdt en regel og gentleman-aftale 
om ikke at gå i skyer. På samme måde må det være muligt på sportslig vis at 
enes om at respektere kontrolzonerne. Det er sikkert den mest effektive måde 
at løse dette problem på, og vi er overbevist om, at det i fortsat samarbejde 
mellem piloter, konkurrenceledelse og flyvekontrol også vil bl ive løst sådan 
næste gang, hvor det også denne gang stærkt savnede lCAO-kort over Danmark 
vel endelig vil være til disposition og medvirke til at løse vanskelighederne . 
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Tredoblet fragtkapacitet i Kastrup 
Københavns nye stærkt automatiserede 

luftgodsstation blev officielt åbnet 18. april 
af trafikminister St1e11d Hom. Godsstatio
nens kapacitet er 600 t daglig, tre gange 
så meget som tidligere. Det svarer til et 
360 m langt godstog. 

3000 kolli i timen kan ekspederes gennem 
sorteringsanlægget, fra hvis 26 sideramper 
godset fordeles til deres destinationer: im
port, transit eller eksport. Den indendørs 
transport sker med vogne, der løber på et 
kontinuerligt kædetræk, og hvis samlede an
tal - 842 - alle samtidig kan finde plads 
i reolsystemet, den 7-etages "stacker" i hal
lens midte, hvori de opstables af automat. 
kraner og atter hentes af disse, når næste 
ekspeditionsfase skal foregå. 

Opbygningen af lastepaller foregår i den 
side af hallen, der vender ud mod fragt
flyenes standpladser. Her findes ligeledes 
en lagerreol, hvor pallerne anbringes, efter
hånden som de er færdigbyggede og surre
de, parat til lastning i flyene. 

Den automatiske ekspeditionsform kan 
anvendes for ca. 85 % af fragtforsendel
serne. De sidste 15% kræver specialbehand
ling. Til levende fragt findes særlige rum, 
hvor dyrene kan befinde sig under mellem
landing. Der er bankboks til guldbarrer og 
andre værdisager. Radioaktive stoffer op
lagres i et blyisoleret rum, og letfordærve
lige varer holdes i et temperaturstyret la
gerrum. 

--=-· ~ 0 0 

lcelandair i 1966 
I 1966 transporterede Icelandair 159.656 

passagerer på ruteflyvninger, mod 131_.050 
i 1965, en fremgang på 22 pct. Yderligere 
havde man 7.904 charterpassagerer. Den 
samlede flyvetid androg 13.607 timer. 

passagerer 
fragt 
post 

Indenrigs Udenrigs 
111.052 48.604 
1.925 t. 613 t. 

350 t. 177 t. 

Sterling Airways i 1966 
I 1966 befordrede Sterling Airways 

501.259 passagerer og producerede 
893.393.710 passagerkilometer. Det samle
de antal flyvetimer androg 23.866, hvoraf 
6.558 med Super Caravelle, og der blev 
udført 14.884 starter og landinger. 

De to Super Caraveller, hvoraf den ene 
endda kun var i drift i 9 måneder, har 
præsteret 44 pct. af produktionen, nemlig 
394.408.543 passagerkilometer. OY-STA 
tegnede sig for 217 .580.02 , svarende til 
næsten 2 5 pct. af hele flådens produktion. 
Til sammenligning kan nævnes, at den 
mest produktive DC-6B (OYBAT) nåede 
op på 85.956.197 passagerkilometer. 

Det mest populære rejsemål var Palma, 
hvortil man transporterede 29.312 passa
gerer. Derefter fulgte Malaga med 21.260. 
Som land leder Spanien med 80.235, foran 
Italien med 52.791, hvor Verona var den 
forende b}' med 13.791 passagerer. 

Redningspiloter dekoreres 

Seks amerikanske flyvere, der havde æren for redningen af Jens Degner Hansen og 
Einer Grum-Schwensen efter deres nødlanding i fjor i Labrador, er blevet dekoreret 
af direktør Oskar Bakke, FAA. Det foregik ved en sammenkomst i Danish Luncheon 
Club i New York. Flyverne blev også hyldet af generalkonsul G. F. K. Harhoff (nr. 2 
fra højre), der selv er privatflyver. 
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Branden hos Scanaviation 

Om eftermiddagen den 27. april udbrnd 
der ild i hangar 104 i Kastrup Syd. Han
garen, der benyttedes af Scanaviation, var 
opført af træ under besættelsen og ned
brændte totalt, ligesom den bagvedliggende 
kontor- og værkstedsbygning blev stærkt 
beskadiget. 

Ved branden ødelagdes en militær KZ 
VII, en Cessna 175 OY-AEG, tilhørende 
brdr. Oehlenschlæger, Vorbasse, og en Cess
na 206 SE-ESG, 19 flyvemotorer og 15 -20 
propeller. Den samlede brandskade anslås 
til 4 millioner kroner. 

Vi har talt med direktør/. F. Ras11111sse11: 
- Hvad gør De nu? 
- Vi havde rejsegilde på vores nye 

værkstedshal St. Bededagsaften, og arbejdet 
på den bliver fremskyndet mest muligt, så
dan at vi forhåbentlig kan rykke ind i den 
i løbet af juni. Vi har iovrigt mødt den 
største velvilje fra alle sider, og lufthavnen 
har således stillet traktorgården i Kastrup 
Syd til rådighed for os indtil 1. september. 
Her indretter vi kontorer, motor- og pro
pelværksted, indtil vi kan tage den nye byg
ning i brug. 

- Hvor hårdt gik det ud over bagbyg
ningen ? 

- Selve bygningen er nu 60-70 pct. øde
lagt. men heldigvis klarede vore maskiner 
sig bedre. Vi har allerede stram på og ko
rer med dem nu, kun en uge efter branden. 
Vort malerværksted og doperum er nogen
I unde intakt og vil blive sat i stand sna
rest mens vor snedker indtil videre har 
fået lov til at udføre arbejde for os i Skan
dinavisk Aero Industris lokaler i Nevike
gadc. 

- De kan vel ikke få fl}, ind i traktor
gården ? 

- Nej, men vi har fået lov til at låne 
200 kvm af Dan-Wings hangar. Det er 
selvfølgelig kun en midlertidig løsning, 
men forhåbentlig finder vi snart ud af no
get. Om vi må bygge selv eller hvad knn 
Jeg ikke sige nu. 

- Propelværkstedet havde jo også til 
huse i hangaren; reddede De noget ud af 
værktøjet ? 

- Nej, ikke spor, men vi har allered~ 
en mand i USA for at købe nyt udstyr. V1 
mistede desuden en stor del af det tekni
ske underlag, men fra kontorerne, der JO 
også udbrændte, reddede vi da den over
vejende del af vore arkiver. 

- Branden betyder vel, at en stor del 
af Deres personale bliver afskediget? 

- Nej, vi har ikke måttet afskedige en 
eneste og heller ikke villet det. Vi er et 
godt sammensvejset hold - i det sidste år 
har vi kun skiftet 4 mand af 60 - og vi 
arbejder alle af fuld kraft på at genre1se 
virksomheden. Når dette nr. af FLYV ud
kommer. kan vi forhåbentlig betjene vore 
kunder i samme omfang som for, og jeg vil 
gerne benytte lejligheden til at takke myn
digheder, kunder, leverandører og persona
let for den store imødekommenhed og ven
lighed, man har vist os. 

SIAI-Marchetti agentur i Danmark 
V. Reitz & Co. har overtaget forhand

lingen af SIAI-Marchettis produkter i Dan
mark og demonstrerede i slutningen af 
april S-205 og SF-260 i provinsen og am
fibieflyet Riviera i København . Vi håber i 
nær fremtid at kunne bringe prøveflyvnings
rapporter for S-205 og SF-260. 
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SK 60C, recognosceringsversionen af SAAB-105, har forlænget næse, der minder 
lidt om den på RF-101C Voodoo. 

Nye versioner af Saab-105 
Den første fuldt udrustede attack- og 

recognosceringsversion af Saab 115 er ble
vet prøvefløjet. Det er en udvikling af 
skoleversionen (SK 60A), der nu er i tje
neste på Ljungb)'hed. Også SK 60A er 
forberedt til installation af attackudstyr. 
Der er således 6 ophængningspunkter un
der vingerne for udvendig bevæbning, men 
et større antal skolefly skal på en særskilt 
modificationslinie forsynes med komplet
terende udstrr, såsom sigte, manøvre- og 
kontrolpaneler og komplet elektrisk instal
lation til bevæbningen. 

De modificerede fir, der får betegnelsen 
SK 60B, vil normalt blive anvendt til sko
ling, men kan med meget kort varsel om
dannes til offensiv anvendelse. Bevæbnin
gen består enten af 12 stk. 13,5 cm raket
ter, 2 stk. 30 mm maskinkanoner, monte
ret i beholdere eller 2 stk. styrede attack
missiler af typen Saab 305. Naturligvis kan 
der også medføres øvelsesbevæbning i form 
af raketter eller 2 stk. 12,7 mm maskin
geværer. 

Et mindre antal fir forsynes med fast 
kamerainstallJtion i næsen, der er blevet 
noget forlænget. De betegnes SK 60C. Ka
meraet er af panoramatypen og giver et 
"udbredt" billede ud mod horisonten, der 
stort set svarer til det billede, flyets be
sætning ser. En særlig båndoptager kan 
medføres til anvendelse i forbindelse med 
recognosceringsopgaver. 

Ungdomsrabat i SAS 
SAS har indført ungdomsrabat for rejser 

i Europa. Den indebærer 25% nedsættelse_ 
af den ordinære billetpris og gælder for 
unge, der ved rejsens påbegyndelse var 12 
- 21 år gamle, d. v. s. ikke fyldt 22 år. 
Grupper på over 15 får yderligere 10% 
grupperejserabat, og grupper på over 20 
får desuden fribillet til gruppelederen, der 
skal være fyldt 22. 

Det flyvende tæppe 
Den amerikanske konstruktør Igor Be11-

sen er ikke bange for at gå nye veje. Det 
er ham, der har indført gyroglideren og 
gyrokopteren, af hvilken han for et par år 
siden lavede en version med seks gocart
motorer. Nu har han lavet et flyvende 
tæppe" med 10 motorer! Det kaldes B-12 
Magic Carpet og består af et aluminiums
skelet ca. 60 cm højt, hvorpå der er an
bragt 10 Mc-Culloch M75 totakts påhængs
motorer. De ti motorer driver ved hjælp af 
kileremme hver sin rotor med en diameter 
på 210 cm. Motorerne arbejder uafhængigt 
af hinanden, idet de har hver sit brænd
stof- og tændingssystem m.v. Man opnår 
derved i allerhøjeste grad flermotoret sik
kerhed, og skulle større løftekraft vise sig 
nødvendig, kan man bare udbygge tæppet 
med flere motorer. 1 øvrigt er rotorerne 
meget enkle uden cyklisk eller kollektiv 
stigningskontrol. 

Mon ikke Igor Bens ens B-12 Magic Carpet er storfavorit til titlen "verdens mærke
ligste fly". Det har 1 O motorer, hver på 10 hk, og er beregnet til landbrugsflyvning. 

I ØVRIGT ... 
• HFB 320 Hansa er blevet typegod
kendt. Flyveprogrammet blev afviklet i 
Spanien på grund af vejrforholdene og 
udgjorde ca. 1000 flyvninger på sam
menlagt over 800 timer. Alene bestem
melse af stall-karakteristika krævede 
80 flyvninger med 650 stalls. 
• Sverige havde ved årsskiftet 780 
motorfly. De mest almindelige typer 
var Super Cup (59), Cessna 172 (53), 
alm. Cub (50), Tri-Pacer (38), Chero
kee 180 (35), Junior/Trainer (32), 
Colt (30) og Pawnee (20). Endvidere 
var der 204 svævefly. 
• TAP, det portugisiske luftfartssel
skab, åbnede 1. april en rute Lissa
bon-Bruxelles-København med tre 
ugentlige forbindelser, torsdag, lørdag 
og søndag. Den beflyves med Caravel!e. 
• Bel-Air eller Beldringe Air Charter, 
et taxaflyveselskab i tilknytning til 
Thanner Fi)', blev oprettet 17. marts. 
• Thai lulema1io11al har anmodet om 
at måtte leje endnu to Caraveller af 
SAS, og vil senere leje en DC-8. 
• Sterling Airways tredje Super Cara
velle OY-STC kom til Kastrup den 30. 
marts, efter at have været udlejet et 
halvt års tid til UTA. OY-STP, DC-
6B nr. 8, blev leveret fra Australien 
den 8. april. 
e SAS har bestilt to DC-9F fragtfly 
til levering i september og oktober 1969 
og har hermed 22 DC-9 i ordre. 
• Gro1il,111dsflis anden DC-4 OY
DKG (ex Olympic Airways) blev leve
ret til Stavanger 16. april, hvor den er 
til eftersyn hos Braathen. 
e SIAT 223 Flamingo, et fuldt kunst
flyvedygtigt firesædet privatfly med 160 
hk L)'coming 10-320, fløj første gang 
1. marts. Lufthansas flyveskole medvir
kede ved udarbejdelse af typespecifika
tionen. 
• Priser på moderne trafikfly ifølge 
Flight International: One-Eleven 400 
$ 3.150.000, Boeing 737-100 $ 
3.300.000, Boeing 727-100 $ 4.696.000, 
DC-9-10 $ 3.271.643 og DC-9-30 $ 
3.640.000. 
• FAA skiftede l. april navn til Fede
ral Aviation Administration, mens bog
staverne tidligere stod for Federal Avia
tion Agency. 
• SAS-mte11 Norrkoping - Køben
havn har fra 1. april mellemlanding i 
Jonkoping. 
• Soværuets to sidste Alouetter, M-438 
og M-439, kom til Værløse 10. april. 
M-388 blev leveret allerede 19. januar. 
e SAS forste DC-8-62 SE-DBE ankom 
til Kastrup 3. maj. Den næste, LN
MOO, ventes omkring 1. juni. 
• Douglas DC-8-63 fløj første gang 
10. april. Denne version kombinerer 
DC-8-61's lange krop med langdistance. 
vingen fra DC-8-62. SAS har bestilt 
fire. 
• A. P. Mollers Hawker Siddeley 125 
jetforretningsfl)' blev leveret 11. april. 
• Hawker Siddele)' har nu solgt 155 
H.S. 748. Den sidste ordre er på 10 
til det brasilianske selskab VARIG. 
• Douglas DC-9 nr. 100 blev leveret 
13. april. 
• SAS indsatte 16. maj Caravelle på 
aftenruten til Tirstrup. 
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Den hangarskibsbaserede LTV A-7A Corsair 11 er ikke supersonisk, men kan til 
gengæld medføre en meget stor bombelast. 

svarseskadriller har F-104G S1c1rfighter, le
veret 1964-65 og den tredje Hau ker H1111-
ter, leveret i 1956, mens recognoscerings
eskadrillen har RF-84F Th1111derflash. af 
hvilke de forste blev leveret i 1957. De 
blev i 1962- 63 suppleret ved indkob af 
brugte fl)• fra USA og Frankrig. 

De meget omtalte tyske kvaler med 
F-104G Starfighter har vi heldigvis været 
forskånet for. Tyskernes vanskeligheder kan 
vel bedst sammenlignes med den havari
balge, der ramte flyvevåbnet midt i 50'erne, 
da vi var på omtrent samme stade i opbyg
ningen af et luftforsvar, som tyskerne er 
det i dag. Det er derfor ikke aktuelt med 
en afloser for denne type. 

Det er det næppe heller for F-lOOD Su
per Sabres vedkommende. Man vil natur
ligvis gerne have nogle flere til erstatning 
for havarerede fly, og forsvarsministeren 
har da også fort forhandlinger herom i 
t:SA, men der var os bekendt ikke noget 
at hente i "Amerikansk overskudslager" i 
·washington. De skal bruges i Vietnam, 

Hvad vælger flyvevåbn e t? 
Hvilken type skal afløse de nuværende ældre typer? 

D A den nuværende forsvarsordning blev 
gennemført, byggede den i høj grad på, 

at fremtidige materielanskaffelser kunne 
ske på våbenhjælpsbasis, som det havde 
været tilfældet siden Danmarks indtræden 
i Atlantpagten. Nu er det jo altid nemt at 
være bagklog, så vi skal ikke komme med 
kommentarer til denne indstilling, der jo 
mildt sagt har vist sig at være temmelig 
optimistisk. 

Selv om kampfly ikke længere forældes 
fra det ene år til det andet, som det var 
tilfældet under 1. og for den sags skyld 
også 2. verdenskrig, så kan det jo ikke 
nægtes, at visse af flyene ikke længere er 
purunge. Flyvesikkerhedsmæssigt er de så 
gode som nye, siger en talsmand for fly
verkommandoen, så det er ikke af den 
grund, at man ønsker at foretage nyanskaf
felser. Lad det være sagt straks, at artik-

len ellers ikke er baseret på oplysninger 
fra officiel side. Både af militære og kom
mercielle grunde ønsker flyvevåbnet på nu
værende tidspunkt ikke at komme med ud
talelser om de påtænkte materialeanskaffel
ser. Man har erfaringer for, at priserne er 
steget og serviceydelserne dalet, når en fa. 
brik har fået vished om, at man havde 
valgt dens produkt, men endnu ikke un
derskrevet kontrakten. 

Hvilke fly skal udskiftes? 

Flyvevåbnets operative enheder består 
ifølge forsvarsordningen af syv eskadriller 
il 16 fly, nemlig tre jagerbombereskadriller, 
tre luftforsvarseskadriller og en recogno
sceringseskadrille. De tre jagerbombereska
driller er udstyret med F-100 D Super Sa
bre, leveret i 1959 og 1961 , de to luftfor-

Med Mirage F har Dassault forladt deltaformen og er gået over til moderat 
pilformede vinger. 
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hvor F-lOOD anvendes i ganske stort antal 
og gør udmærket fyldest. 

Man behøver ikke være hemmelig agent 
for at regne ud, at Hunter og Thunder
flash er flyvevåbnets ældste operative fly
typer, og da man normalt skifter de ældste 
typer ud forst, er der jo ret store chancer 
for, at det er disse fly, det er tanken at få 
udskiftet om 2- 3 år. 

Den danske udgave af Hunter svarer til 
den engelske F. Mk. 4, der nu er udgået 
i Royal Air Force. Englænderne har stadig 
et stort antal Hunter i operativ tjeneste, 
ikke længere som jagere, men som jager
bombere og recognosceringsfly. Disse ver
sioner, F.G.A. Mk. 9 og F.R. Mk. 10, er 
baseret på F. Mk. 6, der har stærkere mo
tor end F. Mk. 4 og større lasteevne. 

RF-84F Thunderflash er ikke længere i 
tjeneste i USA, hvor den i øvrigt aldrig 
har været anvendt i større omfang. Af de 
715. der blev bygget, blev de 386 leveret 
direkte som våbenhjælp til forskellige af 
USA's allierede. Foruden i Danmark an
vendes RF-84F stadig i Norge, Belgien, 
Italien, Grækenland og Tyrkiet. 

Hvilke typer kan komme på tale? 
Fire forskellige typer operative fly er 

mange for et lille flyvevåben, og man må 
derfor regne med, at der ved nyanskaffel 
serne vil blive valgt et fly, der kan anven
des i flere roller. 

Specielle taktiske recognosceringsfly er 
faktisk ved at gå af mode. Man har i en 
menneskealder anvendt ombyggede jager
fly i denne rolle med omfattende kamera
installation i næsen eller kroppen, men nu 
anvender man oftest en særlig recognosce
rings"beholder" , der f.eks. kan have form 
som en droptank og anbringes på et af de 
udvendige fæster under vingerne, som mo
derne kampfly har en masse af til bevæb
ning og tanke. Beholderen kan også an
bringes under kroppen eller inde i denne 
i ammunitionsrummet. 

Der har været meget skriveri i visse avi
ser om, at flyvevåbnet var meget interesse
ret i at købe SAAB's nye Viggm. Det l)'-



der nu ikke særlig realistisk, idet Viggen 
næppe kan gå i tjeneste de første 4-5 år. 
Det skulle da være som afløser for F-100 
S~per Sabre, som selvfølgelig til den tid 
vil være moden til udskiftning. Derimod 
skulle Dmke11 snarere kunne komme på 
tale. Det ~r jo ~n fremragende interceptor, 
der også fmdes i recognosceringsversion så 
den kunne afløse både Hunter og RF-84F. 
Som følge af de planlagte indskrænkninger 
:i_f Flygvapnet og deraf følgende afbestil
linger af Draken vil man fra svensk side 
utvivl_somt være interesseret i at sælge Dra
~en til Danmark og vil sikkert tilbyde den 
til en fordelagtig pris. 

Da vi i sin tid skulle have en afløser 
for F-86D Sabre, var Dassault Mimge III 
en overgang stærkt inde i billedet. Når 
valget dengang faldt på F-104G, så var 
det vel nok så meget politiske grunde, der 
var de afgørende ( det var jo ikke os selv 
der skulle betale). Mirage er for så vidt 
et ønskefly for et flyvevåben idet det fin
des . i udgaver til intercepti~n, til angreb 
på Jordm:11 og til recognoscering. Kombina
tionen Mirage IIIE (jagerbomber) / Mi
rage IIIR (recognoscering) er derfor ikke 
en utænkelig løsning på flyvevåbnets ny
an~kaffelsesprob_lem. Måske kan den nye 
M1rage F, der ikke har deltaformet vinge, 
men moderat pilformede vinger og en stær
kere motor, komme på tale. Prototypen fløj 
forste gang så sent som 12. juni i fjor, s:1 
det ~~ ikke en type, der kan leveres "fra 
lager . 

SAAB's 1 35 Draken k~~ anvendes som jager, jagerbomber og recognoscerin sfl 
men om den af politiske grunde kan komme på tale, er et stort spørgsmål~ Y, 

Det samme er tilfældet med den engelsk
fra_n_ske Jn_g11a1·, der udvikles af Breguet og 
Bntish A1rcraft Corporation i fællesskab. 
Jaguar er i øvrigt heller ikke nogen inter
ceptor, men en jagerbomber, der givet m:1 
kunne komme på tale som afløser af vore 
F-lO0D Super Sabre. 

Hawker Siddeley B11cca11eer har også væ
ret nævnt i forbindelse med flyvevåbnets 
forestående anskaffelser men forekommer 
ikke u!11iddelbar sands;nlig. Det er jo et 
subsonisk tungt attackfly, det man i gamle 
dage nærmest ville have klassificeret som 
bomber. At Buccaneer utvivlsomt kunne 
gøre god fyldest i flyvevåbnet, er en helt 
?nden sag. Den er beregnet til anvendelse 
i ganske lave højder og har to mands be
sætning, og nu er det jo i ganske lave 
~øjder, man fortrinsvis flyver (af hensyn 
til radar og luftforsvarsmissiler) . 

Flere Starfighters? 
I kraft af våbenhjælpsprogrammet har 

USA efterhånden afløst England som leve-

randør af militærfly til Danmark og hvad 
kan amerikanerne så byde på? Det er en 
kendt sag, at flyvevåbnet gerne ville have 
nogle flere F-104G Starfighte,·, men det er 
nu først og fremmest for at få de to luft
forsva~ses~ad_riller_ bragt op på fuld styrke. 
Det ville imidlertid være nærliggende også 
at lade den tredje luftforsvarseskadrille bli
ve udrustet_ med F-104G Starfighter, og da 
der også fmdes en recognosceringsversion 
med kameraer i forkroppen, kunne man ved 
at købe omkring 40 fly af denne type få 
klaret fornyelsesproblemet og samtidig få 
antallet af operative typer halveret. Yder
i igere simplifikation kunne man opnå ved 
at anvende den canadiske recognoscerings
beholder, der ophænges udvendigt under 
kroppen og rummer fire Vinten 70 mm 
kamerae:· Man kunne for så vidt godt 
tænke sig F-104G Starfighter som eneste 
kampfly i Danmark, idet den jo også an
vendes som jagerbomber og derfor kunne 
afløse F- lO0D. Det bliver nu næppe til
fældet, men Lockheed arbejder stadig med 
konstruktioner baseret på F-104. En af 
disse er CL-981, der har større spændvidde 
og vingeareal forøget fra 18,2 til 23,2 m2 • 

Et fly, der må anses for at have særdeles 
gode chancer er Northrop F-5 . Det kan an
vendes både som interceptor, som jager
bomber og til recognoscering, det er nemt 

Northrop F-5 findes nu også i fotoversion (tv.), der har længere næse end den 
almindelige F-5 (th.). 

at vedligeholde og forholdsvis billigt. Yder
mere anvendes det af vor nærmeste sam
arbejdsp?I'tn~r i NATO, nemlig Norge, der 
har bestilt i alt 80, og skal også indgå i 
det hollandske og det belgiske flyvevåben . 

!,TJ: A-7 C,orsair Il, der snart går i eska
?nlletieneste 1_ U .S. Navy og også er bestilt 
i stort antal til USAF, kan næppe komme 
på tale i denne omgang. Det er en typisk 
~mbeslæber, der har forholdsvis ringe ha
s~1ghed (max. hastighed Mach 0,9 i ren 
tilstand) kan medfore næsten 7 t bomber 
0. I. 

At man gerne vil have McD01111ell F-4 
Ph,mtom ~I, kan ikke undre nogen, for 
det er utvivlsomt det mest formidable mi
litærfly, der serieproduceres i dag. Det er 
standardudrustning i både U.S. Navy, U.S. 
Marines og U.S. Air Force, og går om et 
par år også i tjeneste i Royal Navy og i 
Royal Air Force. Der er allerede bygget 
over 2.000 (nr. 2.000 blev færdig 12. 
marts). ~lyet kan anvendes som intercep
tor, som Jagerbomber og til recognoscering 
det ~ar to mands besætning, gode start- og 
l~ndmgsege~skaber og i øvrigt særdeles 
fme præstatwner, men ... det bliver måske 
for dyrt for os. 

Missiler eller fly? 
Hvad med raketter, eller missiler, som vi 

foretrækker at kalde dem? Det er i år 10 
år_ s_iden, den daværende engelske forsvars
minister D1111ca11 Sandys publicerede sin 
meget omtalte hvidbog, i hvilken kan pro
feterede, at det bemandede militærflys dage 
var talte, og nu skulle det om få år være 
"raketter" alt sammen. Udviklingen har 
ikke_ givet ham ret. Det bemandede fly har 
stadig en fremtrædende plads i moderne 
krigsførelse, det viser erfaringerne fra Viet
n~m-krigen jo tydeligt. Denne krig har også 
vist, at luftforsvarsmissilernes effektivitet 
må siges at have været noget opreklameret, 
og at det konventionelle luftværnsartilleri 
med kanoner absolut ikke er forældet. 

Det vides, at flyvevåbnet gerne vil have 
flere batterier Hawk luftværnsmissiler til 
bekæmpelse af fly i lav højde. Skulle det 
ske på bekostning af Huntereskadrillen, må 
det altså være udtryk for en ændret "luft
forsvarsfilosofi", og anskaffelse af flere 
missiler løser heller ikke problemet om af
løsning af recognosceringsflyene. H. K. 
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HØJESTE YDEEVNE: 

Hastighed: 
Stigeevne: 
Tid til 36.000 ft: 

Mach 2,2 
over 30.000 ft/min. 

3 min. 

AVIONS 
MARCEL 
DASSAU L T 
Ml RAGE 

OPERERER FRA SIMPLE FLYVEPLADSER: 
Normal start- og landingsstrækning mindre end 1000 
meter. 

Forsynet med selvstarter, der ikke kræver udvendig 
kraftkilde. 

--=----
STOR ALSIDIGHED: 

Med forskelligt udstyr kan MIRAGE anvendes til altvejrs
jager, fotorecognosceringsfly og til jordstøtte. 
Findes som tosædet træner, der også kan anvendes ope
rationelt. 

STOR UDBREDELSE OG ERFARING: 

MIRAGE er solgt til Schweiz, Israel, Australien, Sydafrika, 
Libanon og Frankrig. 

TYPEN HAR TOT ALT FLØJET OVER 200.000 TIMER. 

LAVE VEDLIGEHOLDELSESOMKOSTNINGER 

GARANTERET 15 ARS OPERATIONEL LEVETID 
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FLYV præsenterer: 

- den stærkt savnede oversigt over vore flyvepladser 

---.,.. AIRFIELD MANUAL 
~ DE~tAARK 

! 
~ 

§: -

Sådan ser KDA's nye 
flyvepladshåndbog ud 

En pragtfuld håndbog - ventet med 
længsel af alle - er færdig. Efter ca. 
halvandet års arbejde har manual'ens chef
redaktør givet grønt lys for udsendelsen, 
og bogen er nu på vej ud til de mange, 
der har forudbestilt den. Vi bringer her et 
par billeder af værket, der fremtræder i 
praktisk A-5 format i et festligt rødt ring
bind med titel og KDA's bomærke i guld
tr)'k. Bogen er udformet, så den passer i 
den dertil indrettede lomme i KDA's pi
lotmappe. Allerede nlr man tager bogen i 
hånden, aner man at der her er tale om et 
særdeles anvendeligt stykke værktøj. 

Manual'en, der både er på dansk og en
gelsk, er udarbejdet med henblik på at 
dække behovet for en let håndterlig, kom
plet oversigt over samtlige danske flyve
pladser. især de mange små pladser, hvor
om oplysninger ikke findes i andre publi
kationer. For hver flyveplads findes et 
oversigtskort i målestok 1:200.000 samt 
en detailplan i størrelsen 1:20.000. Af det 
forste kort knn man danne sig et indtryk 
af, hvordan pladsen ligger i forhold til 
dens nærmeste omgivelser og til karakte
ristiske terrængenstande i nærheden. Detail
planen viser selve pladsområdet med bane
retninger, hindringer, vindposens placering 
og hvad man ellers gerne vil vide, når man 
knrnmer til en fremmed i:tads. Endvidere 
fi,de~ for lner plads et separat blad in:lc-

holden<.!•~ :d le .iplysninger af betydning for 
beflyvning af pladsen - telefonnumre, 
ejerforhold, pladsfaciliteter, bæreevne samt 
forskellige andre oplysninger. 

Pladskortene og opl)'sningsbladene er i 
sig selv bogens pris værd. Ikke desto min
dre får man i tilgift en række oversigter 
over ting, som piloter altid har brug for, 
men sjældent kan finde. De er samlet i 
,!en nye manual, systematiseret på en fiks 
og overskuelig måde, så de er lette at finde 
frem også mens man fl)'ver. Bogen kan 
være i sidelommeo i kabinen eller hvor nu 
piloten plejer at have sine grejer, og den 
er band)' at have liggende på de nu sa al
mindeligt anvendte aluminium plan-boards. 
Af de mange ting, bogen fortæller om, kan 
nævnes kort over luftfartshindringer, radio
frr, luftveje og restriktionsområder, morse-

Primus motor 
bag udarbeJ
delsen af 
flyveplads
håndbogen 
er tandlæge 
Fritz Bang. 

:ilfabet, omsætningstabeller, forkortelser, 
signalkoder og et uddrag af de vigtigste 
love og bestemmelser for VFR-piloter. 

I prisen, kr. 95,00, er indbefattet 1 års 
rettelses service via KDA' s serviceafdeling 
i Skovlunde, hvorfra abonnenterne regel
mæssigt vil få tilsendt rettelser og ændrin
ger, så manual'en altid er å jour. 

Redaktionen har arbejdet gratis, hvilket 
i forbindelse med BP's, ESSO's og SHELL's 
påskønnelse af det store arbejde i form af 
tilskud til bogens udgivelse er grunden til, 
at den kan udsendes til en så favorabel 
pris. (Bestillingsseddel findes på de blå 
sider). 

Svend Fa/con Ho/Je, på hvis skuldre de 
tekniske problemer har været lagt, har løst 
opgaven på fremragende vis og kan med 
rette være stolt af resultatet. Det omfat
tende arbejde med renskrivningen af bo
gens samlede tekst er udført af fru Illa 
Grii11er, KDA's Servicekontor, Skovlunde. 

Manden, der har trukket det store læs 
og været primus motor er chefredaktøren, 
tandlæge Fritz Bang, der har ofret det me
ste af sin fritid på denne opgave. Utrætte
lig har han været, og det kunne aldrig 
blive godt nok til flyverne. Vi tør sige, 
at resultatet er blevet endog særdeles godt. 

Vi lykønsker Bang og hans team med det 
sobre resultat. De fortjener en varm tak 
for den kæmpeindsats, der her er gjort for 
KDA og for dansk flyvning. Ariel. 

·1, ~ ,·,: 
-1 .:.i.-··. ., ·.. . ,: •, . . ;·. : . . . 
- ... 

~ 

• 
·.•·. 

r·: 
r. 

- og her den åbnet. Kort og oplysninger er placeret over for hinanden, så man ser 
det hele på en gang. 
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DM i model
flyvning 
Årets DM afholdtes som sædvanligt på Flyvestation Vandel i 

Bededagsferien og havde samlet 110 deltagere. Vejret, som 

jo spiller en altafgørende rolle for modelflyvningen, var sær

deles alsidigt, svingende mellem regn, storm, hagl, solskin 

og sågar stille. Dette gav sig naturligvis udslag i konkurren

cen, idet kun 78 af de 110 tilmeldte gennemførte. 

Listen over de nye danmarksmestre havde kun en enkelt 

overraskelse, idet det lykkedes John Mau fra klub 635 at 

slå "de gamle garvede" ud i luftkamp. 

For første gang var flyvestationen åben for publikum under 

konkurrencerne, men vejret bevirkede, at besøget ikke var 

overvældende. 

Bedste klub blev 630 Grindsted, til trods for at de kun 

havde 3 deltagere. 

Den dobbelte danmarksmester Leif Eskildsen fra Grindsted. 
Vandt kunstflyvning samt hastighed og ses her med den 
vindende kunstflyvningsmodel . 

Holdkapflyvningen gav, traditionen tro, anledning til offi 

cielle protester, som, traditionen tro, blev afvist. 

Den samlede resultatliste fra DM findes på de blå sider. 

A 2-vinder Per Grunnet 
fra 131. Han vinder for 
tiden alt hvad han kom
mer i nærheden af. 

Danmarksmesteren i radio 
styring (K3) H. Nordahl 
Rasmussen under start. 
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Omsider lykkedes det 
verdensmesteren Tho
mas Køster at erobre 
danmarksmesterskabet 
i C2 fra Nienstædt. 

Steen Agner fra 105 
vandt gasklassen med 
873 sek. Ses her i en 
magtfuld start. 

Og her hans Crusader. Nordahl var som 
sædvanlig suveræn, men havde flere gange 
vrøvl med motorens tomgang. 

Detalje af Steens model. Bemærk den nye type 
timer med 4 uafhængige funktioner: Haleplans
indstilling, autorer, motorstandsning samt ter
mikbremse. Endvidere den nye motorpan, be
regnet til Super-Tigre. 

Poul Jensen fra Hillerød formåede ikke at 
nå toppen i K 5 klassen med denne bastante 
radiostyringsmodel. Bemærk at modellen er 
tøjret, det fortæller lidt om vejret. 



Ole Hashng afprøver motoren. 
Bemærk at det lige har sneet. 

Klar til at gribe modellen under 
mellemlanding, brændstofflasken 
bundet til håndleddet. 

En hurtig om
tankning - - -

og sejren er hjemme. Per og 
Ole Hasling vandt med finale
tiden 9 min. 19 sek., så der er 
god grund til vindersmilet. 

Dirch Ehlers havde come-back i hastighed og 
ses her under start ved den hånddrevne "start
motor". 

På vej til standeren. Jens 
Geschwendtner fra Comet 
fik dog ikke registreret no
gen tid. 

En række elegante hastighedsmodeller, alle 
med enkeltline samt Kjeld Frimand. Alligevel 
blev klassen vundet med en tolinemodel. 

Gode råd i tiljælde af 

BLOKERING 
Jeg ved, at det yderst sjældent sker, men 

for nogle år siden var jeg udsat for et 
uheld, som betegnes som haverier i luften: 
Under flyslæb låste krængerorene sig fast 
i fuld udslagsstilling efter korrektion for 
termik. Højden var kun 200 meter. Medens 
flyet vendte om, lykkedes det mig - næ
sten ved et Guds under - at få rorene 
løse igen. Det skete på et tidspunkt lige 
før jeg var ved at springe ud med fald
skærm, men da rorene kom løs, lykkedes 
det mig alligevel at lande i medvind på 
flyvepladsen. 

Når sådan noget sker, bliver man ræd
selsslagen, fordi man faktisk ikke aner, 
hvad man skal gøre i en sådan situation, 
andet end altså: at springe ud med fald
skærm, hvis man har en sådan på, og hvis 
der iøvrigt er højde nok. 

På et sådant tidspunkt gør man sig nogle 
forestillinger om, hvad resultatet ville bli
ve, hvis man ikke havde faldskærm på: 
panik eller lignende. Og så kan man fore
stille sig, hvad der videre ville ske. 

Derfor har den tanke strejfet mig gang 
på gang, at skete dette - eller lignende -
igen, hvad så? Tilsyneladende Jigger der 
en redning for sådanne situationer "lige 

om hjørnet" . Jeg har gerne villet drøfte 
det med sagkyndige, men det er aldrig 
blevet til noget. 

Min ide går ud på: man kan lægge 
flyet i sideglidf)ing - der holdes krænge
rorene naturligt ude, og flyet daler i kon
trolleret stilling mod jorden. Naturligvis 
vil det ende med havari, men her er efter 
min mening en chance for at redde livet og 
måske endda slippe uskadt fra det uheld. 

Det samme med sideglidning kan også 
bruges, hvis sideroret skulle blokere i ud
slagsstilling, men dette er jo ikke slet så 
farligt. Højderoret derimod kunne man for
søge at klare med trimmet. Kan dette imid
lertid ikke klare sagen, og roret er i udslag 
til stigning, kan man jo også bruge side
glidning, fordi man - også her - løfter 
næsen på flyet. Derimod: står højderoret i 
dykstilling, kan man kun ønske sig, at der 
var en ekstra line til sikkerhed - eller 
måske en anden har en bedre ide for det? 
Jeg har selv i al beskedenhed gjort for
skellige forsøg, og sender hermed mine 
tanker til afprøvning og efterforskning -
som et bidrag til styrkelsen af sikkerheden 
for os svæveflyvere, når vi dyrker vor 
pragtfulde sport. 

Når vi skal bekæmpe de mere alminde
lige former for havari, hvor man taler om 
at skærpe kravene til instruktører, bl.a. ved 
at vi skal lære dem at indøve spind og styrt
spiral, loop og andre former for "unormal" 
flyvning, mener jeg - selvom ovennævnte 
nok er en god ide - at det dog ikke er 
her, man først og fremmest skal sætte ind. 

Det hjælper dog ikke at sætte større eti
ket på flasken, når det er kapslen, der er 
utæt. 

De fleste havarier - i hvert fald i den 
senere tid - skyldes jo spind i lav højde, 
altså for lidt fart under svingning - og 
det hjælper jo ikke i denne forbindelse, at 
instruktør eller pilot er dygtig til at rette 
ud af spind, når der simpelthen ikke er 
tid til det. Vi må efter min mening sørge 
for, at piloterne, når de er under 150 me
ter, har en så stor fart på flyet, at man 
ikke risikerer at komme i spind. 

Hvis man efter wirebrud eller anden år
sag vil forsøge at komme tilbage til start
stedet, må dette altså gøres med en hastig
hed, der ligger 25 pct. over normalen, for 
selvom man synker hurtigere, så har flyet 
fået den værdifulde fart og dermed sikker
hed til de sidste sving før landingen. 

lad os alle fremhæve dette, så det ikke 
står som de små bogstaver i "forsikrin
gen", nemlig som det, der ingen dækning 
er for i den pågældende forsikring. 

Altså: op med farten, når du skal dreje 
med luftfartøjet i lav højde. 

God indflyvning - og landing. 

Vemer Jaks/a,1d, Holbæk. 
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SKAGERAK Redningsaktionen 
Alle 144 personer ombord på den 

synkende norske færge SKAGERAK 
blev reddet-69 af dem af det danske 
flyvevåbens SIKORSKY S-61A helikop-

Unn d C J" 
EAST HARTFORD, CONNECTICUT 06108, U.S.A. 

tere. General i flyvevåbnet Poul Ziegler 
sagde: "Vi havde den rigtige hel ikopter 
på det rigtige tidspunkt med det rigtige 
personel.'' 

SIKORSKY produkter er aldrig 
blevet brugt bedre. 

u 
SUBSIOIARY OF UNITEO AIRCRAFT CORPORATlON /~~ 

°',~,,,,Jt!,l A 
UDENLANDSK REPRÆSENTANT FOR: PRATT I WHITNEY • HAMILTON STANDARD• SIKORSKY AIRCRAFT •NORDEN• UNITED TECHNOLOGY CENTER• VECTOR, UNITED AIRCRAFT OF CANADA LIMITEO 
REPRÆSENTANT FOR S'iKORSKY AIRCRAFT PRODUCTS I DANMARK: KAPTAJN AAGE HEDALL·HANSEN, WIBRANDTSVEJ 72, KØBENHAVN, DANMARK, 
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NY DANMARKSREKORD: 

300 km trekant på 4 timer 
Ib BMes .ralle 11u111dag den 24. a/11·i/ 
deu /oka!e 1rek,1111rekord 011er 300 

km bane 01•er 40 procent i veiret og 
erobrede s,11111idig den 11tttion,tle re
ford. Her fortæller han h1 ord,111 det 
gik for sig: 

Jeg var enestående heldig! I to måneder 
havde jeg i forbindelse med b~dedagsfc
rien reserveret mandag den 24. ::pril som 
fortræning til DM. Og sandelig om dft 
ikke netop den dag sætter ind med alle 
tiders svæveflyvevejr! 

Allerede lørdag den 22. var det flyve
vejr. På Borup blæste det med frisk blg
sidevejr, rnm jeg benrttede til en målflyv
ning til Arnborg, hvor jeg skulle have min 
Fnka srnet. 

Søndag formiddag blomstrede cumulus' -
erne lifligt over Arnborg til glæde for rally
deltagerne. Selv om vejret utvivlsomt var 
til mere, var jeg nødt til at udskrive en 
målflyvning tilbage til Borup, idet jeg 
skulle til konfirmationsfest kl. 17 ( iøvrigt 
et fornuftigt tidspunkt, valgt med omtanke 
af faderen, P. V. Franzen). 

Det var godt vejr, base 13-1400 m, 
jævn vind fra nordvest. Jeg landede i Bo
rup kl. 1300 og lå 1430 hjemme i bade
karret i Alborg. Ved konfirmationsmidda
gen havde jeg fornøjelsen at introducere 
en hyggelig ældre præst i nogle af svæve
flrvningens mysterier - en fornøjelig sam
tale, der efterhånden udviklede sig til nog
le filosofiske betragtninger over, hvem af 
os der om søndagen kom himlen nærmest. 

Selv om hvidvinen og bourgognen sik
kert har givet solnedgangen ekstra kolorit 
den aften, så var der tale om en solned
gang, der kunne stemme en begejstret svæ
veflrvers sind til forventning om morgen
dagens komme. 

Alle tiders dag 
Det blev ikke til megen søvn den nat. 

Polarluft har en forunderlig afsvækkende 
indflydelse på mit søvncenter. Selv min 
lille søns morgenfriskhed blegnede ved sy
net af faderens på dette tidspunkt helt 
uventede vitalitet. 

På vej til Borup kl. 0830. De første 
cumulus·er var allerede begyndt at springe 
- som optakt til et dansk svæveflyvevejr, 
hvis lige jeg ikke tidligere har oplevet. 
Vinden kom svagt til let fra nord. 

En sådan dag ville ikke være fuldkom
men, hvis ikke den startede med spilbe
sværligheder. Imidlertid - efter en ad
skilt karburator, diverse bønner og ansigtet 

Ib Braes, 
som under 
DM også 
erobrede 
rekorden for 
200 km 
trekant med 
74,7 km/t. 

vendt mod Mekka - lykkedes det at hæve 
Foka'en op i godt 200 m. 

En skykage dækkede næsten hele områ
det. Jeg trak lidt mod syd efter en solplet, 
der i de næste 6--7 minutter var i stand 
til at bære mig i samme højde. Pludselig 
gik der hul på boblen, og med 1-2 m/sek. 
gik jeg til vejrs, indtil ca. 1200 m. Efter 
kontakt med endnu en boble gik jeg fra 
ca. 1100 m nord over pladsen for derefter 
kl. 1212 at passere startlinien i ca. 900 m 
højde. 

Jeg tippede skybasen til ca. 16--1700 m. 
Stor var derfor min forbavselse, da den 
næste boble med 3--4 m stig bragte mig i 
1900 m - uden at jeg nåede skybasen ! 
Så langt øjet rakte var der tilsyneladende 
god termik med en skybase på omkring 
2100 m. 

Nu var det ej tid til at sove. Med 140-

150 km/t mellem boblerne gik det hastigt 
mod Kirstinesminde, som jeg rundede i ca. 
1200 m kl. 1320. Langs østkysten var sky
erne imidlertid på grund af søbrisens ind
flydelse pakket sammen i store, temmelig 
udefinerbare skykager, der medførte, at jeg 
i en lille halv times tid måtte flyve med 
den yderste forsigtighed. Jeg blev således 
tvunget noget syd for kursen og kom der
ved i nærheden af Horsens. 

6-7 m/sek_ stig og base 2500 m 
Efter dette pinlige intermezzo gik svæve-

flyvevejret imidlertid helt amok. Skybasen 
steg til omkring 2500 m, og termikken var 
konstant 3- 5 m/sek. Kort før Give fik 
jeg dagens bedste boble: 6--7 m/sek. 

Derefter gik det stærkt mod Grindsted 
station, hvor jeg vendte kl. 1440. Her be
mærkede jeg, hvor heldig jeg havde været 
med at udskrive netop denne opgave. 
Umiddelbart vest for Grindsted lå en mas
siv søbrisefront, hvor skybasen drattede 
omkring 1000 m ned. På min kurs - for
an fronten - var der derimod ingen pro
blemer. Med 150-160 km/t gik det næ
sten direkte til Arnborg, der fik et lille 
loop som hilsen - det var blot at trække 
i pinden, idet farten passede! 

Termikken var i særklasse, og snart var 
Viborg passeret. Jeg havde herfra håbet 
at kunne skyde direkte ind til landing, 
men et søbriseområde fra Hjarbæk fjord 
gav mig lidt ekstra synk, ligesom jeg tror, 
vinden var frisket lidt op i dette område. 
På højde med Ars måtte jeg derfor i for
holdsvis lav højde (700 m) finde mig en 
sidste boble, der kl. 1613 bragte mig hjem 
til passage over hangaren i temmelig pjat
tet stemning. 

Gennemsnitshastigheden på de enkelte 
dele af banen var: 

1. ben, 91 km 80 km/t 
2. ben, 90 km 68 km/t 
3. ben, 133 km 86 km/t 

Det er bemærkelsesværdigt, at det sidste 
ben, modvindsbenet, blev gennemfløjet med 
en egenfart af ca. 100 km/t. 

De 314 km blev gennemfløjet med 4 ti
mer Ol minut, hvilket giver 78 km/ t. Her
med var Sejstrups lokale rekord fra 16/ 6 

1963 på 56.6 km/t (Alborg-Hornslet-Vild
bjerg), samt Cowboy's nationale rekord fra 
11 /8 1959 på 71.9 km/t (Texas) overgået 
med tilstrækkelig margin til, at jeg kunne 
sende KDA ansøgning om anerkendelse af 
flyvningen som ny rekord på begge om
råder. 

Ib Braes. 

3000 __ J/, .8ra~ s 21/- 1/- -l.!J6 7 ------vooo,.., -

2000 2000,.., 

1000 

0 
llll (320 (l/'10 

Barogram over Ib Braes rekordflyvning. 
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BLANIK L 13 
e HEL-METAL SVÆVEPLAN 

e FULDT KUNSTFLYVNINGSDYGTIGT 

e FULDINSTRUMENTERET 

e UDSTYRET MED FLAPS 

e VELEGNET TIL SKOLING 

VI HAR NETOP LEVERET OY-VGX - SE DEN I ARNBORG 

Repræsenteret ved : 

V. REITZ & CO., 
AVIATION Dll7ISION 

,,ANGEDEV•.J.J 106 B . GEl\TOFTE . 'l'Ll<"'. 6916 l'ili 

ROLLS-ROYCE -CONTI N ENTAL 
Da Skandinavisk Aero Industri A/S, som i mange år havde varetaget distribu 
tionen af Continental motorer og Rolls-Royce-Continental motorer, i 1963 ind
stillede sin virksomhed inden for flyvemaskinereparatlon og service, påtog vort 
firma sig m1dlertid19 varetagelse af distributionen af Rolls-Royce-Continental 
motorer og reservedele, indtil en ny distnbutor, der rådede over værksteds-, 
lager- cg servicefaciliteter, kunne udpeges. 

Efter aftale med Rolls-Royce Limited, Light Aircraft Engine Department, er fir

maet Scanaviation A/S fra 1. februar 1967 udpeget som major distributor for 
Rolls-Royce-Continental motorer i Danmark. 

Vi takker derfor vore kunder for behageligt samarbeJde i den forløbne over
gangsperiode og håber, at de gode relationer, som vi har nydt godt af, må 
blive overført til Scanaviation A/S. 

DANAVIATIO N A/S 
V1 har den 1. maj d.å. overtaget major distnbutorship for Rolls Royce Con
tinental motorer. Vi håber at blive mødt med samme t il lid, som De har vist 
Danavia A/S, og vI vil gøre vort bedste for at yde Dem al teknisk og handels
mæssig service. 

~ SCANAVIATION A/S 
BYGNING 104. KØBENHAVNS LUFTHAVN . DRAGØR - TELEFON 53 09 10 



åØ.net 
Der hersker en hektisk travlhed på de 

fleste udstillinger lige op til åbningen, og 
ofte har håndværkerne først forladt den, 
umiJdclbart for publikum kommer ind, 
men pl Egeskov ,·eteranmuseum var man 
stort set klar allerede ved udgangen af 
april. Det sidste ti)', Ringsteds SG-38 OY-
86, ,,gik på vingerne" under loftet i den 
store ladebrgning den 30. april. Det er 
blevet restaureret af klubbens formand, 
Povl B11chwald-Ram111sse11, der også selv 
har været med til at brgge det i 1944--46. 
Det opnåede en samlet flrvetid på 1 I 8 t 
22 min., fordelt på 6.469 starter, og var i 
anvendelse fra 18. april 1946 til 13. juni 

1956. 

Under loftet i museet ses Weihe, Kl 35 og Monospar. 

Den officielle åbning af museet fandt 
sted 12. maj. Abningstalen blev holdt af 
KDA's præsident, grev Fle111111i11g af Rose11-
borg, og derefter talte formanden for Flrve
historisk Sektion, H,111J Kofoed, formanden 
for Dansk Veteranbilklub, E. V,1g11 Jeme11, 
turistchef Jorge11 Schreiner og initiativtage
ren til museet, grev Claus Ahlefeld1-l..,111r-
1 ig-Bille. hvorefter KDA's formand Hans 
H{/rboe udbragte et leve for museet og fa. 
milien Ahlefeldt. Som talerstol fungerede 
vingen på museets F-84G Thunderjet. 

Der var masser af blomster og lignende i 
anledning af indvielsen, men den største 
gave kom fra maskinhandler Jens Toft, 
Højmark, der skænkede en stålrørskrop til 
en KZ Ill. Kroppen var klargjort til ud
stillingen af medlemmer af Ringk1ob111g
Skjem-T arm flyveklub. 

Desværre kan man ikke flyve til Egeskov 
- endnu da - men grev Ahlefeldt havde Monospar'en og lidt af Thunderjet'en. 

Et lille udsnit af den store modelsamling. 

(til godsinspektør R,1s11111sse11s store sorg) 
indrettet en midlertidig landingspl,1ds pa 
godsets bedste rajgræsfrømark. NB! Pladse11 
er lukket igen. Her afviklede man så en 
lille flyveopvisning, der bød på mere dra
matik end tilsigtet, idet faldskærmshoppe. 
ren Ha11ne B11r111ester på grund af den ret 
stærke blæst havnede i træerne i slotspar
ken, hvorimod hendes kollega Je11s Tho111-
sen kom ned på selve pladsen. 

Danmarks ældste ambulancefly indtager 
hæderspladsen på museet, og dens efterføl
gere bragte en hilsen til deres forgænger: 
først D.F. Valbjom's KZ IV, der jo be
gyndte som ambulancefly, derpå Fa/eks 
Dornier Do 28 og endelig Business Jet 
Flight Ce11ters Lear Jet. Der var også KZ 
parade med KZ II, KZ III og KZ VII ud
ført af medlemmer af Ringkjøbing-Skjern
Tarm flyveklub, og demonstration ved G1111-
11m· B 1k Je11se11 af Tiger Moth, der desværre 
ikke måtte lave kunstflyvning, men det 
måtte til gengæld Poul Moge11se11 i KZ Il. 
Skønne omgivelser, dej ligt vejr, fin flyv
ning ! Kan man ønske mere? 

Foruden S.G. 38 er der fem fir i museet: 
Zonens gamle Monospar - vel nok perlen 
i samlingen - en Klemm Kl 35, en Weihe 
og en Harvard, der alle hænger under lof
tet, mens en F-84G står på gulvet. Der er 
også en række gamle flyvemotorer og en 
stor samling flyrnodelier, udført af medlem
mer af Flyvehistorisk Sektion. 

Museet har åbent daglig fra kl. 10 til 
kl. 18. Entreen er 3 kr. for voksne, dog 
kun 2 kr., hvis man først har besøgt Ege
skovs meget smukke slotspark. Børn halv 
pris. Medlemmer af KDA og tilsluttede 
klubber har gratis adgang mod forevisning 
af gyldigt medlemskort. Udover flyene er 
der veteranbiler, motorcykler, gamle heste
vogne, gamle cykler og en rigt_ig damp
tromle. Der er også en flot samling gamle 
brandbiler fra Falck. 
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Hangar 141 
Københavns Lufthavn 

DRAGØR 

Tlf. (01) 53 08 00 

Vi præsenterer 

AGENTUR FOR: COLLINS NARCO 

FORHANDLER FOR: BENDIX KING 

I F R godkendte AD F for privatfly: 

BENDIX: ADFT·12C 
NARCO : ADF-31 
KING : KR-80 
Ring efter brochure - Tilbud uden forbindende 

... og så følger vi salget op med SER VICE 

~eecharaft 

I juni og juli omskoler vi Dem til dette fly for kr. 
93,- pr. time. Og tænker De på at lære at flyve har vi 
også et meget fordelagtigt tilbud til Dem. 

Også Piper Colt og Cub. 

MUSKETEER III 
til skoleflyvning og udlejning 

~GNSHOLT 

A og B certifikat uddannelse. 

Centralt i Nordsjælland 

Avl ATIDN GRØNHOLT FLYVEPLADS . FREDENSBORG 

HI TELEFON (03) 28 11 70 

NU I DANMARK SIAI MARCHETTI 
EUROPÆISK FLY MED AMERIKANSK KOMFORT 

---.Qiii---------' 

BEMÆRK: 

EUROPÆISK KVALITET 

RESERVEDELE LEVERES OMGÅENDE 

SERVICEVÆRKSTED FOREFINDES 

KORT LEVERINGSTID 

(enkelte typer inden Moms'en) 
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SF 260 
Rejsehastighed 345 km/h! Constant speed propel. 
Elektrisk betjente flaps. Rækkevidde 2100 km. 260 HK. 
Antikorrosionsbehandlet. Helmetal. 

S 205 
Det mest rummelige fly i klassen. 180 - 200 - 220 hk. 
Fast eller optrække ligt understel. Constant speed pro
pel. Helmetal. Antikorrosionsbehandlet. 
Design: Pinin Farina. 

Alle forespørgs ler velkomne ti l 

V. REITZ & CO., 
A VIATION DIVISION 

l 'ANGEDEVEJ 106 B. GENTOFTE. TLF. 691655 

ENEREPRÆSENTATION FOR DANMARK 



Radio
konipasset 

- luftens ve;viser 

Sidste del af FLYV's lille 
A DF-kursus af Johs. Thine
sen. De to første dele fand
tes i FLYV nr. 4 og 5. 

Procedureturn 

Skal man gøre en instrument; nflyvnin i: 
til en lufthavn, anvender man ADF i fo;_ 
bindelse med en eller flere locators. I re
gelen er der en locator ved det ydre marke
ringsfly ( Outer Marker - OM) for en 
ILS. Locator/OM (LOM) er som oftest 
placeret ca. 4 NM fra baneenden. Hvis man 
bliver klareret for en NDB-procedure, svin
ger man efter stationspassage af locator i 
mindste anflyvningshøjde for IFR (initial 
approach altitude) ud mod QDR for på
gældende procedure. 

Man angriber den som ovenfor omtalt 
med 30° og 1, i visse tilfælde 2, minutter 
ude udfører man et proced11ret11m, et sving, 
hvor man vender sin kurs 180° fra QDR 
til QDM. Et standard procedureturn udfø
res ved, at man fra QDR svinger 45° til 
højre eller venstre og holder denne kurs 
i 45-60 sekunder. Derefter svinger man 
180° bort fra stationen ind mod QDM, 
som angribes med 4 5 °. Straks inden man 
har en RB på + eller + 45, svinger man 
ind på den aktuelle QDM. 

Denne del af proceduren betegnes som 
intermediate approach. Højden er her ofte 
1500-2000 ft., QFE. Jo mere omhyggeligt 
man holder sin QDM under indflyv
ningen - final approach - jo bedre er 
mulighederne for et vellykket skygennem
brud og overgang til visuel kontakt med 
påfolgende landing. Højderne for ud- og 

/ - ', 3} Prooedure Turn 
' 0 o I 1" QDR + 45 (Tre.ok) 

indpassering af LOM finder man på IAL, 
det er minimumhøjder QNH. 

Man er i de senere år gået ind for en 
anden form for proceduresving, det dråbe
formede ( teardrop) procedure tuen. 

Efter passage af LOM styrer man QDR 
+ eller + 36 i 1 minut eller ± 18° i to 
minutter. Herefter vil man ved et standard
sving (3°/sek.) ind mod QDM komme 
mere eller mindre direkte ind på denne. 

Holding med ADF 

I visse tilfælde kan man blive anmodet 
om at indtage ventestilling (holding) over 
en LOM i en bestemt højde. Et standard 
ventemønster ( race track pattern) udføres 
ved, at man fra en angivet QDM efter pas
sage af det såkaldte holding fix (som of
test en locator, men i visse tilfælde en in
tersection mellem to bearinger (fra NDB, 
locator eller VOR), udfører et standard
sving til højre på 180° og holder denne 
kurs i en angivet tid ( 1 eller 1 ½ minut). 
Derefter svinger man atter i et 180° stan
dardsving ind mod den angivne QDM. Et 
1 minut holding pattern i vindstille tager 
4 minutter. 

På hosstående figur vises, hvordan ICAO 
foreskriver, at man skal gå ind i et holding 
pattern : 

Kommer man ind i sektor 1, svinger man 
efter stationen ud på udgående kurs i den 
angivne tid. Derefter svinger man til ven
stre for at komme ind mod stationen, evt. 
på den angivne QDM. Kommer man i sek
tor 2, styrer man efter stationen den ud
gående kurs + 30 i 1 minut, hvorefter 
man svinger ind på den indgående kurs i 
holding pattern. Kommer man ind i sektor 
3, svinger man efter stationspassage direkte 
til højre på udgående kurs. 

Vindkorrektion i holding 

ICAO foreskriver, at man i holding skal 
korrigere for vind både med hensyn til 
kurs og vind. På hosstående figur antages 
QDM at være 270°, og at der er en vind 
på 300 ° / 15 k. Vi tænker os, at flyet har 

Hvordan man går ind i et holding pattern. 

en holding fart på 150 k. Med denne vind 
vil svinget fra fix i projektion på jorden 
blive mindre end i vindstille, medens svin
get i medvind ind mod QDM vil blive 
større, og man vil under svinget overskyde 
den =givne QDM. Der vil være medvind 
på udflyvning og modvind på indflyvnin
gen, der uden korrektion vil overskride 
den angivne tid for vindstille. 

Ved plotting eller ved anvendelse af en 
computer kan man finde frem til WCA -
her negativ, og en udflyvningstid, som re
sulterer i, at hvis man styrer ca. 77° ud i 
ca. 40 sekunder, vil man komme ind direkte 
på QDM 270 i et standardsving og få det 
officielle 1 minut ind til stationen. Hvis 
vinden havde været f.eks. 240°/15 knob, 
skulle man i stedet for have styret 103 ° 
ud i ca. 40 sek. for at kunne svinge di
rekte ind på indgående kurs og have 1 mi
nut ind. Holding pattern minder med vind
korrektion om kædekassen på en cykel. 

Som man kan forstå, kræver det både 
megen øvelse og god omtanke at anvende 
et radiokompas rigtigt. Til indflyvninger 
under IMC er det obligatorisk med en 
ADF med tuningmeter, til en-route flyv
ning har man især i lavere højder mere 
glæde og nytte af AFD'en end VOR'en, 
selv om sidstnævnte har mange fortrin, som 
det falder uden for denne artikels ramme 
at komme ind på. Selv om et godt, brugbart 
radiokompas er ret dyrt at anskaffe, vil det 
ofte være en god ven i nøden, ja, en rela
tiv billig livsforsikring. 

Joha1111es Thi11ese11. 

X 
2) Report over NDB 

I 

1) Initial 
Approach .,, ,,, 

QJM + 45 ~ ' 
l TraokJ ' ' QIJR 2700 o '--~ ,~ __________ QDM090 ____ _ 

I • 

- - -\mB -;~N~ - ,I 

-----✓ 
1 1 ~ ]2 • min( or- as stated on Ir chart 

4 ) F
, __ , Corrected for wiro 
.u"-'-'- Approach 

-~ I 

NDB 

C-- . _ -~ -• - _ Interme,diato App. Alt. 
--...:==...-- ------ - - --- - ---- Initial App. Altitude ------------ --

Fiziål - - _ _ Check Alt. as stated on IAL ohari 
h - k: -;~-;-'7""--:-~-----:;--,..._ __ .--;a--;-';'-r;.,;;oac - , Cbeok 0v81"shoot point Blld Min • . Alt. 

// / // / ./ ,// / / / // '/ '~ _ _A.Overshoot 
. / / / / / / / / / l.1 I - ' ~;, I I ; / I 1 / / ,__ " 

Procedure turn set (øverst) fra oven og (nederst) fra siden. 
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AFSTANDSSKÆRME 
til flyvepladser 

11/IIA 
Hy model med alle fordele 

e Fremstillet i 2-farvet glasfiber - Vf'Jr

bestandig - derfor ingen vedligeholdelses
udgifter 

e Kraftigt »~nkeny1tem«, der l::e"1rlter, at 
skzrrnen ikke kan tl)ttes af vind,n 

Indhent uforbindende tilbud 

A..1.DU1'1 Plasticiabrili: 
Aadum pr. Tarm . Tlf. (073-77111 ) 86 

L~R AT FLYVE! 
I Vil De lære at flyve - for fornøje!- I 

sens skyld - i forretningsøjemed 
eller som erhverv? 

Tag det første skridt ... 

Aftal uforbindende prøvelektion, 
hvor De selv styrer flyet - kun 
65 kr. - Udnyt de fordele, vi ti l
byder Dem. 

* Kun 130 kr. pr. effektiv flyve
time. 

* Moderne 4 pers. Cessna 172. 

* Kun danske instruktører - der
for ingen sprogvanskeligheder 

* Nordeuropas bedste og jæv-
neste landingsbane. 

* Skoling over hele Danmark. 

* Skolechef J. Bæk Jensen (JES) 

* Skoling til A-certifikat 3-4 
uger. 

~-., 4 
Slll'INIJY/Sls flyveskole 
FREDERIKSBERG 

TELEFON GO 60 -45 
GODKENDT AF 

STATENS LUFTFARTSDlffEKTORAT 

ERCOUPE 415 D 

625 timen; totaltid på flykrop og motor. Flykrop 50 timer efter hoved
efternyn, ny vingebeklædning, korrosionsbehandlet, nylakeret. Motor 30 
timer efter cylindertopeftersyn. - VHF Beckcr AR 12M, gyrohorisont, 
kursgyro, nyt indtræk. - I førsteklasses stand, sæ:r.;es til fordelagtig pris. 

Billet mrk. 1 til K.D.A., Rømersgade 19, København I(. 

KØB ET SVÆVEFLY INDEN MOMS'EN KOMMER 
1 stk. fabriksny K-8 B ab Esbjerg kr. 19.850,-. Flere brugte fly i Finland. 
F. eks. VASAMA, PIK-3 C .KAJAVA", K-6 CR, MUCHA STANDARD, 
JASKOLKA, L-Spatz-55. 
Ring eller skriv og forlang tilbud. 
JASOLKA, L-Spatz-55. - Ring eller skriv og forlang tilbud. 

OSMO SALOJ~RVI 
Frodesgade 171 - Esbjerg 

Telefon (051) 2 23 90, helst efter kl. 18. 

udlejning 
Cessna 172, 4-sædet IFR eller VFR 
Cherokee 180, 4-sædet 

skoleflyvning 
Privat-, erhvervs- og instrumentcertifikater 

1-motors: 
Cessna 172 
Cherokee 180 

2-motors: 
Piper Apache 

Copenhagen Airtaxi, K111benhavns Flyveplads, Skovlunde. (01) 91 11 1-4 

Specialfirma for flyrengøring på alle typer 
Forlang tilbud 

Tlf. (01) 53 34 30 

Statens Luftfartsvæsen 

Luftfartsdirektoratet 
søger 

CIVIL- ELLER TEKNIKUMINGENIØR 

For snarlig tiltrædelse søger luftfartsdirektoratet yngre civil - eller tekni
kumingeniør (svagstrøm) med interesse for luftfartselektronik i kommun i
kations-, radionavigations-, anflyvnings- og landingshjælpemidler og gerne 
med forudgående kendskab til VHF- og radarteknik i almindelighed. 
Løn i henhold til gældende overenskomst. 

Personlig eller skriftlig henvendelse til: 

Luftfart:;direktoratet 
Gl . Kongevej 60 - København V. - Telefon : (01) 31 48 48, lokal 50 
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NYT I 
DANMARK 

CITABRIA 
2-sædet rejse- og sportsfly. 

Fuldt kunstflyvningsdygtigt. -

Det billigste 2-sædede fly 
på markedet. 

CITABRIA type 7 GCAA med 150 HK 
Lycoming motor, Narco MK 12 radio 
med hovedtelefon, ekstraudstyr: Kunstig 
horisont - G-måler - Variometer -
Krængningsmåler - Kunstflyvningsseler, 
kan nu leveres flyveklar i Danmark. 
Mellemsalg forbeholdt. - Fabriksnye fly. 
Priser fra kr. 52.000,-

Alle fo resporgsle r er 1 elko11111e til 

KURT HOLDT. 
15 STUDIESTRÆDE, K. 
TELEFON MINERVA 4350 

AVIATION DIVISION 

JODEL DR 100, 1959, 
3 personers med 90 HK Contmental 
Motor, totaltid 1350 timer, tid efter 
hovedoverhaling på motor og stel 150 
timer, fin stand, til salg. 

Henning Ormstrup 
Herning - Tlf. (06) 12 00 82 

HELIKOPTER TIL SALG 
3-sædet Hiller, 200 hk, radio, varme
anlæg. ingen skader og i meget fm 
stand. Efternyn kan cke ved henv. til 
Westerhuis I Aviolanda , Woens
drecht, Holland. Sælges for første ri
melige bud. Skriv t il: Wender Pres
ses Ine. 1957 AFM Clay, Detroit, 
Mich. 48211, USA. 

Gå-4 TIL SALG 
Klubbens hæderkronede Go-4 (to
sædet side-by-side) er til salg . -
Flyet gennemgik i 1966 20-års ho-

vedeftersyn uden bemærkninger. 

BILLUND FL YVEKLUB 
Skovparken 202 - Billund 

Telefon (053) 3 13 50 

SKOLEFLYVNING 

TAXAFLYVNING 

RUNDFL YVNING 

FLY-SERVICE 

CESSNA 150 MODEL 1967 
total gangtid 32 timer. Kings radio 
VOR sælges meget billigt på grund 
af anden bestemmelse. 

FL YTRAK Tinghede 
Tlf. (05242211) Lyne 77 

Chr. Nielsen 

1 PROCTOR III TIL SALG 
Motortid tilbage: 350 timer. 

Dansk Aero 
Aarhus Privatflyveplads 

Tlf. (06) 16 36 39 
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ESBJERG AVIATION 
v/ K. JENSEN 

LUFTHAVNEN ESBJERG 

TELEFON (051) 2 51 42 

Tophastighed 
Rejsehastighed 75% 
Stal I-hastighed 
Rækkevidde 

KZ VII KØBES 
Oplysninger om gangtider, udstyr og 
prisforlangende til billet mrk. 4 til 
Flyv, Rømersgade 19, København K. 

210 km/ h 
200 km/h 
68 km/ h 

1000 km 

Spændvidde 
Længde 
Fladebelastning 
Kraftbelastning 

KA6CR MODEL 1965 
med 75 flyvetimer sælges. 

HR. OLAVI NIITTUNEN 
Bjornvagen 23/6 

Helsingfors 80 
Finland 

9,14 m 
7,00 m 
49,5 kg/m2 

7,75 kg/ HK 

Det billigste helmetalfly på det danske marked, både i anskaffelse og drift 

Ønsker De flere oplysninger? - De er velkommen til at rette henvendelse til 

STROBEL AVIATION 
SKOVLEDVEJ6 
BALLERUP 



FLY-UDLEJNING 
Piper Cherokee 140 & 180 

FLYVESKOLE 
Prrvat-, erhvervs- og instrumentcert i

fikater. - Hurtig omskoling. 

AUTOUDLEJNING 
Merris Mascot og Merris Marina. 

HERA FLY 
Skovlunde Flyveplads 

Tlf. 91 66 62 - Aften 60 10 70 

FLY-UDLEJNING 
KZ III (fra Skovlunde) 

Richardt Jensen's Køreskole 
GO 73 64 - svares ikke 98 47 75 

SPACE EQUIPMENT 

* mecho.mcal structures 
and electronic assembltes for 
satellites, service modules 
a nd sounding rockets * equ,pment far sc1entlfic 
experiments * s upply and regulatmg 
systems 

GROUNO EQUIPMENT 

* patrol radars * identification beacons 
* fi.ring•range equipment 
* weapon . system radars 

LUFTFARTFOR~IKRINGER 
af enhver art 

overtages af 

Dansk Pool 
for Luftfartforsikring 

Hilda 643 

• 

Ul y kkesforsikringspoliccr udstedes 
af ethvert forsikringsselskab, der er 
tilknyttet Poolen, samt af SAS's 

billetkontorer. 

Husk sidste frist for annonce
indlevering den 1 O. i m1lneden 

AIRBORNE EQUIPMENT 

Frimærker til spolpris I 
2800 forskellige dejlige frimærker for 
samlere samt enkelte særtryk, han
delsværdi ca. 320 østr. mark, sælges 
af reklamemæssige grunde til Dan, 
kr. •8,00 pr. efterkrav, sålænge lage
ret rækker. Bestillingspostkort nok. 

MARKEN-ZENTRALE, 
Dempscherg. 10, 1180 Wien 

Flyvningens forsikrInger 

Alle forsikringer 

A. JESSEN & CO.s Eftf 
Citykontor: Meldahlsgade 5 - 141112 

Svanemøllevej 17-19 - 29 36 00 

* fire-control, terrain-avoidance. 
navigational radars * electronic counter measures * transponders computers 

MISSILE EQUIPMENT 
* encod ing-decodmg units * digital recording device * electronic equipment for 

Air-to-Air, Ground-to-Air a nd 
Ground-to-Ground missiles 
* electromagnetic homing 
heads * complete guidance 
and control systems 

DESK COMPUTERS 
AND PERIPHERALS 

* 8-48 scientilic computer * perforator, printer, reader 
* tape reader * auxiliary 
memory display 

* electronic devices for diagnosis, 
therapeutics and surveillance * radiotelemetry for ambulance 
transport 

ELECTRONIQUE MARCEL DASSAUL T 
55, QUAI CARNOT - 92 - SAi NT-CLOUD - T~L. 825 .92.50 - FRANCE 
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Nye fly 
OY- type fabr. nr. dato eier 

DGS Heron 1 1090'\ 11.12.19(,6 Cimber Air, Sonderborg (ex G-ALZL) 
DGD Centre Est DR 250 83 22.12.1966 Borge E. Jensen. Fredensborg 
DGR Heron 2D 14114 27 .12 1966 Cimber Air. Sonderborg (ex I-BKET, 

G-ARUA) 
EGC Cesma 2108 58078 17 .2.1967 Business Jet Flight Center, Kastrup 

(ex SE-CYZ) 
DGF Cessna 180 32096 2.3.1967 Henning Ormstrup, Herning (ex 

OE-DBE) 
EGH Cessna F 1 72H 0339 3.3.1967 Business Jet Flight Center. Kastrup 
DDT Rallie Club 845 15.3.1967 Litex Aviation A S, Kastrup 

Ejerskifte 
OY- type dato nuv. ejer tidl. cier 

TRG Cessna 205 20 .2.1967 Dan-Wing, Kastrup Faroe Airways A S, 
Kastrup 

EGH Cessna F 172H 6.3.1967 Copenhagen Air Taxi Business Jet Flight 
Skovlunde Center, Kastrup 

Slettet 
OY- type ----;:la to cier årrng 

DPO Heron 2D 7.3.1967 Cimber Air. Sonderborg solgt til England i stærkt 
beskadiget tilstand efter 
kollision med tankbil i 
Kastrup .9.1966. 

EGA Cc:ssna F 172 16.3.1967 BusinesJ Jet Flight ~olgt til Sverige 
Center, Kastrup ~om SE-ETH. 

KNE DC.7CF 5.4.1967 SAS, Kastrup lejemålet ophørt, retur 
til USA 

DCP Baron 24.4.1967 Royal System, Arhus solgt ti l udlandet 
XAT Baby III 28.3.1967 Østjysk Svæveflyveklub. kasseret 

Randers 
XAC Doppelraab 29 .3.1967 Holbæk Flyveklub havareret 14.8.1966, Ros-

NYE CERTIFIKATER 

A-certifikater 
Kurt Wæde Petersen, Ortved pr. Ringsted. 
Børge Frank Pedersen, Meteorvej 41 A, 

Herlev. 
Frank Bjerregård Jokumsen, Sigerslevoster 

pr. Frederikssund. 
Rolf Heesch, 226 Nieboll, Lorensensstrasse 

18-20, T)'skland. 
Bent Wiirtz, Haraldsvej 27, Alborg. 
Sven V. Pitzner, Hovedgaden 188, Herlev. 
Jorgen Bak Svensson, Jerslev Alle 38, 

Kastrup. 
Svend R. Hogsberg, Herningvej 18, 

Ringkøbing. 
Keld Age Mortensen, Verdisvej 10, 

Herning. 
Henrik Mains, St. Mikkelsgade 27, Viborg. 
Villy Ustrup Johansen, Højvangen 3, 

Kjellerup. 
Hans Jørgen Hansen, Asvinget 4, 

Knapperup, Vejle. 
Gudmund P. M. Andersen, Vesterbro-

gade 4 M, Nørresundby. 
Egon Meyer, Storegade, Lunderskov. 
Finn Nielsen, Jernbanevej 1, Vedbæk. 

B-certifikater 
Per Ytting-Knudsen, Søndergade 65, 

Vojens. 
:Mogens Hansen, Funkiavei 43 . Kbh. S. 
Ole Mailund Nielsen. Sonderholm,ej 35. 

Karlslunde. 
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kilde ekscerscrplads. 

Linjeflyg fylder 10 år 

Den 14. april 1957 fejrede Linjeflyg, der 
,·aretager størstedelen af den svenske inden
rit;strafik, sit 10-årsjubilæum. Selskabet blev 
dannet af SAS og avisflyveselskabet Air
taco, men ejes nu af SAS og ABA, SAS 
svenske moderselskab. Det forste år floj 
28.707 med LIN. i fjor 440.417, og ialt 
har selskabet befordret over 3.2 mill , pas
rngerer. LIN har nu 33 indenrigsruter og 
beflyver 19 pladser i Sverige, deriblandt 
mange militære. 

Flyveulykken på Samsø i fjor 

Luftfartsdirektoratet har udsendt rapport 
over undersøgelserne i anledning af Cessna 
172 OY-DPP's havari på Samsø den 3. au
gust 1966, hvorved tre personer omkom. 

Piloten var startet fra Borup flyveplads 
for at vende hjem til Kalundborg under 
dårlige vejrforhold og uden at indhente 
oplysninger om vejrforholdene. Flyvningen 
påbegyndtes så sent, at det tiltagende morke 
i forbindelse med de rådende dårlige vejr
forhold gjorde det usandsynligt, at flyvnin
gen kunne gennemføres under overholdelse 
af VFR-bestemmelserne, og derfor forsogte 
piloten en sikkerhedslanding på en i ovrigt 
egnet mark på Samso, men kolliderede un
der landingen med et sæt hojspændings• 
ledninger og styrtede ned. 

Bøger 
Harald Penrose: Brilish A11i,11io11. The 

Pio11eer Years 1903- 1914. Putnam 1967. 
607 s., 14 x 22 cm, ca. 300 ill. 97,50 kr . 
indb. 

Forfatteren var chefpilot hos \X'estland 
fra 1931 til 1953 og derefter sal,c;sdirektor 
indtil udgangen af 1966. Da har er uddan
net som ingenior, har han s1lldes en god 
teknisk baggrund for at skildre og vur
dere de gamle pionerers konstruktione~ ~g 
flyvninger. Han har tillige ~æret _en flittig 
forsker i såvel aviser og tidsskrifter som 
utrykt kildemateriale, og resultatet er ble
vet en forste klasses bog om engelsk flyv
nings tidligste år. Ydermere kan Pe?rose 
virkelig skrive og forstår at sæt!e. datiden_s 
flyvning i relation til de samtidige begi
venheder. Igen en bog, hvor forl.1gsnav
net Putnam er en garanti for kv,tlitet. 

Tre tidligere anmeldte boger er kommet 
i nye udgaver : 

Birch & Bramson's ,,Flight Bnefi11g for 
Ptlotr, l 'o/ . III. Rnd10 A1d1 10 An· N ,1111ga• 
/1011 ·· (Pitman, 30 shillings) har fået et 
par sider mere om landingskort _for inter
nationale lufthavne og om holdning-proce
durer. 

Luftfahrt-Verlag Walter Zuerl har ud, 
sendt sin lille bog om "Messersch111it1-Flug
=t11ge" (6 DM) i 2. oplag og samtidig 
Hans Herb "Dcr 1l"et1erschliisse/"" (DM 
6.50) med sporgsmål og svar i meteoro
logi samt tysk/engelsk ordliste. 

Martin-Baker sæder i tyske F-104G 
Da tyskerne i 1958 nntog F-104G ~om 

standardkampfly, cesluttede man ·ig for 
Marti:i-Baker sæder, men på grund af ame
rikansk pres måtte man ændre beslutnin
gen og anvende sæder af typen Lo:khecd 
C-2. De mange ulykker med f-104G -
37 piloter dræbt i 67 havarier - har med
fort en stadig voksende kritik af det :ime• 
rikanske sæde, og nu har det vesttyske for
sva: smmisterium bojet sig og bestilt ca. 
700 engelske Martin-Baker-7 sæder, sam
me type som anvendes i de danske F-104G. 
Alle tyske Starfighters vil være udrustet 
med det nye sæde fra begrndelsen af 1969. 

Svimlende tal fra Boeing 
Boeing har det med at udsende presse

meddelelser med astronomiske tal. Man 
meddelte s.lledes for nylig, at salget i 1966 
androg 2,4 milliarder dollars, fordelt med 
1232 millioner for civile fly, 655 millioner 
for missiler og rumfartøjer og 470 millio
ner for militærfly. I salget af civile fly 
indgår arbejdet med det projekterede su
personiske trafikfly med 46 millioner. Der 
afleveredes 183 Model 727 og 83 Model 
707/ 720 i 1966. Ordrebeholdningen ved 
årsskiftet vnr 5.283 millioner dollars, hvor
af den ci, ile andel udgjorde 85 pct. 

Stagnation i den svenske fly-flåde 
Antallet civile fly i det svenske regis:er 

ved sidste årsskifte var 780 eller nojagtigt 
det samme som et år tidligere. Antallet fly 
over 5.700 kg fuldvægt var i 1966 ~unket 
fra 92 til 74, og helikoptcrtallet var gået 
'i ned, men antallet af almenfly ( under 
5.700 kg) var steget med 3,5% til 684. 

Antallet flyvetimer for almenflyvningen 
stiger fortsat og beregnedes til ca. 210.000 
timer (mod 195 .000) . 

Selv om der blev uddannet 511 nye /\. 
piloter i 1966, steg antallet af gyldige ved 
.irssk,ftct kun med 58 til 3958. Hver pri 
\ at flyver i Sverige flyver i gennemsnit 14 1~ 
time om .1ret. 



DEN DANSKE 
ELLEBJERGVEJ 138 KØBENHAVN SV . TELEFON 301014 

ST ATSSTØTTET 
TEORll<URSER 

STATSKONTROLLEREDE 
KORRESPONDANCEKURSER 

ALLE FLYVECERTIFIKATER 

KURSUSPLAN 
klasseundervisning 1967168 

A certifikat 

Nyt hold starter 28. august - eksamen 28. november 

Nyt hold starter 29. november - eksamen 27. februar 

Nyt hold starter 28. februar - eksamen 28. maj 

Radiotelefonistbevis 

Nyt hold starter 29. august - eksamen ca. 3. november 

Nyt hold starter 30. november - eksamen ca. 1. februar 

Nyt hold starter 29. februar - eksamen ca. 3. maj 

Erhvervsflyvercertifikat B+ I og C/D certifikat 

Daghold I 
Start 4. september - B+ I eksamen afsluttet 19. januar, C/D eksamen 7. marts 

' 
Daghold li 
Start 27. november - B+ I eksamen afsluttet 9. april, C/D eksamen 7. juni 

Aftenhold 

B+ I certifikat 

Start 11. september - eksamen afsluttet 7. juni 

Aftenhold 

C/D certifikat 

Start 28. august - eksamen afsluttet 7. juni 

Aftenhold 

Klarerercertifikat 

Start 28. august - eksamen afsluttet 7. juni 

Undervisningen til B+ I - C/D - K - radiotelefonistbevis er statsstøttet 

Forlang vort undervisningsprogram 
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q møderne materiel 

løser S1H&LL sin idel af 0p,91aven 
hurtigt GI sikkerl 
øa flyvepladser 
i (i vørden$Uekt ~ •. 

SHELL AV1ATIGN - BIIIGE 





Ved sin første prøveflyvning den 
9. april overgik den glimrende nye 
Boeing 737 selv de højeste forvent
ninger. 

Siden da har den fortsat overras
ket alle. 

Den 2-motorers 737's prøvepro
gram går nøjagtigt efter planen. - I 
løbet af den første måned tilbragte 
737 47 timer og 13 minutter i luften ... 
30 0/o mere end den sidste store 
succes, 727, i dens første måned. -
Boeing piloterne, der har fløjet 737 
beskriver den som "en fornøjelse at 
flyve". 

Dette nyes_te og mindste medlem 

af familien viser alle tegn på at skulle 
blive en ny, stor Boeing-jet. 

73 7's kabine er lige så bred og rum
melig som de store Boeing Intercon
tinentals. Når den bliver sat i drift, 
vil den blive den første kortdistance
jet, der byder passagererne på samme 
komfort som de store maskiner. 

Den vil blive den første kortdistan
ce-jet, der giver luftfartsselskaberne 
den smidighed, der er forbundet med 
valg mellem 4, 5 eller 6 sæder på 
hver række. 

Som fragtmaskine vil 737 blive den 
fø rste kortdistance-jet, der kan mod
tage de standard-lastebakker, som be~ 

nyttes af fragtmaskiner på middel
lange og lange ruter. 

De første leverancer af 737 begyn
der senere på året. Allerede nu har 
følgende luftfartsselskaber bestilt 
Boeing 737: Avianca, Braathens, 
Britannia, Canadian Pacific, lrish, 
Lake Central, Lufthansa, Malaysia
Singapore, Mexicana, Nordair, 
Northern Consolidated, Pacific, PSA, 
Pacific Western, Piedmont, South 
African, United, Western, Wien Air 
Alaska. 

BOEING 737 



LITEX 
A-CERTIFIKAT: 

B-CERTIFIKAT: 

I-BEVIS: 

B+ I-CERTIFIKAT: 

INSTRUKTØR: 

FLYYESKOLE 
32 skoletimer kr. 4.320,00 
ved forudbetaling kr. 4.000,00 
Nye teorihold starter 31 . juli og 28. august. 

50 skoletimer kr. 8.200,00 
ved forudbetaling kr. 7.600,00 

30 skoletimer kr. 5.400,00 
ved forudbetaling kr. 5.040,00 

Ved B+I kan ovenstående priser reduceres, idet noget af flyvetiden 
er fælles. Ligeledes vil træning i link nedsætte prisen. 

Teorien forestås af Den Danske Luftfartsskole. 

Rekvirer vort skoleprogram, som indeholder alle oplysninger om 
_P.riser og uddannelsestider. 

Specialkursus for opnåelse af hjælpeinstruktørbevis kl. li. 
Teorihold starter i september. 

Til A certifikat flyves på 

Rallye Club 
Danmarks mest moder
ne og bedst flyvende 
skolefly 

Til B og I certifikat fly
ves på 

Gardan Horizon 
Danmarks mest 
avancerede skolefly 

Generalrepræsentant for Danmark og Norge: 

LITEX AVIATION 
KØBENHAVNS LUFTHAVN SYD, DRAGØR - TELEFON (01) 53 33 51 

Air Tralning Center 

A-B-1 certifikat 

A T C 
Avlatlon Trading Company 

Horizon-Rallye 
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flyparken vokser ... ! 

1-ports hangar navnl ig ti l mindre fly, 
kendetegnet ved, at den centrale del 
af gu lvet i en hangarbygning af vi lkår
lig kendt konstruktion består af en 
drejeskive (turn-table) hvorpå og i 
forbindelse med hvilken et antal fly 
kan opsti lles radialt på indstillelige 
U-jerns-profiler. 

Den letbyggede drejeskive bestar af 
fabriksfremst illede elementer, som 
nemt og hurtigt kan sammenbygges 
uden brug af specialværktøj. Dreje
skivens hju lsæt hviler på en cirkulær 
kørebane af armerede betonfliser 
(d.v.s. bortset fra forankringsblok for 
centraltap ingen jordfaste installatio
ner). 

Drejesk iven tørnes med tørnestang 
ell er ved hjælp af et centralt monte
ret håndspi l. 

Ekstra t il behør : Svingkran og andet 
udstyr ti l brug ved overhaling af mo
torer. 

Fordele : 

e Ingen sammenstuvn ing af fly 
e Kun 1-port 
e Minimalt rangerarbe jde 
e Gode overhalingsforho ld 
e Billig gu lvbelægn ing udenfor dreje-

skive 
e Høj udnyttelsesgrad af grundareal 

Indhent venligst nærmere oplysninger. 
Vi udarbejder gerne projekt uden for
bindende. 

I M MOGENS CHRISTENSE] 
INGENIØR- OG HANDELSFIRMJ 

KONGEVEJEN 115 •HOLTE• TELEFON: (01) *423130 • TELEX: 9131 
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KONGELIG DANSK AEROKLUB 

Præsident: 
Grev Flemming af Rosenborg. 

Formand: Civiling. Hans Harboe. 

Motorflyverådet 
Formand: 

Civiling ., dr. techn. Per V. Briiel. 

Svæveflyverådet 
Formand : Kontorchef M. Buch Petersen. 

Modelflyverådet 
Formand: 

Stud. polyt. Poul Erik Lyregård. 

Generalsekretariat & bibliotek 
Rømersgade 19, København K. 
Åbent mandag til fredag 0900-1600. 
Telefoner: (01) 144655 & 146855. 
Telegr.adr.: Aåroclub. 
Postkonto 2 56 80. 

Motorflyve- og servicekontor 
Københavns Flyveplads, Skovlunde. 
Åbent mandag-fredag 1000-1300 & 

1400-1730 samt lørdag 1000-1500. 
Telefon : (01) 91 58 46. 

Flyvehistorisk Sektion 
Formand: Overassistent Hans Kofoed, 

Lilletoften 121 , st. th., Skovlunde 
(01) 91 43 32. 

Svæveflyvecenter Arnborg 
Arnborg pr. Herning. 
Telefon: (07) 15 91 55 og (mønttelefon) 

1591 27. 
Postkonto 12 98 03. Fuldmægtig Verner 

Jensen, Elmeparken 4, Næstved. 

FORENINGEN DANSKE FLYVERE 

Formand: Vicedirektør Emil Damm. 
Generalsekretær: 

Direktør August Jensen, 
Skovvej 2, Tårbæk pr. Klampenborg. 

Sekretariat og regnskabsfører: 
Kontorchef M. Tronbjerg, 
Skelbækgade 2, 4. sal, Kbh. V. 
Telefon : (01) 31 06 43. 

FLYV 

Redaktion & ekspedition 
Kongelig Dansk Aeroklub, 

Rømersgade 19, Kbh . K. 
Telefoner: (01) 14 46 55 og 14 68 55. 

Ansvarshavende redaktør: 
Ingeniør Per Weishaupt. 

Redaktionen af et nummer slutter den 
første i foregående måned. 

Artikler i FLYV står for de enkelte for
fatteres egen regning og er ikke nød
vendigvis udtryk for redaktionens eller 
Kongelig Dansk Aeroklubs mening. 

Eftertryk kun tilladt med kildeangivelse. 

Alle henvendelser ang. adresseændrin
ger rettes til det lokale postvæsen. 

Abonnementspris : 30 kr. årlig. 

Annoncepriser: Helside 950 kr., halv
side 525 kr. Rubrikannoncer (min . 20 
mm): 2 kr. pr. mm. 

Sidste indleveringsdato: Den første 
foregående måned. 

Tryk: Herfølge Bogtrykkeri, Herfølge. 

Nordens ældste flyvetidsskrift Nr. 7 . juli 1967 40. årgang 

LYNKRIGEN I DET MELLEMSTE ØSTEN 
Den kortvarige krig mellem Israel og dets arabiske nabostater endte som bekendt 
ligesom felttoget i Sinai i 1956 med en total militær sejr til Israel. Krigen var 
for såvidt afgjort allerede i de tre første timer, da de israelske luftstyrker satte 
de arabiske flyvevåben næsten totalt ud af spil bl. a. ved et luftangreb på de 
ægyptiske flyvebaser, hvorved hovedparten af de ægyptiske fly blev ødelagt 
eller beskadiget, inden de overhovedet var kommet på vingerne. 

Krigen var iøvrigt en bekræftelse på tidligere erfaringer om ørkenkrig (bl. a. 
italienske, tyske og engelske) , at den part, der ikke har mulighed for luftrekog-
noscering og sikring af sine forsyningslinier mod luftangreb, på forhånd har tabt 
slaget. Også helikoptere spillede en stor rolle i denne krig, idet de israelske 
panserstyrker blev fulgt af helikoptere med reservedele og teknikere, således 
at beskadigede kampvogne hurtigt kunne gøres kampklare. 

Medvirkende til Israels triumfer var i høj grad også troppernes høje kamp
moral samt israelernes høje teknik og uddannelsesmæssige stade. Det ansete 
engelske dagblad The Guardian skriver rammende i en kommentar, at Israels 
sukces markerer intellektets sejr over fanatismen . 

Hvad kan vi lære af krigen? Først og fremmest er den ligesom Vietnam-krigen 
et tydeligt bevis på, at missiler ikke kan erstatte bemandede fly. Dernæst betyd
ningen af en grundig uddannelse af såvel flyvende som teknisk personel. En 
gammel militær læresætning siger, at det er manden bag geværet, der er den 
afgørende i en kamp. Det har også gyldighed, når der er tale om fly . 

POLITI OG LUFTTRAFIK 
Politiet har tilsyneladende intet lært af den kritik, der ved tidligere lejligheder 
har været fremsat fra flyvningens side, når man har gjort forsøg på at blande 
sig i kontrollen med trafik i luften. 
I stedet for at benytte normale og næsten gratis kanaler i form af "Notam Dan
mark", der kommer direkte til de få, det kan have interesse for, udstedte Kø
benhavns, Helsingør og Hillerød politikammer den 7. juni gennem annoncer i 
dagspressen i medfør af love af 1863 og 1871 forbud mod "al civil flyvning·· 
mellem nærmere angivne klokkeslet den 10. juni. Der var dog undtagelser i form 
af rute-, charter- og ambulanceflyvning. 
Det ene område lå i Kastrups kontrolzone, hvorfor forbudet var komplet over
flødigt - man kunne bare have bedt flyveledelsen dirigere flyene uden om den 
indre by. 
Forbudet blev begrundet med støjgener, men hvorfor tillod man så de mest støj
ende fly at passere? Og lod forbudets overholdelse overvåge af støjende heli
koptere? 
Når man så yderligere kom til at genere et privatfly, der efter ordre lå i vente
position uden for det forbudte område, ved at lade en helikopter flyve farligt 
nær for at .tage nummeret" på privatflyet, så må målet vist siges at være fuldt. 
Politiet bør holde sig fra lufttrafik og lade eventuelle strengt nødvendige restrik
tioner bekendtgøre og håndhæve af luftfartsmyndighederne. 
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De store fabrikker af lette fly sender stadig større modeller på markedet. Fra Beech 
kommer nu Beechcraft 99, der er et 17-sædet fly til taxaflyvning og mindre luftruter. 

Royal Air Force reorganiseres 
1. april næste lr, på 50-års dagen for 

oprettelsen af Roy.il Air Force, slås Fighter 
og Bomber Command s.1mmen, formentlig 
under navnet Strike, Reconnairnnce and 
Defence Comm,md, selv om topledelsen 
gerne ser et kortere navn. 

Den længe planl.1gte sammemlutning 
af Flying Training Command og Technical 
Training Command træder formentlig 1 
kraft i juni næste år, og ved samme tid får 
Transport Command navneforandring til 
Transport and Ground Attack Command 
Årsagen er dase-support enhedernes vok
sende betydning. I øjeblikket anvendes 
Hunter FGA Mk. 9, men de vil blive af
løst af Phantom, Jaguar og Harrier (P. 
1127). 

Rygterne om, at Coastal Command skal 
overgå til flåden, benægtes fortsat fra of
ficiel side. 

Londons tredje lufthavn 
Stansted, omtrent midtve1s mellem Lon

don og Cambridge, skal udbrgges som 
Londons tredje internationale lufthavn. 
Pladsen blev anlagt under krigen og an
vendt af USAF. Efter krigen har den væ
ret anvendt af forskellige charterselskaber. 
Hovedbanen (05 23) er 3000 m lang. Der 
skal nu bygges en 4000 m lang bane pa
rallelt med denne og der er planl,11st et sæt 
parallelbaner vinkelret på disse. Der skal 
også bygges en ny hovedbygning, der bliver 
færdig "før 1970". 

Sverige mod SST 
Den svenske regering vil rette henven

delse til de andre nordiske lande for at få 
gennemført ensartede regler for supersoni
ske trafikfly, sagde den svenske trafikmini
ster Oluf Palme for nylig i den svenske 
rigsdag. Sverige vil ikke tillade overlyds
flyvning, hvis det medfører skader mm føl
ge af chokbølgerne. Mange mennesker kan 
få alvorlige skader heraf, sagde ministe
ren, der betegnede bygningen af Concorde 
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og Boeing SST ~om den me~t mening~losc: 
konkurrence i flyvningens historie. 

Helikopterhavariet i Godthåb 
Under en proveflyvning efter motor

skift havarerede: Gronlandsflys Sikorsky 
S-61N OY-HAE den 12. maj i Godthåb. 
Flyd r,1mte et lille hus og blev odelagt. 
Det repra,~entc:rede en værdi .,f c.1. 7 mill. 
kr. De ombordværende. to piloter o,i: to 
mekanikere:, J..om ikke: noget til. 

Uheldet het)der en alvorlig iml~kra:nk
ning i den 1smnl,10dske rutetr,1f1k, da der 
vil gå adskillige måneder, for en n)' S-61 
kan leveres. Gmnl,10,bfly har derfor ind
stillet beflyvningen af de l.mge nord-syd
gående helikopterruter og koncentrerer ~ig 
om ruterne mellem Sdr. Strnmfjord og de 
såkaldte åbentv,mdsbyer Egedesminde, Hol
steinsborg, Sukkertoppen og Godthåb. 

16-sædet Piper 
Piper er begyndt at udvikle sit hidtil 

største fly, Piper PA-35, der til sin tid 
også vil få et indianernavn. Det nye fly 
skal kunne bruges til tre formål: som lille 
rutefly, som fr.,gtfly og som forretnings. 
fly, og det skal kunne medføre 16 passa
gerer foruden besætningen eller op til 1585 
kg fragt, og der er ikke mindst tænkt på 
behovet i udvikling~landene. 

Den første prototype er under bygning 
på Pipers forsøgscenter i Vero Beach i 
Florida. Fuldvægten bliver 3.940 kg, rejse. 
farten over 320 km/ t. 

Gyroglidere 
Både aeroklubben og luftfartsdirektora

tet får jævnlig henvendelser fra folk, der 
vil bygge eller har bygget gyroglidere. 
Reglerne i BL 1-5 om amatørbygning af fly 
finder også anvendelse på gyroglidere, og 
da disse endnu ikke findes i en typegod
kendt konstruktion, må man kun flyve med 
dem, når de er "i snor" og iøvrigt ikke til 
gene for anden lufttrafik. 

Beechcraft 99 
Siden juli 1966 har Beed1C1·,1ft foret.tget 

intensive proveflrvninger med en nr, ~tor 
tomotors type kaldet Beechcraft 99. Den er 
~pecielt beregnet til kortere luftrukr, der 
er i rivende udvikling i USA. Den er tnr
~rnet med to Pr.,tt & \X1hitney PT6A-20 tur
binemotorer af samme type ~nm i King Air 
og dennes militære version ll. 2 lA, lnnr,if 
Beech fornylig .,flcverede den for~tc af en 
ordre p.i 129 til den amcrik,m~kc h;cr. 

Men iovrigt kan Beecl, 99 betragte, wm 
en videreforelse i storre udgave .,f Quc:en 
Airliner. der ,1nvendes i 15 lande. Den nrc 
type, der ventes i produktion til n.tste fo1 .ir, 

vil komme til at koste fr., 350.000 til 
100.000 dolla rs alt efter udst) ret. Den , il 
kunne 1ej~e med 400 km/ t og har en fuld 
vægt p.i c,t. 4.600 kg. [ pa~sagerudg,I\ en 
h,,r den indbygget tr.1ppe, men den k.in 
også forsynes med en fragtd111 og en sp.111t, 
der k.10 flyttes og opdele flyet i p.1,,.1ge1 -
dcl og fragtdel. 

Flyet skulle være billig I d1ift. h,l\e 
~tørre ton-kilometer kapacitet end en DC-~ 
og v,Ne et nyt hiib for de 9•1 hyer I U~A. 
wm i de sidste 1() .ir h,ir mistlt dc:1c, 
luftrute. 

10.000 Piper-fly eksporteret 
En Cherokee Six, der for nylig blev eks

porteret til Kenya, var det 10.000 Piper-fly, 
,om er leveret ud fra USA. Den forste v.ir 
en Cub, der i 1934 blev leveret til Bra
,ilien. Piper mener ,1t være: den f.ihrik. der 
har ebporteret flest fly fr., l TSA .dere 
i 1966 gik 911 ud af l.mdet. 

Danskbygget missilsimulator til 
flyvevåbnet 

Terma Elektronisk lndmt1i AS i Arhus 
har leveret en simulator til fl) vevåbnet. Jer 
skal bruges til træning I skydning med ma
nuelt ,trrede missiler. Ved di,~e be,t.ir skyt
tens opgave i at ~tyre missilet ind i sigte
linien til målet og holde den der, indtil 
mftlet træffe~. Styre~ignalernc frembringes 
ved bevægelse af en ~tyrepind eller strre
hiindtag og overfores til missilet ,nm radio
signaler eller igennem en tynd tråd. der 
vikles ud fra missilet under flugttn. 

Simul.1torcn kan anvende, til for,kclligL 
mis~ilsystemer. idet det simulerede mi~sils 
egenskaber let kan :c,ndres. M.10 J...,n rnd
videre indla:,i:ge forstyrrelser ~om f.eks. si
devind. 

Så dyr var den heller ikke 
I artiklen om Viggen i majnummeret 

skrev vi, at udviklingsomkostningcrne ind. 
7 prototyper beløber sig til 7.500 mill. sv. 
kr. De er imidlertid kun 1.500 mill. ,v. kr., 
og der er jo en vis forskel! 

400 Boeing 727 leveret 
Boeing 727 nr. 400 blev leveret til 

SABENA den 26. april. Den første Boeing 
727 blev leveret i oktober 1963 til United 
Air Lines, og 31 selskaber anvender nu 
denne type. Ordrebeholdningen pr. 25 . april 
var 586, og Boeing 727 er nu verdens mest 
anvendte jettrafikfly, idet den overgår selv 
Boeing 707, der "kur·• er solgt i 564 ek
semplarer. 



Flyvende folketingsmand 

Sigurd Ømann gør klar til start i 
Rhonlerchen. 

Vort folketing har hidtil bestået af tem
meligt jordbundne personer - så vidt vi 
ved har der kun været to af dem, der har 
haft motorflyvecertifikat. Mens enkelte fol
ketingsmænd har provet en tur i et svæve
fly (Vagn Bro var vist den første) , har 
ingen haft S-certifikat. Nu er ~er håb om, 
at det sker, for landets for tiden største 
svæveflyveklub - Birkerød Flyveklub -
har siden påske haft folketingsmand Sigurd 
O111a1111 på sit skolehold. Han moder flit
tigt op, når arbejdet tillader det, og for
uden at flyve tager han naturligvis d_el i det 
nvrige arbejde på den smukt beliggende 
flyveplads ved Sandholmlejren. 

Stor udvikling i forretningsflyvningen 

Efter et ret langsomt første kvartal reg
ner man i USA efter forbedrede skattefor
hold med øget produktion af lette fly, såle
des at det ventede antal af 17.950 fly -
2000 flere end ifjor - måske endnu kan 
nås, skriver "Business & Commercial Avia
tion" i et specielt nummer. 

De første leverancer af Grumman Gulf
stream II hvoraf 70 er specielt, vil begynde 
i år. Me~ der er også fortsat gode mulig
heder for udenlandske jetfly som Hansa 
Jet 320 Fanjet Falcon og DH-125 . For
bedrede ' udgaver af Lear Jet, Sabreliner og 
Jetstar vil deltage i den hårde konkurrence 
i den di•re ende af markedet. 

Af turbinemotorfly nævnes Swearingen 
Merlin II, Mooney MU-2, Turbo Comman
der og en forbedret Volpar. 

Wing Derringer og Mooney Mustang vil 
begge blive taget i brug i år. 

Piper kommer med sin Arrow, en Che
rokee-udgave med optrækkeligt understel, 
og måske kommer der også en tomotors 
Cherokee. 

Engelske bombefly 

Peter Lewis: 
The British Bomber Si11ce 1914. 
Putnam. London 1967. 418 s., 14 x 22 cm . 
Pris indb . 73,00 kr. 

Bøger med samlinger af typehistorier kan 
være tør læsning, men denne bog er krono
logisk og de forskellige typers udvikling 
kommer derved i det rette perspektiv. Bom
befly i videste forstand er medtaget, fak
tisk alle fly, der medfører bomber med und
tagelse af jagerbombere og flyvebåde. lait 
behandles over 550 typer, hvoraf mange 
kun nåede til prototypestadiet eller ikke en 
gang så langt. Bogen er rigt illustrere~ med 
306 fotografier og 105 3-planstegnmger. 

Forfatteren har fundet meget interessant 
stof frem, bl. a. er der for de nyere typers 
vedkommende udførlige referater af pro
veflyvningsraporter. Af særlig interesse for 
danske læsere er afsnittet om udprovningen 
af Hawker Dantorp. 

H . K. 

Museumsplanerne 
sætter mange 
tanker i sving . .. 

IØVRIGT ... 
• SAS satte DC-8-62 i tjeneste 22. maj 
på ruten til New York. 
• Cimber Air har nu skrevet kontrakt 
om levering af en Nord 262 pr. 1. 
august. Den skal anvendes på ruten 
Sønderborg-Kastrup og til charterflyv
ning. 
• En LTC XC-142A havarerede den 
11. maj ved Dallas i Texas under en 
simuleret redningsflyvning. Besætningen 
omkom. 
• Rockwell-S1a11dard Corporatio11, ejer 
af Aero Commander, har besluttet ikke 
at gore brug af forkøbsretten til Ted 
Smith Aerostar. 
Ted Smith, tidligere chefkonstruktør hos 
Aero Commander, vil derfor bygge sin 
egen fabrik og regner med at begynde 
produktionen til oktober i år. Inden 
juni næste år skal der bygges SO, det 
følgende år 182 og derefter 600 fly 
om året. 

• Tyskland har planer om at reducere 
sin Transall bestilling fra 110 til 66 på 
grund af manglende piloter og teknikere 
i Luftwaffe. 
• To Lockheed L-100, den civile ud
gave af Hercules, er blevet solgt til det 
amerikanske charterselskab Airlift Inter
national. 

• Caravelle 11 R, der fløj første gang 
21. april, har flystel som Caravelle VI, 
dog med stor fragtdør forude, og mo
torinstallation som Super Caravelle. 

• SAAB-105XT, eksportversionen af 
SK 60, fløj forste gang 29. april. Den 
har to General Electric CJ 610 moto
rer, hver på 1290 kg st. t., mens sta_n
dardudgaven har to Turbomeca Aub1s
que, hver på 740 kg st. t. 
• Gro11la11dsfly har købt en DC-4 fra 
Olympic Airways. Selskabet vil fra no
vember overtage isrecognosceringsflyv
ningerne, som hidtil er udført af fly fra 
Icelandair. 
• Sli11gsby T. 53 ventes at blive eks
porteret i stort omfang. Der er allerede 
modtaget forespørgsler fra mange lande 
på dette tosædede helmetalsvævefly, 
hvis pris i England er ca. 36.000 kr. 
Produktionslinien i Kirbymooreside ud
vides for at klare de ventede ordrer. 

• Schrede,· HP. 14 er bygget i et par 
eksemplarer af Slingsby, der har fået 
ordrer på 10 fra USA. 
• ICAO oplyser, at luftfartsselskaberne 
verden over (med undtagelse af Sovjet 
og Kina) ved udgangen af 1966 rådede 
over ialt 5.867 trafikfly, fordelt med 
1666 jetfly, 1132 turbinemot_orfly og 
3.069 stempelmotorfly. De sidste op
deles i 1071 4-motors, 1083 DC-3 og 
915 andre 2-motors. 
• Douglas DC-8 S11pe1· 63 ventes at få 
sin typegodkendelse af F AA i denne 
måned. I begyndelsen af juni var der 
fløjet over 70 timer med den og startet 
med en fuldvægt på 164 tons, hvilket 
menes at være den hidtil største vægt 
for et trafikfly. 

• Ci111be1· Air starter midt i juli en 
rute mellem Stauning og København på 
SAS's koncession. 
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Masser at se i Paris 1967 
Den store 

indtryk af 

I uftfartsud sti 11 in g 

den internationale 

gav et imponerende 

flyveindustri idag. 

N AR man er ladet med indtryk fra 
verdem storstc flyveudstilhng, o,c. be

finder sic, i Paris (oh, la, la), så kan man 
godt blive lidt sur over, at m:10 er nodt til 
at sidde på sit hotelværelse ( 200 m fr,1 
Place Pigalle) og skrive reportage om Salon 
de l'Aeronautique. For hvor skal man be
gynde, og hvor skal man ~lutte ! Der er 
simpelthen så meget, at man snildt kunne 
fylde resten af imleværende årgang. Nøjes 
man med at nævne de deltagende fly og fir
maer, vil det blive en opremsning og ikke 
en artikel, så vi har valgt at trække visse 
ting frem og håber så at få brugt mere af 
det indsamlede materiale senere. 

Hvad Frankrig selv viste 
Værtslandet Frankrig dominerer naturligt 

nok udstillingen, selvom næsten alle de nye 
projekter og t)•per er baseret på internatio
nalt samarbejde. Udendorsudstillingen do
mineres af en model i fuld storrelse ,if 
Concorde, en model, der er lavet af met.tl 
og virker fuldkommen n.iturtro. Den for 
ste Concorde skal efter planerne flyve for
ste gang 28. februar næste år og er nu 
strukturelt komplet. Der er nu be~tilt 72 
af 16 forskellige selskaber. og af de fo
rende europæiske mangler nu kun KLM, 
Swissair og SAS. Lufth,in~as bestilling på 
Concorde hilste man med ~:tcrlig stor ,c.læde 
hos Sud/BAC, da der er lidt længere fra 
Frankfurt til New York end fr.1 Koben
havn . Hvornår SAS vil kunne få leveret 
Concorde, hvis man afgav en bestilling i 
dag, ville BAC ikke ud med; men hvis 
SAS vil med i det supersoniske kapløb, må 
man skynde sig. Air France og BOAC ind-

,ætter formentlig Concorde på den profi
table nord-atlantrute i 197 1, hvorved flyve
tiden fra f.eks. Paris til New York bliver 
3 timer! 

På det militære felt giver det interna
tionale samarbejde sig navnlig udtryk i j,1-
gerbomberen Jagu"r, som også blev vist i 
mock-up form, vel at mærke med franske 
mærker! Jaguar udvikles af BAC og 
Breguet i fællesskab og skal flyve forste 
gang i maj 1968. Ni prototi•per er fore
løbig beordret, og England og Frankrig 
har planer om at producere i alt 300- Flyet 
\'il gå i tjeneste i 1971, og fra samme år 
vil det kunne leveres til eksport. Foruden 
iom ensædet jagerbnmber sbl der også 
hn;ges en tosædet træner og en version til 
den franske flåde. 

Dttr.r,111/1 nc1jes ikke med ,li vise modeller 
i fuld størrelse, men viste bl. a. den nye 
l'l!irage P. 

I modsætning til de tidligere Mir.1ge 
h.lf Mirage F pilformede vinger. Den er 
udviklet på D,1ssaults eget initiativ, men 
den franske stat h.1r nu bestilt 3 prototyper 
og ventes at bestille 100 produktionsfli• til 
levering om 11 ~- 2 år. Motoren er en 
SNECMA TF 306 turbofan på ca. 9.000 
kg st. t., der giver flyet en tophastighed på 
rn. Malh 2.5. Fr., Mirage F er udviklet 
Mtrt1/!,e G med svinghare vin,c.er. men den 
blev ikke kl.i r ttl vi~ning på salonen. 

Sud A, iatinn viste to nye helikoptere. 
SA 340. der floj forste gang i april, har 
en 600 hk Ast,1zou-motor og er beregnet 
~om afloser for den overmåde populære 
Alonette III, af hvilken der pr. 1. april i 
år v.1r 410 i tjeneste i 35 lande, hvortil 

Russerne viste også denne model af Tu-144, et overlydstrafikfly, der synes at være 
i samme klasse som Concorde. 
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l,ommer 959 Alnnette Il og~:1 i tjeneste i 
35 lande. Den civile version af S11/1<, 
Frelv11 fl,.,j forste gang 7. april i år og vi
ste sig under en Jemon~trationsflrvning at 
være )'derst komfortabel med store vinduer 
ved hver sædera:kke og meget l.1vt stoj- og 
vibration~niveau. Den er udstyret med tre 
1500 hk turbinemotorer af t) pen Tu1 ho 
meca Turmo III C 3. 

På de lette flys områ<le s:is Crn/1 c E rt', 
DR 250 i en O)' udgave med mtc~d1jub
understel, der til dels odclægger flyets 
smukke linjer. Vi bringer forh,tbentlig ~nart 
en pmveflrvningsrapport af DR 250, de r 
nu er repræsenteret på det danske civilregi
ster. Suds datterselskab SOCOT A . der har 
overtaget produktionen af R,1//re og Hnri
wn. viste hele den talrige familie. Allied 
Aero Industries i USA, der fremstiller 
Fr.mklin-motorerne, har overtaget forhand
lingen i USA og vil forh.mdlc Rallye un
der navnet 11""' o Jrlina1 ·11 , udstrret med 
125 hk eller 220 hk Fr:1nklin motor. Rheims 
Aviation, der bygger Cessna 150 og 172 
på licens, viste en Ce.,md 17 2 med 21 O hk 
Continental 1O-360D. Den bcn,tvnes FR 
1 72 E, har en marchhastighed p;1 2 'IH km t 
o,c. er beregnet som AOP o,c. milita:rt for
bindelsesfly. 

Nord A,i,111011 er i fuld gan." med pro
duktionen af Nord 262 .. ti hvilken der nu 
er solgt c.1. 40, inclusivc en bestilling p.1 
15 fr.1 den franske fli'tdc, der sk,1I bruge 
t)'pen til n,1vig.1tionstræner o. I. Nord viste 
også den fc,rste N ord 500, et VTOL for
sogsflr med to 317 hk Allison 250 turbine
motorer, der driver skærmede propeller, 
placeret p:i. en<len ,tf de korte vinger. Dis!e 
propeller kan drejes 90° til vandret stil 
ling, så flyet k.tn starte ~om en helikopter. 

Den engelske indsats 
England har en meget stor udstilling med 

over 150 firmaer som deltagere, hen en 
stor mængde fabrikanter .tf tilbehor n. I. 
Hvad fir angår, så er det nok Brillen N m 
111t111 I rl,111der, der tiltrækker stor~t rnter• 
es~e. tæt fulgt af Beagle P11/1 og / / ,111 k,, 
Siddtlq P. 1127 Httrrier. Isl,10Je1 ·rn c1 
det andet produktionsfly og det for~te, der 
er bygget i firmaets ni•e fabrik i Bemhridgc· 
på m,n \X1ight. Britten-Norm,1n~ .1111enk.1n 
ske agent har bestilt 20 og f:ir den forste 
til august. Andre Islander~ er ,olgt ti l 
Loganair (2), Glos-Air (1), Leon.ml Avi.1-
tion (I), alle britiske selsk.iber, Tr.ins G.1 

På modstående side 
Hdt af hvert fra Paris : 
1. Yak-40, 3-motors trafikfly. 
2. Den c ivile Super Frelon. 
3. L-29 Delfin, tjekkisk træner. 
4. Mini-Guppy med bagkroppen drejet 

til s iden. 
5. Saab SK-60C, Draken med fotonæse. 
6. Nord N. 500, VTOL-forsøgsfly. 
7. SIAT Flamingo, tysk 4-sædet. 
8. Yak-18T, russisk rejsefly. 





bon ( 2) , Ostfriesiche Lufttaxi ( 3), Air 
Andorra (2) og Cameron Air Transport 
(2) . 

Beagle Pup's prototype floj første gang 
8. april og nr. 2, der forsynes med en 150 
hk Rolls-Royce Continental 0-300, folger 
om et par måneder. Man forventer at få 
typegodkendelse inden årets udgang og er 
1 fuld gang med fremstilling af værk
tojer til serieproduktionen. Prisen bliver 
ca . 70.000 kr. for Fup 100. 

Harrier er det endelige navn for VTOL
jagerbomberen Hawker P. 1127, der i sin 
foreløbige form gik under navnet Kestrel. 
Serieudgaven har stnrre vinger, stærkere 
understel, kraftigere motor og kan med
fore en våbenlast p.i ca. 2200 kg foruden 
en indbygget bevæbning på to 30 mm Aden 
maskinkanoner. Præstationsmæssigt er den 
på linje med Hunter, men den kræver jo 
noget mindre start- og landingsstrækning ! 
Det udstillede fly er nr. 5 af forse rien. 
Royal Air Force har fore løbig bestilt 60 
Harrier, der forventes at gå i eskadrille
tjeneste i si utningen af næste 5.r. 

Af modeller på de engelske stands hæf
tede man sig bl.a. ved en Short SkJulll 
med Garrett TP 331-201 turbinemotorer i 
stedet for Turbomeca Astazou. Den første 
Skyvan med denne motortype flyver i au
gust. Skyvan har iøvrigt nu faet sit gennem
brud med en ordre på 50 fra Remmert-Wer
ner Ine., der også har salget af North Ame
rican Sabreliner. Skyvan koster med den 
ene eller den anden motortype ca. 3,2 mil!. 
kr. 

BAC viste på sin stand en model af 
BAC 201 , et let fragtfl}' med to Rolls
Royce Dart R. Da. 7. Det har f.tst under
stel, kan medføre to insternationale laste
paller eller i passagerudgaven 28 personer. 

Stort amerikansk fremstød 
Den amerikanske flyveindustri gjorde 

meget ud af salonen og havde bl.a. sin 
egen udstillingspavillon, hvortil kom at de 
store firmaer indenfor flyste l og motorer 
tillige udstillede i hallen. Det fly, der til
trak størst opmærksomhed. i hvert fald pu
blikumsmæssigt, var Mi111 G11N1y, en stra
tocruiser ombygget til fragtflyvning. Mini 
m5. nu opfattes relativt og ses i forhold til 
de tidligere Pregnant-Guppy og Super 
Guppy, for den har en kropdiameter på 
5,54 m. Lastrummet er 30,17 m langt, hvor
af de 3/4 har den før nævnte kropdiameter. 
Mini-Guppy er ombygget af Aero-Space
li11es i Californien og fløj første gang 24. 
maj. 2 døgn og 19 timer senere landede 
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den 1 Le Bourget ! Mini-Guppy skulle ef
ter salonen demonstreres for Sud Aviation 
og BAC med henblik på eventuel anven
delse i transporten af Concorde-dele mel
lem England og Frankrig. 

Blandt de mange amerikanske militærfly 
var det interessanteste så afgjort F-111. To 
fly blev vist, en almindelig F-111 og en med 
den storre vinge, der skal anvendes af 
FB-111, men uden dennes forstærkede un
derstel. De to fly floj nonstop over Atlan• 
ten uden melleml:mding, den ene til Eng
land, den anden direkte til P,1ris, hvor den 
landede efter 5 t 5 5 m flyvning. incl. 25 
m forsinkelse af trafikmæssige grunde! 
F-111 er virkelig stor, sl stort, at man ikke 
rigtig kan fatte, at det er en jager, men 
ni1r man ser den i luften, er den impone
rende. Under forb iflyvning med stor ha
stighed demonstrerede den vingernes bevæ
gelighed. 

Af andre amerikanske militærfly kan 
nævnes Sikor1kJ CH-53, H11ghes OH-GA, 
LTV X C-1 42 A og A-7A, samt Nortb 
Amerirn11 OV-lOA, der har fået navnet 
Bro11co. Den 1. juni ankom to Sikorsky 
HH-3E Seakmg (S-61) efter en non-stop 
flyvning fra New York. Det er ikke fø r
ste helikopterflyvning over Atlanten, men 
den første uden mellemlanding. Flyvetiden 
var 30 t 46 m, omtrent den samme som 
Lindberghs for 40 år siden. 

Blandt de lette amerikanske fly var der 
kun en virkelig nyhed, Moo11eJ M11sta11g, 
der har trykkabine. Også den blev fløjet 
non-stop over Atlanten pl knap 16 t. Ellers 
viste Cessna, Piper og Aero Commander 
c:ksempler på næsten alle typer i deres om
fattende produktionsprogram. 

Igen stor russisk udstilling 
Der havde været mange rygter om, at 

Sov1ets SST, Tupolev Tu-144, ville komme 
til Paris, men det gjorde den nu ikke, og 
så vidt vides har den endnu ikke flojet. 
Men rmserne modte alligevel frem med en 
imponerende s,1mling fly, hvoraf de fleste 
dog var gen.~angere fra sidste salon. Nye 
var Yt1k-.JO. et tr,1fikfly til 24 pas~agerer 
med 3 turbofan-motorer hver på c,1. 1500 
kg st. t. og helikopterne Kamot' Ka-25 og 
K,r-26. De har beg,,:e to-akslede rotorer. 
Ka-25 er nærmest at betragte som en fly
vende kran med en !ofteevne på 2 t, men 
kan medføre 12 p.1~~.1.i;erer i lastrummet. 
Ka-26 er primært en landbrugshelikopter, 
men i stedet for spmjteudstyret kan der 
monteres en kabine til 6 pass,1gerer. Det 
velkendte skolefly Y ,rk-18 vistes i to ud-

Bruel & Kjærs stand 
på udstililngen. 
Man viste bl. a. en 
mikrofon af en type, 
der er gået med 
et amerikansk 
rumskib til månen. 

gaver, begge med næseh julsunderstel. Yak-
18 PM er et ensædet kunstflyvningsfly og 
vandt VM i kunstflyvning i Moskva i 
fjor, mens Yak-18T er et firesædet "fami
liefly" . En ny udgave nf An-24 var A11-
.!4TV, et fragtfly med lnstedor og -rampe 
i bagkroppen. Der var primitive sæder langs 
væggene, så typen er nok til militær an
vendelse, selv om den var Ci vilt indregistre
ret. Besætningen var pl hele fem mand: 
to pil oter, flyvem,1skinist, navi,g,llur og te
legrn fi st ! 

De øvrige landes produkter 
Tyskland luvde flere nyheder ,1 t byde 

på. Først og fremmest Dom ier Do 31. vc1 -
dens største VTOL-transportfly. 

På grund af reduktionen af det vesttyske 
statsbudget vil typen næppe g:i. i produk
tion, og der er kun penge til gennemforcl,e 
af proveflyvningsprogrammet. Dornier , 1-
ste også en mock-up af helikopteren D r> 
131 . Den er firesædet og drives ved hJ,elp 
af varm luft fra gasturbiner, der lede, ud 
gennem dyser i rotortipperne, hvilket er 
meget enkelt uden et kompliceret tr,in,m i,. 
sionssystem. 

SlAT-223 Flamingo er ikke synderl ig 
elegant, men er et robust kunstflyvedygtigt 
4-sædet fly med næsehjulsunderstel. Det har 
en 200 hk Lycoming IO-360 motor og er 
udviklet i samarbejde med Lufthansas og 
Swissairs trafikflyverskoler. Femte flyv
ning fandt sted l. marts i år. 

Bolkow Bo-105 fløj første gang 16. fe. 
bruar. Det er en 4-5 sædet helikopter 
med to MAN-TURBO 6022 turbinemoto
rer. Den udmærker sig ved .1t h,1ve en 
stiv rotor, og både Westl,ind og Sud sk.il 
være interesseret i ,1t erhvel'\'e licens p,l 
konstruktionen. 

Desværre kunne SAA/3 ikke undvære 
Viggen sålænge salonen vare,le. det ville 
gå for meget ud over pruvefl}•vningspro
grammet, men på standen viste man en 
mock-up af cockpittet. I den udendørs ud
stilling var der en S 35 G og J 35 F Dm
km s,1mt den første SK 60 C (versionen 
med fotonæse). Svensk Flygmotor havde en 
stand med en R 78, motoren til Viggen, 
og en r.1ketmotor VR 35. Den har flydende 
brændstof og iltningsmiddel, der begge le
veres i forseglede beholdere, således at 
den til st,1dighed er køreklar. Nærmere op
lysninger om VR-35, der skal ,invendes i 
missilet Robot 305 til Viggen, er ikke ble
vet frigivet. 

SAAB benyttede salonen til at give med
delelse om en ny version af Draken, S11.1h• 
35-X (X formentlig for export). Den k,111 
nærmest betegnes som en att,1ckudg,1ve ,1f 
J 35 F og har den indvendige brænd~tof
kapacitet forøget med 30 pct. og den ud
vendige med 60 pct. til i alt c,1. 9.000 I. 
Saab-35-X har 9 ophæng for udvendig 
last og kan f. eks. medfnre 9 stk. 4 50 kg 
bomber. Med denne last er start,tnekningcn 
kun 1.200 m ! Den maximale startvægt er 
16.000 kg, og maximal færgeflyvestrækning 
3.250 km. Den faste bevæbning p;t to 30 
mm Aden maskinkanoner er bibeholdt. Re
kognosceringsversionen få r næseparti som 
S 35 E. 

SIAI-Mai·chet1i viste hele S-205-fam ilien 
i alle dens versioner. Det nyeste med lem er 
S-208, der er en firesædet udgave af S-205 
med 260 hk Lycoming og optrækkeligt un• 
derstel. Produktionen til dato andrager ca . 
70 fly. Jl"aco skal også sælge S-205 i USA 
og har bestilt 150 til levering i løbet af de 
næste to år. ... side 171 



HØJESTE YDEEVNE: 

Hastighed: 
Stigeevne: 
Tid til 36.000 ft: 

Mach 2,2 
over 30.000 ft/min. 

3 min. 

AVIONS 
MARCEL 
DASSAUL T 
Ml RAGE 

OPERERER FRA SIMPLE FLYVEPLADSER: 
Normal start- og landingsstrækning mindre end 1000 
meter. 

Forsynet med selvstarter, der ikke kræver udvendig 
kraftkilde. 

I 

---·----
STOR ALSIDIGHED: 

Med forskelligt udstyr kan MIRAGE anvendes til altvejrs
jager, fotorecognosceringsfly og til jordstøtte. 
Findes som tosædet træner, der også kan anvendes ope
rationelt. 

STOR UDBREDELSE OG ERFARING: 

MIRAGE er solgt til Schweiz, Israel, Australien, Sydafrika, 
Libanon og Frankrig. 

TYPEN HAR TOTALT FLØJET OVER 200.000 TIMER. 

LAVE VEDLIGEHOLDELSESOMKOSTNINGER 

GARANTERET 15 ARS OPERATIONEL LEVETID 

JØRGEN 
SCBIØTT 

Aktieselskab 
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a Efter sukces'sen 
på Le Bourget' s 
XVI I internationale 
udstilling ... 

Den franske luft- og rumfartsindustri 
... indtræder officielt i rumalderen med sine raketter og satelitter 
og bekræfter den sti ll ing, den har i verden 

* 
... storstilede fremstillinger af al slags materiel 

Militære og civile fly 
De kraft igste og mellemkraftige motorer 

Raketvåben - sateli tter - affyringsramper 
Konstruktionsdele 

Udstyr 

... Fremskreden teknik, der er anerkendt i hele verden 

... Et dynamisk skridt mod internationalt samarbeide 

* 
no.tateA '1w, tidli9-e1te ~ 

SEKS ÅRS UDSTILLING 

20.743 mill iarder francs omsætning 
9.509 milliarder francs for eksportordrer 
6.980 milliarder francs for eksportleverancer 

90 KUNDELANDE 



RALLVE 
<I-sædet 
Privatflyvning 
Rejseflyvning 
Forretningsfli•vning 

4-sædet 

Privatflyvning 

Rejseflyvning 

Forretningsflyvning 

LITEX AVIATION 
KØBENHAVNS LUFTHAVN SYD 

DRAGØR - TLF . (01) 533351 

GROUPE SUD AVIATION DIRECTIDN DES VENTES AER0DR0ME 91 T0USSUS-LE-N0BLE TEL. 952.61.00 
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Intet udstyr var tilstrække
ligt til at teste disse 
gyroskoper 

Testningsudstyr bør altid være ti gange så nøjagtigt 
som det materiale, der bl iver testet. 
Når man nu konstruerer gyroskoper, der er næsten 
lige så stabile som jordens rotation, hvordan i al
verden skal man så kunne teste dem? 
For blot at kunne være en anelse mere præcis end 
de gyroskoper man ønsker at fremstille, kræves der 
flader, der er plane indtil mindre end et buesekund 
(d. v. s. som at kunne se en mand bl inke mere end 
300 km borte). Man må kunne måle drejningsmomen
ter på en brøkdel af en dyncentimeter (ca. vægten af 
en kubikm illimeter luft hvilende på en vægtstang på 
en cm). 

Man må kunne måle spænding og strømstyrke inden
for en mi lliontedel. 
Det er ikke tidligere sket, at nogen er blevet an
modet om at bygge et så nøjagtigt testningsapparatur. 
Vi måtte selv konstruere udstyret og indføre det på 
vort laboratorium i Norwood i Massachusetts. 
For at sikre vore to luftleje-drejeskiver mod vibra
tioner er disse anbragt på et 300 tons betonunderlag, 
der hviler på grundfjeldet. De er ikke i forbindelse 
med resten af laboratoriet, som er anbragt på en 
160 tons støttemur, der omgiver betonunderlaget. 
Vore elektronkonsoller bliver til stadighed korrigeret 
t il tolerancer på en milliontedel eller mindre. De er 
indrettet efter vore egne måletermer, som igen fører 
tilbage t il The National Bureau of Standards. 



Derfor måtte 
• 

VI bygge vort eget 
Da vi byggede dette laboratorium under kontrol af 
USA's marinevæsen, var det verdens mest nøjagtige 
inertial-testnings system. Derpå byggede vi endnu 
et for The Naval Applied Science Laboratory, der 
står ganske på samme højde, hvad nøjagtighed angår. 
Sidenhen har vi bygget et laboratorium for luftvåb
net, og har leveret udkast til installationer for The 
National Aeronautics and Space Administration og 
den britiske flåde. 
Disse yderst præcise laboratorier vil langt ud i frem
tiden være i stand til at teste de stadigt forbedrede 
gyroskoper. Men nogle af disse gyroskoper bliver 
verdens mest fintmærkende. Hvordan skal man kunne 
teste dem? 

Naturligvis med gyroskoper. Kun andre gyroskoper, 
der drejer konstant og registrerer uendeligt små jord
bevægelser, kan give oplysning om, hvordan et gyro
skop fungerer under testningen. 
Efterhånden som der skabes bedre gyroskoper, må 
disse bruges til at teste hinanden. 
Det er faktisk den eneste mulighed. 

NORTHROP CORPORATION 
BEVERLY HILLS, COLIFORNIA, USA 
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2 å 18, RUE BERANGER -
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LON (H -d.-S.) 92 - CHATIL FRANCE - TEL. 62 - 90 31 - 49 253 57 - 40 



AVIATION TRAINING 

SKOLEFL YVNING - UDLEJNING 

Nye Piper Cherokee med VHF-VOR-ADF 

FL YVETEORIKURSER - RADIOBEVISKURSER 

Næste A-teorihold påbegyndes medio juli dette år. 

PRIVATFL YVERCERTIFIKAT 

• 
INSTRUMENTBEVIS 

* INSTRUKTØRBEVIS 

• 
ERHVERVSFL YVERCERTIFIKAT 

Nærmere oplysning og tilmelding på telf.: (01) 53 16 41 - (01) 53 19 00 

Bygning 140 . Københavns Lufthavn 

NU I DANMARK SIAI MARCHETTI 
EUROPÆISK FLY MED AMERIKANSK KOMFORT 

SF 260 
~~-~ Rejsehastighed 345 km/h! Constant speed propel. 

BEMÆRK: 

EUROPÆISK KVALITET 

RESERVEDELE LEVERES OMGÅENDE 

SERVICEVÆRKSTED FOREFINDES 

KORT LEVERINGSTID 

Elektrisk betjente flaps. Rækkevidde 2100 km. 260 HK. 
Antikorrosionsbehandlet. Helmetal. 

S 205 
Det mest rummelige fly i klassen. 180 - 200 - 220 hk. 
Fast eller optrækkeligt understel. Constant speed pro
pel. Helmetal. Antikorrosionsbehandlet. 
Design: Pinin Farina. 

Ring og indhent tilbud - også på financiering 

V. REITZ & CO., 
A. VIA.TION DIVISION 

V A.NGEDEVEJ Ut& B • GENTOFTE . TLF. 69 16 55 

ENEREPRÆSENTATION FOR DANMARK 
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Vi præsenterer I juli måned omskoler vi Dem til dette fly for kr. 93,
pr. time (og det er sidste chance for omskoling til den
ne favørpris). Og tænker De på at lære at flyve har vi 
også et meget fordelagtigt tilbud til Dem. 

~eechcraft Også Piper Colt og Cub. 

MUSKETEER III A og B certifikat uddannelse. 

Centralt i Nordsjælland 
til skoleflyvning og ud lejning 

170 

1/eaNSHOLT AVIATION GRØNHOLT FLYVEPLADS . FREDENSBORG 

TELEFON (03) 28 11 70 

Det er billigt at være forsikret 
of--nova.co::: 09- ka.lfkoloeoikcin9-

a.l a.lLe r/1-';l-t'/flel! d'a.1-nt ul'/kked'locd'ikcin9-

DANSK POOL FOR LUFTFARTFORSIKRING 
TILSLUTTET NORDISK POOL FOR LUFT FARTFORSIKRING 

MED L- EM AF INT ERNAT I ONAL UN I ON O F AVIATION INSURERS ( 1 , U . A .1.) 

T EFL., 01 -3 1 0643 SKELBÆKGADE 2 KØBE NHAV N V. 
DE L OK ALE AGEN T ER FOR POOL E N S M f: DLEMSSKAB E: R S T ÅR T I L RÅDIGHED MED INFO RM ATIONER OG 

TILBUD AF ENHVER ART 

BRUGT FLY 
Cessna 150, 1963 
Gyropanel , King, 360 ch radio, barnesæde, 
rød/hvid, 1000 TT, motor 300 T 
Pris . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . Kr. 53.000,-

Cessna 172, 1960 
OT motor, rød/hvid, 360 CH NAV/COM 
Pris . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . Kr. 80.000,-

TILBUD 
KZ VII 
U4 1947, farve hvid/rød, 3320 TT, motor 500 T, 
nyt lærred på krop, nymalet 
Pris . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . Kr. 38.000,-

Beech Musketeer, 1963 
350 TT, rød/hvid, gyropanel, King 150 
NAV/COM, AOF T-12B 
Pris . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . Kr. 88.500,-

BUSINESS JET FLIGHT CENTER 
Hangar 142, Kastrup Syd - (01) 53 20 80 

::>ESSNA 

UDLEJNING OG SKOLEFLYVNING 

Udlejning: 
Cessna 172, 4-sædet IFR eller VFR - Cessna 150, VFR 
Cherokee 180, 4-sædet IFR eller VFR - Cherokee 140, VFR 

Skoleflyvning: 
Privat-, erhvervs- og instrumentcertifikater (A. B . .I. C. D.) 
Cherokee 140, Apache, Astec og Aero Commander. 
Skoleflyvning i samarbejde med Cimber Air, Sønderborg 

COPENHAGEN AIR TAXI CIMBER AIR 
KØBENHAVNS FLYVEPLADS . SKOVLUNDE . TLF. (01) 91 11 14 SØNDERBORG . TLF. (044) 2 22 77 



SIAI-Marchettis helikopter-afdeling e. 
blevet omdannet til et datterselskab med 
navnet SJ/, ,ercra/1 . Helikopteren SH-4 fly
ver nu i 5 eksemplarer og en serie på 50 
er under b}'gning. Pris ca. 38.000 $. Mo
toren er en 210 hk Franklin CA-350-Dl 
Boxermotor, der i modsætning til andre 
helikoptermotorer er monteret vandret. 

M"cchi har af den oprindelige Lockheed
konstruktion AL 60 udviklet AM 3, der er 
forsynet med en 340 hk Continental 
GTSI0-520-C og har halehjulsunderstel. 
Den er beregnet til militær anvendelse som 
AOP-fl}', let forbindelsesfl}' o. I., ja ifølge 
brochuren kan den endda anvendes som 
COIN-Jager ! 
FIAT udstillede G 91Y, en tomotoret ud
gave af G 91 med J 85, samme motor mm 
i Northrop F-5 . Derimod måtte man nøjes 
med en model af F-104S, en udvikling af 
F-104G. 

To prototyper flyver i USA, og FIAT 
har en ordre på 165 til det italienske fly
vevåben. 

Fokker måtte nojes med at præsentere 
den nye F-28 Fe/10111sh1p i luften på ud
stillingens to sidste dage, og fra Schweiz 
viste Pilatus en model af Ttl'i11 Porter, en 
ret enkel udvikling af Porter med to 290 
hk Lycoming 10-540. Prototypen flyver til 
efteråret. 

Og sådan kunne vi blive ved . Der er 
mange flytyper, vi slet ikke har nævnt, og 
også den indendørs udstilling rummede 
mange interessante stande. Blandt disse 
var der en fra l11Jtm111e11/s BK, Briiel & 
Kjærs franske filial. 

Opvisningerne 
Traditionen tro sluttede salonen med to 

Jages flyveopvisninger, der begyndte kl. 10 
og varede til ca. kl. 18, kun afbrudt af en 
frokostpause. Måske er man blevet blaseret, 
men det var en lang omgang! Her kunne 
salonen lære noget af Farnborough, hvor 
der ganske vist er langt færre fly, men hvor 
opvisningen til gengæld afvikles i et kvikt 
tempo, mens man på Le Bourget slæber sig 
igennem programmet, der bestod af godt 
hundrede numre. Iøvrigt var de fleste de
monstrationer ikke særlig inspirerende; de 
bestod som oftest kun af forbiflyvninger, 
der ovenikøbet foregik i ca. 100 m hojde 
af sikkerhedsmæssige grunde. Det virkede 
derfor noget parodisk, at de mange kunst
fl}'vningshold ikke overholdt nogen form 
for højdebegrænsning, tværtimod. På grund 
af lufthavnens udformning er det nødven
digt at placere tilskuerne således, at de har 
solen i øjnene under størstedelen af opvis
ningen. Det er specielt til gene for foto
graferne, der denne gang skulle stå på sam
me side af banen som tilskuerne. Modlys
billeder kan være smukke, men er ikke sær
ligt egnede til tekniske illustrationer. 

Efter disse syrlige betragtninger må vi 
si utte af med at konstatere, at udstillingen 
i sig selv var god, omend rigeligt stor. Vor 
udsendte medarbejder var der ialt 11 dage, 
men nåede ikke det hele! At han denne 
gang nåede på Louvre, skyldes kun, at han 
spillede turist et par dage efter salonens 
afslutning. 

H.K. 

HUGH ES 500 
Hurtig amerikansk helikopter 

demonstreret Danmark. 

For de fleste helikopterkonstruktioners 
vedkommende har man hidtil været s.l. fasci
neret af, at man havde et lodretstartende fly, 
der oven i købet kunne flyve sidelæns, bag
læns o. s. v., at man stort set har været li
geglad med hvor hurtigt helikopteren kun
ne fl}'ve. Det gør heller ikke så meget, når 
helikopteren bruges til opgaver inden for 
et lille område som f. eks. sprøjtning af 
marker, flytning af byrder o. I., men når 
man bruger den som rejsemiddel, går de 
fleste fordele ved den tabt, når man i 
modvind bliver overhalet af biler! 

Der er da også nu en stadig voksende 
tendens til at reducere helikopterens luft
modstand for derved at øge hastigheden. 
De flyvende jernskeletters tid er ved at væ
re forbi, og en type som Hughes 500, der 
blev demonstreret i Skovlunde den 18. maj, 
er med sin dråbeformede krop faktisk mere 
aerodynamisk ren end de fleste af de fast
vingede fl}', man så på pladsen ved samme 
lejlighed. 

Hughes 500, der fløj første gang 27. fe
bruar 1963, er resultatet af en konkurrence 
om en LOH, Light Observation Helicopter, 
til den amerikanske hær. Hughes fik i før
ste omgang en ordre på 714 med den mili
lære betegnelse OH-6A, men det samlede 
behov anslås til omkring 4.000. Med ordrer 
fra civile og udenlandske militære styrker er 
der foreløbig bestilt omkring 1.100 Hughes 
500. 

Konstruktionen er gjort så enkel som mu
lig. Der er således kun fire tandhjul i 
transmissionen mellem motor og rotor, og 
akselen til halerotoren er i et stykke og frit
bærende uden lejer. Rotorhovedet er af 
Hughes patenterede konstruktion Flexrotor. 
Rotorbladene er fæstet i to "pakker" hver 
på 15 bladfjedre af rustfrit stål, der optager 
alle kræfter i hovedrotornavet. Systemet 
kræver ingen vedligeholdelse, er let og til
lader en meget stor "flapningsvinkel", så
ledes at Hughes 500 kan lande på skrånin
ger med op til 20 graders hældning. 

Motoren er en gasturbinemotor af typen 
Allison T63-A-5A, hvis ydelse i denne in
stallation er blevet begrænset til 252 hk un
der start og 215 hk vedvarende. To blære
tanke under gulvet i kabinens bageste del 
rummer ialt 205 kg brændstof. 

Den militære version af Hughes 500 har 
normalt fire sæder, to foran og to bag, men 
de to bageste kan foldes op, så fire solda
ter kan sidde på gulvet. Af bevæbning kan 
installeres to 7,62 mm maskingeværer eller 
en XM-75 granatkaster på højre side af 
kroppen. Den civile version findes i fem
sædet de luxe udgave og en 7-sædet utility, 
hvor der er tre personer på forsædet og fire 
på gulvet bagude. 

ISIS Motor, der repræsenterer Hughes 
her i landet, havde med stor generøsitet 
indbudt alle interesserede til demonstratio
nen, og mange benyttede sig af tilbudet. 
For det flestes vedkommende var det heli
kopterdåben, og bedre introduktion kan 
man vist vanskeligt få. Hughes 500 er sær
deles komfortabel, man ser godt også fra 
bagsædet, og foruden de sædvanlige kun
ster, man kender fra andre helikoptere, kan 
den som nævnt også flyve stærkt. Det var 
virkeligt sjovt at komme fræsende sidelæns 
henover grønsværen i Skovlunde med et 
par hundrede km i timen. 

Data for Hughes 500 de luxe : 

Rotordiameter 
Kroplængde 
Højde 
Tornvægt 
Fuldvægt 
Max. hastighed 
Marchhastighed 
Fl}'vestrækning 
Stigehastighed 
Max. flyvehøjde 

H.K. 

8,03 m 
7,01 m 
2,48 m 
465 kg 

1.090 kg 
230 km/t 
200 km/ t 
780 km 
4,5 m/s 

4.800 rn 
Pris med radio og udstyr ca. 600.000 kr. 
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DM 1161 

S OM DET fremgi~ af den poi~tsover: 
sigt over DM 1 wæveflyvnmg, v1 

bragte på de blå sider i sidste nummer, var 
det et hårdt og spændende DM, der fandt 
sted fra Arnborg i begyndelsen af maj. Der 
blev gennemfort 7 gyldige konkurrenced,1ge, 
men iår kom regelen med reducerede m,1xi
mumpoints for vanskelige d.1ge i funktion 
hele 3 gange, og i stedet for 7000 mulige 
points var der kun 5785 at hente. 

Af Jem sikrede Niels Sej,trup sig 4530 
og v,mdt sålede, for 5. gang mesterskabet. 
Men mens han i 1965 var over 2000 points 
foran nr. 2, var der kun ca. 200 denne 
g,mg. 

Dette års DM begyndte i den helt ,tore 
,til med en blæsende fin Kr. Himmelfarts
d,1g, hvor 27 af de 29 gennemforte en 20'.\ 
km trek.int under fine veirforhold, hvnr det 
v,1r h,1stigheden, det kom an på. Men s,i 
blev det sværere og sva:rere og mere et 
sporgsmål om at holde sig oppe og .1t 
gennemfnre opgaverne, og DM endte alle
rede midt i den folgende uge med et p.1r 
svage d,1ge, hvor,1f den sidste blev me;;et 
c,mdiskuteret. 

Selv om der v,ir gennemfort 7 dage, 
havde det været r,1rt med en dier to ,i.;ode 
konkurrencer til yderligere udja.:vning af 
held og uheld, men de sidste -i d.,ge i pin
sen kunne der ikke gennemfores nogen kon
kurrence. Derved "fu,ede" et fint begyndt 
DM noget ud. 

Der er imidlertid ingen grund til at be
tr,1gte det wm et dårligt DM. Der blev 
flojet kolossalt meget - mange n,1ede over 
30 timer i lobet af 8 dage og det sam
lede kilometernnt.tl er pl over 2 l.000 1ed11-
cerede km. Heri er ikke medregnet flyv
ninger for omst,1rter eller diskvalificerede 
flyvninger, s:i det ,amlede kilometertal er 
sikkert storre end ved noget tidligere DM 
og i hvert fald lige s:1 stort som ved BM 
ifjor. 

Og b1 i/k,· kilometre? Her var ikke no
get med at blæ,e ,1f sted med en fri,k nor
denvind i ryggen. Der var fnrtrinsvi, mod
vind og sidevind, og der m:itte slides hlrdt 
for at h,I!c point, hjem. Men lad os nu 
t.Ige dag for dag. 

Vor hidtil største trekantdag 
M.m bor ankomme velforberedt, udhvilet 
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og i bedste fysiske form til et DM og helst 
ligge og træne p:1 ,tedet en ugestid for. 
Nogle af delt,1gerne kunne det, men de fle
,te kom for,t onsdag aften eller torsd.1g 
morgen den 4. m.1j og fik dlrligt nok spist 
morgenmad og rej,t telt, men måtte straks 
k!.1rgore flyene for efter en kort briefing 
,tr,1ks ,1t blive !,endt i aktion med start 
kl. 1030. 

Det v,1r hardt, men rigtigt. Kr. Himmel
f.1rtsd,1g brder tr,1ditionelt på godt vejr, og 
med udsigt til sv.1g ,ydlig vind, termik med 
lav b.1se og hoie toppe samt byger og med 
mulighed for senere .1t hlive generet af en 
fremrykkende front ud,krev konkurrence
leder A J.rd !'«/du 1n1 den s,1mme opg.1ve, 
wm Bl\I ,fjor ,luttede med: '.! 03 km tre
k,mt, men med mod,.,t 1etning - ,i,1 Ron
bjerg (ved Skive) og l-1.1d,ten. 

Vejret blev bedre end ,entet, og opg,1ven 
dermed for let, ~.ilede, ,1t .die undtagen to 
1.:ennemforte. Det hlev en rigtig hastighe<h
konkurrencc med kun '.\00 points for at 
komme igennem, resten for hastigheden, og 
dermed god spredning med de nug,cldende 
VM-regler, der blev ,mvcndt 

Sejstmp st.1rtede forst, fulgt .tf B,a.1 , 
mem vor polske gæst Adam ll"ittk forst i 
sidste øjeblik fik sin tilladelse til at flyve 
dansk fly Fok.i 4'en, som Feddersen 
havde t.1get med sig. 

Kl. 1052 gik C,1rrt<11 Tho11!,lflll ,om den 
fnrste over startlinien, snart fulgt af Braes 
og flere andre, hvorimod Sejstrup så tiden 
an og forst "tær,klede" 1120 og Witek 
1205. 

I Ronbjerg p.1,<;erede C.1rsten og Br.1es 
som de første kl. 1141 og l 142, og i Had
sten var Br,1es to minutter foran Carsten 
(1248 og 1250). 

Kl. 1330 meldte Brae, i radioen, at han 
ville ankomme til Arnborg om c.1. 10 min., 
og kl. 1341 strøg han som den forste over 
m.illinjen efter at have brugt 2 t 4 3 m. Det 
sv,1rer til 74.7 km 1t og er en væsentlig for
ngelse af den danske rekord, sorr. i adskil
lige år var indehavet af Ole D1drikre11 med 
60 km/t, men som Be111 Sk(}/ g,ird Sore11seu 
få dage før to gange havde overgået, sidst 
med ca. 64 km 1t. 

Selv om Witek l1.1vde flojet forsigtigt og 
anvendt 7 minutter til at identificere forste 
vendepunkt, kom han dog ind med samme 
tid som Braes og fik ogs.i 1000 points. lait 

Sejstrup holdt 
skansen 
trods hård 
konkurrence 

1() var over 60 km rekorden. C.nsten Tho
masen blev nr. 3 med 69.2, P. V. Fn111_<11 
nr. 4 med 67.3 og Leif Co, ;do11 nr. 5 med 
65.8 km t, mens Sejstrup blev nr. 6 med 
64.8. 

Den 27. kom hjem kl. 1718. Den laveste 
hastighed var 35 .3 km t og gav 456 points. 

Med så mange igennem en så stor trekant 
og med så høje hastigheder m.i d,1gen beteg
nes som en af de storste i d,msk svæve
flyvnings historie. Hvis m,m ,orgede _for 
ikke at komme for lavt, var turen let. W1tek 
holdt sig mellem 1000 og I ioo meter. Kom 
man lavt, som nogle gjorde ved Vihorg og 
nord for Silkeborg, tog det tid at komme 
op, og helt at udnl·tte de fnr h.indenv,l·remle 
muligheder for at komme 1 16 1700 m. 
lønnede sig ikke. 

Mod Skagen i side-modvind 
fredag begyndte med c,rrus-.,kyer, og ud

,igt til 20 knob sydlig vind , s.i der blev 
udskrevet en kursflyvning mod Sk.igen, 
hvor man helst skulle gii ost om K,1rup. 

Starten gik ca. 1130 i nverva:relse af 
D.msk Jdra:ts-Forhunds formand, G11d11111ud 
Sch,trk, efter at man ved et p.1r prnve,tar
ter havde overbevist sig om, at der v,1r ter
mik trods manglen p;1 cu-skyer. Termikken 
v,1r skam god nok og gik til 12- 1 ,oo m 
i begyndeben, men vinden v.1r n.i:rme,t 
ostlig og ,å k_raftig, ,1t kun enkelte kl.1re<k 
sig ost om Karup, mem de fleste hu1tigt 
blæste sii langt mod vest, at de forts,1ttc 
vestom. 

Det var en st,1dig k.imp for ikke ,1t hli,e 
drevet alt for langt bort fr.1 kursen .1f vin 
den, mens man zigzaggede sig nordefter. 
Det v.1r meget turbulent, og store s,md
skyer steg op 'fra brunkulslejerne. 

Noget efter kl. 13 dannedes der smii cu 
mulus-,kyer med tendens til skygader, men 
mange erfarede efter store anstrengelser, at 
det ikke betalte sig at forsnge at komme 
vinkelret ind på kursen ved at bruge dem 
- m.m endte som regel over s,1mme ,tcd 
eller endnu længere ude. 

Nogle af disse piloter opg,1v i Skive-0111-
radet, medens termikken endnu bragede, og 
det var helt forkert. Carsten Thomasen v.ir 
forst hindet ved Sunds, og da han kom 
hjem, nægtede slæbepiloterne at st.irte h,1m 
på grund af for stærk vind. Med meget be
svær fik man ham op med et spil, og så tog 
han fat igen. Faktisk passerede han over 
flere landede piloter ved sin hjemby Skive 
sent på eftermiddagen og nåede et godt re
sultat. 



De færreste piloter luv<le ved stu<lium 
af reglerne gjort sig klart, at blot man hol
Jer sig inden for 4 5 grader fra kurslinien 
fra 0-points-punktet 2 5 km ude, betaler 
det sig at fortsætte, men mange drev ganske 
simpelt i zig-zag op i dette rum over Sal
ling, ja helt over til Mors. Og heroppe 
bedrede forholdene sig så meget, at m;in 
kunne hoppe over vandet ind mod kurs
linjen langt oppe i Himmerland. 

K-8-piloterne, som man skulle tro havde 
det særligt svært, klarede sig forbavsende 
godt. Poul Kr,1gh fløj i 6 timer og kunne 
til sidst flyve ligeud i en time under en 
skygade ind på kursen, og både han og 
Poul H. Nielse11 placerede sig pænt. 

P. V. Fm11ze11 blev dagens mand med 120 
reducerede km. Han landede Brgaden 42, 
baghaven, i Gl. Hasseris ved Alborg I Hol
ger Lindh{/rdl blev nr. 2 med 111 , Leif 
Corydon nr. 3 med 110, Witek nr. 4 med 
108 og Braes nr. 5 med 100 km. 

Herefter forte Witek med 1824 points, 
fulgt af Franzen, Braes, Corydon, Lind
hardt og Ei1•i11d Nielse11, mens Sejstrup med 
82 km var blevet nr. 10 og samlet var nr . 
8 med 1392 points . 

- Lørdag var det gråvejr og hviledag. 

Søndag: Skanderborg-retur 
Med gråvejr og fronter på vej aflyste 

konkurrenceledelsen også denne dag, men 
skiftede senere mening og fik dirigeret del
tagere tilbage fra familiefrokoster både på 
Fyn og i Thisted, så der kl. 14 i opkla
rende vejr kunne startes til en 114 km ud
og-hjem med Skanderborg som vendepunkt. 

Der var i begyndelsen kun 600 m sky
basis, og det var meget diset, så nogle 
dumpede ned igen eller valgte at afvente 
bedring, mens andre arbejdede sig østpå -
nogle for hurtigt at svigtes af termikken 
og dumpe ned på kort afstand, mens en del 
andre nåede ud i vendepunktsområdet for 
at regne ned der. 

Nogle klarede dog ærterne og fløj hjem
ad, og specialisterne Sejstrup og Ole Did
riksen lykkedes det at komme helt hjem til 
Arnborg efter at være vendt kort før kl. 
16, og de kom hjem kl. godt 18 efter hhv. 
3 t 33 og 3 t 35 på banen. Med 1000 og 
996 points fik de et godt forspring for 

Den tyske SHK, der havde sin debut i Danmark ved DM, syntes at egne sig godt til 
vore forhold, og P. V. Franzen blev nr. 2 med den, selv om han ikke havde nået at 

flyve meget i den før DM. 

de næste; Witek fik 88 km og 566 points, 
Biom Po11lse11 82 km, Ib Jensen 81 , Johs. 
LJ11g 75 og Per ll'-'eish,111p1 69 efter en om
start kl. 1655 og landing kl. 1847. 

Hermed overtog Sejstrup føringen med 
2392 points, tæt fulgt af Witek med 2390. 
Braes havde 2077, Lindhardt 1970, Ejvind 
Nielsen 1888, mens Didriksen fra en 18. 
plads sprang op på sjettepladsen. 

Træls 200 km trekant den 8. maj 
Efter natlig torden lå det meste af Jyl

land i mildere luft med udsigt til sydlig 
til sydvestlig vind på 10- 15 knob og 
4-618 cu med base 3000 fod samt enkelte 
byger. 

Der blev udskrevet en 215 km trekant 
via Varde og Haderslev. Det første mod
vindsben var kun ca. 53 km eller ca. 25 pct. 
af den samlede distance, så trekanten op
fyldte ikke kravet til en "rigtig" trekant 
om korteste side på mindst 28 pct., men var 
alligevel udmærket egnet til konkurrence
brug. 

Starten gik kl. 1030, og de fleste gav sig 
straks på vej , da der lå en dej lig sky gade 
med 1000 m basis i retningen. Man kunne 
dog godt pludselig opdage sig langt nede 

og skulle altså passe på. En specialist på 
denne egn som Bent Skovgård måtte efter 
et par timers forsøg lande uden at have 
passeret forste vendepunkt. 

Men store flokke trængte efterhånden 
ned mod Varde, hvor skybasen kun var 
650 m, og fra 12-tiden lykkedes det mange 
at runde det forste hjørne. 

På det næste ben og især syd for dette 
var der temmelig bart, og mange kom snart 
i vanskeligheder og måtte ned, deriblandt 
Witek. Andre - såsom Sejstrup - sogte 
frem en del nord for kursen, hvor der 
over plantage- og hedeområder var bedre, 
så man kunne komme op i 1000 m. 

Men skyerne klappede sammen og store 
områder lå i mørk skygge, som ikke gjorde 
det lettere at trænge sydpå. 

Kl. 1420 vendte Franzen dog over punk
tet nord for Haderslev og gik nordpå, snart 
fulgt af bl. a. Sejstrup og Carsten. Hernede 
forekom nogle af de bebudede regnbyger, 
og nogle deltagere passerede langt senere. 

På sidste ben måtte man vælge mellem at 
gå øst eller vest om Vandel kontrolzone -
begge muligheder blev benyttet. Østfor 
kunne man komme op i 1300 m, og det 
lettede mulighederne for at komme hjem, 
hvor forholdene vekslede noget. Til tider 
var store områder døde, og for adskillige 
blev slutglidningen meget spændende. For 
nogle lykkedes den, for andre ikke. 

Franzen - ,,glidetalsgrossisten" - blev 
nr. 1, idet hans SHK kom igennem på 4 t 
38 m eller med 46,5 km/ t, mens Sejstrup 
brugte 4.49, Carsten Thomasen 4.51, Ejvind 
Nielsen 5.06, Didriksen 5.12, Weishaupt 
6.02 og Poul H . Nielsen 6.48, hvilket gav 
31.6 km 't. Det var alts.i ikke nogen ha
stighedsdag, og der var ingen af de 5 
deltagende Foka'er, der kom igennem. 

Sejstrup forte nu med 3374 points, fulgt 
af Ejvind Nielsen med 2846, Franzen med 
2838, Didriksen med 2823 og Carsten Tho
masen med 2674 . Braes var sunket helt ned 
på 9. pladsen som følge af en af de tak
tiske fej I, han ellers havde lovet sig selv 
ikke at begil iår. Da han nåede Ølgod, syn
tes han, det gik for langsomt, floj tilbage, 
spiste frokost og startede igen kl. 1239 i 
den overbevisning, at det var en rigtig 
hastighedskonkurrence og ikke et bittert 
spørgsmål om at komme igennem, hvad 
han snart måtte erkende. 

309 km via Røde Kro til Borup 
Den anden nye type ved DM var Ka-6E, hvormed Jørgen Lauritsen vandt Rødekro

Borup-dagen og fik sin måldiamant. 
Med højtrykket forstærket og udsigt til 

15 knob sydvestlig vind, 2-3/8 cu med 
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base i 3000 fod og måske enkelte byger 
\'ille ledelsen sende deltagerne på en over 
300 km lang tur til Borup via Logumklo
ster, men blev dog af piloterne overt.tlt til 
at flytte vendepunktet til Rode Kro, hvor 
den omdirigerede vendepunktkontrollant 
Fich senere måtte luve politiassistance fo r 
at generobre den mod mærket pegende pil 
fra en vred m.md. Det var godt, det blev 
lavet om, for Sydvestjylland lå wm ventet 
i blank blå sobriseindfl)'delse, men langs 
ostkysten kunne der flyves. 

Starten var begyndt kl. 1000 og blev af
viklet på ca. 45 min., og startlinjep,1ssager
ne - som nogle sprang over - skete mel
lem 1028 og 1102 . 

Det første ben på 107 km til Rode Kro 
var på grund af den kraftige sidemodvind 
langt det sværeste, men kom ikke til at 
give mange points - kun godt 200. For 
disse kæmpede og slæbte piloterne sig i 
timevis sydpå. Termikken var som s.i ofte 
bedst lige over Arnborg. men allerede her 
mærkede man afdriften. Nogle gik vest, an
dre ost omkring Vandelzonen, men nok de 
fleste ost om Skrydstrup aht søbrisen. 

Franzen var den første, der pas~erede 
Røde Kro allerede kl. 1215 (før mærket 
,ar udlagt), og h1n strog s.i nordp.i til 
misundelse for dem, han modte for sydgå
ende. Ellers skete passagerne mellem 1348 
og 1630. 

Havde man først klaret vendepunktet, be
gyndte points-taxametret at tikke hurtigere 
- forudsat man havde vendt i tide, for 
kort efter kl. 16 døde de sidste cumulus'er 
dernede og hindrede de senestkomne i at 
få kontakt med det gode vejr, som fortsat 
herskede op gennem Jylland ug tillod andre 
at flyve til mellem 1830 og 1845. 

Resultatet blev da også en voldsom spred
ning med nåle placeret fra syd til nord på 
jrllandskortet. 

8 nåede ikke vendepunktet, og to fik ikke 
kontakt til videreflyvning. Fr.1 disse er der 
et stort spring fra 116 over en enkelt med 
164 km til dem over 200 km. Her lå først 
de to K-8-specialister Poul'erne Nielsen og 
Kragh, der nåede 207 og 208 km. To til 
nåede under 250. Ti nåede mellem 250 og 
300 km, og tre over 300: 

Jorge11 u111ritre11 i Ka-6E'en. der havde 
tærsklet 1033 og vendt 1500, landede hos 
Aviator på Borup kl. 1808 efter 7 t 35 m 
og blev modtaget af Lindhardt, der var 
landet 10 min. før, havde vendt 1417 og 
ialt havde brugt 7 t 40 min. Lauritsen fik 
herved guld-distancen med måldiamant, og 
regnecentralen i Århus blev så begejstret 
herover, at den tildelte ham 1004 points 
mod Lindhardts 1000 ! 

Ejvind Nielsen landede et par km fra 
målet efter 306 km og fik 792 points, mens 
Braes blev nr. 4 med 292 km og Seistrup 
nr. 5 med 290 km. 

Så han forte stad1.i: med nu 4120 point~ 
fulgt af Eivind med 3638, Fr,mzen med 
3565, Didriksen med 3510 og Carsten med 
3313. Adskillige havde floiet over 8 timer, 
og \X1itek - der har 3500 svæveflyvetimer 
bag sig, hvoraf H- 900 på Foka - lan
dede efter 251 km på 7 t 55 min., hvad 
der var ny v,trighedsrekord for ham ! 

Forsøg på 100 km trekant 
Onsd.1g skulle vejret have stabiliseret sig 

endnu mere, og vi skulle få sv.1g vind, 2-
3 8 cu med base 3-4000 fod samt fr.1 
middag enkel te cb' er. 

Alle glædede sig til en kort hastigheds
flyvning på 100 km trekant med vende
punkter ved Hvejsel nord for Jelling og 
Voerladegård ved Mosso. 

Det var varm og diset, men kl.irede op 
med enkelte cu'er, mens Feddersen afprø
vede forholdene, inden der efter en h.1lv 
times udsættelse blev startet 1130. 

Alle fo'r mod sydvest mellem 1158 og 
1309, kunne få over 1200 m på, men kom 
ned i et sort, overskyet område ( tildels 
med regn) omknng Hvejsel, der nok blev 

Adam Witek (tv) sammen med J. Powolny 
fra den polske ambassades handelsaf-

deling - også svæveflyver. 

r,a5~eret af en h.tlv snes stykker, men om
kring hvilken hele flokken dumpede ned 
uden nogen havde passeret de 50 km. 

Efterhånden kom man hjem igen, og hen 
på eftermiddagen klarede det lidt fra vest. 
Franzen og Corydon la i 1000 m og blev 
filmet til TV. Snart viste det sig, at man 
kunne komme op i over 1600 m ost for 
Arnborg, og fra kl. 1600 tærsklede 7, mens 
andre bare gik af sted. 

Over Brande kunne man få 1700 m og 
glide ned for at finde Hvejsel, der lå i 
mork skygge, og som skulle passeres i 
hojst 1200 m, og fortsætte i stille aften
glidning mod eller omkring 2. vendepunkt. 
Franæn kom ialt 74 km, Bent Skovgiird 

Tre i toppen: Fra højre Sejstrup, P. V. 
Franzen og den ældste deltager Ejvind 

Nielsen. 

DIF's formand Gudmund Schack og svæ
veflyverådets formand, Mogens Buch 

Petersen 

72. Kjeld D.1hl 71, C.ir~ten 68 " ,i; \X'ei, 
h,1upt 65. 

Sejstrup (57 km) forte dug stadig med 
4530, men nu fulgt af Franzen med 4193, 
Ejvind med 4022, Carsten med 3864 og 
Witek (61 km) med 368 1 points. 

Mat afslutningsdag 
Torsdag den 11 . v.1r der dejligt sommer

vejr fra morgemtunden. Der ventedes 2/8 
cu i 3500 ft samt isolerede cb'er, skif
tende vind i lav lmjde og 10 knob fra 230 
grader i 5000 ft. Konkurrenceledelsen ud
skrev Borup-retur, men ,cndrede efter pro
vestarter kl. 12 til hastighed til Borup med 
start 1230 . Under hensyn til, at vinden 
blæste kraftigt fm sydost, , .tr der nogle der 
foreslog i stedet at flyve til Holstehro el 
ler Thisted, men det blev af\'i,t. 

Det viste sig at være en ejendommelig 
tortermikdag, hvor hverken Sohi•-lejc.:rne el 
ler andre ~ikre termikgt)'dcr bortset fra 
pl.mt,tgen NV for Arnborg g.1v noget. Der 
kom enkelte ski•tjavscr; men nåede man 
dem, var det ofte for ~tnt, og særlig me
gen højde kunne man i hvert fald i begyn
delsen ikke få. 

Man var anmodet om at gå ost om Ka
rupzonen, hvilket var ~å godt som umuligt. 
Forsogte man effektivt pii det, m.1tte man 
som flere lande. Forsøgte man mindre ef
fektivt, drev man ind i den. Nogle fik ar• 
bejdet sig vestom og kom efterhånden 
pænt nordpå, og andre lod sig friste ti l at 
gå gennem zonen og kom ogs,t p:~nt op 
mod Borup, men blev diskv.tlificeret na.cste 
dag. Konkurrenceledelsen fandt, at dels \'.tr 

det sagt så mange gange, at zonerne ~kulle 
respekteres, så målet nu var fuldt og de, 
måtte statueres et eksempel, og dels ,•,1r 
man a.h.t. de lovlydige delt.,gere nodt her 
til. 

Det bevirkede igen, at der kun blev 2 I 4 
points til dagens vinder Bent Skovgård for 
87 km. Franzen fløj 61 og Borge 0. H,m• 
sen 58. Kun 9 fik points. 

Det forskød således ikke den s.1mlede 
stilling noget videre, men var i almindel ig
hed utilfredsstillende for alle, som nu ven
tede på nogle ordentlige pinsekonkurren
cer til at sløre minderne. 

Fredag var vejret klart uegnet, ogsa til 
den påtænkte flyvning til Egeskov. Lørdag 
så bedre ud, og der blev gjort klar til en 
Holstebro-Thisted retur, men den måtte af
lyses. Søndag duede heller ikke, og selv om 
mandag begyndte med et svagt håb, slukke
des dette snart af en fremrykkende varm
front, der kort efter præmieuddelingen kl. 
11 begyndte at give en masse regn. 



Hvorfor ikke slappe af med de 
0 sma radiostyrede modeller? 
Mange er ikke konkurrenceinteresserede, 111en flyver bare for sjov 

M an har i år for forste gang oplevet et 
DM, hvor der ikke blev flojet med 

radiostyrede modeller i enkanalklassen. Mo
delflyverådets beslutning om at droppe den
ne klasse ved DM - og dermed forment
lig også automatisk ved de øvrige konkur
rencer - kan ikke med rette kritisere,. 
]\fan vil snarere opnå at gore klassen mere 
populær ved at tage den ud af konkurren
ceatmosfæren. 

I England havde man for nogle år til
bage problemer med at nå at afvikle alle 
flyvninger under mesterskaberne. Det var 
før superbetternes tid, så man gjorde det, 
at man det folgende år k1111 udskrev mester
skabskonkurrencer i enkanalklassen, idet 
man så næste år igen k1111 ville flyve fler
kanal o. s. v. 

Det år, hvor man kun fløj med enkanal
modeller, skete der det, at alle de store ka
noner, der plejede at flyve flerkanal, sim
pelthen bygede nogle store enkanalmodeller, 
som de forsynede med deres 6-8 ccm 
motorer og i disse modeller monterede 
man sit 10 eller 12 kanalsanlæg. Man ud
nyttede det på den måde, at man lavede 
dobbeltstyring på sideroret med dels en 
,,grov" styring og dels en "fin" styring. 
Y deri igere forsynede en del af deltagerne 
deres modeller med trim på sideroret og 
hvad man nu ellers kunne finde på at 
bruge kanalerne til. Det var helt oplagt, 
at det var en misforståelse med denne kun
stigt fremkaldte interesse for enkanalmodel
lerne, og siden har man da heller ikke for
søgt denne form for deltagerbegrænsning. 

Nej - den måde hvorpå disse modeller 
helt kommer til deres fulde ret, er den gode 
gamle form for "sportsflyvning", hvor 
dette udtryk så ellers stammer fra. For 
flyvning med sportsmodeller lægger nem
lig frem for alt vægt på ikke at være en 
sport, men udelukkende flyvning for sjov. 
Den oprindelige form for sportsmodeller 
var fritflyvende gasmotormodeller af ka
binetypen. De var forsynet med en moderat 
motor, som netop kunne få modellen til at 
jordstarte og derefter tøffe rundt i ringe 
højde med en ret lang motortid. De var 
vældig fornøjelige at flyve med, og det 
turde være indlysende, at forsyner man en 
sådan model med et let radioanlæg, så bli
ver fornøjelsen i hvert fald ikke mindre. 

Man kan ta' det roligt 

når man en stille sommeraften flyver med 
en sådan model. Der er vel ingen, der vil 
påstå, at det er afslappende at flyve en 
multimodel, der bevæger sig med små 100 
km/ t. Men en sportsmodel med radio i, 
det kan man overkomme. Man kan i og for 
sig bare lade den flyve frit omkring, og så 
blot gribe ind, hvis den bevæger sig for 
langt væk. Men man kan også flyve mere 
eller mindre sindrige monstre, og man kan 

Et eksempel på de såkaldte .sportsmodeller", der ikke er beregnet til konkurrencer, 
men blot til almindelig hyggelig flyvning, er KDA-modellen .Mambo", som ikke op

rindelig er konstrueret til radiostyring, men har vist sig godt egnet til det. 

more sig med at lave mærkelandinger. Kan 
man ikke undvære et vist konkurrencemo
ment, så er en lille rask mållandingskon
kurrence mellem 3- 4 modeller ganske un
derholdende, uden at knæene begynder at 
ryste af den grund. 

Vi har i vor klub en forhenværende kon
kurrencemodelflyver - VM-deltager m.v. 
- som nu dyrker en form for "old boys" 
modelflyvning med denne slags modeller. 
Hans forste model, som nu har flojet i snart 
4 år, er en hojvinget kabinemodel med en 
spændvidde på 1 meter. Den var oprindeligt 
udrustet med Graupner/Grundig 4 kanaler, 
hvilket nu er udskiftet med et Metz 2-ka
nalanlæg. Selv om modellen stadig lever i 
bedste velgående, så er udstyret nu flyttet 
over i en Goldberg Junior Falcon, som har 
en spændvidde på 92 cm, en motor på 0.8 
ccm, og hele herligheden vejer 500 gram. 
Der er mange fordele ved en sådan model
størrelse. Man kan have den i bilens ba
gagerum - endda med planerne påmonte
ret, hvis man onsker det - så man er fri 
for at omdanne det indre af vognen til en 
rullende hangar. Det er også meget nem
mere at finde en egnet flyveplads; en fod
boldbane kan gå an, og støjproblemerne er 
også væsentlig reduceret. Det er iøvrigt og
så tilladt at sætte lyddæmpere på motorer 
1111der 2,5 ccm, og gør man det, kan man 
flyve hvor som helst. Prismæssigt er det 
også til talende at flyve i denne klasse. Et 
enkanalanlæg kan man anskaffe for godt et 

par hundrede kroner og opefter. Motoren 
koster 50- 80 kroner, og så er det ikke 
nødvendigt at blande 5 liter brændstof ad 
gangen. 

Hvorfor ikke en svævemodel? 

Der findes i denne størrelse ad ,killige 
gode byggesæt i handelen. En del med mere 
eller mindre færdige dele af skumplastic, 
som blot skal samles, for man er flyveklar. 
Men iovrigt er det også nemt at bygge en 
så lille model 11de11 brug af byggesæt. Man 
kan også vælge at flyve sportsflyvning med 
en svævemodel. Så er man fri for at tænke 
på motor, gløderor o. s. v. Har man ikke 
en plads, der er stor nok til at højstarte 
fra, så kan man sætte en hjælpemotor på, 
og med den flyve motormodel på vejen op, 
og når den stopper - den må gerne løbe 
5-6 minutter - så kan man flyve svæve
model på vejen ned. Der er mange svæve
modeller at vælge imellem på markedet, og 
de kan alle flyves på en eller to kanaler. 
En helt anden form for sportsflyvning er 
at montere sin motormodel på pontoner og 
tage den med i sommerlandet. 

Hvad man gør, når det blæser? Så gra
ver man Candy'en eller Crusader'en frem, 
presser den ind i bilen og kører de sæd
vanlige 40-50 km til den nærmeste brug
bare flyveplads for den. 

O.M.L. 
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Nye fly 

OY- trpe f.,hr. nr. <l.1to ejer 

DKM Beech Mu,ketccr MB. 19'1 ?,0 .3.1967 Hegnsholt Aviation. Grnnholt 
BBN Cherokee 140 22502 H.'l .1967 Aviation Training. Kastrup 
DKP H .S. 125 Sene, ,B 251'12 31.3 .1967 Dampskibsselskabet af 1912 og 

D.1mp,kibsselskabet SvenJborg. Kbh. 
EGL Cessna F 172H O'l -i9 13.4.1967 Copenhagen Airtaxi, Skovlunde 
DGC M.S. 8808 R.tlli e 852 19.4.1967 I'. B. Chri,tensen, SkrrJstrup 
DKD !ked, Mmkctcer MA 175 19.4 .1967 Scandin:1vi,1n Air Trading Cn. A/S, 

Kastrup 
DG/. M.S. 885 Super R.tllie 94 27.4.1967 K. Laursen m.fl., Kbh. (ex. SE-CML). 
EGO Ces~n.1 F 172H 0416 9 .5.1967 Mogens Anker, Billund 
BXP SHK I V2 6.3.1967 P. V . Fr.1men, Kongerslev 
BXO Rhiinlerthe II 1050 29.3. 1967 Kobenh.1vns Svæveflrveklub 

Ejerskifte 

OY

AMY 

AEI 

DCR 

EAV 
TRE 

AML 
EAK 
AD\X' 

DVU 

DGM 

RPC 

AFD 

DPM 

EAH 

DGF 

DMG 

AAT 

BAK 
,.PIA 

fUX 

Slettet 

OY

AML 
DOY 
DOB 
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J ndel D.112 

Tri-Pacer 

T ri-P.1tcr 

Colt 
Ce,sn.1 17:. 

Turbulent 
R.1llye Cluh 
Cessn., 17'2 

KZ III 

Tri-P.1ccr 

Ccs,na 172 

Colt 

B.1ron 

Ap,1d1e 

Tri-Paccr 

KZ III 

Ti ~erMoth 
KZIIJ 

Hillernd 

ti•pe 

Turbulent 
Queen Air 
KZ llJ 

d.1to nuv. ejer 

9.9.1 966 Robert R.1,mussen, Sonderso 

1.3.1967 Jorgen Andersen + 3, Ringkobing 

1.3.1967 Jo rgen Andersen + 6, Ringkobing 

'1 .3.1967 Fo lmer Reindel, Khh. 
9. '\ . 1967 Ole Korsholm, Herning 

14 .3.1967 Nieh Egelund J:1cnbsen, Odense 
14 .3.1967 Verner A. Nielsen, FrCLlt-riria 
15. , . 1967 H . A.1. Lund H.insen + 2, l\laribo 

18.3.1967 Willy u~trup Johansen &. 
H. M,1ius, Viborg 

28. '\ . 1967 Ejendomsa-s. V1llabo, Hammerum 

31.3.1967 Esbje1g Avi,1tion v' K. V. Jemen 

2.4.1967 Keld l.eveau + 3, Tåstrup 

6.4.1967 Danish Aero Lea~e A S, Kbh . 

11.4.1967 D .in Bindsclf.1brik, Egtved 

13 .4 .1967 Ejendo1m.1-s. Villabo, H.1m111erum 

17.4 .1967 Ro,lcv-Hu~·e AS, Skive 

22.4.1967 Bent Christensen, Ikast 

29.4 .1967 Vestirsk Svæveflyveklub, Esbjerg 
22.5.1967 Sr lvc,t Jensens Luftfart A-S, 

Hillernd 
28.3 .1967 Kaj H.1men + 2, Holstebro 

tidl. ejer 

do. + Poul Øster
.i-:iird, Sonderso 
Sportsflrveklubben, 
Skovlunde 
J . Andersen + 3, 
Ringknbing 
Sportsflyveklubben 
Kastrup Luftfoto, 
Skovlunde 
Sonderso Fl r ve.~rup. 
Br.1111111inge l\lohelv. 
I Ians Age I.und 
Hamen, l\fa ribo 
\X1. U. Johansen, 
Kjellerup 
Ole Korsholm, 
l·h:rning 
Ole Korsholm, 
Hcrnin.~ 
Erik Toft + 3, 
Fredericia 
D.inish Aero Lease 
IS, Khh . 
Bnlr. Ludvigsen 
A/S, A.~crha:k 
H. O rmstrup, 
Hcrnin,l\ 
Ejd .a-s. Villabo, 
Hammerum 
S. Jensens Luftfart, 
A/S. Hillerod 
Kbh . Svæveflyvekl. 
S. Jensens Luftfoto, 
Hillerod 
Sv. Michael,en & J. 
Erlandsen, Herning 

dato ejer ,1rsag 

18.5.1967 
22.5.1967 
23.5.1967 

N iels Egelund Jacobsen, Odense hav. 26/4 1967, Odense 
I. E. Ohl~ens Enke A/S, T,'istrup solgt til udlandet 
Kastrup Luftfoto, Skovlunde hav. 7.7.1966, 

Klemensker, Bornh. 

NYE CERTIFIKATER 

A-certifikater 

Age Thyregod, Breg ncver 12, Gentofte. 
Erling Jessen, Ringparken 21. Holsteb ro 
Erik Muncl1 Schndt Christensen, Tv,1: r-

g.1den I, 13rondbymter. 
Kjeld Ole R.1smussen, SkyttehoJ 28. 

Kastrup. 
Vitus Gottlieb. Spurvevej 17, T.htrup. 
Frode Louw, Kronprinse~seg.1de (,Il . Kbh . K. 
Henning Næhr, Ved Monten 19, Kbh. S. 
Ole Borcl1, Koldingvej 25 D . 

13randrupholm. 
Lirs Kruse. Beriderbakken 13, Vejle. 
Erik Damgård Olesen, Molleb.1kkcn 3. 

Vandel. 
Erling Christiansen, Tvende\'ej 6, l\lolholm, 

Vejle. 
Verner Jensen, Bronsbjergve j 22, Bredb.dlc.: 

pr. Vejle. 
Herluf P. Kallesoe. Vestergade 21. Lem. 
Finn M<-lrrk Hansen, Bækbo pr. I.em st 
Folmer E. Jensen, Vesterbrog.ide HH. 

Kbh. V . 
Chr. J. Blichfcld t. J ohs. Ew.tldsvcj I "\. 

Skive:. 
Jorgen Hogh Pedersen. Ui v.1:nget I 6. 

Dommerbr pr. Skive. 
Henrik Thorning, Ægirsvej 10, Kolding. 
Vagn Hansen, Klovtoft pr. Jels. 
Svend Horer-Nielsen, Uraniavej 19, 

Kbh. V. 
John Eriksen, Præstekærsvej 18, 4. mf.. 

Bronshoj . 
Torben Pedersen. Annasholmsgade 24, 

Odense. 
Ove Bjarnason Hansen. L.,r., llodkcrwq 28 , 

Skagen . 
Hans Lund, Kirkely. Horne. Fr11 . 
Flemm ing \1(/ahlgren. Norrcvcj I . 

Karlslunde. 

B-certifikater 

Leif Brandt-Olsen. Grantoftcvej 17 E, 
Va:rlose. 

Lknny Troest Jor.~cnsen, Alhertslundve j 
123, st., Albertslund . 

Knud Chr. Hirsch Sorensen. Brandholm, 
Alle 94, Vanlo~c. 

Rolf Berg, Cimber Air. 
John 0. Bruun, S,wej 8. Kvi,tgii.rd. 
Jens Chr. Riis , Skoleva:nget 6. Thisted. 
Torben Junck, Lund pr. Hammerum. 
Svend Rabol Jo r.i-:cnsen. Ryttet v:l·nget 50. 

Ølstykke stationshr. 
Per E. Eriksson, Conair. 
Claes A. Helgstr.ind. Banc.:cngel 4, Dr,1.~111 
Mogens Hansen, Selsovej 62. Vallcnsh.d" 
Sigurd Egede, MalmbergsvcJ 19, Holte. 

S-certifikater 

Hans E. Andersen. FSN Alborg pr Nr. 
Sundby. 

Carl E. Gimbel. Chr. x·s Alle 64, Lynghr. 
Finn Østergård, V oerbjergvcj 9. 

Nr. Sundbr. 
Ronald Hvam, Sanatorievej 50 , Silkeborg. 
Bruno Bryde Petersen, Sdr. Fasanvej 65, 

Kbh. F. 
Ove G. Kristensen, Præstegade 5. 

Kalundborg. 
Ewe Anne Visser, Jonstrupvej 32, Ballerup. 
Leif Chr. Bill, Skjoldborgsvej, Veien. 
Bent Jensen, Smedevænget 70, Vojens. 
Kaj Isen, Ll. Nustrup pr. St. Nustrup. 
Sven.Ove Juul , Skovparken 202, Billund . 



Vi beklager, at der i den senere tid er opstået tvivl om forhandlingen af den tjekoslovakiske flyveindustri, 
OMNIPOL's maskiner i Danmark, og vi gør derfor opmærksom på, at salget alene varetages af vort firma. 

Fer stadig at yde perfekt service er der oprettet et centrallager af reservedele i England, således at nød
vendige dele vil kunne fremskaffes indenfor 48 timer. 

Blandt OMNIPOL's program vil vi fremhæve verdens bedste kunstfly TRENER MASTER, samt det ene
stående svæveplan BLANIK. 

Se TRENER MASTER i Skovlunde og BLANIK i Arnborg. 

RING OG INDHENT TILBUD - OGSA PA FINANCIERING 

V. REITZ & CO., 

Hangar 141 
Københavns Lufthavn 

DRAGØR 

Tlf. (01) 53 08 00 

A\'IATION DI11ISION 

\ 'ANGEDE\1EJ 106 B . GE:\TOF'l'E . 'l'L~,. 6916 55 

ENEREPRÆSENTATION FOR DANMARK 

NU 
bygget 
i over 
40 .000 ekspl. 

Forlang 
brochure og 
tilbud 

$MK12A 

... og så følger vi salget op med SER VICE 

KZ-111 TIL SALG 
500 timer til hovedeftersyn på motor. 
Ekstraudstyr. Hjulskærme samt radio 
med VOR. Go'd financiering mulig. 
Henvendelse: Telefon (03) 26 38 49 

Specialfirma for Jlyrengøring på alle typer 

Forlang tilbud 

Tlf. (01) 53 34 30 
SOMMERHUS TIL SALG 

Hus på Arnborg, bygget af Aviator, 
sælges. 
Henvendelse: Telefon (07) 12 17 33 
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L~R AT FLYVE! 
I Vil De lære at flyve - for fornøjel

sens skyld - i forretningsøjemed 
eller som erhverv? 

Tag det første skridt ... 

Aftal uforbindende prøvelektion, 
hvor De selv styrer flyet - kun 
65 kr. - Udnyt de fordele, vi til
byder Dem. 

* Kun 130 kr. pr. effektiv flyve
time. 

* Moderne 4 pers. Cessna 1 72. 

* Kun danske instruktører - der
for ingen sprogvanskeligheder 

* Nordeuropas bedste og jæv-
neste landingsbane. 

* Skoling over hele Danmark. 

* Skolechef J. Bæk Jensen (JES) 

* Skoling t il A-certifi kat 3-4 
uger. 

STJIIKIJY/Sls flyveskole 
FREDERIKSBERG 

I TELEFON GO 60 45 I 
GODKENDT AF I STATENS LUFTFARTSDIREKTORAT I 

HOLD FERIE I KZ-111-FL Y 
uge kr. 800 ,- = 10 timer 

RICHARDT JENSEN 
Go. 7364 eller 98 47 75 

FLY-UDLEJNING 
Piper Cherokee 140 & 180 

FLYVESKOLE 
Privat-, erhvervs- og instrumentcert i

fikater. - Hurtig omskoling. 

AUTOUDLEJNING 
Merris Mascot og Merris Marina. 

HERA FLY 
Skovlunde Flyveplads 

Tlf. 91 66 62 - Aften 60 10 70 
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Narco Mark. 12. radio. 90. kanaler kun ubetydeligt brugt sælges billigt. 
Radioen indeholder navigationsenheden ti l V O.R. og kan let udvides til 
360. kanaler med originalt kit. 

William Kåhler 
Slagelse - Tlf. (03) 52 38 00 - Aften : (03) 52 20 98 

META-SOKOL 1960 
LN-TVR (EXOY-ADC) 

Moderne 4-personers rejsefly, kunstflyvedygtig, helmetal , optrækkelige 
hjul og constant speed propel sælges el ler byttes kr. 25.000,- . 

V. GJERLANG 
C. F. Richsvej 37, F. - Tlf. 75 25 22 - Efter 18: Go. 2464 

ZLIN 2 2 6T 

aerobatic trainer. Airframe being overhauled by Finnair. Engine 450 h. SOH. 
Spare Engine run-out, tools. 

Make offer to Flying Club of Finnair, Helsinki Airport. 

NYT I 
DANMARK 

CITABRIA 
2-sædet rejse- og sportsfly. 

Fuldt kunstflyvningsdygtigt. -

Det billigste 2-sædede fly 
på markedet. 

CITABRIA type 7 GCAA med 150 HK 
Lycoming motor, Narco MK 12 radio 
med hovedtelefon, ekstraudstyr: Kunstig 
horisont - G-måler - Variometer -
Krængningsmåler - Kunstflyvningsseler, 
kan nu leveres flyveklar i Danmark. 
Mellemsalg forbeholdt. - Fabriksnye fly . 
Priser fra kr. 52.000,-

A//e forespo rgsler e,· velkom11e til 

KURT HOLDT. 
15 STUDIESTRÆDE, K. 
TELEFON MINERVA 4350 

AVIATION DIVISION 





---------------------
DEN DANSKE 

ELLEBJERGVEJ 138 KØBENHAVN SV . TELEFON 301014 

ST ATSSTØTTET 
TEORI KURSER 

STATSKONTROLLEREDE 
KORRESPONDANCEKURSER 

ALLE FLYVECERTIFIKATER 

KURSUSPLAN 
klasseundervisning 1967168 

A certifikat 

Nyt hold starter 28. august - eksamen 28. november 

Nyt hold starter 29. november - eksamen 27. februar 

Nyt hold starter 28. februar - eksamen 28. maj 

Radiotelefonistbevis 

Nyt hold starter 29. august - eksamen ca. 3. november 

Nyt hold starter 30. november - eksamen ca. 1. februar 

Nyt hold starter 29. februar - eksamen ca. 3. maj 

Erhvervsflyvercertifikat B+I og C/O certifikat 

Daghold I 

Start 4. september - B+I eksamen afsluttet 19. januar, C/D eksamen 7. marts 

Daghold li 

Start 27. november - B+ I eksamen afsluttet 9. april , C/D eksamen 7. juni 

Aftenhold 

B+I certifikat 

Start 11. september - eksamen afsluttet 7. juni 

Aftenhold 

C/D certifikat 

Start 28. august - eksamen afsluttet 7. juni 

Aftenhold 

Klarerercertifikat 

Start 28. august - eksamen afsluttet 7. juni 

Undervisningen til B+I - C/D - K - radiotelefonistbevis er statsstøttet 

Forlang vort undervisningsprogram 
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" ... en fornøjelse at flyve." 

" ... et meget hurtigt reagerende, 
et eget smidigt fly" 

Boeings testpiloter er forvænte. Men 
den nye 2-motors 7 3 7 overstiger selv 
deres største forventninger. Som oven
stående citat viser, er de imponerede. 

I løbet af 737's første prøvemåned 
gennemførte den 30 0/o flere flyvetimer 
end den enestående vellykkede 
Boeing 727. 

737 - den nyeste, mest moderne kort
distance-jet i verden - vil glæde 
passagererne lige så meget som 
piloterne. Den vil blive den første, der 
byder passagerer på de korte distancer 
den samme brede kabine som 707 
Intercontinental med deraf følgende 

• 

komfort. Den vil også blive den for~te 
kortdistance-jet, der giver luftfarts
selskaberne den smidighed og fortjenst
mulighed, der ligger i valget mellem 
4, 5 og 6 pladser i hver række. 

Boeing 73 7 er allerede blevet bestilt 
af: Avianca, Braathens, Britannia, 
Canadian Pacific, Irish, Lake Central, 
Lufthansa, Malaysia-Singapore, 
Mexicana, Nordair, Northern 
Consolidated, PSA, Pacific, Pacific 
Western, Piedmont, South African, 
United, Western, Wien Air Alaska. 



SPORTSFLVVEKLUBBEN 
-stedet hvor privatflyvere mødes 

Landets største og mest moderne flypark bestående af 6 PIPER 
CHEROKEE 140 og 180 samt Trener Master kunstfly. 

Flyveskole 
Teoriskole 
Kunstflyveskole 
Radiokursus 
Linktræning 
Navigationstræning 
- alt på eet sted 

Som medlem af SPORTSFL YVEKLUBBEN, hvadenten dette er 
som aktiv pilot eller som flyveinteresseret, har De mange fordele. 
Vi kan blandt andet nævne, at vor formålsparagraf er at skabe 
interesse for flyvning i den danske befolkning, og vi sørger for 
på billigste måde at give vore medlemmer den billigste form for 
flyvning i moderne maskiner. 
Mød op i vore hyggelige klublokaler og snak flyvning over en 
kop kaffe. 

Lær at flyve - bliv medlem 
i landets største og ældste flyveklub! 

SPORTSFLVVEKLUBBEN 
KØBENHAVNS FLYVEPLADS, SKOVLUNDE - TLF. 94 47 35 
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MOONEY 1>: verdens mest solgte fly med optræk-
kelige hjul. 

MOONEY -\ir fart 
MOONEY -I>: rækkevidde 
MOONEY -\ir moderne linier 
MOONEY -1>: optrækkelige hju l, constant speed 

propeller 
MOONEY -1>: reservedele Europalager 
MOONEY -I>" teknik i topklasse 
5 af 7 dansk registrerede MOONEY ejes og flyves 
af ingeniører. - Priser fra kr. 126.500,-. 

Mustang trykkabine 24000 fod fart 250 mph. 400 km 

P. C .• Positive Control" standardudstyr 

Uanset hvilken stilling en MOONEY bringes i vil 
P. C. altid bringe den tilbage ti l normal flyvestill ing 
og holde kursen, blot ved at slippe rattet. 
P. C. = en ekstra hånd. livsforsikring for V. F. R. 
Uundværlig for I. F. R. 

Alle MOONEY flyves fra USA til Europa. 

En garanti for driftssikkerhed. 

BH 
AVIATION 

H. C. Andersens 
Boulevard 31 
København V. 

tlf.(01) 153678 
atten Go. 2464 

Executive 21 long 

fart 197 mph . 317 km. 

rækkevidde 1400 miles 2250 km . 

I' 

Mark 21. fart 185 mph. 298 km rækkevidde 1650 km 

Aerodynamisk design = MOONEY 

SCANDINAVIAN 
MOONEY SALES 

Aftal demonstration med 

V. Gjerlang (01) 75 25 22 . Godthåb 2464 

A. W. Andresen (01) 91 31 94. 



KONGELIG DANSK AEROKLUB 

Præsident: 
Grev Flemming af Rosenborg. 

Formand: Civiling. Hans Harboe. 

Motorflyverådet 
Formand: 

Civiling., dr. techn. Per V. Br0el. 

Svæveflyverådet 
Formand: Kontorchef M. Buch Petersen. 

Modelflyverådet 
Formand: 

Stud. polyt. Poul Erik Lyregård. 

Generalsekretariat & bibliotek 
Rømersgade 19, København K. 
Åbent mandag til fredag 0900-1600. 
Telefoner: (01) 14 46 55 & 14 68 55. 
Telegr.adr.: Aeroclub. 
Postkonto 2 56 80. 

Motorflyve- og servicekontor 
Københavns Flyveplads, Skovlunde. 
Åbent mandag-fredag 1000-1300 & 

1400-1730 samt lørdag 1000-1500. 
Telefon: (01) 91 58 46. 

Flyvehistorisk Sektion 
Formand: Overassistent Hans Kofoed, 

Lilletoften 121 , st. th., Skovlunde 
(01) 91 43 32. 

Svæveflyvecenter Arnborg 
Arnborg pr. Herning. 
Telefon : (07) 15 91 55 og (mønttelefon) 

15 91 27. 
Postkonto 12 98 03. Fuldmægtig Verner 

Jensen, Elmeparken 4, Næstved. 
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Kongelig Dansk Aeroklubs mening. 
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Sidste indleveringsdato: Den første 
foregående måned. 

Tryk: Herfølge Bogtrykkeri, Herfølge. 
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VED 

DANSKE FL YVERE'S 

JUBILÆUM 

I anledning af DANSKE FL YVERE's 50-års dag i denne måned har FL YV's re
dakticn tilbudt mig at fremkomme med et jubilæumsønske i denne spalte - et 
tilbud jeg meget gerne tager imod. 
Da dette nummer af FLYV indeholder en række artikler og interviews, der be
lyser DANSKE FL YVERE's historie, vil jeg om fortiden begrænse mig til at kon
statere, at foreningens medlemmer allerede i tyverne blev klar over, at man 
måtte forlade snævre fagforeningssynspunkter, hvis det skulle lykkes at samle 
danske flyvere om en målsætning, alle medlemmer kunne føle sig tiltrukket af, 
nemlig samvær med andre mennesker, der ligesom en selv har oplevet glæden 
ved det at flyve. 
Hvis dette samvær yderligere kunne udvikle sig, styrke og bevare et godt kam
meratskab - og desuden manifestere sig i velgørende formål - ville foreningen 
have en bærende ide, som kunne sikre dens beståen. 
Derfor er foreningens formål: 

1. at forene danske flyvere og at udvikle og bevare godt kammerat
skab mellem medlemmerne, 

2. gennem DANSKE FLYVERES FOND og på anden måde at hjælpe 
forulykkede flyvere og deres efterladte og at værne om kamme
raternes minde, 

3. ved de midler, der står til foreningens rådighed, at fremme flyv
ningen og udbrede kendskab til den og dens vilkår. 

Tanken har været rigtig; vi har en god forening, men der er alligevel plads for 
jubilæumsønsker - og mine er: 

at endnu flere danske flyvere, der opfylder optagelsesbetingelserne, 
tilslutter sig foreningen . - Ved at være medlem viser en flyver på 
smukkeste måde, at han er i besiddelse af den kammeratskabsånd, 
der er medvirkende til, at vi kan gennemføre vore velgørende formål. 
at foreningens medlemmer i højere grad end hidtil deltager aktivt 
i foreningens virke, dels for at holde sig åjour med flyvningens 
udvikling, dels for at dyrke og udvide kammeratskaber. 
at de bestræbelser, der nu fra flere sider er igang for at skabe et 
dansk flyvemuseum, må lykkes, så man kan få en værdig ramme 
om minder fra 50-60 års flyvning i Danmark. 

Til slut vil jeg gerne takke alle, der gennem årene såvel i ord som gerning har 
talt dansk flyvnings sag og derigennem medvirket til den fremgang, vi alle har 
været vidne til. Samtidig ønsker jeg, at denne fremgang vil fortsætte, og at den 
gode kammeratskabsånd mellem flyvningens mænd kan bevares i årene fremover. 

E. Damm. 
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Nyeste type i Cherokee-linien er denne Piper Cherokee Arrow med optrækkeligt 
understel, som sættes ud automatisk, hvis piloten skulle g lemme det. 

Piper Arrow husker selv understellet 
Af Jen righolJige Cherokee-familie har 

Piper nu uJviklet et fir med nptrækkeligt 
understel, Piper Arrnw. Og da det trods 
alle optiske og aku~ti~kc ,1dv,1rselslys ~tadig 
sker, at pilo ter lanJcr med deres understel 
inde, har man ,1utomatiseret understellet, 
såleJes at dette kommer ned, så tnart fl yets 
fart unJer nedgang kommer under I 75 
km •t. 

Det gores ved h jælp af en fo ler i pro
pellens sl ipstmm, og den er i stand ti l at 
skelne mellem stigning og nedg,mg, sl ledc=s 
at unJerstellet ikke kommer ned, nitr man 
f.eks. stiger med 135 km/ t. 

Arrow er firesædet, forsynet med 180 hk 
Li•coming 10-360 og rejser med 260 km/t 
på 75 pct. ydelse i bedste højde. Motoren 
har direkte brændstofindsprojtning og en 
anbefalet tid mellem hovedeftersyn på hele 
1500 timer. Motorbetjeningshåndtagene er 
anbragt på en konsol midt i sammen med 
motorinstrumenterne. Constant-speed propel 
er standardudstyr. 

Flyet kan leveres meJ forskellige typer 
,tf autopilo ter, f.eks . Auto-Nav, hvormed 
den autom,ttisk str rer til eller fra en VOR
station på ønsket r,1dia l. Det koster kun 
225 dollars mere enJ Autoflite. Man kan 
imidlertid også få AutoContro l III , der 
k.m .~øre endnu mere, f. eks. korrigere for 
op til 15 graders drift og udfore ILS-an
fl)•vninger. 

Det bliver interessant eng:mg ,tt gore be
kendtskab med PA-28-lH0R. ,om Piper 
Cht:rokec Arrow også k:tklcs . Pri , en bl iver 
1 st,md,trdudforelse knap 17.000 do ll ,1r, . 

Danske atlantflyvere 
E.rper Boel og Kril'/ Olseu ankom til Ka 

strup den 5. juni med en Apache. De flnj 
den norJlige rute over Canada, Gronland 
og Isl.rnJ, mens Per N1elre11 flø j over Azo. 
rerne med sin nye Debonair. Han kom til 
Danmark den 26. juni. 

Omlægning af 
SAS værkstedsorganisation 

I lnbet af 1968- 69 vil SAS fo1etage en 
omlægning af vedligeholdelsestjene,ten p.i 
Arlanda, Fornebu og Kastrup, idet man vil 
forJelc arbejdet efter funktionell e .trbe jds
principper i stedet for som nu efter fly 
t)'per. 

SAS tr.1fikcentrum, Kastrup, sk,tl v:i:re 
special værksted for periodiske tilsrn, og her 
~kal også fo retages overhaling af kompo
nenter, der kan skiftes i forbindel se med 
tilsrn. f.eks . instrumenter, radio- og elek
trisk uJrustn ing, p:m agersto le, hj u l og 
hremtcr. 

V,erbteJerne på Fornebu og Arl,rnd,1 
bliver specialværksteder for fl ystt:l med til 
horende komponenter. Fornebu fo rt ,ælll'r 
med Metropolitan og stempelmotore1 og 
få r DC-9. mens ArlanJa overt,tger D C-s 
fra Kastrup og fortsætter med C.1 r.ne lk . 
Overnattende fir i I'ornebu og Ari .ind.i , il 
selvfolgel ig få tilsrn <ler. og moton ,1: rk 
~tedet i Lint,1 ved Stockholm forts.1: tte1 
ua,ndret med jetmotorer. 

Øvelse Bullseye 
NATO's norJregiom årlige ~k)'dl'konku1 -

rence for jagerbombere, Øvel se Bul lsei e, 
blev afviklet 19.- 28. juni p.i dm norske 
flrvest.1tion Sola ved Stavanger. D et v,tr 
6. gang, man holdt denne konkurrence, 
og der deltog to norske, tre danske ( eska
drillerne 725, 727 og 730) og to trske 
hold samt som gæster et holJ fra Jen 
tyske flådes flyverstyrker . 

Resultaterne blev: 
I. Norge Esk. 336 (F-5) 3.397 p. 
2. Danmark Esk. 72 5 ( F-100) 2.932 p. 
3. Ti•sklan<l Esk. 411 (G .9IR) 2.91 7 p. 

Bedste ind ividuelle pi lot blev den nor
ske major A . Gram ike11 fr,1 Esk. 'I '16. 

Som beJste danske hold fik Esk. 72 5 
overrakt BP's vandrepokn l af ledcr<:n ,tf 
BP's flyveafdeling i Danmark, di rcktor A . 
Ed.rl' 11 Joh,111.re11, selv g,tmmel j,1gerfl)'\l'f. 

Provinslufthavnsudvalgets betænkning 
Ifulge dagspressen ventes provinsluft

havnsudva lgets betænkning at foreligge i 
~lutningen af august . Den sk.tl hl,tndt ,tn · 

det indeholde forslag om ~nJrlig ,10l.1:g ,tf 
lufthavne i Hammel og Esbjerg, ~:i de k.tn 
tages i brug senest i 1971. Pl l,i:ngc1e sigt 
foresl ås en lufthavn i S1mJerjrll.1nd. entln 
ved Abenrå eller på Als. Endvidere ,k,d he 
tænkningen indeholde et ,1fanit om dln 
indenrigske flyvnings fremtiJigl' ~t1 uktu1 

Dassault Mirage G med svingbare vinger blev vist for pressen i Melun-Villaroche samtidig med Parisudstillingen . Den er her 
fotograferet til FLYV med vingerne i forreste og bageste stilling (20 og 70° pilform). Den vejer flyveklar ca. 15 tons og drives 

af en 9000 kg SNECMA TF-006. 
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Sud overtager Magister-produktionen 
Det gamle franske flyfirma Potez blev 

nationaliseret i 1936, men efter krigen for
søgte Henry Potez et come-back, som ikke 
~er ud til at være lykkedes. Potez selv kla
rer sig nok, da han er indehaver af en af 
Frankrigs største fabrikker for centralvar
meudstyr. 

Han købte Air-Fouga i 1958 og drev det 
tilsyneladende med held, men det firerno
lorede turboprop-forretningsfly Potez 840 
slog ikke an. En overgang forvaltede Potez 
også den tidligere .Morane-Saulnier fabrik, 
men den blev i 1965 overtaget af Sud-Avia
tion, og nu har Sud fra den 3. april i år 
også overtaget driften af Potez-fabrikken 
i Toulouse. Potez fortsætter driften af den 
oprindelige Fouga fabrik i Aire-sur 
L'Adour, hvor der fremstilles dele til Magi
ster og reservedele til Paris. 

Autogyro-rekorder 
I maj satte Igor Beuseu fire nye rekorder 

med sin autogyro "Spirit of St. Louis", 
eller rettere otte, for rekorderne noteres bå
de i klasse E-3, alle autogyroer, og i klasse 
E-3a, autogyroer under 500 kg vægt. Re
korderne var: 

Distance over lukket bane 119,4 km, 
distance i ret linie 13 3, 3 km, hastighed 
over 100 km lukket bane 82,5 km/t, højde 
2.176 m. 

MU-2D demonstreret 
Det japanske forretningsfly blev demon

~treret i Kastrup i juni. Vi bringer i næste 
nummer en omtale af flyet, der repræsen
teres i Danmark af fa. Knud Birkedals 
Eftf., Bredgade 34, K. 

Coronado til lnter-Nord 
OY-ANI, den forste af tre Convai r Co

ronado, som Inter-Nord har købt af Ameri
can Airlines, kom til Kastrup den 23 . juni 
og blev den 1. juli indsat i selskabets char
tertrafik. Den næste kommer i november, 
og den sidste bliver leveret i maj næste år 
og indsættes 1. juli 1968. 

Coronado, der er verdens hurtigste pas
s,1gerfly, anvendtes af SAS fra 1962 til 
1966, da flyene, der var lejet af Swissair, 
udgik af standardiseringsmæssige grunde. 
Inter-Nords udgave er indrettet til 133 pa~
sagerer, selvom Coronado er godkendt til 
14 5 passagerer. Der er to pmtries og fire 
toiletter. 

Endvidere har Internords stewardesser 
fået orangeformede uniformer. 

Henrik Neergaard død 
Meddelelsen om Henrik Br111111 de Neer

ga"rds død den 26. juni kom ikke uventet. 
Han havde været alvorlig syg i længere tid, 
men bevarede til det sidste troen på, at 
han ville komme sig og var fuld af planer 
og optimisme for fremtiden. Han blev kun 
28 år gammel. 

Neergaard var en ny mand i danske 
almenflyvning. Han startede Dan-Wing for 
lidt over et år siden (på basis af Transairs 
Flyveskole) og fik det hurtigt frem i for
reste række. 

Dan-\X1ing videreføres under ledelse af 
B. Bisg,lrd, der var Neergaards højre hånd. 

Lord Tedder død 
Marskal i Royal Air Force, Lord Arthur 

Tedder, afgik ved døden den 3. juni, 75 
år gammel. Tedder, der lærte at flyve i 
1916, blev en af krigens kendteste flyve
officerer. 1941-43 var han chef for luft
styrkerne i Middelhavs-området, og i 1944 
blev han næstkommanderende for de allie
rede invasionsstyrker i Europa. Han var 
over;te chef for Royal Air Ilorce 1946-49. 

Bøger 
C. Martin Sharp og M. J. F. Bowyer: 

l'vlosq11ito. Faber and Faber Lid., London 
1967. 494 s., 16 x 25 cm, rigt ill. Pris 
indb. 97,50 kr. 

Kort titel, stor bog. Formentlig den bed
ste og mest udtømmende bog, der nogen
sinde er skrevet om en enkelt flytype. Man
ge typebøger koncentrerer sig om udvik
lingen og versioner og modificationer, men 
Mosquito har det hele med. Projektering 
og udvikling behandles på de første 50 si
der, produktionen på de næste 3 5, og så er 
2 60 sider om operationer. l\Iike Bowyer 
har gennemlæst alle operationsrapporter, 
hvor Mosquito har været involveret, så kil
demateriale har det ikke skortet på, men 
han har alligevel forstået at ekstrahere det 
væsentlige, så kapitlerne i operationshisto
rien bliver letlæselige og overskuelige. Bo
gen afsluttes med tillæg med serienumre, 
eskadriller og tekniske specifikationer, og 
så er der naturligvis et udtømmende regi
ster. 

Bogen er et værdigt monument over et af 
historiens bedste fly. 

,ilr1r,,urd • I - • - _-- - .-:.~ 

---...t116. y I '-,, 
I , 

ILllill. - --- iaa --. 

Den første af tre Convair Coronado, som lnternord har købt, blev den 1. juli sat 
drift i chartertrafikken. 

IØVRIGT ... 
• RCAF fik sin første De Havilland 
Canada Buffalo den 15 . juni. Det ca
nadiske flyvevåben, der har bestilt 15, 
kalder typen CC 115 . 

• Det s;dafrik,mske fl;w11'1be11 har be
stilt 9 Transall. 

• Bil/1111ds bestyrelse har planer om at 
udvide banen til 3,2 km, hvis man hos 
charterselskaberne kan få garanti for 
indtægter, der dækker afskrivning og 
forrentning. Udvidelsen er anslået til 
15 mill. kr. 

• Lego-fabrikken har planer om at op
rette et charterselskab. 

• S11ltt/11e11 af Museal og Oman har be
stilt et mindre antal BAC 167, en Jet 
Provost med stærkere motor. Hans fly
vevåben består af nogle få Beaver og 
Provost. 

• Swi.rsnir har udtalt, at selskabet for
mentlig venter med SST til 1976, da 
man mener, at en langdistanceversion af 
Boeing SST vil være klar. 

• Royal Air Forces nye commands vil 
få navnene Strike Command (sammen
slutning af Fighter og Bomber Com
m,ind) og Air Support Command 
(Transport Command incl. taktiske 
styrker til jordangreb) . 

e SAAB har overtaget forhandlingen 
af Cessna i Sverige og tillige agenturet 
for de tomotorede t)•per i hele Skandi
navien. 

• SAS anden DC-8-62 kom til Kastrup 
den 21. juni . 

• En DC-4 med svinghale er nu i 
tjeneste hos Air Congo. Ombygningen 
blev foretaget af SABENA. 

• Lockheed C-5A køreplan: Roll-out 
februar 1968, første flyvning juni 1968, 
første levering til USAF juni 1969. 

• Boeing 737 nr. 2 (den første til 
Lufthansa) floj forste gang 14. maj, og 
nr. 3 fulgte efter den 12. juni. 

• Hnwker Siddeley Nimrod, anti
ubådsversionen af Comet, fløj første 
gang 23. maj. 

• Cess11n vil overflytte produktionen 
af 150 til en ny fabrik på Strother 
Field, 65 km sydost for Wichita. Den 
åbner til august. 

• Pi per Aztec flyver nu med pontoner. 

• Jnpn11 Air Lines har bestilt 10 DC-8 
Super, nemlig syv DC-8-62, en DC-8-
62F og to DC-8-61. Dets flåde er der
efter oppe på 27 DC-8. 
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Verdens største helikoptere 
Sovjets helikopterdemonstration Kastrup 

Mil Mi-6P Københavns lufthavn under demonstrationen på vej hjem fra udstillingen 
i Paris. 

SOM nævnt i s,d,te nummer .tf FLYV 
fik vi i JUnl heso.i-: .,f fire ,tf de heli

koptere, ,om !:,ovj<.t h.1vde h.,ft udstillet 
på Paris-,.tlonen og ,om nu vi.1 Amster 
d.1m, Billund, K.1strup, Berlin n.i-: \X1ar
szaw.1 var p:i vej hjem. 

Det v.1r Mil Mi H, som vi tidligere h.tr 
haft bes11g af for et p.1r :ir !>lden (FLYV 
nr. 1/ 1966 side 5 ), Kamov KA-25K ,,1111t 
to af verdcm storstc helikoptere: den lfi 
vende kran Mi !OK og passagerflyet Mi-61', 
der kan medtage op til 90 p.1ssagercr. 

Disse fli• blev forevist m:mdag den 12. 
Juni i Kastrup .,f Aviaeksport og den d,1n
ske repræsent.mt, Garantol A/S, i overv.c
relse af Sovjets herværende ambas~ador og 
en talstærk repræsentation fra ambassaden 
og dennes handelsafdeling. 

Det var et imponerende syn at se de fire 
særprægede fir opstillet foran den gamle 
administrationsbrnning. Der var lejlighed 
til at bese dem ,ille, også indenbords, men 
hovedemnet v,1r Mi-6P, som er den nye;te 
v.1riation af temaet Mi-6, der først blev 
kendt i 1957, ng hvoraf Mi-IO og Mi-lOK 
også er udviklet. 

Disse kæmpehelikoptere har alle en 5-
bladet rotor med 35 mm diameter og en 4-
bladet halerotor med 6,3 m di.,meter. Ro
tnrerne drives af to Solovicv D -25V tur
binemotorer p:i hver maximalt 5. 500 hk, 
anbragt ved siden af hinanden p:t kroppens 
overside. 

Mi-IO har en tyndere krop, der p.1 nogle 
fir er udstyret med et meget hojt understel 
bestående af fire ben, så flyet k.m kore 
ind over den last, f. eks. en hus die r et 
lille hus, som den skal tr.msrortcre . l\·li -
1 OK, der var i K.1strup, har et noget l.1 -
,,cre firbenet understel og er unde, fon,r
k.1binen udsti ret med en ekstr.1 k.1bine til 
u1 pilot, der sidder med .msi.i-:tct ha.~ud. ,,i 
han k.111 dirigere helikopteren, n:ir den 
fungerer wm kran. Noget lignende var 
tilf.cldet p:i K.1-25K. Endelig l1.1r der o.i-:s,i 
v,cret billeder fremme af en Mi- IO med 
næsehiulunderstel og hjulskærme, muligvi, 
en version til nogle af de rekorder, typen 
har opstil let. 

Mi-6 kan ogsl bruges som kran, og et 
af flyene i Paris demonstrerede anvendelse 
,om brandslukker. Gennem store dore bag
til kan man laste kabinen. 

Mi-6P var udstyret med to dore i venstre 
side, storre vinduer og almindelige pas,a 
gersæder - :1f hvilke der k.in være SO 
eller 90 i turistudgave. Flyet var vel ca. 
halvt fi•ldt ved demonstr.1tionsflyvningen, 
og vi blev anmodet om ikke alle at ,idde 
bagude! 

Vi flyttede os så frem p:i en af de for
reste rækker, bag førerrummet til In pilo
ter og en maskinist. Herudover består rn 
nn11nal besætning af en stewankss 

Motorerne blev startet, og k.i.,mpu nto
ren gik igang. Sådan en helikopter l...1n 
sætte en anselig mængde luft i be, æ.~else, 
så vi steg ikke maiestæti,k til , ep, f, a 
"forklædet", hvor flyene stod p.irkeret, men 
korte som et fastvinge-fli• helt ud p.i h.111e 
27, steg op derfra og .1nelererede fru11.1d 
med næsen godt ned.id . 

Trod, de store motorer var sto1mve.1uet 
ikke overvældende, og undtagen ved et be
stemt omr.ide under landing var der næ,ten 
ingen vibrationer. 

Vi floj l.111gs havnen og opad ki stveien, 
rundede Eremitagen og fløj hjem over Ko
benhavn - ikke s:i lavt som i sin tid i 
Mi-8 'en, hvor vi næ11ne,t floJ 11111d1 om 
t.irnene i ,tedet fur ovt r disse, men allige
vel i pa~sende hojde til , at 800-:irs-bycn 
tog sig dejligt ud i ~olskmnet. 

Mi-6P l1.1r en tornvægt p:1 28,0 ton, og 
en st,1rtvægt p.i 37,7 til 41,~ tons. Rq-1:
h,1stigheden er 257 til 265 km/t. R.tkke
vidden for en .dmindclig l\li-6 er med 8 
tom last 620 km og mul udvendige ekstr.1-
1.mke og 4,5 tons 1000 km, mens færge
r,i.,kkevidden med t.mke 1 kabinen er 1450 
km. 

Tiden mellem hovedcfter,yn er 600 800 
timer, og m.1ximal levetid regnes til 5000 
tuner. De direkte udgifter pr. fli vetime 
efter den amerikanske ATA-metode til 7~7 
dollars eller godt 5.200 kr. 

Mens "overkroppen" stort set er ens p.1 
de forskellige udgaver, er den underste del 
af kroppene forskelligt udformet. Mi-6-
udgaverne har en stor rummeli.i-: helmetal 
krop, der foroven er forsynet med et par 
vmger (~pændvidde 15,3 m) til at afla
ste rotoren under rejsefli•vning, hvor de 
ider c.1. 20 pct. af (>pdriften. Hvis helikop
teren bruges som kran, kan de afmonteres. 
Understellet er et konventionelt fast un
derstel med næsehjul. 

Man ser tydeligt familieskabet med Mi-10K, som er den nyeste udgave af den 
flyvende kæmpekran med lavere understel end den oprindelige Mi-10. Bemærk det 

nedhængende førerhus til .kranføreren '. 
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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 meters højde 

1ned en fart af næsten 60 km i 
timen. 

Den syda1nerikanske Økse
fisk derimod flyver virkelig -
har flyve1nuskulatur som fug
lene og basker 111ed finnerne. 

Moderne fl y holder ~ig i luften med energi fra 
Al R BP - i luftfarten~ tjene~te verden over . .. 
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Fokker F. 28 Fellowship 
Den 4. april blev prototypen til Fokker 

F. 28 Fellowship rullet ud af monterings
hallen i Schiphol, og den forste fl)'vning 
fandt sted en måneds tid senere, den 9. 
maj tidligt om morgenen. 

F. 28 er et kortdistancetrafikfl)' til 60 
passagerer, der b)'gges af et europæisk kon
sortium af flyfabrikker. Fokker selv tager 
sig af for- og midterkrop, Hamburger Flug
zeugbau b)'gger bagkrop, Vereignigte Flug
technische Werke haleparti, mens vingerne 
kommer fra Short Bros. & Harland. Slut
montagen sker hos Fokker. 

Kroppen har cirkulært tværsnit og er en 
skalkonstruktion. Vingerne er moderat pil
formede (16° ved ¼ korde) og består af 
en centersektion, der er sammenb)'gget 
med kroppen, og to ydervinger. Hovedun
derstellet har tvillinghjul og trækkes side
læns ind i kroppen, mens næsehjulsbenet, 
der også har tvillinghjul, fældes fremad/ 
opad ind i kroppen. Alle ror er servosty
rede med h)'draulisk kraft. Også de slot
tede Fowler-flaps, spoilers på vingerne og 
luftbremser på bagkroppen er hydraulisk 
betjent. 

Motorinstallationen består af to Rolls
Royce Spey Junior Mk. 55'-15 turbofan
motorer, hver på 4.468 kg. Der er hverken 
vandindsprøjtning eller reverseringsanord
ning. Integraltanke i ydervingerne rummer 
ialt 7,.800 kg (9.865 1) brændstof, men en 
ekstratank på 1.116 kg ( 1.440 1) kan in
stalleres i centersektionen. I halekeglen er 
installeret en APU (hjælpemotor) til mo
torstart og kraftforsyning, når flyet holder 
på jorden. 

Det h)'drauliske system har et tryk på 
3.000 psi (210 kg/cm2 ). De to motordrevne 
pumper er hver for sig i stand til at levere 
kraft til hele systemet. Det elektriske system 
anvender kun vekselstrøm på 120/208 volt 
og 400 perioder/sek. Luft tappet fra moto
rernes kompressorer benyttes i luftkondi
tioneringssystemet og til afisning af vin
ger, haleparti og luftindtag. Frontruderne i 
førerrummet og pitotrorene afises elektrisk. 

F. 28 kan medføre indtil 65 passagerer. 
Norma! kabineindretning er 12 stolerækker, 
hver med fem stole. Indgangen sker gen
nem en dør med indbygget trappe i krop
pens venstre side, lige bag førerrummet. 

Serieproduktionen er i fuld gang, og le
veringerne påbegyndes næste år. 

Spændvidde 23,58 m, længde 27,40 m, 
højde 8,47 m, vingeareal 76,4 m2 • 

Tornvægt 15.010 kg, fuldvægt 25.710 kg. 

Vingebelastning 337 kg/m2, effektbelast
ning 2,88 kg/kg st. t. 

Max. marchhastighed 849 km/t i 21.000 
fod. mest økonomiske do. 836 km/t i 
25.000 fod, landingshastighed 211 km/t. 
Fl)'vestrækning med reserver 1.008 km 
med 60 pass., 1.925 km med fulde tanke 
(kun ydervingetanke). Balanced field 
length 1.228 m. 

Boeing 737 
Boeing 737 er det yngste og mindste 

medlem af Boeings sukcesrige familie af 
jettransportfly. Den første flyvning fandt 
sted 9. april, godt fem måneder senere end 
beregnet, hovedsagelig på grund af forsin
kede leverancer af motorer og komponen
ter, men Boeing håber alligevel at kunne 
levere de første fly i slutningen af i år 
som planlagt. lait er 141 bestilt af 18 sel
skaber. Første og en af de største kunder 
er Lufthansa, der har afgivet ordre på 21 
fly. 

Boeing 737 er beregnet til fl)'vestræknin
ger mellem 160 og 2.080 km. To versioner 
er i produktion i Boeing-fabrikken i Seattle: 
737-100 til max. 101 passagerer, og den 
2,8 m længere 737-200 til indtil 113 passa
gerer. Kombinerede fragt- og passagerver
sioner er projekteret. 

Kroppen har samme bredde som Boeing 
707, 720 og 727, nemlig 3, 75 m, hvilket 
muliggør placering af seks passagerer ved 
siden af hinanden. Vinduesstørrelse og -af
stand er den samme som i de andre Boeing 
jetfl)'. 

Der er i det hele taget teknisk set stor 
lighed mellem de forskellige Boeing jet
trafikfl)', og selvom der ikke er tale om 
fælles hoveddele, så sker produktionen al
ligevel til dels på de samme værktøjer. 

To nye trafikfly: 

FOKKER F 28 
& 

BOEING 737 

Vingen har 25 ° pilform, sammenlignet 
med 32° på 727 og 35° på 707 og 720. 
Den er forsrnet med opdriftsforøgende ind
retninger af samme art som på Boeing 727: 
slats på ydervingerne, forkantflaps længere 
inde og tredobbeltslottede bagkantflaps. 
Styring om længdeaksen sker ved hjælp af 
et enkelt krængeror og tre spoilers i hver 
side, men desuden findes der yderligere to 
spoilers, der kun anvendes ved landing. 
Alle rorflader betjenes med hydraulisk 
kraft. 

Motorinstallationen består af to Pratt & 
Whitney JT8D-7 turbofans, hver på 6.350 
kg st. t., men JT8D-9 på 6.577 kg kan in
stalleres. Det er bemærkelsesværdigt, at 
man er vendt tilbage til installation af mo
torerne under vingen i stedet for på bag
kroppen. Herved opnås bedre udnyttelse af 
kroppen til passagerer og nemmere vedlige
holdelse, idet mekanikerne kan nå moto
rerne direkte fra jorden. Y dervingerne rum
mer integraltanke på ialt 10.787 I, men en 
ekstratank på 1.135 I kan indrettes i center
sektionen. En APU er anbragt i halekeglen. 
Flyets systemer er stort set af samme kon
struktion som i Boeing 727. 

Boeing 737 er konstrueret til to mands 
besætning. Adgang til kabinen sker gennem 
to døre i kroppens venstre side i hver ende 
af kabinen. En optrækkelig trappe er in
stalleret under den forreste dør og kan in
stalleres under den bageste. 

Data (i parantes for 737-200): 
Spændvidde 28,35 m, længde 28,65 m 

(30,48 m), højde 11,28 m, vingeareal 
91,05 m2 • 

Tornvægt 24.350 kg (24.760 kg), fuld
vægt 44.000 kg ( 44.000 kg). 

Max. hastighed 965 km/t i 23.500 fod, 
max. rejsehastighed 933 km/t i 25.000 fod. 
Max. flyvestrækning 3.940 km (3.140 km). 



MED Dyv 
DR 250 

Hurtigt fransk rejsefly af Jodel-familien 

Samme vinge som tidligere Jodel-typer, men ny krop med komfortabel kabine til 
fire personer og ændret haleparti kendetegner DR-250 fra Centre Est Aeronautlque 

i Dijon. 

BLANDT de europæiske lette fly i den 
sidste snes år rndtager ca. 3000 Jodel

fly af forskellige typer, bygget i en række 
forskellige fabrikker samt af mange hjem
mebyggere, en forende stilling. De ned
stammer alle fra den ensædede D. 9 Bebe 
fra 1948, hvis fædre var provefl)'veren E. 
Joly og ingeniøren J . De/emontez, og hvor
af den tosædede grundudgave D. 11 og 
dens forskellige versioner fulgte . 

Her i landet har vi mest set D. 112 i 
hjemmebygget form, men kender også den 
tresædede DR 100 eller DR 1050 Ambas
~adeur og har fået demonstreret andre ver
sioner bygget af Societe Aeronautique Nor
mande og \1(f as~mer. 

Men nogle af de mest betydningsfulde 
videreudviklinger stammer den sidste halve 
snes år fra Centre Est Aeronautique i Dijon, 
og malermester Borge Je11se11 i Fredens
borg har efter at have solgt sin fine hjem
mebyggede D. 112 hjemført et eksemplar af 
DR 250, som han velvilligst lod os prøve 
med S1ee11 A11du.re11 fra Hegnsholt i hojre 
forsæde en aften nær midsommer. 

Centre Est blev grundlagt af Pie,re Robm 
sammen med Delemontez i 1957 og be
skæftigede sig forst med Ambassadeur-udga
verne, som efter Robins andenpladser ved 
Sicilien-rundflyvningerne i 1961 og 62 
blev videreudviklet til Sicile, der vandt 
racet i 1963 og 1964 med stigende hastig
heder - 262 og 272 km t, indtil den fire
sædede DR 250 fremkom og vandt i 1965 
med hele 291 km/t. 

Firmaet h,1r brgget små 500 fl)• indtil 
nu, heraf indtil n)'tår 1967 90 DR 250, 
hvoraf der nu l,1ves 8 om måneden. 

Fantastisk effektiv vinge 

fælles og k,1rdkteristisk for Jodel-t)·per
ne er den klodset udseende brede flade 
midtervinge med tilspidsning og v-form i 
tipperne. Sideforholdet på DR 250 er kun 
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5,5 og profilet det klas~iske NACA 23012. 
Konstruktionen er en simpel trækonstruk
tion pa en bjælke med fincrtorsiomnæse 
s.1mt lærredbeklædning bagtil. 

Men denne simple vinge har vist sig ko
lossal effektiv - foruden at v,1:re meget 
stabil er den mærkeligt nok og.~.\ hurtig. 
Det fortælle,, at et udenlandsk licensfirma 
for nogle år siden erstattede origin,ilvingen 
med en med almindeli.~ v-fnrm . hvorved 
man tabte 20 km/t ! 

Nogle .1f typerne har på vingen en luft
bremse på undersiden, men DR 251l h,1r en 
regulær flap, der dog er ret smal a.h.t. fri 
.~ang fra jorden. 

Kroppen er også af træ med finerbeklæd
ning og glasfiberskærme, hvilket sidste ma
teriale de~uden anvende~ på hjulskærme 
m. m. Halepartiet er ændret væsentligt fr:t 
og med Sicile, idet der er enkeltfladehale 
med antiservoklap, som også er trimklap, 
ligesom finne og sideror folger modens 
form. 

Bekvem og veludstyret kabine 

OY-DGD viste sig at være et sa:rdeles 
veludført fir. Indstigning foregår fra begge 
planrndder, idet dore med det halve tag 
drejes helt frem. Med stotte i et langs
gående ror i toppen stiger man let ind 
over kanten og behøver ikke træde på de 
fine sæder, idet der under disses forkant er 
en trædeflade. Indstigningen til bagsæderne 
foregår med frem.1dfoldede forsæder endnu 
lettere. 

DR-250 er regulært firesædet både hvad 
plads og vægt angi1r. Kabinen og sæderne 
er særdeles komfortable med godt med side
lommer. Af bagagepl.1d~ er der den kun 
indefra tilgængelige hylde bag bagsæderne, 
vægtbegrænset til 40 kg, hvilket må siges 
at være i underkant til 4 personer. 

forsæderne er stilh.1re frem og tilbage i 
5 stillinger og hæves, når de fl)'ttes fremad. 

Der er dnbbelt~tyring med pind 0,1-: nogle 
me.~et enkle ~ideror~ped.1lcr, der hor fnr
srncs med gummiovertr.ek, hvis man ikke 
bruger gummisko. Der er flaphåndtag 
mellem sæderne og foran dette tankvælger, 
hjulbremse, gashåndtag og andre motorbe
tjeningsh,indtag. 

På det veludst)'rede instrumentbræt. der 
kan rumme fuldt IFR-udstyr, findes nederst 
til hojre sikringer, overst ti l ven,tn, en 
overdådighed af .1dvarselslamper og I hvert 
hjorne en effektiv ventilationsro~et. Inden 
for disse er der til venstre 3 benLinvi,erc, 
til hojre motorinstrumenter, og ellers i ven
stre side flyveinstrumenter (metriske) og ti 1 
hojre for midten r.tdio. Borge Jensen h,1vdt 
en Narco Mk 12A med VOR og en del 
ekstraudstyr, f. eks. vacuumdrevet .t:) rnhori 
~ont og kursgyro. Herved stod OY-DGD i 
små 110.000 kr., mens st,1nd.11dudg,1vcn 
koster 83.300 kr. 

Fornøjelse at flyve, men skal læres 
at lande 

Efter at have studeret flyet og .rnvendt 
checklisten startede jeg den I 60 hk Lycn
ming-motor og kørte ,1d den sm.dlt rulle 
b,1ne ud på startbanen i Gronholt. Trod, 
en del vind foregik korslen sme1 tefrit mLd 
god hjælp af individuelle hjulbrem~cr. der 
træder i funktmn, når sideroret t1ædes htlt 
ud - en god ide. 

På parkeringspladsen ved baneenden var
mede jeg op, foretog efter checklisten sid
ste eftersyn for start og startede så. Flyet 
viste sig strJks at skulle have en del hojre 
ben, ikke bare p. gr. a. side venstre side
vind, men og,å da vi kom i luften og steg. 
Det kan være lidt trættende i længden, 
hvorfor man ofte stigt!r ret fladt. Stigeev
nen er iøvrigt kraftig, 4 m/~ek med fuld 
last, og ved vor prøvetur med halv last og 
halv brændstofbeholdning n,1turligvis end
nu mere. Den stiger bedst ved 1 50 km t. 

Så snart man går over til v.indrct flyv
ning, går kuglen af sig st!lv i midtcn ,1f 
krængningsviseren. Farten stiger. 0,1-: r11rcne 
foles effektive og lidt h:mle. Manovret!gen
skaberne er absolut behagelige. L1d,ynet er 
fortræffeligt (også over næsen på jorden) , 
og stnjniveauet forbavsende lavt. 

Der kan rejses med 250- 265 km t alt 
efter hojden, og i praksis kan m,in rnligt 
regne med 230 km/t som en anvendelig 
fart. Bor,1.:e Jensen regnede med 32- 38 
min. mellem Grønholt og Odense (den 
er ikke så følsom for modvind med den 
ret hoie fart), og han var dagen for kom
met hjem fra Strassburg på 3 t. 30 min . 

DATA 
Centre-Est DR-250 (OY-DGD) 
160 hk Lycoming 0-320 E2A. 
Spændvidde . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 8, 72 m 
Længde . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . 6,90 m 
Højde .. . ............... . .......... 1,P6 m 
Vingeareal . . .. .... . . . . ........ 14, 15 m~ 
Tornvægt . . . . . . . . . . . . .. . . .. . . . . . . . 528 kg 
Disponibel last .. .. . .... . ... . . . .. 432 kg 
Fuldvægt . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . 960 kg 
Rejsefart ved 75 pct. i O m. 250 km/t 
do. ved 75 pct. i 2.500 m . 265 km/t 
Stigeevne ved i orden . . . . . . . . . 4 m/sek 
Startrullestrækning . . . .. . . .. . . . . . 300 m 
Landerullestrækning . . . . . . . . . . . . 280 m 
Tjenestetophøjde . . . . . . . . . . . . . . . 5000 m 
Rækkevidde v. 66 pct . . . .. . . 1150 km 
do. v. 75 pct. . . .. . . . . . . . . .. .. . . 1090 km 
Stallhastighed med 60° flap . 87 km/t 
Pris ab fabrik (standard) . 83.300 kr. 

... side 208 



JODEL GRUPPEN fra 

FOR: 

Skoleflyvning 
Rejseflyvning 

FRANCE 

Privat• og forretningsflyvning 

Jodel giver Dem flere kilometer pr. time end noget andet fly i sin prisklasse, bl. a. 

derfor den gode økonomi, ligesom der i alle maskiner er et særdeles lavt støjniveau. 

3-4 sædet DR 220 2..L 2 med 100 hk Continental 0-200-A Rejseh. v/75% 200 km,'t 
pris ab fabrik kr. 64.500 -

3-4 sædet DR 221 med 108/115 hk Lycoming 0-235-C-2 Rejseh. v/75% 210 km/t 
pris ab fabrik kr. 70.900 -

4 sædet DR 250 med 160 hk Lycoming 0-320-E-2-A Rejseh. v/75% 250 km.'t 
pris ab fabrik kr. 83.300,-

4 sædet DR 253 med næsehjul og 180 hk Lycoming 0-360-D2A Rejseh. v/75% 255 km/t 
pris ab fabrik kr. 95.200 -

Alle ovennævnte hastigheder er ved havoverfladen . 

Centre Est Aåronautique yder en fabriksgaranti på 1 år eller 500 timer. 

Ring for demonstration eller brochurer. 

Generalrepræsentant for DANMARK 

BØRGE E. JENSEN, Kongevejen 58, Fredensborg, telefon (03) 28 06 63 
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AIR TRAFFIC CONTROL 
DATA PROCESSING SYSTEMS 

now largely being realised in 
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With SM R-124, Signaal's high-speed micro-min realtime 
general purpose computer incorporated in your ATC data 
processing system you will have at your disposal a highly 
modem processor. 
Signaal's experience accompanies all elements of ATC 
systems, for example the micro-min digital display sub
system for radar video, synthetic dynamic and electronic 
tabular data display. 

Signaal also produces primary and secondary radar video 
extractors. 
Signaal's system covers the entire range - hardware and 
software. 

SIGNAAL radar, weapon control, data handling 
and air traffic control systems. 

N.V. HOLLANDSE SIGNAALAPPARATEN, HENGELO, THE NETHERLANDS 
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>>Danske flyvere<< gennem so ar 
Fra fagforening til kammeratlig og velgørende forening 

Oberst 
I. P. Koch, 
den første 
formand. 

FORENINGEN Danske Fl)'vere blev stif
tet under den forste verdenskrig - den 

18. august 1917 - på foranledning af 
fl)'vere ved Hærens Fi)'veskole. Den kon
,tituerende generalforsamling fandt sted 
i messen på den historiske fl)'veplads ved 
Kløvermarksvej. Bygningen står der endnu, 
og mm bekendt arbejdes der på at bevare 
r~sterne af vor første flyveplads til det 
fl)'vemuseum, som vi savner. 

Fra 191 7 og indtil 1926 var foreningen 
forst og fremmest en fagforening, og det 
var til dette formål, at den blev stiftet, idet 
den - foruden "at forene danske fl r vere 
til fremme ,1f fl)'vning og udbredelse af 
kendskab til den og dens vilkår" - som 
formål havde: ,,varet,1gelse af medlemmer
nes interesser overfor fl)'vemaskinefabrik
ker, fl)'veskoler, lufttrafikselskaber o. lign." 

Der blev da også straks ved stiftelsen 
vedtaget en priskurant, hvorefter f.eks. læ
rerhonoraret blev fastsat til 300 kr. pr. 
måned ved dobbeltst)'ring og 200 kr. pr. 
måned "ved kuremetoden" plus i begge 
tilfælde 10 pct. af elevhonoraret ved cer
tifikatets opnåelse. 

Den første bestyrelse bestod af den navn
kundige flyveskolechef oberstløjtnant I. P. 
Koch som formand, premierløjtnant Af. H. 
Kofoed-Jen.re/11 som næstformand, løjtnant 
j. P. F. Ek111c11111 som sekretær, sergent H. A. 
Ehlers som kasserer samt af redaktør Alfred 
Nen10. 

I 1921 ændres love og dagpengesatser. 
For helårligt engagement skulle man have 
8.000 kr. i grundlon samt 10 øre pr. fløjet 
kilometer, for "karusse( og reklameflyv
ning" på dagengagement 35 kr. plus 5 pct. 
af det indfløjne bruttobeløb og for "droske
og ruteflyvning" 35 kr. plus 15 øre pr. km. 
Samme år overtog kaptajn Kofoed-Jensen 
formandsposten, man vedtog den siden op
retholdte skik med årligt at lægge blomster 
på forulykkede fl)'veres grave, og man fik 
det første beløb til det, der senere skulle 
blive foreningens fond. 

I de folgende år havde foreningen man
ge vanskeligheder som fagforening; man 
kunne ikke altid få medlemmerne til at 
overholde taksterne, og man måtte helt 
give op over for den privat- og forret
ningsflyvning, der i spæd form beg)'ndte 
at dukke op i tyverne. 

Ikke længere fagforening 

I 1926 tog man konsekvenserne af udvik
lingen og ændrede lovene, så fagforenings
virksomheden ophørte. Formålet var nu 
udelukkende "at forene danske flyvere til 
fremme af flyvning og udbredelse af kend
skab til den og dens vilkår" samt "at ud
vikle og bevare godt kammeratskab mel
lem medlemmerne". 

Samme år omkom Kofoed-Jensen ved en 
flyveulykke, og kaptajn A. P. Bo/ved ef
terfulgte ham som formand, for i 1928 at 
blive afløst af lø jtnant J. Fol111wnn. 

Foltmann blev siddende på denne post i 
9 år, hvor foren ingen - der til det sidste 
var hans hjertebarn •- udfoldede stor ak
tivitet. Efter nogle års diskussion fik pri
vatflyvere nu også adgang til Jen hidtil 
professionelle forening, først som ekstra
ordinære medlemmer, men fra 1936 som 
ordinære. 

I 1930 blev den daværende Kronprin.r 
Frederik protektor for Danske Flyvere, som 
Hans M,qestæt er det den dag idag. 

Man fejrede den 17. juli 20-års-d,igen for 
Robert S 1•end.re ns fors te sundflyvning og 
på 25-årsdagen for Ellehammers første flyv
ning året efter blev han udnævnt til æres
medlem, som Robert Svendsen var blevet 
det året for. 

I 1929 vedtoges fundatsen for Danske 
Flyveres Fond, og den blev kongelig kon
firmeret året efter. Med sine legendariske 
evner til at skaffe penge til andre øgede 
Foltmann og hans medbest)'relsesmedlem
mer de følgende år fondets formue. 

Et af midlerne hertil var afholdelse af 
store flyvestævner i Københavns lufthavn 
i nært samarbejde med dagbladet "Politi
ken", der løb den økonomiske risiko ved 
disse storstilede stævner, som fandt sted i 
1930, 1931, 1932, 1933, 1934 og 1936, og 
som blev besøgt af ialt en kvart million 
tilskuere. Samtidig opfyldte man formålet at 
udbrede kendskabet til flyvningen, for det 
var interessante nye typer fløjet af inter
nationalt kendte piloter, der deltog i disse 
stævner. Også flyvestævnerne i 1937 ved 
indvielsen af Esbjerg lufthavn og i 1938 
ved indvielsen af Alborg lufthavn bidrog 
til fondet. 

Allerede i 1930 begi•ndte man arbejdet 
på at få rejst et monument for de kamme
rater, der havde sat livet til under flyv
ning, og den 18. august 1938 blev det af 
professor U1zon Franck udforte flyvermo
nument afsløret på sin plads ved Christians
havns voldgrav, ikke langt fra Kløvermar
ken. 

I 1937 havde oberst Tage Ander1c11 over
taget formandsposten. I 1939 blev FLYV 
medlemsblad for foreningen og har været 
det lige siden. 

Krigen forhindrede afholdelse af flere 
flyvestævner og lagde en dæmper på virk
somheden, men 25-års-jubilæet blev fejret 
i stor stil den 1. august med blomsterned
lægning ved fl)'vermonumentet og fest
middag i Håndværkerforeningen med 200 
deltagende medlemmer. 

De næste 25 år 
Om den anden halvdel af foreningens 

liv er der betydeligt mindre at berette end 
den første. Tiderne hur ændret sig, en 
række andre foreninger varetager flyvernes 
forskelligartede interesser, som ikke længere 
kan samles i en, flyvningen er blevet et led 
i dagligdagen og flyveren ikke længere en 
helt i offentlighedens bevidsthed. 

Men "Danske Flyvere" er stadig sam
lingsstedet for piloter af alle kategorier, en 
forening som kun optager folk med en 
pilotuddannelse. 

I foreningen kommer kun medlemmerne 
selv - konerne får lov at blive hjemme, og 
selv kvindelige piloter havde en tid van
skelighed ved at få indpas. 

Virksomheden har hovedsagelig bestået 
i en række møder med en blanding af fag
lige foredrag og films og et kammeratligt 
samvær, manifesteret ved årligt andespil, 
kegleaften og "skovtur··, der dog som 
regel går til en flyvestation i stedet for i 
skoven. 

Man har fortsat bestræbt sig for at skaffe 
penge til Danske Flyveres Fond og har 
gjort det med held til gavn for medlemmer 
og medlemmers efterladte, der har haft 
brug for en håndsrækning. 

Der har været en bemærkelsesværdig sta
bilitet i bestyrelsens sammensætning gen
nem årene. Efter Tage Andersen overtog 
daværende kaptajn H. ]. Pagh formands
posten i 1946. Han efterfulgtes i 1950 af 
direktør K1111d LybJe, og i 1958 af general
løjtnant C. Fors/et •, indtil han som general
major overtog posten igen i 1959. Siden 
1963 har vicedirektør Emil Da111111 været 
formand. 

Blandt de mange andre bestyrelsesmed
lemmer kan nævnes direktør A11g11st Jensen, 
der har været generalsekretær siden 1954, 
og tobakshandler R11do/f Olsen, der har 
været kasserer siden 1950. 

Kaptajn John Foltmann var formand i ni 
af Danske Flyvere's mest aktive år fra 
1928 til 1937. 
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FLYV interviewer tre danske flyvere: 

Militcerflyver nr. 9 
Kasserer i »Danske Flyvere«s første bestyrelse 

Henri k A. Ehlers , fhv. murermester I S la
gelse, født 29. nov. 1892. Tjenestegøren
de ved Hærens Flyveskole 1915-1919. 
212 t på motorfly 1915-1919. Medstifter 
af Da nske Flyvere, medlem af den første 
bestyrelse. Aktiv svæveflyver i 40'erne, 
S nr. 21 i 1944, formand for Dansk Svæ
veflyver Union 1944-45 

Mmer11Jer1er Ehlerr. De er 1 i rt den æld
sle fl;1 er i Dm1111nrk! 

- Ja. i hvert fald efter anciennitet. Je.1< 
fik militærflyvercertifikat nr. 9 den IH. 
maj 1916. 

H10m,ir 1•nr De beg;11dt ni flyr e? 
Jeg var elev på en flyve~kole hn~ 

RnbtTt S1•e11dse11 i 1910- 11, men fik ikke 
fløjet noget der, fordi maskinen h,1Varere
de. og min forste flyvetur fik jeg med 
Ulrik Birrh i august 1912 i Ringsted. 

H1•om11r kom De på Hærens Fl;veskole? 
- Jeg lå inde ved sikringsstyrken, da der 

i beg)•ndelsen af 1915 kom meddelelse om, 
at flyveskolen søgte elever. Vi var 450, der 
søgte, og 6, der kom ind. Jeg var dengang 
stortrommeslager ved 7. Rgt. musikkorps, 
og da jeg modte på Kløvermarken den 20. 
juni 1915, havde jeg derfor musikerdistink
tioner på min uniform. Skolechef var kap
tajn Hol111-Jorge11.ren, der sad i General
staben og sjældent viste sig på flyveplad
sen. Han var der nu den dag og bød mig 
velkommen med ordene: .,Vi har ellers ikke 
brug for basunengle her!". 

l.ærle De ni fl; ve efler 1111/e111etode11? 
- Nej , man var giet over til dobbelt

styring med Maurice Farman. Læreren sad 
forrest, eleven bagved og lidt hojere, for 
han havde ikke noget sæde, men sad på 
ben,intanken og skulle favne omkring læ
reren for at nå "saksen", d. v. s. strre
pinden. 

Skulle hn11 ogs,1 b111ge lærc1e1u J1ednler? 
- Dog ikke, han havde sine egen . Det 

~av nu en underlig fornemmel~e at sidde 
og styre pl den måde, og når man så ryk
kede frem i forsædet, føltes firet meget 
større. 
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H 1·,,d b,·11od cer1ifikttt/11m e11 af? 
- Forst tog m.m det intern.1tionale cer

tifik.1t, hvor m.tn dels skulle lave nogle 
ottetaller for at vise, at man kunne dreJe 
til begge sider, dels landing til mærke. 
Her v,11 der en fidus, ~om gik i arv fr,1 
hold til hnld: N fi r man kom ind motf Klø
vermarken og passerede hen over et bestemt 
lysthus, ~log 111,tn motoren fr.1, og ~j_ lan
dede Mauriten lige ved m.~rket. 

Til militærflyvercertifikatet skulle man 
l.1ve to langflyvninger, den ene Kbh.
Hillerod- Vordingborg- Khh. med landin.1< 
i de to byer og mindst l times flyvning i 
1.000 m højde. Den anden v.ir af lignende 
art, Kbh- Næstved- Slagelse- Kbh. I Sla
gelse blev jeg budt velkommen af borg
mesteren ~om den fnrste Slagelse-borger, 
der kom flyvende til sin by. 

H1ilke11 for/lJ for fiJl'lli11g kom De t,I ,11 
be rkæf1ige D em 111ed efter uddmmelsen? 

- Vi var JO ikke opdelt i fo rskellige ka
tegorier, men f101 .ilt muligt, .1rtillcriobser 
v.1tion, rekognoscering, forsng med radio 
111. m. Jeg floj ogsii meget wm lærer for 
hl. a. Bjt1rkor og Folt11J111111. 

De vt1r ogr11 del JJ/(/1/ i t!,,g k,,ld,, ., /c.11-
/lflot"? 

- Det k.tn m.tn jo godt ,1gc. Jeg prove
floj en del fir, der havde v:uct til gen
opbygning p.i værkstederne. og da den for
ste Nielsen & \l(Tinther jager var klar, bad 
fabrikken mig om at provefli ve den . Det 
gJorde jeg den 24. jan. 1917. Den for~te 
flyvning var nu gamke kort, for m:1n hav
de pmvet hemimystemet med vand og ikke 
fået det fjernet godt nok, s:t pludselig gik 
motoren i stå. 

H1•orda11 t•ar de11 ,11 fly1 e? 
- I min fl)•vejournal skrev jeg efter den 

første flyvning "Meget imponerende" og 
det var den også sammenlignet med vore 
andre maskiner. Den kunne jo flyve 145 
km/t, og den 21. marts 1917 satte jeg skan
dinavisk højderekord på 4.000 m, rnm Jeg 
nåede op i på 29 min. 

Hvordmr 1•m· de11 til k1111.rtfl;l'lli11g? 
- Fabrikken opfordrede mig kraftigt til 

det, men det skulle jeg ikke have noget af, 
så længe den ikke var blevet prov<:belastet 
på jorden. 

De forlod /ltlrwr F/Jl(•skole i 1919. 
- Jeg ville gerne v:t?re blevet. men min 

far bad mig komme hjem og hjælpe sig med 
forretningen . 

l'rfe11 i,11e, e.r.re11 bemrede De? 
- Ja, Jeg vil nu hellere sige kærlighe

den. Den er usvækket, og jeg l:~gger stadig 
nakken tilbage og ser op, når det brum
mer oppe i luften. 

Firn,apil< 
Fra Marinens FlyvevæsE 

Thorkild Petersen, fhv. luftkaptaJn, 
4. april 1907 _ Uddannet i Søværne 
nestegørende ved Flyvevæsenet 
1934. Civil flyvevirksomhed 1935-
Trafikflyver i DDL 1. september 
kaptajn 1946, afgået med pensio 
apri l 1967. Ca. 20.500 flyvetimer. 

L11/tkn/1ft1j11 Thorkild Pe/er.ren, De t 
nf de fonte forr<111i11 ,gr/1,/01er i Dnn 
Hvord"u gik du 1,/! 

Jeg havde v.1:ret flyver i M.1 
Flyvevæsen fra I 929 til I 934. hvo 
bl.a . havde flojet pl Gnml,ind i 19: 
19 3 3. men blev ~ti fr,,k(lmm,rndcret i 
Da jeg ~å i 1935 fik tilbud om at hliv 
vatpilot for civilingrnior G1111111,,- L 
direkwr for F. L. Srrnth & Co., slo 
straks til. 

H/lilke11 t;/1e /loj D, .' 
- En Mono~p.u-. omtrent som 2< 

men med to 85 hk Gips)' motorer. D, 
et dejli.~t fly med kunstig horisont, 
gyro o. I. Husk det v.ir i 1935 . 

Der h,n- d,1 k1111 ueret e11 Mo1, 
i11drel!,istreret i D,m11Jnrk? 

- J.1, den her v.ir indregistreret i 
land. d.1 man ikke kunne få valut.1 
tage Jen hjem. Den måtte kun v.ere i 
m.irk tre måneder ad g.ingen, og h, 
ikke havde været i udlandet, flnj Jeg 
en tur til Malmii og fik pap11erne ,ter 

H1•01· l,e11ge hnr,de 111a11 Mo110.r/1,11 e1 
- Et par år, så gik den ikke l,e1 

Vi fik så en Træ-Moth, som Bulldog I 
fløjet med, indtil vi købte en lukket 
net Moth . 

Disie sm,i e111110101ede fl; ,,,,. dn 
,·igtig egnede Ji/ fonef11illg rf/; 111111.~ I. 
la11de1? 

- Jeg fløj mest mellem Ry ved 
melbjerget og Kastrup. Gunn.Ir Luser. 
de på Højkol om sommeren og floj til 
toret hver dag. som andre tager toget 
vi skulle til udlandet, lejede vi I 
Rapide. 

De ht11•de a!Jsti en lo/1[1t1j,111.r med 11 

nf fritid? 
- Uha, nej, jeg var samtidig flrv< 

ved Nordisk lufttrafik sammen med J 
S. Jncobse11, og da KZ-fabrikken ble 
rettet, var jeg bogholder der . 

V nr De ikke ogsli tes1pi/01? 
- Det var An id Hn11se11, som I 



-afikflyver 
::>g prøveflyvning til SAS 

:t indflyver hns Klemm, der prnvefloj 
I og KZ II Kupe-prototypen, men så 

"tog jeg prøveflyvningerne, og jeg pn:
"j da også den første KZ li Sport. 

store kunstflrvningsprogram med den 
udført af nuværende SAS-kaptajn Ht111.r 

lff, jeg nøjedes med almindelige loop 
den slags. KZ I fik jeg også pro,et, 
.. fløj jeg fra Kastrup til Ry og re'.ur. 

var den længste tur, den var ude på. 
var iøvrigt en dejlig lille flyver. 

'i var også på langtur med KZ Il K, 
111111e og jeg. Vi fløj som reklame for 
t fra København over Paris og Mar
e til Tunis og retur via Berlin, og vi 
:im til Alborg den dag, lutfhavnen blev 
,iet. 
"/)'ltede De st1 med KZ li/ Alborg i 
9? 
- Nej, det år fik Gunnar Larsen jo sin 
ke-Wulf Weihe, et virkeligt fint fly 
I optrækkeligt under, tel, stilbare pro
er m.m. På grund af krigen fik vi ikke 
et meget med den, men jeg floj da med 
, da vi åbnede flyveruten ttl Bornholm 
I nodruten i efteråret 1939. 
fromtir ble11 De 1rafikfly11er? 
- Jeg begyndte hos DDL den 1. sept. 
5. Min forste type v,1r Fokker F XII. 
It orda11 f orcgik 01111koli11ge11? 
- Jeg stod bagved i cockpittet mellem 
,ten og telegrafisten nogle ture og så 
,rdan det gik til , og så fik jeg lov til 
flyve den selv. Tomotoret fly havde 
jo fløjet forlængst, og at der nu var 

motor til i næsen, gjorde da ikke den 
·e forskel. 
'/oj l/l(/1/ ikke med to pdoter? 
- Nej, telegrafisten sad i hojre side af 
kpittet. Vi fløj da også med en pilot i 
>L"s Fæstning og i DC-3'erne. To pi
·r blev først standard, da DDL fik alle 
engelske piloter. 
{vilke t;•per floj De efter F XII? 
- Forst kom DC-3, som vi dengang hav
en masse fragtflyvning med. Jeg var en 
,g nede i Afrika efter dyr til zoologiske 
er med en Treer, og kort før landing i 
sabon, da jeg gik ud i kabinen for at se, 

!
alt var i orden, opdagede jeg en neger 
dt dyrene! Vi måtte skam tage ham 

til København, hvorfra han så blev 
t hjem igen. Senere fløj jeg Viking 
4, DC-6B og til sidst DC-7C. 
for ikke jet? 

Nej, det kunne være blevet Caravelle, 
jeg foretrak at blive på DC-7C, da der 

n chance var for DC-8. 
g Il/I e,· De lige blevet pe11sio11eret? 

Jeg ville gerne have fortsat, for jeg 
It for fuld af energi til at være pen
ist. 
få De ikke f/;1 e i et af charterselska
re? 

Det må jeg godt, men vist ikke som 
tajn, og det har jeg jo været faktisk hele 

fl)'vetid, så jeg tror ikke, at jeg evner 
ære andenpilot. 

Moderne privatflyver 
Har lige færget en Piper Geronimo hjem fra USA 

Esper Boel, direktør, ostefabrikant. Født 

10. september 1913. Privatflyvercertifikat 
1947. Omfattende forretningsrejser i eget 

fly over hele Europa, Afrika og det mel
lemste østen. Over 2.000 flyvetimer. 

D(/ De beg;11d1e al jly1•e i 1947, direklor 
Bnel, l'(lr de1 da udelukkende som hobby? 

- J,1, det var det vel, men jeg havde nu 
også i tankerne, at det her var nu en nem 
måde at komme omkring på, f. eks. når 
jeg skulle fra Falster til Fyn. Senere er det 
JO blevet noget længere, jeg flyver. 

Hl'or lærte De (I/ flyl'e? 
- I Nakskov, som den gang var en rig

tig flyveby. Inden jeg var færdig med at 
lære at flyve, købte jeg en næsten ny KZ 
III af Zonen. De havde kobt en hel serie 
af Kramme & Zeuthen for at få rabat. 

De fik ogs,1 en KZ VII? 
- På den tid drev jeg noget, vi kaldte 

Luftfartsselskabet Falstria. Vi fløj reklame
slæb, rundfl)'vning o. I. med forskellige er
hvervsflyvere, men efterhånden ebbede det 
ud. Jeg bevarede nu mit medlemsskab af 
Erhvervsflyvningens S3mmenslutning lige 
til 1960 for at bevare kontakten. Det kun
ne jo være, at der var mulighed for et 
come-back. En overgang havde jeg for re
sten også en KZ II, men det var nu nær
mes for min egen fornøjelses skyld. 

Og sti gik De over til Cess11a? 
- Efterhånden som mine forretningsrej

ser blev længere, beg)'ndte jeg at se mig 
om efter et hurtigere fly med større ræk
kevidde end KZ VII. Jeg havde hørt om 
Cessna 180, og da jeg i 1957 var i Detroit, 
købte jeg en næsten ny der og fik den sendt 
til Amsterdam som luftfragt. Her hentede 
jeg den selv og fløj den hjem til Dan
mark. 

H1•01jor kobte De den i USA? 
- På det tidspunkt var Cessna slet ikke 

repræsenteret i Danmark, og jeg blev så
ledes den forste, der fløj dette mærke i 
Danmark. 

De er jo kommet vidt omkring med 
Cess11a'e11; hvom,lr begyndte De J;,1 det? 

- Jeg tor roligt sige, at OY-ADH er en 
af de mest berejste Cessnaer i verden. Min 
forste Afrika-tur var i 1958, da jeg forre
sten havde min forste længere "vandflyv
ning" ud til de Canariske Øer, der ligger 
150 km fra Afrika. Jeg fortsatte derfra til 
Dakar, det daværende Belgisk Congo, og 
kom via Entebbe til Nairobi, og så gik tu
ren via Khartoum og Cairo hjem til Dan
mark. Det var en tur på s1mmenlagt 27.000 
km . 

V(/r de, en fomoje/sest11r? 
- Det kan man godt kalde det, men 

formålet var nu at sælge ost, og det l)'k
kedes fint. Det lukker mange døre op, når 
man kommer i et lille fly til en plads, hvor 
man ofte ikke har mere end et fly om 
ugen. Jeg har iovrigt været i Afrika to 
gange senere og også i det mellemste 
osten. 

De skulle vel ikke .r,e/ge ost i Pear;·lmrd? 
- Nej, i fjor havde jeg lånt mit fly ud til 
Eigil K1111ths ekspedition og floj det selv 
op via Tromsø og Svalbard. Selv måtte jeg 
tage hjem ret hurtigt, men flyet blev der
oppe og gjorde god gavn. Det står stadig 
deroppe, for det slog rundt under landing 
en af de ~idste dage og blev let beskadiget. 
Det var kun en bagatel , som nemt kunne 
være blevet ordnet på et værksted, men så
dan et findes jo ikke på de kanter. Måske 
kommer der en dag et tomt fragtfly forbi 
og tager den med hjem. 

Men De k,111 d,1 ikke 1md1•ære et fly? 
- Nej, jeg har lejet mig frem et års tid 

og har nu kobt en Piper Geronimo i USA, 
rnm jeg selv har floJet hjem. 

Hvad e,· ,·11 Gero11imo? 
- Det er en ombygget Apache med mo

torer med direkte benzinindsprøjtning og 
en række andre forbedringer. Den står ude 
i Kastrup, kom ud og se på den ! 

De har 1111 flo jet i 20 ,ir; hv(ld h,tr fly11-
11i11geu betJdet for Dem? 

- Selv om jeg har fløjet over 2.000 
timer, så har det ikke bare været be
fordring, men også rekreation . Flyvningen 
har givet mig et krydderi, der har gjort 
min tilværelse mere pikant. Jeg vil onske, 
at vi vil få lige så frie forhold for privat
flyvningen her som i USA. De er så prak
tiske derovre - det gælder ikke blot inden 
for flyvning - og det må vi tage ved lære 
af. EIiers sakker vi uvægerligt bagefter. 

H.K. 
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Sådan var det at flyve 

HEINKEL HM li 
Som fortalt til FLYV af o!:erst Sv. Grønbeck 

S. E. B. Grønbech, oberst. Født 10. juli 
1907, uddannet som søofficer 1926-1929, 
søløjtnant 1930, kaptajnløjtnant 1938, or
logskaptajn 1944, oberstløjtnant 1951. 
oberst 1952. Marineflyvercertifikat 1930, 
afvekslende sø- og lufttjeneste til 1940, 
flotillefører for 1. Luftflotille (H.M. li) 
1938- 1940. Efter krigen stabs- og plan
lægningsarbejde ved Flyvevæsenet og 
Flyvebåbenet (overgik hertil 1950). Chef 
for FSN Karup 1954-56 og FSN Ålborg 
1956- 1959, derefter chef for Trænings
kommandoen. 

M IT fnr,tc hd.endt,k.,h med H. r-1. li 
fandt sted i 1929, d,1 Jeg snrn ni • 

b.tgt ~ooffitcr hlcv beordret lige fr,1 kadet
skolen til Flrvevæsenet, hvor JCg som et 
led i nfficersuddanneben skulle i:ennem
gå et ob~erv,1t11rkursus på 3 ,;,ånede, , 
Jeg tror nu ikke, at det v.1r det, der f,k 
mig til ,1t blive flyver, det h.tvde jeg vist 
allerede bestemt 1 forvejen. og jeg korn ,,i 
med p,i det for~te hold, der r)'kkede ind 
pa Avno i foråret 1931. Efter 30-40 timer 
p:1 Moth og Avro 504 skulle vi flyve 
D.mkok, og det var en voldsom overg.mg ! 
Vi rullede frem og tilb.1ge på græs~et med 
den, indtil vi folte, at nu kunne vi mestre 
Jen. og ~l floj vi. 

Efter t,t. 60 timers flyvning kom vi til 
Luftmarinestation Kc,benhavn, hvor vi blev 
uddannet p:i ~ofl)', nemlig H .M. Il, hvoraf 
et par var forsrnet med dobbeltstyring, og 
sl v.1r flyveskolen forbi . Vi gennemgik et 
J,1gerkurrns på ca . 3 uger og blev fordelt 
til J,tgerflotillen eller rekognosceringsflotil
len. Jeg kom til den sidste, men korn ~e
nere til jagerne. 

Men det var H .M. Il, v1 skulle snakke 
om. H.M. Il stod for Hrdro Monoplan 
type 2 og havde f.ibriksbetegnelsen Hein
kel H.E. 8. Det v.tr et tresædet rekognosce-

ringsfli•. konstrueret i Tyskland, brgget dels 
der. dels på licens på Orlogsværftet. Det 
var forsynet med pontonunderstel og havde 
en 460 hk Arrnstrong-Siddeley Jaguar stjer
nemotor. 

At komme op i rntkpittet gik nemt, S)'· 

nes jeg da. Der var jo trin på pontonstøt
terne. s.i man kunne komme op på forkan
ten af vingen og gå hen til sit cockpit. Der 
var tre åbne t"<ICkpits; piloten sad i det 
forreste, observ.lloren i det midterste og me
kanikeren, der tillige var skytte, i det 
bageste. Der var ikke noget videre træk 
i det forreste cnrkpit, en del i det mid
terste og masser i det bageste, ng når vi 
floj fotoflrvning, sad fotogr.1fen i det 
bageste og havde oven i kobet et stort 
hul i gulvet. Det var en kold omgang, og 
~å skulle han desuden passe sit fotografi
apparat ! Som regel floj vi kun med to 
mand~ besætning, pilot og mekaniker, og 
han sad så i det midterste cockpit, hvor 
radioen var installeret. Man kunne kravle 
fr.1 det midterste til Jet bageste cockpit, 
omend med besvær. 

I pilotens cockpit v.ir de normale in
~trumenter, selvfolgdig også til blindflyv
ning. Kompasset v.1r et fjernkomp.,s. der 
var plateret ude i hagkroppen for .1t være 
•;i langt fra motorens jernrnas~e ~om mu
ligt, og dets hevægeber overfortt, til et 
luft~l)'ret viserinstrument i wckpittet. H. M. 
li var i rnodsa~tning til de fleste .indre ,1f 
d.1tidem fir forsynet med en ,l.1gs rat. 
S.cdct var stilbart i højden. Ud,rnet fr,1 
cockpittet var fint i alle retnin1-:er. 11nllnd 
nun kunne se store dele :1f vingen og o,i:,ii 
r• ,ntnnna,serne. 

J\,f.1n havde .tlt1d faldskærm me:d . Ptlotcn 
,ad p,i sm, mens observdtor og mck.tniker 
havde skodskærme, som de kunne t.tge af 
og s.iledes bevæge sig mere uhæmmet. I 
givet f.ild Jen blev hæftet f.ist i seletojet 
med karabinhager. Man lagde i Jet hele 
taget megen vægt på sikkerhedstjenesten i 
Flyvevæsenet. Hver mand pakkede selv sin 
fa!clskærm, og flotilleførerne foretog jævn
lig eftersyn af skærmene. 

Motoren startet med håndsving 
Når flyet var på land, stod det på en 

lille vogn, der var anbragt under ponto
nerne. Når Jer skulle flyves. blev det 
trukket med en traktor eller skubbet fr,t 
hangaren til slæbestedet, hvor besætningen 
gik ombord. Motoren blev startet ved at me
kanikeren gik frem på vingen og st,1k et 
håndsving ind i et hul lige b,1g motoren. 

HM li var 
et tungt fly 
at bakse 

med. 

Ved hjælp af en snekke, der havde forbin 
delse med den bageste ende af krumtap. 
akselen, kunne han tørne motoren, og når 
cylindrene var fyldt med gasblanding, blev 
den antændt af gnister fra den særlige 
startmagnet, motoren gik i gang, håndtaget 
blev frigjort, og mekdnikeren trak det ud 
ug gav det til piloten, idet håndtaget havde 
sin plads i hans cockpit. 

Man kurie så ned ad slæbestedet og ud 1 
vandet, ug når flyet flød på vandet, faldt 
vognene af ,tf sig selv. Selve starten gik i 
reglen glat. Man drejede næsen op imod 
vinden, gav gas og i løbet af kort tid var 
flyet oppe på trinet, farten voksede ug så 
var m,tn faktisk i luften. Der skulle helst 
være lidt uro på vandoverfladen, eller~ måt
te man rykke frem og tilbage i pinden for 
at få den op på trinet . Jeg har også selv 
pruvet .tt st.trte fra en hel spej lblank over 
flade, hvor Jeg måtte sejle ned i medvind, 
vende og så starte i den uro, jeg ,elv havde 
lavet. 

H .M. II V,lf et tungt fl)', Jen vejede JO 
halvtredje tons, men den var Jet taget 1 
betragtning et velflyvende og m,tnovredyg
tigt fly med god rorharmoni. Det var utæn 
keligt med loops og den slags manovrer og 
sideglidning var vist også forbudt, men det 
kunne man godt lave med den. Det havde 
man dog ikke megen brug for, der var jo 
i reglen plads nok, når man skulle I.inde. 
Ved st,111 rystede den lidt, og så plaskede 
næsen nedad igen og alt var O.K. Jeg har 
aldrig prøvet spind med en H.M. II og 
mindes ikke, at nogen h,1r fortalt om det. 

Landing på vand eller is 

Ved landing sorgede man for ,1t !ofte 
næsen si'tlede~, at rn,10 kom ned p,1 den ba
geste del af pontonerne forst og st,d lede ,., 
flyet i landin,i;sojeblikket. Skulle man lan
de i murke, floj man derimod flyet ned på 
v,mdet i normal fl r vestilling. N,1r man så 
var kommet ned på vandet, se1lcde man ind 
til slæbestedet, hvnr flyet blev overtaget af 
hjælpem,1ndsk,1bet. Nogle værnepligtige, 
ifort gummidragter, gik ud og satte hjul 
under pontonerne. Vognen var forsynet 
med flrdere, ~å de nemt kunne trykkes på 
plads. og så kunne firet hales på land ved 
h1ælp ,tf et spil eller en traktor. 

Efter l,tndingen måtte mekanikeren have 
fat i st.trtsvinget igen. Motoren skulle nem 
lig dreJes, så udstodsventilen på bundcyl tn 
deren stod åben, og motorolien kunne dr}'P 
pe ud den vej og videre ud gennem ud 
~tndsringen. 

Når vi var væk fra Luftmarinestationen, 
opererede vi fr,t havne, fjorde eller iod 
M1er. Vi havde anker med, men i reglen 
fortojede vi ved bojer. Så stod mek.tnikeren 
nede på den ene ponton med en bådsm.mJ, 
hage for at fiske fortt1jningen, men, firet 
sejlede forbi, og piloten satte en ære i at 
mdnovrere sådan at han kunne f:i f.tt for 
ste gang, uden at han behøvede an,trenge 
sig ret meget. 

Når havet ,ar islagt om vrnteren, s,1ttc 
vi meder under pontonerne og floj fr.1 isen 
Det v,1r nu lidt svært at manøvrere på isen, 
vi havde jo ingen bremser, og rorene, ef
fektivitet var ikke alt for stor ved den 
lave hastighed. Vi havde heller ingen stød
dæmpere, så ved landingen fløj vi ned på 
isen og kurede farten af. Plads var der hel
digvis nok af. 

Alt i alt vil jeg sige: Man befandt sig 
godt i en H.M. II . 

Sv. Gro11bech. 



SKAGERAK Redningsaktionen 
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synkende norske færge SKAGERAK 
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flyvevåbens SIKORSKY S-61A helikop-

tere. General i flyvevåbnet Poul Ziegler 
sagde: "Vi havde den rigtige helikopter 
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personel." 
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Hvorfor ikke blive 

slæbepilot? 

Krav og uddannelse 

Mange typer kan bruges til flyslæb, men 
de færreste vil nok få lejlighed til at 
bruge en Piper Pawnee, selv om den er 
vældig godt egnet til det. 

Ve<l aeroklubbens lan<lsmo<le i Odense 
opfordrede formanden for svæveflyverådet, 
kontorchef Moge,u B11ch Petersen motor
flyverne i KDA til at supplere deres uJ
dannelse og virksomhed ved at få till.idelse 
til at slæbe svævefl)•, hvorved <le samtidig 
kunne hjælpe svæveflyverne og selv få mere 
flyvning. Ikke mindst det ret store antal 
piloter, der fortrinsvis flyver som hobby og 
lejlighedsvis rejser kunne i stedet for at 
.. flyve rundt or.1 flagstangen" få et nyt for
mål for deres flyvning. 

En af grundene til den ret langsomme 
udvikling af overgangen til flyslæb i dansk 
svæveflyvning er sikkert mangel på slæbe
piloter, selv om <ler ved årsskiftet var 78 
gyldige beviser hertil. 

Ser man i stedet på Sverige. viser det sig 
at man næsten 100% er gået over til fly
slæb - af 51.826 starter blev de 48.200 
udført i flyslæb, og det tilførte motorflyv
ningen hele 6015 flyvetimer, fordelt på 3 70 
piloter, som anvendte 88 slæbefly, hvoraf 
80 ejes af klubberne. De fordelte sig på 13 
forskellige typer. 

I Frankrig blev <ler udført 194.525 fly
slæb mod kun 3.924 spilstarter, og der blev 
anvendt 24.791 motorflyvetimer hertil. 

Hvad kræves der? 
Da man begyndte med flyslæb i Danmark 

for 21 år siden, udtalte en af instruktører
ne, at det var så simpelt at slæbe et svæve
fly op, at det kunne faktisk enhver nybagt 
certifikatindehaver gøre. Det er for så vidt 
rigtigt, forudsat man har en pænt stor fly
veplads, ordentligt vejr og en erfaren pilot 
i svæveflyet. 

Men er pladsen marginal, vinden på 
tværs og luften turbulent, og er det en uer
faren svæveflyver, der skal læres op, så stil
les der betydeligt større krav.Her som ved 
al anden flyvning gælder det, at man må 
kende sine egne begrænsninger og sit ma
teriels begrænsninger, og der må en vis 
modenhed og dømmekraft til. 

Derfor tillader man ikke den nybagte 
privatflyver at stille sig til rådighed til 
slæb, men kræver 7 5 flyvetimers erfaring 
som fører og så en lille speciel uddannelse 
i slæb. 

I gamle dage, da vi kun havde ensædede 
svævefly, klarede man sig med at give mo
torflyveren en nødtørftig instruktion og 
satte ham derpå til simpelthen at slæbe. 
!dag kræver man - hvis han ikke i for-

ve;en er svæveflyver med slæbetilladelse -
at han først skal sætte sig i "kunden"s 
sted : han skal have ti flyslæb i et tosædet 
svævefli• for at få et indtryk af, hvad <let 
hele drejer sig om, og hvordan slæbet foles 
omme bagfra, således at han i sit fremtidige 
virke vil flyve under hensyntagen hertil. 

Det er nemlig sværere at sidde i svæve
flyet end i motorflyet i <le fleste tilfælde, 
og det er udmærket at lade ham prøve slæb 
i et tosædet, fordi <le som regel er lidt 
vanskeligere at styre i slæb end <le ensæ
dede - rent bortset fra, at det er nødven
digt at lade ham som ikke-svæveflyver flyve 
i en tosædet med instruktør. 

Der er nogle motorflyvere, især erhvervs
flyvere, der har protesteret voldsomt mod 
<lette krav og derfor ikke er blevet slæbe
piloter. Vi ved ikke, om de har følt det un
der deres værdighed at flyve uden motor, 
eller om de simpelthen har været bange -
men det er udmærket, de er blevet sorteret 
fra af denne regel. For selv om der faktisk 
findes udmærkede slæbepiloter, der aldrig 
har prøvet det bagfra, så findes der sandelig 
også nogle slemme eksemplarer af typen fra 
før dette kravs ikrafttræden. 

Under turene i svæveflyet lærer den vor
dende slæbepilot betydningen af, at motor
flyet flyves roligt og behersket, med pas
sende lav fart, og ikke i pludselige og 
snævre kurver. Overgang fra næsten vand
ret flyvning lige efter letningen til stigning 
skal ske jævnt, og trimning og justering 
af gassen skal også ske, uden at svæve
flyveren behøver mærke noget videre til 
det. 

Nogle af slæbene bør foregå i urolig 
luft, for det bliver der brug for i praksis, 
når termiklystne svæveflyvere skal slæbes 
til vejrs. Slæbepiloten bør selv få fornøjel
sen af at prøve lidt termiksvæveflyvning 
ved denne lejlighed, og han må lære noget 
om, hvor opvindene findes, således at han 
i sit fremtidige virke kan føre svævefly
verne derhen, hvor de vil - en svævefly
ver vil gerne "læsses af" i en termikboble 
i vindsiden af pladsen og ikke i synk langt 
ude til siden eller i læ af pladsen, så han 
ikke kan nå tilbage igen. 

Praktisk prøve 
Efter således at have fået at vide, hvad 

det hele drejer sig om ( og forhåbentlig 
lidt smag for svæveflyvning i det hele ta
get), skal man så til at slæbe. Egentlig 

burde <let foregå med en instruktor i rr.o
torflyet, men de færreste slæbefly må slæbe 
med mere end en person ombord, og derfor 
må man klare <lt!t selv efter fornudcn in
struktion, mens instruktøren så selv bor 
sidde i svæveflyet og holde øje med en, i 
hvert fald de furste gange. 

Det forudsættes, at man er godt fortro
lig med <let anvendte motorfly, men nu skal 
man yderligere gøre sig fortrolig med udlo
serhåndtaget, koblingen til slæbetovet i fly
ets hale, spejlet som man iagttager svæve
flyet i o. s. v. Endvidere skal der holdes 
oje med cylindertemperatur og olietempe
ratur i storre omfand end e liers på grund 
af den lavere flyvehastighed. 

Man får instruktion i flapstilling og fly
vehastighed, som man nu ved er vigtig for 
svæveflyveren, i signaler på jorden og i 
luften, og så tager man fat. Flyet køres 
langsomt frem, til tovet er strammet ud, 
man sikrer sig en sidste gang ved kig i 
spejlet eller ved at se direkte bagud, at 
svæveflyets luftbremser er inde, og efter 
modtaget klarsignal giver man gas. 

Accelerationen er langsom til at begynde 
med. Det hjælper lidt, når svæveflyet er let
tet. Så kommer man selv i luften, får farten 
op og går over i en stigning, der også er 
mindre end normalt. Er det uroligt, kan 
man mærke, det af og til rykker i halen; 
man bremses lidt op, men pudsigt nok sker 
det gang på gang, at man ikke mærker, 
hvornår svæveflyveren udløser tovet - ja 
man har set slæbepiloter foretage lange 
pæne "slæb" og komme tilbage for at kaste 
tovet uden at have bemærket, at tovet 
sprang af i begyndelsen af starten, så svæ
veflyet ikke kom med ! 

Det gør nu ikke så meget; vigtigere er 
det, at man ikke tror, der er udløst, og så 
dykker ned til højre - man må altid være 
helt sikker på, at svjæveflyet er udløst og 
hvor det befinder sig, så man ikke kolli
derer med det. I det hele taget hører orien
tering om faresituationer og forholdsregler 
i disse her som ved al flyvning med til det, 
man må sættes ind i ved denne omskoling. 

Selve prøverne består af 5 flyvninger, 
hvorunder der skal foretages tre ottetaller 
omkring udpegede punkter på jorden, hvis 
afstand ikke er over 1000 m. Endvidere 
hører en lille mundiig prøve med til om
skolingen, der foretages af nogle specielle 
kontrollanter. 
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Misforstået 
kammeratskabsfølelse? 
Svæveflyverådets formand, Mogens Buch Petersen, om nogle aktuel le 

problemer inden for dansk svæveflyvning 

SVÆVEFLYVERE udgør et særligt bro
derskab. De holder sammen mod alle 

udefra, der søger at fortrænge dem fra det 
luftrum, de betr.1gter som værende frit på 
!amme måde, som fuglene gør det. 

Kammeratskab og sammenhold samt 
teamwork er nogle af de fortræffelige egen
skaber, alle "ægte" svæveflyvere er - eller 
kommer - i besiddelse af. 

Sammenhold er nødvendigt. Svæveflyv
nin,: er ikke en enmandssport, men kræver, 
at alle hjælper med. 

Dette gør, at kammer.1tsk,1bsfølelsen er 
stor, og der er stærk tilbujelighed til at 
dække over hinandens fejl. 

Dette kommer til udtryk på mange må
der: hvis en pilot flyver i skyer et sted, 
hvor han ikke må gøre det; hvis h.in kom
mer ind i kontrolzoner eller andre områder, 
der normalt er forbudt for svævefly; hvis 
en instruktør overtræder reglementet; når 
der sker havari. 

Svæveflyverådet, der jo også består af 
svæveflyvere, og vore S-kontrollanter, der 
li,:eledes er svæveflyvere, kan meget nemt 
komme i et dilemma, idet man på den ene 
side er udpeget til at overvåge og kontrol
lere flyvesikkerheden, men på den anden 
side netop på grund af kammeratskabs
foleisen ikke er i stand til at fungere med 
fornoden strenghed. 

Rådet har for et lille års tid siden til 
luftfartdirektoratet indgivet en plan, hvor
efter så at sige alt det arbejde med kontrol 
.1f personel og materiel, der i dag formelt 
udfores af I uftfart direktoratet, skulle over
lades til svæveflyverne selv. 

Vi har fundet en vis forståelse herfor i 
direktor,1tet, men har samtidig mærket. at 
man ikke rigtigt nærer tillid til, at vi er 
voksne og ansvarsbevidste nok til at påtage 
os denne opgave. 

Samme argument er brugt imod os under 
de forhandlinger, vi har ført om skyflyv
ningsområde Arnborg, o,: disse ting har 
fået mig til at spekulere over, om det ikke 
er på tide ,ti tilsidesætte kammeratskabs
foleisen for derigennem at skabe en an
svarsbevidsthed, der kan genopbygge den 
tillid, vi åbenbart har mistet. 

Reglerne må overholdes 

Man må derfor være forberedt p.i, at der 
fra svæveflyverådets side fremover i til
fælde af overtrædelser af bestemmelser og 
reglementer s,1mt i havaritilfælde vil blive 
fø rt en strengere kurs end hidtil. 
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Vi S)'nes ligesom alle svæveflyvere, at 
mange af de regler, vi flyver under (spe
cielt lufttrafikreglerne), nærmest er ubru
gelige, og vil sclvfolgelig fortsætte vore be
stræbelser på at få disse regler forenklet, så
dan at også svæveflyvere kan indordne sig 
under dem. 

Vi må imidlertid erkende på samme 
måde som "momsprotestanterne" at lov er 
lov, og lov skal holdes, og hvis vi skal 
genskabe den tillid, der er nødvendig for, 
at vi kan gå videre med forhandlinger om 
selvstyre og mere fornuftige regler, ja, så 
er der ikke anden udvej, end at svæve
flyverådet og vore S-kontrollanter lægger 
kursen om og viser sig ansvaret bevidst. 

Vi har desværre haft et par kedelige 
episoder i år. Under DM har en del er
farne svæveflyvere direkte gennemflojet mi
litære kontrolzoner. Ligeledes har vi nu 
haft fem større h.1v.trier med to~ædede fl)', 
hvor der i de fire ,tf havarierne v.tr in , 
volveret instruktorer eller hjælpeinstrukto
rer. 

I sa.~er. hvor der viser sig ,1t foreligge 
overtrædelse af bestemmelser, kan man i 
fremtiden ikke påregne nogen støtte fra 
~væveflyverådets side. 

Er vore instruktører dygtige nok? 

Med hensyn til havarierne er disse meget 
alvorlige, og man må nu igen rejse tvivl om 
vore instruktørers kvalifikationer. Hjælpe
instruktorer uddannet efter den nye ord
ning har skullet opfylde samme flyvemæs
sige krav som de første-instruktører, der 
tidligere blev uddannet, så denne ordning 
skulle ikke motivere flere havarier. 

Spørgsmålet er derimod, om vore in
struktører som helhed, både første- og 
hjælpeinstruktører, er tilstrækkelig kvalifi
cerede til at udføre det arbejde, de gor. 
Det er her et spørgsmål, om man er i til
strækkelig flyvetræning, om man måske 
flyver fra tidlig morgen til sen aften som 
eneinstruktør på et tosædet svævefly, om 
man foler sig rask eller ej, og om man i 
det hele taget er egnet til at være instruk
tor. 

Klubberne har gennem årene presset svæ
vefl)•verådet meget h.irdt for at få mere 
eller mindre velkvalificerede svæveflyvere 
på instruktørkursus, og i de fleste tilfælde 
er det gået godt, fordi svæveflyvning jo er 
ganske ufarlig, sålænge man ikke kommer 
ud i uforudsete og uprnvede situationer. 

Vore skolingsnormer og BL'er giver 

stort s<:t kun retningslinier for uddannelse 
af svæveflyvere, der blot sk,tl I l)'vc almin 
delig "scmdagsfl}•vning". 

Den videregående svæveflyvning må pi 
loten lære sig selv, for selv om der i sko
lingsnormerne er nævnt noget om mere 
avanceret flyvning, er det ikke mit indtryk, 
at der praktiseres undervisning heri ret 
mange steder .ri111pelthe11 tt/ de11 grrmd, ttl 

i11Itruktoreme ikke re/1· er i .rt,md til at 
11dfore disse 111t11101 rer. 

Hvor mange instruktorer har udfort et 
spind? Hvor mange har udfnrt d loop! 
Hvor mange har fløjet i ~kyer ! 

Jeg tror, at m.inge vil v,<:rc nodt tal .li 
indrømme, at de ikke er i stand til at l.cre 
Jeres elever mere avanceret fl)'vning. 

Og det er der, faren ligger. Derfor h,1r 
vi ved den nye hjælpeinstruktorordning for
udsat, at hjælpeinstruktnrerne kun skulle 
virke m,1ksimalt to år under en forstein
strukturs ops)'n og derefter, og helst inden 
Ja, skulle på et forsteinstruktorkursus, hvor 
de vil få lejlighed til at prnve den form for 
flyvning, som kan være farlig, hvis man 
ikke reagerer på den rigtige måde. 

Vore instruktører udforer i dag et stort 
og uegennyttigt arbejde over hele landet. 
Klubberne og svævefl)'verådet er dem t,1k
nemmelige for dette arbejde. men ~v.cve
flyverådet er nødt til samtidr,l! at gore op
mærksom på, at mange instruktorer i J,1g 
ikke er kvalificerede til det juh, de h,1r 
påtaget sig. 

Det må derfor påregnes, at sv:cvdl)'vcrl
det i løbet af efter.iret og vinteren vil t,1gc 
hele spørgsmålet om instrnuktorst,1tus for 
de nuværende første- og hjælpeinstruktorer 
op og eventuelt i nogle tilfælde forlange 
afholdt visse prøver. 

Samtidig må man regne med, at i h,1van
tilfælde, hvor en instruktor er indhl.1odc:t, 
og hvor der er tale om menneskelige fc1l 
(hvad der er det almindeligste), vil svæve
flyverådet overveje, om ikke instruktorbe
viset burde fratages en såden instruktor. 

Der har tidligere været enkelte tilf.clJe 
uf overtrædelser, hvor en instruktør h,1r 
fået en bøde, men jeg tror, at frat,1gelse af 
instruktørbeviset vil have en bedre virk
ning. Nok er vi kammerater, og nok kun vi 
lide at være sammen, men kammeratskabet 
må ikke medvirke til, at sikkerhedsgraden 
nedsættes. 

M. B11ch PeterJeJt. 
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·1· Flyveskole 

AVIATION TRAINING 

SKOLEFL YVNING - UDLEJNING 

Nye Piper Cherokee med VHF-VOR-ADF 

FL YVETEORIKURSER - RADIOBEVISKURSER 

PRIVATFL YVERCERTIFIKAT 

• 
INSTRUMENTBEVIS 

* INSTRUKTØRBEVIS 

• 
ERHVERVSFL YVERCERTIFI KAT 

Næste A-teorihold påbegyndes medio august dette år. 

Nærmere oplysning og tilmelding på telf.: (01) 53 16 41 - (01) 53 19 00 

Bygning 140 . Københavns Lufthavn 

NU I DANMARK SIAI MARCHETTI 
EU ROÆISK FLY MED AMERIKANSK KOMFORT 

SF 260 
~ ----....,. Rejsehastighed 345 km/h! Constant speed propel. 

Elektrisk betjente flaps. Rækkevidde 2100 km. 260 HK. 
Antikorrosionsbehandlet. Helmetal. 

S 205 
Det mest rummelige fly i klassen. 180 - 200 - 220 hk. 

i;:m;::..;aa-~•11111~.s~ Fast eller optrækkeligt understel. Constant speed pro
. pel. Helmetal. Antikorrosionsbehandlet. 

iiiii,;1a:.;..:1r;:_ ___ ___;__..... .... Design: Pinin Farina. 

BEMÆRK: 

EUROPÆISK KVALITET 

RESERVEDELE LEVERES OMGAENDE 

SERVICEVÆRKSTED FOREFINDES 

KORT LEVERINGSTID 

Ring og indhent tilbud - også på financiering 

V. REITZ & CO., 
AVIA.TION DIVISION 

VA.NGEDEVEJ 106 B. GENTOFTE. TLF. 691655 

ENEREPRÆSENTATION FOR DANMARK 
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.&~G~ ø Aircoupe Et nyt fly på det danske marked . .. 

Tophastighed 
Rejsehastighed 75% 
Stall-hastighed 
Rækkevidde 
Spændvidde 
Motor: Ccntinental 90 HK. 

210 km/h 
200 km/h 

68 km/'i 
1000 km 

9,14 m 

Den er bil lig at købe! 
Den er bill ig at flyve! 
Den er sikker og meget robust! 

De er velkommen til at få alle yder
ligere op lysn inger fra : ~-- + j TRO BEL AVIATION 

SKOVLEDVEJ 6 . BALLERUP . TELEFON (01) 97 38 75 

Hangar 141 
Københavns Lufthavn 

DRAGØR 

Tlf. (01) 53 08 00 

NU 
bygget 
i over 
40 .000 ekspl. 

Forlang 
brochure og 
tilbud 

$MK12A 

. .. og så følger vi salget op med SER VICE 

DET ER BILLIGT AT VÆRE FORSIKRET NU 

Ansvars- og kaskoforsikring 

af alle flytyper samt ulykkesforsikring 

DANSK POOL FOR LUFTFARTFORSIKRING 
TILSLUTTET NORDISK POOL FOR LUFTFARTFORSIKRING 

MEDLEM AF INTERNATIONAL UNION OF AVIATI ON INSURERS (I. U. A. I ) 

TELF.: 01-31 06 43 SKELBÆKGADE 2 KØBENHAVN V. 

DE LOKALE AGEN TER FOR POOLENS MEDLEMSSKABER STÅR TI L RÅDIGHED MED INFORMATIONER OG TILBUR AF ENHVER ART 



SCHEIBE 
SF-27 M 

Selvstartende svævefly med helt indtrække! ig 

motor og fine præstationer 

Motoren er ude og skærmene lukker helt for åbningen. 

Mens Motorspatz'en og Motorfalke'n må 
betragtes som ovelsesfly med eget start
aggregat, selv om de selvfolgelig også kan 
flyve termik, så har Scheibe med SF-27M 
søgt at imødekomme ønskerne om et præ
stationsdygtigt svævefly, der er uafhængigt 
af spil eller flyslæb, ja af transportvogn, 
for den kan også tøffe hjem igen ved egen 
kraft efter en strækflyvning med udelan
ding. 

For ikke at få dårligere glideegenskaber 
end et rent svævefly må man kunne trække 
motor og propel helt ind i kroppen, og det 
kan man - som billedet viser - på SF-
27M. Derimod kan man ikke undgå, at 
flyet bliver tungere end det tilsvarende 
svævefly på grund af vægten af motor, 
brændstof og forstærkninger m. m. 

Motoren drejes ind eller ud, mens dæk
skærmene er åbnede. 

Glidetallet er uændret 32, men hastig
hedspolaren er forskudt lidt til hojre i 
forhold til svæveflyets. 

Motoren er en Solo-Hirth på 26 hk, og i 
udfoldet stand sidder cylindrene med deres 
akser lodret. Propellen er 1.16 cm i dia
meter. Motoren drejes ud og ind med et 
håndtag, og både når den er inde og ude, 
dækkes åbningen af skærme. 

Motoren startes med et snoretræk. Tan
ken rummer 20 liter, hvormed der kan fly
ves 2- 3 timer og tilbagelægges 250-300 
km. Flyet starter på fast overflade på 200-
250 m og stiger med over I.6 m/sek., mens 
tophastigheden med motor er ca. 150 km/t. 

SF-27M koster ca. 22.000 DM - og så 
kan det foruden at starte selv både spil
startes og flyslæbes! 

For SF-27M er tornvægten ca. 260 kg 
mod 220 for SF-27, dens disponible last er 
125 kg mod 110 og fuldvægten altså 385 
mod 330. Det bet)'der, at vingebelastningen 
stiger fra 27.5 til 31.5 kg/m2, og mindste 
synkehastighed angives derfor at stige fra 
o.65 til 0.7 m/sek. Motoren inde - nu er flyet et rent svævefly. 
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Hvad l~rte vi af DM? Men både Li11dhardt og /. L,11mfJ e11 
brugte mere ti<l til den femte tredie<l:I 
til Rudekro, end de brugte ttl turen nordp.i, 
og mange brugte endnu mere tid til at n:l. 
Rudekro. 

NAR <le spændende DM-dage er kommet 
på passende afstand, er <let klogt at 

sætte sig hen og snge at uddrage erfarin
gerne. Det gælder både <le enkelte pilo:er, 
og <let gælder arrangorerne . Vi lærer af 
hvert DM og skulle gerne fortsat foroge 
st.m<lar<len, som i hvert fald ogsl denne 
g.mg viste sig .,t være stigende. 
' Resultaterne er en kombination af pilot
<lrgtighed, materiel, vejrforhold samt held 
ng uheld. Det forste skulle gerne have 
storst in<lfly<le lse og havde det vel ogsl. 
Man kunne oge indflydelsen ved at fore
skrive en standardtype, ,~1 der ikke var for
skel pl materiellet, men vi er vel for tek
nisk interesserede til ikke og,å .tt ville sam
menligne fly . 

Derimod burde man måske overveje at 
foreskrive st.mdardtype til BM - vi har 
,nart nok af bjde K-8 og K -6 til .tt kunne 
bruge en af disse. 

Vejrforholdene k.m ikke undi:J .tt spille 
ind, ng havde vej ret fortsat været som den 
forste cl.tg, h.,v<le slutresultaterne nok væ
ret I idt anderledes . Bortset fr.t denne dag 
,ar det gennem,i.:ående ikke Foka-vejr, •·elv 
om <let nok kunne være rart me<l et godt 
glidet.tl i .ti den modvind. Det hjælper dng 
ikke me.i.:et, hvi, man ikke kan holde sig 
oppe. I den henseende: viste SHK'en sig 
lige s:l. egnet til d.tnske forhold som til en
gelske n.i.: til de ,tndre l,111de, den ifjor bril 
lerede i. Med a l re,pckt for Fut11ze11 må 
111.tn konkludere, .tt SHK'en bidrog til han, 
.111denpl.1ds. 

Mens foka 'crne Lndte ,om nr. 5. 10, 17, 
18 og 22, pl.1cerede V.is.,m., 'erne ,i!~ som 
nr. ~. 9. 11 og 2-i, alt,:i en smtile bedre, 
og de er nok lidt bedre egnede til dansk 
gennemsnitsvejr. Men invrigt ha:vdede K 6' 
erne sig forts.it fint placering,poinb
mæssigt f.tktisk be,bt. Sdv om K-6E'en 
lig,i.:er i midten, vi,te den ved flere lcJl;g. 
heder gnde egenskaber. 

Piloterne 

Af de 10 f,irste fr.t BM deltog de 7. 
hvortil ko:n endnu 3 lidt længere nede. Af 
disse 10 havde dog kun 3 ikke før deltaget i 
D M. Af de 10 pi.Kerede 2 sig blandt de 
JO bedste ved DM, heraf 1 (Cor;do11) 
,om ikke for havde flojet DM. Så <let er 
"'' endnu lidt tidligt at udtale sig om, 
hv,td BM si•stemet direkte betyder for til 
forsel .,f ni·t blod. 

Efter i 111.m,i.:e ,ir at have talt om og 
sogt .,t skaffe udenlandsk deltagelse ved 
DM. lykkede, det i sidste minut at impro
visere Ad11111 ir ·1rd,1 dclt.tgelse, der blev en 
stor succes og et interessant ~ammenlig
ningsgrundlag. H.10 v,tr lidt handic.ippet af 
at måtte starte uden tilvænning til danske 
vilklr og havde heller ikke s:1 effektiv 
hjemhentning~org,tnis.,tion i.nm onskelig, 
men klarede sig efter omstændighederne 
r,1:nt og vi,te d.1 ogs:i, hvad Foka'en kunne 
pr:c:sterc. Efter l1.1ns eget udsagn la:rte h.111 
imidlertid og ;,1 en del ved at flyve under 
forhold ~0111 vore, h\'nr termikmuligheder
ne skifter fr., ,ted til sted og time til time, 
og hvor Jet oftest er vigtigere at holde sig 
oppe end .,t fli•ve hurtigt. Han fandt ikke 
Fok.t'en s:1 egnet til d.mske forhold som 
til internationale K-6·en erkendte h,tn klart 
som bedre, og h.111 mente, at Pirat'en ogs.i 
vil vise sig det - - kedeligt at den ikke 
nfiede .1t komme med. 
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Er reglerne passende? 

H v,1d de anvendte regler angik, kunne 
både p iloter og især konkurremelcdelsen 
med fordel have studeret dem lidt grund i
gere, s.1 <le kunne udni•ttes bedre. I :lr s.i 
~i virknin,i;en med færre end 100() points 
p.i tvivlsomme d.tge, og Jet virkede vel 
ganske godt, selv om <le godt placerede på 
disse dage ærgrer sig lidt over den sp.,r
~omme hclonning. 

Men det pudsige er, ,tt m.tn stort set 
kunne spare ,ig alt dette pointsregneri og 
bare regne efter pl.iceringspoints, for det 
giver n:c:,tcn s.unme result,tt. De forste 10 
l:ommer i samme rækkefølge med undta
gelse .if Br.ie,. der ville rykke op til nr. 7, 
og blandt de forste 15 vil yderligere kun 
nr. 14 og 1 5 "1111111en rykke op p.1 1 2-
pladsen. 

Den store betydning .if at komme til 
mllet og fl hasti,ghed,points viser sig kl,trt 
på nogle af d,tgene, hvor der kan v.1:re et 
betydeligt spring til <lem, der ikke nlr 
frem, mens fordelingen på andre dage er 
ret jævn. 

Den megen flyvning med mere eller min
dre modvind stillede store kmv og giver 
anledning til nogle overvejelser. Reglen om, 
.tt man forst får points, når man er 25 km 
ude, virker hård under disse forho ld. Tan
ken med den er, at man ikke skal have no
get for det, m.m kan glide på sin udgangs. 
højde, men selv SHK'en kan ikke glide 
25 km fra 600 m i modvind og nogle 
<lage kunne man kun komme få km frem 
ad banen fra de 600 m. Det kan sige.s at 
være ens for .tlle, men det rammer hårdt 
på korte baner og især dem, der ikke n.ir så 
1.mgt. 

Noget tilsvarende gælder en opg,tve ,om 
de 309 km via Rodekro til Borup. T.1kket 
v.1:re en kombin.1tion af 25 km reglen 11g 
M:1:rk modvind på turens første trediedel, 
der tager længst tid, lonnes man ikke helt 
efter indsatsen. Rundt regnet fik man 225 
point> for at komme derned, 285 - 290 
points for hver af <le næste to tredie<lele 
me<l vinden og 200 points for ,it l,111de på 
malet (hastighedspoints). 
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Radio og instrumentering 

Foruden på fl)'ene sker der tekn isk ud 
vikling på udstyret. Når meget ,1fh.l;(lge1 
af at holde sig oppe, skulle 111.111 tro , at 
Jer blev l,1gt stor vægt på variometret. 
Men kun omkring et dusin af deltagerne 
havde elektriske variometre o.i.: flere af 
Jem till,tg<le <lem ikke storre vægt. Af de 
ti forstplacerede h,tvde de otte dog dette 
moderne hjælpemiddel, ,.i uden beti•dning 
er <let næppe. 

R.tdio er vundet vokhomt frem, o,g kun 
en 5- 6 delt.igere havde slet ingen form 
for radio. og <le fleste af dis,e blev pla
ceret godt nede i rækken. Det 111:i h~tegne, 
som et definitivt han<lic.,p at flyve r.1dio
lost, når konkurrenterne l1.1r det. Det g:i:1-
der både m.h.t. at fii tr.1mportholdet hur
tigt frem for evt. omst.1rt, og det _g:dder 
d~ oplysninger, man k.tn få om vejrfor
hold og fra sine konkurrenter. selv om de, 
åbenbart nok burde sludre, noget mindre 
og udvises storre disciplin på de anvendte 
frekvenser . 

Kun en halv snes brugte luftfartsfrekven
ser. mens re,ten brugte en ,knn bl.111ding 
af militært udstyr, diverse japanske walkie
ta lkie-typer, ligesom et par enkelte nojedes 
me<l en modtager. 

Ingen havarier 

Efter de senere DM', mange h.1v.1rier v.ir 
det tilfreJ,stillende ifjor at sc. at Bl\-1 gen
nemfortes uden hav,trie1 under sc:lve kon
kurrencerne, omend en tosædet blev ode-
1.tgt under hja:lperflyvning. DM-piloterne 
udviste og~:i en hel hav:u i los konkurrence, 
og under hj.dpcrflrvnin,g fik kun en Va
. am:t en fork.int slået inJ, da piloten ville 
,pare nogle skridt og endte med at torpe
dere centret- benlinstanderc. Det kunne 
v:i,re undglc:t, men fordc:lt på vel ca . I 000 
timer~ flrvning og over 20.000 distance
kilometer med mange udcl.mdinger er det 
et acceptabelt result.1t. 

--
Sejstrup 

...+-- __ -+ Frnnzen 

....._·aQ,-----~c E.Nielsen , 
4 
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6 

··.:,.,-----
0---- --0- •· ... 

,..,.-0----- - - Thomasen 

~-----Q .t.. Witek 

7 

8 

9 

10 

'••~.-:"'- - - - Liadbardt 

·~-----····---A Didriksen 

Grafisk oversigt over, hvordan de 10 første placerede sig gennem 7 konkurrence
dage. D!driksen lå de to første dage som nr. 14 og 18. 



Radio-VM på Korsika 
Påny amerikansk sejr - Dansk hold fløj derned privatfly og 0 matte 

save vingen over - dog kun på modellen 
Af Aksel Mortensen 

startede som nr. 5, han havde en fl)'vning, 
der lå noget under sædvanlig standard og 
fik 2148 points. 

Resultatet af den første dags fl)'vninger 
blev, at Phi/ Kmft fra USA forte med 
5.317 p., fulgt af Kurt B,111erhei111, Vest
T)'skland, med 4.825 p., mens JF'. Schmitz. 
Vest-T)'skland, lå på 3. pladsen med 4.747 
points. 

Bedste mand fra Norden var Bo Olde11-
b11rg fra Sverige, der lå på 21. pladsen 
med 3.753 p., medens Hans Nor<lahl Ras
mussen var nr. 33. Bosch fik motorstop i 
sin omfl)'vning og sluttede dagen på plads 
nr. 40 med 810 p. 

Anden flyvning 

Det danske hold i venteposition. Fra venstre A. Lillesøe, holdlederen Aksel Morten
sen, Helge Hansen, Nordahl Rasmussen med sin model samt en tidtager. Fotogra

feret af Erik Andersen. 

Efter anden fl)'vning lå Kraft stadig på 
førstepladsen, Mcll'rot, Frankrig, lå på an
denpladsen, medens Do11g Spre11g fra USA 
var rykket op på trediepladsen. Nord.ih! 
havde en lidt bedre flyvning end den fore
gående dag. Han fik 3.567 p. og rykkede 
2 pladser op til nr. 31. Bedste mand fra 
Norden var stadigvæk Bo Oldenburg, der 
fik 4.191 p. og kom op på 15. pladsen. 

DET var i år overladt det franske mo
delflyveforbund at afholde VM for 

radiostyrede modeller. Konkurrencen blev 
afholdt i tiden 21. - 26. juni på flyve
pladsen Campo Del!'oro lidt udenfor 
Ajaccio på Korsika, der - som det måske 
er bekendt - er en ø i Middelhavet S)'d for 
Frankrig. 

Årsagen til, at man havde valgt at placere 
VM i en så afsides liggende del af Eu
ropa, må sikkert være, at man har ønsket 
stabilt vejr, og man må sige, at vejret ar
tede sig vel, da der var solskin og svag 
vind gennem alle perioder. 

Antallet af danske deltagere var desværre 
skrumpet ind til 1 mand, H,ws Nordahl 
Ras11111sse11, da Erik Rohde A11derse11 des
værre ikke nåede at få sin model klar efter 
et uheld under DM. De fløj selv derned i 
en Cherokee. For foruden 4 mand med bJ
gage at få plads til en model, måtte Nor
dahl Rasmussen save sin vinge midt over og 
lime den sammen igen, da han kom til 
Korsika. 

Onsdag den 21. juni blev de aeltagere 
i VM, som ikke selv var fløjet til Koriika, 
transporteret fra Nice til Ajaccio med fl)'. 
Efter ankomsten til Campo Dell"oro blev 
deltagerne transporteret i busser til ferie
byen Marina Viva, hvor indkvarteringen 
fandt sted. Efter informationerne, vi havde 
modtaget forud for VM, skulle denne ferie
b)' befinde sig ca. 7 km S)'d for fl)'veplad
sen, og det skal nok stemme, når man 
regner med luftlinie over bugten. Busturen 
tog imidlertid over en halv time og viste 
sig senere at være årsag til megen irri
tation. 

Torsdag var der modelkontrol og træ
ningsfl)'vning. Der var desuden god tid til 
at se modellerne fra de andre lande, og 
<ler blev <la også tid til et bad i det dej
lige blå Middelhav. 

Til dette det 5. VM for radiostyrede 
modeller var der tilmeldt 43 deltagere fra 
17 lande, deraf deltog Grækenland, Luxem
borg, Østrig og Lichtenstein for første 
gang. 

Den første dag 
Det var nordmanden Ulf To1111ese11, der 

havde den utaknemmelige opgave at være 
den først startende i konkurrencen, og han 
fik kun 2620 points. 

Anden mand til start var Fritz Bosch 
fra Vest-Tyskland. Cirka midt i fl)'vningcn 
fik Bosch, hvad der for os lød som mctor
vrøvl, og tilsyneladende prøvede han at 
ryste modellen for at få motoren til at gå 
normalt igen. Han gennemførte dog pro
grammet, men opnåede kun ca. 2800 points. 
Efter landingen protesterede Bosch, idet 
han påstod, at der var interferens på hans 
frekvens. Dette afstedkom mange kedelige 
diskussioner, navnlig da måleinstrumenterne 
til konstatering af interferens var stillet til 

Sidste runde 
I den tredie flyvning formåede ingen at 

true Phil Kraft, Marrot kunne heller ikke 
trues, medens Bauerheim sprang fra 6. 
pladsen efter anden flyvning til en 3. 
plads i det endelige resultat. Nordahl Ras
mussen begyndte stærkt i sin sidste fl)'V· 
ning, men under den rullende cirkel gik det 
galt; modellen gik ud af kontrol og ramte 
jorden ca. 100 m fra startstedet og blev 
fuldstændig knust. Nordahl fik 1415 p. og 
kunne således ikke forbedre sin placering i 
konkurrencen. 

Når man går resultatlisten igennem, er 
der særlig en, man hæfter sig ved, det er 
Matt, der var Lichtensteins eneste deltager, 
som opnåede en placering som nr. 6. Matt 
er kun 19 år gammel og har fløjet radio
styring i halvandet år, det kan man vist 
kalde l)'nkarriere. 

Det er faktisk lidt flovt, at Danmark kun 
kunne stille en mand til VM, og vi må hå
be, at vi næste gang kan stille med et fuldt 
velforberedt hold. 

Næste gang kan det kun gå fremad ! 

Kraft, USA .................... . 
2 

rådighed af firmaet Simprop, hvor Eox h , , 3 
Marrot, Frankrig .............. . 
Bauerheim, Vest-T)'skland .. . 

points 
16.4% 
15.265 
14.875 
14.861 
14.705 
14.411 
14.354 
14.2(6 
13.690 
13.584 
12.048 
11.680 
11.579 

salgschef. Dr. li" . A. Good fra USA, der 4 
var juryens repræsentant ved m~leinstru- 5 
menterne, opl)'ste imidlertid overfor den 6 
danske holdleder, at der under Bosch" s flyv- 7 
ning havde været forstyrrelser kun 5 kc fra 8 
den frekvens, hvorpå Bosch fløj. I dagens 9 
øvrige fl)'vninger var der flere omflyvnin- 10 
ger på grund af konstateret interferens, her 14 
var interferensen dog konstateret før star- 18 
ten. Det virkede dog påfaldende, at der 19 

ikke var nogen form for forstyrrelser på 31 
VM's to sidste konkurrencedage. Nordahl 33 

Spreng, USA .................. . 
Schmitz, Vest-Tyskland ..... . 
Matt, Liechtenstein ......... . . . 
Sweatman, Sydafrika ........ . 
Giezendanner, Schweiz ...... . 
Olsen, Storbritannien ........ . 
Weirick, USA ................. . 
Thellin, Sverige .............. . 
Oldenburg, Sverige .......... .. 
Stephansen, Norge ........... . 
von Segebaden, Sverige ..... . 
Nordahl Rasmussen, Danmark 

8.187 
7.130 
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~-.--
Nye fly 

OY- trpe f.1rb. nr. d,1to ejer 

EGK Cessn.1 F I 50G 
8BR Cherokee 140 
BXM SZD-24C Fob 

0163 
22877 
W -20~ 

22.5. I 967 Copenh:tgen Air T:txi, Skovlunde 
26.5.1967 Sportsflyveklubben, Skovlunde 
12.4.1967 Chr. Østerg;1rJ & T. Kolby, Ikast 

Ejerskifte 

OY- type d,1to nuværende ejer tidl. ejer 

AAM Tri-P,Ker 

DCC Aztec 
DMZ Com.inche 

6.3.1967 

7.3.1967 
16.3.1967 

V. Nielsen & Rauff 
Hansen, Højslev 
Beldringe Air Charter A/S 
Beldringe Air Charter A/S 

Kolding Fl1•veklub 

Cimber Air, SonJerborg 
H.1rry & Mogens Larsen. 
Odense 

BAE Cherokee 180 
DO] Cherokee 140 
DKD Musketeer 

16.3.1967 
16.3.1967 
18.5.1967 

Beldringe Air Charter A/S Tlunner Fly, Odense 
Beldringe Air Charter A/S Thdnner Fly, Odense 
Per Krog, Viggo Petersen & Scand. Air Trading Co" 
Leif Verner Nielsen, Kbh. Kastrup 

DDL Mooney M-21 c 20.6.1967 Egon Bryrup og Bergmann & Hiittemeier 
Fa . Holger Jensen, Kbh. A/S, Kbh . 

Slettet 

OY- type 

DUB KZ III 

da to e1er iirsag 

18.5.1967 P. K.,~trup Jen~en havareret 16.8 1965 på Mors 

NYE CERTIFIKATER 

A-certifikat,ir 

Henning J\,foller, Hoibovænge 79, 
L. Yærlose. 

Eigil Iversen, Godthåbsvej 5, Nyk. F. 
Ole Mathiasen, Thorsensvej 39, Nyk. F. 
Kjeld H. Riis, Brogade 39, Ringsted. 
Ole Blichfeldt, HerlevgårdsveJ l 3C. Herlev. 
Torben H. Surensen, Vesterled~alle 19A, 

Glostrup. 
Peter Bach Larsen, Meteorvej 63, Herlev. 
Torben 0. Nielsen, Vallekilde pr. Høve. 
Gu.t.1v Rasmussen, luftfartsdirektoratet. 
Helge E. Nielsen, Fr. Andersensvej 87, 2., 

K,tlundborg. 
B1arne Zornig, Nærumgade 14, Kbh. N. 
Preben A. Jensen, Ringstedgade 43, 

Næstved. 
Jorgen K. Morch, Solvænget 21, Lyngby. 
Berno A. Andersen, Persiensgade 19, 

Kbh.S. 
Hans H. Liitzhoft. Skovparken 9, 

Espergærde. 
Frans H . Pind, Asmussen & \X1eberg, Indu-

stribyen, Holsbjergvej, Albertslund. 
Jorgen Lundberg, Skinfaxevej 14, Viborg. 
\X1c:rner \X1irenfeldt, Bragesvej 15, Viborg. 
Bjarne R. Hermansen, Brogade 11 , 

Ringsted. 
Bent Andreasen, Nygade 6, Ølgod. 
KnuJ Hordum Larsen, Tjornevej 3, 

Ringsted. 
H. Chr. Sorensen, Arnborg pr. Herning. 
Arne N. Hald, Lyngbakken 14, Holstebro. 
Ove L. B. Hestehave, Syrenvej 2, Karup. 
Eilif Fjord Thomsen, Skolegade 7, 

Snejbjerg pr. Herning. 

208 

Niels E. Christi.msen, Fuglegårdw,i:ngct 75, 
Gentofte. 

Sven Hansen, Berner, Vænge 13 , Hvidovre. 
Ove Fink-Jensen, Havnsovej 29, Herle, . 
Kurt K. S11ren•en, H.C. Andersensvi:j 37, 

Helsingor. 
Ole E. Pedersen, N. Griegsvej 52, Sobor.i.. 
lknny G. Hansen, Suvænget, Stilling pr. 

Sk.inderborg. 
Rudy 8ryld, Blochsvej 2 I, Kolding. 
Carl E. Gimbel, Nr. Lyndelse, Frn. 
Søren A. Christensen, Fjordvej 54, Kolding. 
E. Grum-Schwensen, Esk. 721, 

FSN Værløse. 
Jørgen 0. Petersen, Sørupvej 37, 

Fredensborg. 
Jan Eckert, Munkegårdsvej 20, Kvistgård. 
Jørn Larsen, Listedvej 72, Kastrup. 
Olav J. Eriksen, Bogovej 5, Kbh. F. 
Ole L. Lund, Godthåbsgade 38, Århus C. 
Erik Bjerregård Nissen, Mågevej 34, 

Horsens. 
Peter Arp Jensen, Laurvigsgade 11, Kbh. N . 
Erik Dam Madsen, Th. Nielsensgade 5, 
Århus. 
Olaf S. Olesen, Østergade 34, Hammerum. 
Erling Iversen, Heimdalsgade 22, Kbh. N . 
Svend V . Olsen, Toftevænget 26, Sæb)'. 
Bjørn A. Madsen, Karlslundevej 13, Brh. 
Jens Korsgård , Blåmejsevej 11, 2., 

Kbh. NY. 
Bent Nielsen, Gl. Holtegade 40, Holte. 
Jorn E. Honum, Thorvaldsensvej 2, 2., 

Kbh. V. 
Thomas R. Mortensen, Vinkelalle 8, 

Tilsted pr. Thisted . 
Vivian du Plessis de Richelieu, Brogårdsvej 

4A, Gentofte. 
Tom D. Petersen, Elefantens kvarter 13D, 

Albertslund. 

DR-250 

( fortsat fra side 191) 

De 150 liter standardbrændstof giver en 
norm.ti rækkevidde på 1150 km. 

St,1ll-egensk.1berne er absolut goJmodige 
og der er både horn og lampe til at ,id. 

vare. Flapsene er ikke overvældende virk
~omme. og sidero ret tillader ikke megen 
sideglidning, s,1 m,tn m.i regne med at kom
me forholdwi~ fl,1dt ned til landing . Trim 
anordningen p:t venstre v,t•g er meget et
fektiv. 

Vi gik ind på omkring ! ,o km t med c:n 
del vind skrlt p.i banen, og n11ne landin. 
ger var ikke noget at pr.ile .1f. Jeg rng 
prompte ved siden af den 10 m .,~faltb.me 
ud i græsset ng ind igen 1 c:n temmelig 
urolig landing. Det blev lidt bedre i lobet 
af de tre næste l.mdinger, men dc:r h.1vcle 
været brug for nogle strkker til , for ji:g 
kunne sige at have den helt under kontrol. 

En af mine fejl var nok, .it jc:g ikke fil. 
den fløjet helt uJ, for hjulene bc:gyndte .,t 
rore, men jeg blev rderligerc generet .,f, 
at mine fødder ved den nodvend,ge 111,1mg. 
de siderorsarbejde gled på det ror, der gor 
det ud for en pedal, indtil de stoppedt:~ ,1f 
hælen, og her har man jo ikke den bedste 
foling med fli•et. Men det k.m naturligvi, 
læres, og flyet er godkendt til en sideviml,
komponent på hele 20 knob. Men man skal 
nok - som også ved sidevindsstart - se 
at have halehiulet i funktion mest muligt. 

Men bortset fra den smuie tilvænning, 
landingen kræver, er det et meget nemt fir 
:it ha;e med at gore, et modnet fly med 
gode præstatione;. 

H111r man absolut vil l1,1ve n.c,chjul, k.in 
man nu få DR 253 Regent med 180 hk mo
tor og endnu bedre præst,1tioner foruden 
en endnu bredere kabine. Forudi:n disse og 
Sicile leverer Centre Est t1a:n1:ren DR 220 
med 100 hk Continental (k.ildet 2 + 2, 
d.1 der kan være to voksne og to horn) og 
DR 221 D:1uphin med 108 115 hk Lyco
ming-motor. Kort sagt: en hel familie af 
udm,c:rkede Jodel -born - hrngenummer 
500 blev passeret den 16. juni . 

Kurt D. Kiiehn, Fælleslrkkevej 16, 
H.,der~lcv. 

Pli". 

Finn H. R. Nielsen, Wibrovej 22, Hassen', 
Alborg. 

C.1rsten M,1rup, Bakkevænget W. H.tldhJer}! 
pr. Frederikshavn. 

Hans Petersen, Langeg.,de 30. Struer. 
Jorgen Holm, Kærvej 16, Videbæk. 
Jens R,tunkjær, Tingbækg.ird, Lyhne p, . 

Tarm. 
Jan Kri~tiansen, Kvong pr. Varde. 
Ove H. D . Strange, Bredgade 8, 

Ringkøbing. 
Kjeld Jensen, Eskholtvænget 15, Molholm, 

Vejle. 
Verner V. Paulsen, Gl. Kongevej 40, 

Kolding. 
Ib Karlskov, Brøndsted pr. P jedsted. 
Leif D. Koch, Tyrsting pr. Brædstrup. 
Rasmus Tranholm, Randbøl pr. Randbold.11. 
Ole Haufort, Fuglevangsvej 4, Horsem. 
Henning K. Lindquist, Spangsbjerg Kirke-

vej 48, Esbjerg. 
Age Christensen, Jernbanegade 3A, 

Hirtshals. 
Chr. Colding, Fr. Obelsvej 13, Alborg. 
Elmar Moesgård, Bøgholmen 22, Holte. 
Sven E. Busch-Nielsen, Krogholmen 3, 

Holte. 
Finn Yenningbo, Tinghøjvej 52, Søborg. 



FØLGENDE 3 MEGET VELHOLDTE MASKINER SÆLGES: 

PIPER CHEROKEE 180 C. indreg. 1. gang 1967 - samlet gangtid ca. 350 
timer - stand og udseende som nyt fly. Total gangtid 1500 timer. 

CESSNA 172 årg. 1960, 0 stillet krop og motor. Ny Bendix radio og 
LEAR ADF - gyro - maskinen er meget velholdt og fremtræder som 
nyt fly. 

PIPER TRIPACER, årg. 1957, med ny Bendix radio - 0 stillet krop og 
motor, har VOR og fuld gyro - forsynet med nyt lærred og pænt indtræk. 

VIBORG AIR CHARTER A/S 
Henv. til fabr. Tage W. Nielsen. Tlf. Viborg (0761) 3900 

BRUGT FLY TILBUD 
Cessna 182 Skylane 1962 
fuld IFR med auto-pilot, 900 TT. 

Cessna 172, 1960 
OT motor, rød/hvid, 360 CH NAV/COM 

Pris . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . Kr. 120.000,- Pris . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . Kr. 80.000,-

KZ VII Beech Musketeer, 1963 
U4 1947, farve hvid/ rød, 3320 TT, motor 500 T, 
nyt lærred på krop, nymalet 

350 TT, rød/hvid, gyropanel, King 150 
NAV/COM, ADF T-12B 

Pris . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . Kr. 38.000,- Pris . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . Kr. 88.500,-

Komplet lager af Cessna reservedele, Jeppesen computtere samt fly-tilbehør af enhver art. 

BUSINESS JET FLIGHT CENTER 
Hangar 142, Kastrup Syd - (01) 53 20 80 

~ESSNA 

UDLEJNING OG SKOLEFLYVNING 

Udlejning: 
Cessna 172, 4-sædet IFR eller VFR - Cessna 150, VFR 
Cherokee 180, 4-sædet IFR eller VFR - Cherokee 140, VFR 

Skoleflyvning: 
Privat-, erhvervs- og instrumentcertifikater (A. B. J. C. D.) 
Cherokee 140, Apache, Astec og Aero Commander. 
Skoleflyvning i samarbejde med Cimber Air, Sønderborg 

COPENHAGEN AIR TAXI CIMBER AIR 
KØBENHAVNS FLYVEPLADS . SKOVLUNDE . TLF. (01) 91 11 14 SØNDERBORG . TLF. (044) 2 22 77 

20 FLYVETIMER 
på Cherokee 140 sælges billigt. 
Billet mrk. 6 til Flyv, Rømersgade 19, 
København K. 

I 
• 

Specialfirma for flyrengøring pJ, alle typer 

Forlang tilbud 

Tlf. (01) 53 34 30 

TURBULENT 1964 
T.T. 200 timer i fineste stand. Kr. 
10.000,-. 

V. Gjerlang 
C. F. Aichsvej 37 

Tlf. 75 25 22 - Aften Go. 2464 

CESSNA 172 Skyhawk 1962 OY
AEW sælges. 600 timer på motor. 
Kan beses i Skovlunde efter aftale på 
telefon (01) 91 11 14. 
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L~R AT FLYVE! 
I 

Vil De lære at flyve - for fornøjel
sens skyld - i forretn ingsøjemed 
eller som erhverv? 

Tag det første skridt ... 

Aftal uforbindende prøvelektion, 
hvor De selv styrer flyet - kun 
65 kr. - Udnyt de forde le, vi ti l
byder Dem. 

* Kun 130 kr. pr. effektiv flyve
t ime. 

* Moderne 4 pers. Cessna 172. 

* Kun danske instruktører - der
for ingen sprogvanskeligheder 

* Nordeuropas bedste og jæv-
neste landingsbane. 

* Skoling over hele Danmark. 

* Skolechef J. Bæk Jensen (JES) 

* Skoling t il A-certifikat 3-4 
uger. 

<:,::O~ 

i!'P-
STJIIKIJY/Sls flyveskole 
FREDERIKSBERG 

TELEFON GO 60 •S I 
GODKENDT AF I 

STATENS LUFTFARTSDIREKTORAT 

HOLD FERIE I KZ-111-FL Y 
1 uge kr. 800,- = 10 timer 

RICHARDT JENSEN 
Go. 7364 eller 98 47 75 

FLY-UDLEJNING 
Plper Cherokee 140 & 180 

FLYVESKOLE 
Privat- , erhvervs- og instrumentcerti

fikater. - Hurtig omskoling. 

AUTOUDLEJNING 
Morris Mascot og Morris Marina. 
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HERA FLY 
Skovlunde Flyveplads 

Tlf. 91 66 62 - Aften 60 10 70 

KZ III 
Absolut velholdt. sælges omgående. Resttid på motor ca. 300 timer. Yder
ligere oplysninger hos 

JØRGEN JENSEN 
Østergade, Nykøbing Mors 
Tlf. Nykøbing 2 06 27 

Køb Dem en ny Ka-8 B på enestående betalingsbetingelser: 10% ve d 
levering, resten mod bankgaranti indenfor 3 år, rente 6% p. a. 
Benyt chancen og reserver til omgående eller senere levering, da res t
lageret er begrænset. 
Flere brugts fly ti l salg på næsten lige så gode betingelser. 

OSMO SALOJl\RVI 
Frodesgade 171 . Esbjerg 
Tlf. (051) 2 23 90 træff. bedst efter k l. 18 

JASKOLKA 
SE-SZG, hjemsted Borås , byggeår 1958, total t id 630 t imer. God instru
mentering med dobbeltgyro, 2 variome.tre m. 3-kanal radio og ilt 
Tilbehør: Transportvogn , fa ldskærm, barograf, overtræk, Fin stand , lur:
dygtighedsbevis fornyet juli 1967. - Sælges for 8.000 sv. kr 

GUSTAV BORUP 
Ågerup pr. V ipperød 
Tlf. (03) 481 - 345. Aften 341 

PIPER CARIBBEAN MODEL 61 

med King 150 og VOR, lige foretaget 600 t imer eftersyn og mekanisk 

tip top orden og meget velholdt overalt, sælges omgående. 

Isenkræmmer 

ALFRED THOMASSEN 

Tarm. Tlf . Tarm 36 

KLEMM 107 B sælges 

1959. Lycoming 150 hk, 3-sædet, gyropanel og godkendt til kunstflyvning 

og slæb. 

DANSK AERO 
Århus (06) 16 36 39 

FLYVEMASKINE CESSNA 172 A 

OY-AEW 1/10 1960, total 775 t imer, kom pl. Gyropanel Narco VTR-2A 
VHF/VOR/LOC Lear 12E-2, radiokompas samt King KY/95 VHF, Beacon 
og ekstra udstyr, org . maling, yderst velh. 

SKIVE FL YVESELSKAB 
Tlf. Skive (0751) 82 og 2098 



DEN DANSKE 
ELLEBJERGVEJ 138 KØBENHAVN SV . TELEFON 301014 

ST ATSSTØTTET 
TEORI KURSER 

STATSKONTROLLEREDE 
KORRESPONDANCEKURSER 

ALLE FLYVECERTIFIKATER 

KURSUSPLAN 
klasseundervisning 1967168 

A certifikat 

Nyt hold starter 28. august - eksamen 28. november 

Nyt hold starter 29. november - eksamen 27. februar 

Nyt hold starter 28. februar - eksamen 28. maj 

Radiotelefonistbevis 

Nyt hold starter 29. august - eksamen ca. 3. november 

Nyt hold starter 30. november - eksamen ca. 1. februar 

Nyt hold starter 29. februar - eksamen ca. 3. maj 

Erhvervsflyvercertifikat B+I og C/D certifikat 

Daghold I 

Start 4. september - B+I eksamen afsluttet 19. januar, C/D eksamen 7. marts 

Daghold li 

Start 27. november - B+I eksamen afsluttet 9. april, C/D eksamen 7. juni 

Aftenhold 

B+ I certifikat 

Start 11. september - eksamen afsluttet 7. juni 

A + Instrumentbevis 

Start 28. august - eksamen afsluttet 5. marts 

Aftenhold 

C/D certifikat 

Start 28. august - eksamen afsluttet 7. juni 

Aftenhold 

K I a re re rce rti fi kat 

Start 28. august - eksamen afsluttet 7. juni 

Undervisningen til B+I - C/D - K - radiotelefonistbevis er statsstøttet 

Forlang vort undervisningsprogram 
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Med erfarient ma dskab 
eg moderne materiel 

løser SHELL sim ~el af op.gaven 

hurti1t eg sikkert 
på flyve.pladser 

i 6 verdensdele~ .. 
SH&:LL A'11A1ilON SIERVICE 





Her er aen tørste 
kortdistance-jet 
med en bred kabines 
indtjeningsmulighed 

Den nye Boeing 737 har en kabine , der er lige så 
bred og rummelig som den store 707 Intercontinen
tal's. Dette giver luftfartsselskaberne en enestående 
fordel i konkurrencen: Muligheden for at tilbyde 
passagererne på de korte ruter den samme komfort 
som ellers kun kendes af passagererne på de inter
kontinentale ruter. 

737 er den eneste jet i sin klasse, der kan yde den 
smidighed og fortjenstmulighed, der ligger i valget 
mellem 4, 5 eller 6 pladser i hver række. 

Boeing 737 giver selskaberne en anden væsentlig 
fordel. Det er den eneste kortdistance-jet, der er bred 
nok til at tage mod lastebakker af standardstørrelse. 
Med den nye 737 er det ikke nødvendigt at skifte 
godset om til nye lastebakker, nar det skal flyttes til 
eller fra de store jetmaskiner. 73 7 passer straks og 
effektivt ind i det netværk af fragtlinier, der betjener 
mellem- og langdistanceruterne. 

Boeing 737, verdens nyeste og mest moderne kort
distancejet, gennemgår nu et intensivt prøveprogram. 
Leveringerne begynder senere i år. 

Allerede bestilt af: Avianca. Braathens. Britannia. Canadian Pacific. Irish, Lake Central, Lufthansa. Malaysia-Singapore. Mexicana. NAC-New Zeland. 
Nordair. Northern Consolidated. PSA . Pacif1c. Pacific Western. Piedmont. South African. United, Western, Wien Air Aiaska. 



JODEL GRUPPEN fra 

FOR: 

Skoleflyvning 
Rejseflyvning 

FRANCE 

Privat- og forretningsflyvning 

Jodel giver Dem flere kilometer pr. time end noget andet fly i sin prisklasse, bl. a. 

derfor den gode økonomi, ligesom der i alle maskiner er et særdeles lavt støjniveau. 

3-4 sædet DR 220 2+ 2 med 100 hk Continental 0-200-A Rejseh. v/75% 200 km/t 
pris ab fabrik kr. 64.500.-

3-4 sædet DR 221 med 108/115 hk Lycoming 0-235-C-2 Rejseh. v/75% 220 km/t 
pris ab fabrik kr. 70.900,-

4 sædet DR 250 med 160 hk Lycoming 0-320-E-2-A Rejseh. v/75% 250 km/t 
pris ab fabrik kr. 83.300,-

4 sædet DR 253 med næsehjul og 180 hk Lycoming 0-360-D2A Rejseh. v/75% 255 km/t 
pris ab fabrik kr. 95.200,-

Alle ovennævnte hastigheder er ved havoverfladen. 

Centre Est Aåronautique yder en fabriksgaranti på 1 år eller 500 timer. 

Ring for demonstration eller brochurer. 

Generalrepræsentant for DANMARK 

BØRGE E. JENSEN, Kongevejen 58, Fredensborg, telefon (03) 28 06 63 



MOONEY -tY. verdens mest solgte fly med optræk-
kelige hjul. 

MOONEY "t. fart 
MOONEY -t. rækkevidde 
MOONEY t< moderne linier 
MOONEY -t. optrækkelige hjul, constant speed 

propeller 
MOONEY -t. reservedele Europalager 
MOONEY -t:r teknik I topklasse 
5 af 7 dansk registrerede MOONEY ejes og flyves 
af ingeniører. - Priser fra kr. 126.500,- . 

Mustang trykkabine 24000 fod fart 250 mph. 400 km 

P. C. ,.Positive Control" standardudstyr 

Uanset hvilken stilling en MOONEY bringes i vil 
P. C. altid bringe den tilbage til normal flyvestilling 
og holde kursen, blot ved at slippe rattet. 
P. C. = en ekstra hånd. livsforsikring for V. F. R. 
Uundværlig for I. F. R. 

Alle MOONEY flyves fra USA til Europa. 

En garanti for driftss ikkerhed . 

BH 
AVIATION 

H. C. Andersens 
Boulevard 31 
København V. 

tlf,(01) 153678 
aften Go. 2464 

Execut1ve 21 long 

fart 197 mph . 317 km. 

rækkevidde 1400 miles 2250 km. 

Mark 21 . fart 185 mph. 298 km rækkevidde 1650 km. 

Aerodynamisk design = MOONE'r 

SCAN Dl NAVi AN 
MOONEY SALES 

Aftal demonstration med 

V. Gjerlang (01) 75 25 22 . Godthåb 2464 

A. W. Andresen (01) 91 31 94. 
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Præsident: 
Grev Flemming af Rosenborg. 

Formand: Civiling. Hans Harboe. 

Motorflyverådet 
Formand: 

Civiling., dr. techn. Per V. Briiel. 

Svæveflyverådet 
Formand: Kontorchef M. Buch Petersen. 

Modelflyverådet 
Formand: 

Stud. polyt. Poul Erik Lyregård. 

Generalsekretariat & bibliotek 
Rømersgade 19, København K. 
Åbent mandag til fredag 0900-1600. 
Telefoner: (01) 14 46 55 & 14 68 55. 
Telegr.adr.: Aeroclub. 
Postkonto 2 56 80. 

Motorflyve- og servicekontor 
Københavns Flyveplads, Skovlunde. 
Åbent mandag-fredag 1000-1300 & 

1400-1730 samt lørdag 1000-1500. 
Telefon: (01) 91 58 46. 

Flyvehistorisk Sektion 
Formand: Overassistent Hans Kofoed, 

Lilletoften 121, st. th., Skovlunde 
(01) 91 43 32. 

Svæveflyvecenter Arnborg 
Arnborg pr. Herning. 
Telefon: (07) 15 91 55 og (mønttelefon) 

1591 27. 
Postkonto 12 98 03. Fuldmægtig Verner 

Jensen, Elmeparken 4, Næstved. 

FORENINGEN DANSKE FLYVERE 

Formand: Vicedirektør Emil Damm. 
Generalsekretær: 

Direktør August Jensen, 
Skowej 2, Tårbæk pr. Klampenborg. 

Sekretariat og regnskabsfører: 
Kontorchef M. Tranbjerg, 
Skelbækgade 2, 4. sal, Kbh. V. 
Telefon: (01) 31 06 43. 

FLYV 

Redaktion & ekspedition 
Kongelig Dansk Aeroklub, 

Rømersgade 19, Kbh. K. 
Telefoner: (01) 14 46 55 og 14 68 55. 

Ansvarshavende redaktør: 
Ingeniør Per Weishaupt. 

Redaktionen af et nummer slutter den 
første i foregående måned. 

Artikler i FLYV står for de enke'.te for
fatteres egen regning og er ikke nød
vendigvis udtryk for redaktionens eller 
Kongelig Dansk Aeroklubs mening. 

Eftertryk kun tilladt med kildeangivelse. 

Alle henvendelser ang. adresseændrin
ger rettes til det lokale postvæsen. 

Abonnementspris: 30 kr. årlig. 

Annoncepriser: Helside 950 kr., halv
side 525 kr. Rubrikannoncer (min. 20 
mm): 2 kr. pr. mm. 

Sidste indleveringsdato: Den første 
foregående måned. 

Tryk: Herfølge Bogtrykkeri, Herfølge. 

Nordens ældste flyvetidsskrift Nr. 9 . september 1967 "''· årgang 

LUFTBUSSEN 

Luftrejselivet har været og er stadig i alt for høj grad præget af tidsrøvende 
omstændigheder, som i mange tilfælde er lige ved at ophæve fordelen ved 
selve flyvningens store rejsehastighed. Lufthavnene flyttes længere og længere 
fra bycentrene, og på grund af vejtrafikkens vækst går der længere og længere 
tid med at komme derud. Man skal stadig møde 20-30 minutter før afgang for 
at checke ind, og når man så er kommet frem til bestemmelseslufthavnen, skal 
man i mange tilfælde vente på en bus, der kører passagererne ind til ekspedi
tionsbygningen, hvor man så kan få lov til at vente på sin bagage, før man 
stiller sig i kø til toldbehandling og paskontrol. Men ens trængsler er ikke slut, 
for i de fleste tilfælde har man en lang og kedelig rejse ind til vedkommende 
bycentrum for sig. 
Den fransk-engelsk-tyske regeringsbeslutning om at udvikle en luftbus til 250-
300 passagerer til brug på de intereuropæiske ruter må derfor efterfølges af 
en international indsats for at nedbringe ekspeditionstiden i lufthavnene. Med 
så store fly skulle det være muligt at afskaffe pladsreservation og derved 
check-ind-tiden, ligesom paskontrol og toldbehandling må kunne bortfalde i et 
større europæisk økonomisk fællesskab eller kunne foregå ombord i flyet 
ligesom i de internationale tog. Og endelig kan lokaltrafikproblemet sagtens 
løses uden helikoptere og VTOL-fly. I Gatwick lufthavn er der jernbanestation 
og .flyvestation" i samme bygning, og rejsetiden ind til Victoria er kun en 
halv times tid. 

FLVVEPLAN OG TERRITORIALFARVAND 

De i foråret udsendte nye lufttrafikregler kræver afgivelse af flyveplan før flyv
ninger, som medfører passage af dansk landegrænse eller grænsen for dansk 
territorialt farvand. 
Hermed har man tænkt på, at der skal afgives flyveplan ved flyvning til udlandet 
eller over udland, f. eks. fra Sjælland til Bornholm. 
Nu viser det sig imidlertid ifølge en .Meddelelse fra luftfartsdirektoratet" fra i 
sommer, at ikke alene er det meste af Kattegat internationalt farvand, men at 
der også strækker sig en .tarm" heraf helt ned i Storebælt til nord for Sprogø. 
Det vil sige, at der kræves afgivelse af flyveplan ved flyvning fra Kalundborg til 
Samsø, men ikke mellem Samsø og Jylland. Og man skal afgive flyveplan, hvis 
man flyver over Storebælt mellem Reersø og Kerteminde, men ikke mellem 
Korsør og Nyborg. 
Dette har aldrig været meningen; bestemmelsen bør derfor snarest revideres, 
for den hører til den slags regler, hvis tåbelighed gør, at folk simpelthen ikke 
vil overholde dem. 

lr7 



Engelsk-fransk-tysk luftbus 
Eftter bnge og vanskelige forhandlinger 

er repræsentanter for den engelske, franske 
og tyske regering på et møde i London den 
25 juli blevet enige om i fællesskab at 
ud,.,ikle og producere et stort trafikfly til 
mellemdistance og korte ruter, en såkaldt 
,,Airbus", med plads til 260- 300 passa
gerer og en hastighed pl 900 km/t. Det 
skal anvendes på strækninger mellem 400 
og 2.000 km. Prototypen forventes at flyve 
i 1971 og ti•pen skal gå i t1eneste 2 år 
~enere. Flystellet bygges under ledehe af 
Sud-Aviation med deltagelse af H awker 
Siddeley og et konsortium af tyske fabrik
ker. Flyet udstyres med to Rolls-Royce R.B. 
207 trespolede jetmotorer, der skal frem
stilles i samarbejde med det fr.mske 
SNECMA og det tyske MAN. Financierin
gen af flystellet bliver 37,5% til Frankrig, 
''7 .5% til Ti•skland og 25 % til England. 
For motorernes vedkommende betaler Eng
land 75%, Frankrig og Ti•skland hver 
12,5%. 

Trafikflyveruddannelse efter nye 
principper 

Den danske Luftfartsskole og Litex 
Aviation starter i oktober et specialkursus 
til trafikflyver. Initiativet til dette kursus, 
der er planlagt i konsultation med SAS, 
skyldes den svigtende afgang af piloter fra 
Flyvevåbnet, der som bekendt har leveret 
den overvejende del af piloterne i SAS 
og charterselskaberne. Et lignende kursus 
er netop startet i Sverige af Bromma Fl)'g• 
skola med fem elever, og i lande som 
Holland, Belgien, England, Tyskland og 
Frankrig har man i adskillige år uddannet 
trafikflyvere på rent civil basis. 

Kurset forudsætter ingen tidligere flyve
erfaring. Aspiranterne skal have studenter
eksamen eller realeksamen med suppleren-

de kundskaber i engelsk og matematik og 
bestå lægeprnven for erhvervspiloter på 
Flyvemedicinsk Institut. Kurset varer 13 
måneder og består af 810 timer; teori 
undervisning, 57 timer simulatorflyvning 
og 200 timer skoleflyvning. hvoraf 50 ti 
mer på tomotoret fly. Prisen for kurset, 
som eleven selv må betale, er 49 .200 kr., 
hvoraf en del kan skaffes ve<l studielån. 
Det kan si•nes voldsomt, men man må tage 
i betragtning. at uddannelsen er koncen
treret til ca. et år, og at den færdiguddan
nede trafikflrver allerede umiddelbart efter 
kursets afslutning kan opnå en ganske pæn 
g,1ge, <>g slutlonningerne i den branche er 
JO ikke småpenge. 

One-Eleven i SAS-farver 
Der v.1r mange i Kastrup. der troede, at 

den forste DC-9 til SAS var ankommet, da 
de den 4. august sl et tomotoret jettrafik
fll' med T -h.ile og motorerne på bagkrop
pen. men Jet v.1r en BAC One-Eleven G
ATPL, wm SAS har le1et af British Ea.i:le 
med besætning. der ank{>m denne dJg. Det 
h~r flet navnet "Arnold Viking" og skal 
i de kommende måneder fll've på ruterne 
Kobenhavn- Ziirich og København- År
hus. 

Den forste DC-9 til SAS forventes at 
blive leveret i begyndelsen af september. 

Esso bygger hotel ved Billund 
Dansk Esso begynder om få måneder 

opforelsen af et hotel ved Billund luft
h.tvn. Jer blandt andet sk,tl betjene det 
stadigt voksende antal flyverejsende. De~
uden skal Dansk Esso i Jen na,rmeste 
fremtid i gang med en udvidelse af brænd
stofforsyningsanlægget i lufthavnen. og 
der skal npfores et han.gar- og værksteds
anlæg specielt med henblik p:i betjening 
af min<lre flytyper. 

Civilingeniør Carl Johansen har efter nogle års ophold i Tunis nu i sommerferien 
fået det amfibium flyveklart, som han har syslet med i 8 år, og som vi sidst omtalte 
i juni 1963. FLYV har fotograferet det på erhvervsflyver E ri k M a I m m o se s 
private landingsbane på Sydfyn , hvor de første hop er foretaget efter start fra vandet. 
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Det tynder ud blandt de gamle flyvere 
fra dansk flyvnings første år. Den 10. juli 
afgik kaptajn Hdrr)' HerJChe11d ved døden, 
77 år gammel. Han gennemgik Hærens 
Flyveskole, fik militærflyvercertifikat i 
1918 og var på det hold flrvere, der i 
1919- 1920 gennemgik uddannelse i 
Frankrig og Italien . I 1926 deltog han som 
reservepilot i kaptajn A. P. Botveds fli•v
ning til Østasien. men nåede på grund af 
havari kun til Th.1ilan<l. Skont han kun 
h.1vde gennemgået reserveofficersuddannel
se, blev han i 193 2 udnævnt til kaptajn af 
linien. et bevis på hans fremragende dyg
tighed. 

'Fra 1932 til 1937 var kaptajn Herschend 
chef for 2. Eskadrille (Fokker CV). Han 
var specialist i I uftfotografering og ledede 
en årrække Flyvertroppernes fotosektion . 
Efter krigen v.1r kaptajn Herschend knyt
tet til Geodætisk Institut og deltog bl.a. 
i luftfotograferingen af Grønland. 

Transasien-ekspressen til Bangkok 
Nej, vi er ikke begyndt at skrive om 

jernbaner som visse andre d.mske flyve
tidsskrifter, men SAS har v,ilgt dette n,tvn 
til den nye rute København-Bangkok via 
Tashkent i Sovjetunionen. som åbner 4. 
november med DC-8-62 . Den nye rute er 
2.500 km kortere end den hidtidige vi;i 
Rom og Karachi . Ruten beflyves i vmter 
hver lørd.1g, og efter ankomsten til Bang
kok fortsætter flyet til Singapore. Fli·ve
tiden til Bangkok bliver 12 t 10 min. 

To SAS-veteraner pensioneret 
Overportier 1-'dg11 la Cour, SAS-termi

n.ilen i Kobenh.1vn, afgik med pension i 
midten af august. Han blev ansat i DDL 
i juli 1937, og man s,1gde en overgang 
om h.1m, at han kendte - og var kendt -
af 7 5 "I- af passagererne. Det er der for 
mange p.1ss.1gerer til nu. 

Med udg.mgen ,tf .1ugust gik luftkaptajn 
Hd11.r ll '"o /ff, Jer fyldte 60 den 11. au
gust, over i pensionisternes rækker. Han 
fik mditærflrvercertifikat ved Hærem Fly
vertropper i 19 3 1 Efter nogle års tjeneste
goring ved Hærens Flyvertropper, hvor han 
bl. a. var medlem af datidens kunstflyv
ningshold, blev han i 19 38 flyveleder i 
Kastrup. H.m vendte <tilbage til aktiv fli•v
ning som trafikflyver i DDL/SAS i 1946. 
Sammen me<l afdode luftfartsinspektor 
S1•e11 -Ad,t:e D11lbro redigere<le han "Svæve
fl)'vning. Lærebog for Svæveflyvere", de r 
udkom i 1943, og skrev heri afsnittene om 
meteorologi og navigation . 

En ordre, der er til at føle på 
United Air Lines har placeret en ordre 

på 61 - seksti -en - jetfly hos Boeing til 
en samlet værdi af 520 milt. Dollars. Det 
drejer sig om 13 Boeing 747, 25 Boeing 
737-200, 17 Boeing 727-200 og 6 Boeing 
721-100 QC. Hermed har United købt 270 
jetfly hos Boeing og placeret sig som fir 
maets storste civile kunde. 

Cessna i Danmark 
Business Jet Flight Center oplyser, at 

den fra et svensk blad stammende med 
delelse i "Iøvrigt" i sidste nummer om, 
at SAAB skulle have overtaget Cessna
agenturet for de tomotorede typer i hele 
Skandinavien, ikke er rigtig, men at BJFC 
fortsat forhandler både 1- og 2-motors 
Cessnafly i Danmark. Man har netop im
porteret Cessna 3 l0L til firmaet Stig Ravn. 



Det amerikanske firma Aircraft Radio 
Corporation fremstiller nu også instrumen
ter og har bragt en elektrisk gyrohonisont 
og kursgyro på markedet - henholdsvis 
med betegnelserne G-133A og G-112A. 
De skal være meget nojagtige og stabile 
og er garanteret for 1200 timer eller 18 
måneder. 

ACR har ogs.1 bragt en ny radio på mar
kedet, kaldet 522A NAV/COM System 
med en 360 kanal RT-523A sender/mod
ta,i;er og en 100 bnal R-542A navigations
modtager. De to modtagere kan fås separat 
til at anbringe f. eks. over hinanden eller 
sammenbrgget side ved side - i begge 
tilfælde med særskilt indikat.or. 

ARC's elektriske gyrohorisont G-133 A. 

Aero Commanders landbrugsfly 
I december i fjor overtog Aero Com

mander ImCo (ex Callair), en lille fabrik 
i Afton, W1•nming, der specialiserede sig 
i landbrugsfly. Fabrikken fnrts1tte wm 
en "division·· af Aero Commander, men 
produktionen af Ag Comm,mder A-9, Su
per A-9 og B-IA vil nu blive overført til 
Aero Commanders fabrik i Albany, Geor
gia. Den hidtidige leder af Afton divi 
sion, E. Herbert Andersen, overtager le
delsen af fabrikken i Albany, hvor de en
motorede Aero Commander 100 og 200 
allerede er i produktion. Han er et kendt 
navn ,indenfior konstruktion og produktion 
af lette fly, v.1r en tid hos Mooney, og da 
Aero Commander overtog ImCo, var han 
admin·istrcrende direktør og chefkonstruk
tnr for dette firml. Han begyndte som flr
vemekanikerlærling i 1945 og har siden 
da været beskæftiget i flyveindustrien, 
bnrtset fra fire lr, hvor han var mor
monmissionær i Danmark. 

Svensk propel til SAAB-Safir 
Det svenske flyvevåbens .flyveskole i 

Ljungbyhed har haft mange tilfælde af 
propelhavarier. Der er sket det, at et 
blad er slynget af under flyvningen. Den 
hidtil anvendte type er amerikansk og 
fremstillet af et armeret plastmateriale. 
Man vil nu fremstille en svenskkonstrueret 
propel i rødbøg, importeret fra Tyskland 
eller Holland. Den få,r en styroce, ,der er 
50% højere end den tidligere anvendte 
propel. Den skal lameU.imes med fenol
plastiklim under højt tryk i flyvevåbnets 
centrale værksteder i Vasterås. 

Og her er kursgyroen G-112 A. 

6.831 fly i første halvår af 1967 
En statistik udarbejdet af Aerospace In

dustries Association viser, at der i 1. halv
år af 1967 blev produceret 6.831 general 
a viation fir i USA. Cessna forer klart, 
både hvad angår antal og værdi med hen
holdsvis 47,2% og 32,3%. Pipers andel 
er 32,7% og 21,4%, og på trediepladsen 
kommer Beech, når det gælder antal, med 
9.7 % , men da denne fabrik fortrinsvis pro
ducerer storre fir, udgør disses værdi 
27,6% af den samlede produktion. 

Det mest solgte fly er Cessna 150 med 
1.042 eksemplarer. Derefter kommer Che
rokee 140 med 868. Cessna l 72 med 697, 
Cessna 182 med 467 og Cherokee 180 med 
337. Af de tomotorede ligger Piper Twin 
Comanche i spidsen med 152, efterfulgt Jf 
Cessna Super Sky master ( 134) og Beech 
Baron ( 129), Af jetfly blev der produceret 
16 Lear Jet og 13 Jet Commander. 

Boeing 727 QC i tjeneste hos Lufthansa 
Siden 1964 har Lufthansa anvendt 

Boeing 727 på kort- og mellemdistancer, 
så hverken for selskabet eller dets passa
gerer er Boeing 727QC derfor en ny fly
t}"pe. Det nye ved denne version er, at 
firet om dagen anvendes til passagerer, om 
nJtten til fragt. 

Den eneste forskel i udseendet er den 
store lastedør foran i venstre side. Stole 
og pantry er anbragt på ialt 11 ·paller, der 
kan tages ud af flyet gennem den nævnte 
lastedør på 2 5 minutter, og flyet er der
efter klar til at tage 8 fragtpaller af in
ternational standardstørrelse, den samme 
trpe, der anvendes i Boeing 707 og DC-
8F. Til hver palle hører en såkaldt igloo, 
en plasticpresenning, der har kabinens 
form og ,som fastgøres i pallen. 

Totalt kan Boeing 727QC laste 117 m3 

eller 16 t fragt. I passagerudgaven er der 
plads til 84 passagerer på økiOnomiklasse 
og 12 på 1. klasse. 

Saab 105 XT til Østrig 
Det østrigske luftvåben, der i nogle år 

har anvendt SAAB J 29 jagere, fik efter 
luftfartsudstillingen i Paris demonstreret 
jetskoleflyet SAAB-105XT. Sidst i juli re
sulterede det i en ordre til ro. 50 mil!. SY. 

kr. på 20 stk. af dette fly. Der er udsigt 
til, at en ordre på jetjagere af typen J 35 
Draken til ca, 150 mil!. SY. kr. vil følge. 
Leverancen vil dog ikke blive aktuel, for 
østrigerne har udbygget deres jordorganisa
tion, antagelig om ca. 3 år. 
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IØVRIGT. 

• F,tlck.r Hawker Siddele;• 748 blev le· 
veret til Kastrup den 4, august. 

• Br,u1the11 har bestilt 6 Fokker F. 28 
Felloll'ship til anvendelse på de norske 
indenrigsruter. 

e En Lockheed XH 51A helikopter 
har den 13. juli opnået en hastighed 
på 487 km/t. Den hidtidige verdensre
kord for helikoptere, som også var sat 
af XH -51A, var på 438 km/t. 

• 12 Pilatus Turbo-Porter er blevet 
bestilt af den australske hær. 

• Beech U-21A, en militær udgave 
af King Air, men uden trykkabine, går 
nu i tjeneste i VJetnam. lait har U.S. 
Army bestilt 129. 

• Falrks Fl;1•etje11erte havde ifjor en 
flyvetid pl 4.788 timer. fordelt med 
21 % på patientbefordring, 56% på 
ruteflyvning og 23% på charter- og 
fragtflyvning. 

• Det fran , ke postt•æsen har bestilt 
12 Fokker Friendship 500 til anvendelse 
på natpostruterne, der nu beflyves med 
DC-3 og DC-4. Air France skal som 
hidtil forestå driften. 

• Boeing 727-200 med 6 m Jængere 
krop end den hidtil anvendte 727-100, 
blev rullet ud af monter,ingshallen 29. 
juni. Den har plads til 178 passagerer 
mod 129 i 727-100. 

• En Boei11g 707 fm TW A fløj i juni 
45 t hvidløg fra Ægypten til Paris. 
Forhåbentlig fik besætningen erstat
ning for svie og smerte. 

e Tre CL-84 Ca11adair VTOL-flr er 
bestilt af det canadiske forsvar. De 
skal udprøves i en række militære rol
ler, bl. a. recognoscering, angreb på 
jordm.11 og taktiske tr.msporter. 

• Air Support Co111111a11d er det nye 
navn for Royal Air Force's Transport 
Command (fra 1. august). 

• BAC One-Ele11en 500 prototypen 
fløj første gang 30. juni, 6 uger tid
ligere end planlagt. One-Eleven 500 
har længere krop, større fuldvægt og 
længere motorer og er i et antal af 18 
bestilt af BEA. Første produktionsfly 
flyver i marts 1968. 

• En Nord 262 er blevet bestilt af 
det islandske selskab Nordurflug. 

• Douglas A-4 Skyhmok nr. 2.000 
blev leveret til U.S. Navy den 10. juli. 
Det var en A-4F, af hvilke den første 
blev leveret den 20. juni i år. Tidligere 
er leveret fire versioner, A-4A, A-48, 
A-4C og A-4E. A-4F har stærkere mo
tor (Pratt & Whitney J52-P-8A på 
4.220 kg st. t.), forbedret elektronik og 
næsehjulsstrring. Den bygges også i en 
tosædet udgave betegnet TA-4F, der er 
71 cm længere og har dobbeltstyring, 
men har samme kampegenskaber som 
den ensædede. 

• Fan Jet Falco11 11r, 100 blev leveret 
den 20 . juli. fait er der bestilt 201, 
hvoraf Pan American Airways tegner 
sig for de 160. Produktionen er nu 7 
fly pr. måned. 
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MED flyv I 

BEECHCRAFT MUSKETEER III 

Hegnsholt Aviation's to Musketeer Sport fotograferet foran hangaren på Grønholt. 

D A Musketeer for fem år siden kom 
til Danmark som en splinterny type, 

har vi i nr. 12/1962 bragt en udførlig om
tale af en prøvefl)•vning med det nye fly . 
Man spåede den en stor fremtid og ven
tede hurtigt at nå op på en årlig produk
t-ion af 1000 eksemplarer. 

Det viste sig at være for optimistisk, 
for nr. 1000 blev først passeret i 1966. 
Konkurrencen på markedet for firesædede 
fly er stor, og Beech's forsøg på fro dy
rere typer at gå et trin ned til de mere 
populære syntes ikke at slå så godt an som 
f. eks. P,ipers kort forinden fremkomne 
Cherokee i samme klasse, måske fordi 
Piper hermed til sit store marked kom 
med en model , der var en væsentlig for. 
bedring af firmaets tidligere typer. 

Man kommer let ind i den veludstyrede 
og rummelige kabine ad <l oren i højre side 
(en venstre k.in leveres som ekstraudstyr) , 
og man fo ler sig hurtigt til rette. Sæderne 
kan ikke alene forskydes, men ryglænene 
har tre stillinger. Der er udmærket ven
tihtion og varme og kan også leveres 
,·entilationsåbninger bagi. Der er "hand
skerum" i instrumentbrættet og en enkelt 
lomme på den nye midterkonrnl foruden 
bag på sæderyggene - man kunne måske 
godt have brugt lidt på sidevæggene også. 

Musketeer har stadig et forholdsvis 
stort standardudstyr, herunder en 90 kanals 
sender/modtager samt en 100 kanals VOR
modtager. Alternativt kan der installeres 
andet dier ekstra udstyr, DKS havde en 
Narco Mk 12A. Desuden havde den gyro
horisont og kursgyro, der også er ekstra. 

st,1rtet motoren, at være særdeles god, og 
under al flyvning kunne vi tale sammen 
uden noget besvær, hvilket er en stor for
del ikke mindst til skoleflyvn-ing. Her ha r 
Sport'en nok en fordel over for sine kraf
tigere brødre. 

Kørsel går fint . og manglen på et styr
bart næsehjul i de furste udgaver er nu 
afhjulpet. så det var muligt at kore i kred s 
på Grønholts 10 m asfaltbane. 

Start og flyvning foregår normalt og ube
sværet. Der er stadig forbinde-I-se mellem 
side- og krængeror, men det mærkes næsten 
ikke. 

St.11legenskaberne er yderst moderate 
meJ rigelig varsling, både aerodynamisk og 
,tkusti~k. Ved fuld belastning <Jg lidt hård
hændet behandling skal den kunne bringes 
til at reagere lidt skarpere, men også kun 
da . 

L.tnding er med brug af de 3 5 ° flaps 
også nem. I min anden landing hoppede 
den en smule, men det kan skyldes ujæm
heder i banen i forbindelse med en lille 
smule hård affjedring. 

Når man kender flyet. kan det l.indes 
ganske kort, viste Stee11 A11derse11 mig bag
efter, hvor vi kom ned lige over trætop
pene og næppe brugte en trediedel af ba
nen ( vi var 2 voksne og et barn ombord 
og havde ca . en tred iedel benzin i tan
k~ne) . 

Man har bort, at Musketeer ikke flyver 
særligt hurtigt. Hcgnsholt Aviat ion regner 
med 110 mph i praksis som rejsefart ( 177 
km/t). Laminarprofi,let er imidlertid fo l
~omt for snavs, og i perioden med bladlus 
kunne der spores en folelig reduktion af 
hast i!(heden, så det er om at holde fo ~
kant~rne rene. 

Musketeer kan præstere god ræ-kkevidde, 
alt efter hvor meget man har med ombord, 
så det er også et udmærket rejsefly. 

For Sport'en kan man med fulde tanke 
laste rderligere 196 kg. f.eks. 2 voksne 
og 46 kg bagage. Med halve tanke bliver 
det til 275 kg. altså 3 voksne og 50 kg. 
Alt forud~at standardvægt. DKS havde 
med sit ekstr,1 ud styr en tornvægt på 639 
kg. 

Super-udgaven er forsynet med fast pro
pel som de andre i standardudgaven, men 
kan også leveres med constant-speed-pro
pel. Den kan i standard-udga:ven med fulde 
tanke tage 4 personer og 39 kg bagage. Det var i starten Beech's politik kun 

at levere flyet i en stnndardtype, men 
efter videreudvikling af typen ændrede 
man dette og har siden 1965 budt på "de 
tre musketerer", som nu synes at være 
slået godt an. Også i Danmark er de ved 
at brede sig. 

Beechcraft Musketeer III 

Bl. a. anvendes de af Hegnsholt Avia
tion, og allerede efter et par måneders 
intensiv skoleflyvning har man her gjort 
gode erfaringer med typen, så vi imøde
kom gerne et tilbud om at prøve en af 
deres Musketeer Sport III, OY-DKS, på 
Grønholt. 

Det er den tosædede version med 150 hk 
motor. De to andre er Custom III, der er et 
firesædet familiefly med 165 hk, mens 
Super III er fuldt firesædet, ja endda kan 
have to børnesæder også. Det er der for 
resten også i Sport'en som ekstraudstyr, og 
da kabinedimensionerne er de samme, er 
der faktisk plads til 4 voksne, men i så 
fald kun til to forholdsvis lette og med 
begrænset brændstofmængde. Men ellers 
rummes der her op til 154 kg bagage. De 
større modeller har et tredie sidevindue 
i hver side samt bagagerum bag bagsæ
derne med udvendig bagagelem. 
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Motor ... . .. . ... ......... .. . . . .. . .. .... .... .. .. . . . . 
hk ......... .. . . . ....... .. .. . .. . ..... . .. .. ...... . .. . 
Spændvidde m . .. ... . .... . ...... .... .... .. .... . . 
Længde m .. . ... . . .. .. . .... . . . ........ .. . .... ... . 
Vingeareal m2 .... .. . .... .. .. .. .. .. ........ . . . . 

Højde m ... . ...... . ... ..... .... .. .... . .. . .... . . . . 
Tornvægt (standard) kg .... ... .... . . . . . ... . .. . 
Disponibel last kg ..... .. . .... . . .. . ... . ... . .. . . . 
Fuldvægt kg ... .. . ... .... ......... .. .... ... ... . . . 
Rejsefart v. 75% i 7000 ft . km/t .... .. . . . . . . 
do. v. 55% i 10.000 ft. km/t ... ...... ..... . 
Stallingsfart m. flaps km/t .... . . . ..... .... . . 
Rækkevidde m. 45 min . reserve i km: . .... . 

V. 75o/o i 7.000 ft ..... . . ... . ... . . .. . ..... . 
V. 55% j 10.000 ft. . , . . .. . .. . ... .. .. ... .. . . 

Stigeevne v. jorden f/min. . . . .. ... .. .... ... . 
Tjenesteophøjde, ft. . ..... . .. .. . .. . . . . . .. ..... . 
Start til 15 m, meter .... . ... .. . . . ............ .. 
Landing over 15 m, meter .... . .... .... .. .. . 
Pris i Danmark kr . . .. ... .... .... .... .... .. .. . 

Sport 
0-320-E2C 

150 
9.98 
7.62 

13.57 
2.51 
600 
400 

1000 
211 
182 
88 

1230 
1420 
740 

11900 
382 
372 

93.103 

CIISIOJJJ 

I0-346A 
165 

9.98 
7.62 

13.57 
2.51 
625 
465 

1090 
222 
188 
93 

1250 
1450 
728 

11870 
445 
383 

120.008 

Super 
I0-360-A2B 

200 
9.98 
7.62 

13.57 
2.51 
639 
516 

1155 
241 
212 

98 

1010 
1325 
880 

14850 
420 
396 

131.772 



uen JapansKe MU-2 
demonstreret Danmark 

MU-2D, bygget af Mitsubishi Heavi• In
dustries Ltd. fløj første gang 14. septem
ber 1963. De to prototyper (MU-2A) 
h:ivde Turbomeca Astazou turbinemotorer, 
men i serieudgaven MU-2B er man gået 
over til amerikanske motorer af typen 
G.irrett Airesearch TPE 331-25A på 575 
hk startydelse (plus 34 kg st. t.). Den ud
gave, der blev vist i D:inmark, benævnes 
MU-2D og adskiller sig fra MU-2B ved 
:1t have integraltanke i stedet for celle
tanke. 

Selvom flystellet er japansk, så er det 
meste af udstyret i det amerikansk, bl. a. 
luftkonditionerings- og trykkabinesystemet, 
der ligesom motorerne er fra AiResearch. 
Flyets struktur er naturligvis helt igennem 
:1f letmetal med undtagelse af den øverste 
del af finnen, der er af plastic. Den to
bjælkede vinge er bygget i et stykke og 
har ikke nogen V-form. Profilet er NACA 
64A415 ved vingeroden, NACA 63A212 
ved tippen. MU-2 har ikke krængeror, men 
sti•res omkring længdeaksen ved hjælp af 
spoilers. langs hele bagkanten er der elek
trisk-betjente dobbeltslottede flaps. 

Takket være de store flaps har MU-2 
trods den høje vingebelastning ( der er 
gunstig for høj rejsehastighed) særdeles 
gode start- og landingsegenskaber, <ler for 
de sidstes ved,kommende yderligere under
støttes af de reversible Hartzell propeller. 
Pneumatisk afisningssystem kan installeres 
på forkanterne af vinger og haleparti . 

Kroppen har cirkulært tværsnit og kan 
indrettes til max. 9 personer. Som ved 
andre fly i denne klasse sker indretningen 
i hvert enkelt tilfælde efter kundens spe
cifikation. Trykkabinen er godkendt til en 
højde på 25.000 fod (7.500 m), ved hvil
ken der -kan opretholdes et kabinetryk sva
rende til 8.000 fod (2.400 m). Der er tre 
b3gagerum med en samlet kapacitet på 
250 kg. Det ene ,indgår i trykkabinen og 
er tilgængeligt fra denne. 

I USA sælges MU-2 af Moonei•, men i 
Europa, Afrika og det nære og mellemste 
østen er det den velkendte schweiziske fa 
brik Pilatus Flugzeugwerke AG, der står 
for salg og service. Generalagent i Skan-

din:ivien er Savabini Shipping A/S, der 
repræsenteres i Danmark af K1111d Birke
d,1/s Eftf., Bredgade 34, København K. 

Demonstrationsflyet, der besøgte Køben
havn den 16. juni, var registreret i 
Schweiz (HB-LEB) og førtes af Pilatus' 
chefpilot Boehm. Det havde dobbeltsty
ring og var indrettet til 5 p:issagerer, 
hvoraf tre sad på en sofa tværs over ka
binens bageste del , de to andre i lænestole. 
Ens tanker om at flyet nok var bygget til 
japanerne, der jo er mindre på de fleste 
ledder end danskere, blev straks gjort til 
skamme, idet flyet viste sig at være sær
deles komfortabelt og med god plads. Der 
var ikke noget med at sidde på bambus
taburetter! Kabinens dimensioner er læng
de 3,35 m, bredde 1,50 m og højde 1,30 
m. Der er dobbelte vinduer og en perfekt 
lydisolering, og takket være den højvin
gede udformning af flyet kunne man vir
kelig nyde udsigten over det danske som
merlandskab. 

Turen var den sædvanlige sydvestlige fra 
Kastrup, men takket være den høje march
fart (440 km/t) nåede vi betydeligt læn
gere end normalt på den slags ture. En 
stor del af flyvningen foregik med højre 
motor standset, og piloten demonstrerede, 
at flyet under disse forhold kunne trimmes 
helt ud. således at man lige ubesværet kun
ne dreje til højre eller venstre. Ved lan
dingen lagde man mærke til, at flyet umid
delbart efter at have taget jorden roterede 
fremefter, så næsehjulet fik kontakt. Det 
skyldes, at hovedhjulene er placeret for
holdsvis langt bagude ( efter kabinen), så 
tyngdepunktet ligger et godt stykke foran 
hovedhjulene. Aerodynamisk bremsning 
anvendes altså ikke, men er heller ikke 
nødvendig takket være hjulbremserne i for
bindelse .med propelreversering. 

Prisen er 300.000 Dollars, leveret i 
Schweiz. Det er uden radio, autopilot og 
dobbeltstyring, men med delvis passager
aptering (sofa og en lænestol). Ved 600 
timers udnvttelsc om året er timeprisen be
regnet til · 178,95 Dollars. 

H . K. 

Den svejtsisk registrerede MU-2 fotograferet under demonstrationen Københavns 
lufthavn. 

Faroe 
Airways 
likviderer 

og dog? 
På en ekstraordinær generalforsamling 

den 4. juli vedtog Farne Airways A/S at 
træde i frivillig likvidation. Dette er en 
konsekvens af afstemningen i det færøske 
lagting den 30. juni, hvor lagtinget med 
14 stemmer .mod 12 forkastede et forslag 
om en rent færøsk videreførelse af Farne 
Airways virksomhed. 

Farne Airways blev stiftet i januar 1964 
på privat initiativ med det formål at gen
nemføre en helårsbeflyvning af ruten Kø
benhavn-Færøerne og har siden marts 
samme år befløjet ruten hele året, først 
med Heron, senere med DC-3. Trafikken 
steg stær-kt (se Fl YV 3/1967), og i efter
året 1966 besluttede man at anskaffe Fok
ker Friendship til levering i indeværende 
år. 

I september 1966 ansøgte selskabet ru
tinemæssigt om fornyelse af sin konces
sion, der udløb 31. marts i år, og med
delte ,mm;idi,i;, at man agtede at indsa-tte 
turbopropfly på ruten. 11 arbejdsdage for 
koncessionen skulle fornyes meddelte mi
nisteriet for offentlii;e arbejder imidlertid, 
at selskabet ikke kunne få konct:ssionen 
fornyet, d:· SAS ønskede at gøre brug af 
sin før,teret til al dansk indenrigsflyvning 
ved at lade Icelandair beflyve ruten i SAS' 
navn. 

Dette kom naturligvis ganske overrump
lende for Farne Airways, <ler tidligere fra 
SAS havde fået at vide, at SAS ikke øn
skede at beflyve ruten. På baggrund af <len 
nyopståede situation så Farne Airways sig 
derfor nødsaget til omgående at annullere 
lejekontrakten på den Friendship, der skul
le indsættes på ruten til maj på lejebasis, 
indtil selskabets egen Friendship kunne le
veres. 

På grund af den kraftige reaktion i ,of
fentligheden fik Farne Airways alligevel 
fornyet sin koncession et år som "afvik
lingsperiode". Samtidig blev der stiftet et 
rent færøsk selskab P. F. Flogsa111b,111d, 
der ~-kulle søge at videreføre Farne Air
ways beflyvning af Færøerne, men da disse 
bestræbelser på grund af lagtingets afgø
relse må anses for i første omgang at være 
mislykkedes, har Faroe Airways bestyrelse 
nu fundet det rigtigst at træde i frivillig 
likvidation. Virksomheden videreføres dog 
i de nærmeste mlneder af hensyn til de 
mere end 1.000 passagerer, der havde be
stilt plads på selsbbets fly i de nærmeste 
måneder. 

Det sidste ord er dog ikke sagt i spørgs
målet om et rent færøsk flyveselskab. Ved 
åbningen af lagtinget <len 29. juli udtalte 
formanden, Peter Mohr Dam, at der inden 
længe vil blive stillet forslag om oprettelse 
af et sådant selskab med delvis offentlig 
kapital. Han oplyste også, at man vil in
tensivere arbejdet for at få bygget en mere 
centralt beliggende lufthavn på Færøerne. 
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.CIMBER 
AIR 
åbner rute på 
Stauning og tager 
en NORD 262 
i brug 

Da de driftige vestjyder for et par år 
siden anlagde flyvepladsen ved Stauning, 
og forsynede den med en asfaltbane på 
1.000 m, var det ikke blot fordi asfalt 
vokser hurtigere end græs i den sJndede 
jortl, men også fordi man gerne ville h,1ve 
andet end privatflr til at bruge pladsen. 
Man ville gerne have en flyverute til Kø
benhavn, der selv med lyntog ligger 616 
time borte. men SAS erklærede omgående, 
at man i•kke fandt. at området havde et 
tilstrækkeligt tmfikunJeriag, rent bortset 
fra, at pladsen ikke var lavet stor nok 
til at tage de af SAS anvendte fl)'typer. 

Man kan imidlertid flyve indenrigsflyv
ning med andet end Metropolitan, og ved 
et samarbejde mellem Cimber Air på den 
ene side og kommunerne Ringkøbing, 
Skjern. Egvad (Tarm), Stauning og Lem 
blev der åbnet en daglig fl)'veforbindelse 
til hovedstaden den 17. juli. De to par
ter deler den okonmiske risiko, og da 
man er kommet lidt sent i gang i år, rei;
ner man ikke med økonomisk balance fo r 
det første driftsår. 

At SAS ikke er ovenud begejstret for 
den nye rute, er indlysende; den vil jo 
afgjort tage en del af underlaget for Bil
lund-ruten bort, men SAS benyttede sig 
ikke af sin førsteret til indenrigsflyvning 
til at forhindre vestjyderne i at få deres 
egen flyverute. Luftfartsdirektoratets ind
sats i denne sag må ikke glemmes. Konces
sionsandragendet blev behandlet på rekord
tid, og fra alle sider onskede man at frem 
hæve direktoratets store hjælp o.i: imode
kommenhed i denne sag. Det er helt rart. 
at der for en gangs skyld ikke bliver hak
ket på luftfartsdirektoratet. 

Ruten flyves to gange om dagen alle 
hverdage, lørdag dog kun om morgenen. 
Der er afgang fra København kl. 0730 og 
17 30 med ankomst i Stauning en time se
nere. Fra Stauning er afgangstiderne 0845 
og 1845. Billetpriserne er 95 kr. for en 
enkeltbillet, 180 kr for en returbillet, men 
der er de sædvanlige rabatter, herunder 
familierabat. hvorved der kun betales fuld 
takst for den forste billet og halv pris for 
den næste. Cimber Air har indsat en Heron 

·, 

C1mber Air's nye flagskib , Nord 262 , ved ankomsten til flyvepladsen Sønderborg, 
hvor hangarerne ikke er store nok ti l at rumme den. 

til 15 passagerer på ruten, men pladsen 
kan sagtens tage større fir som Nord 262 
eller DC-3. 

Stauning flyveplads er som bekendt an
lagt af 19 vestjyske kommuner i fælles
skab, der i forhold til indbyggertallene har 
betalt de ca. 1 mil!. kr.. der hidtil er in
vesteret i pladsen. Den ligger omtrent lige 
langt fra Ringkøbing, Skjern og Tarm og 
betjener et område med et indbyggertal på 
60.000_ Kontroltårnet er nu ved at blive 
færdigmonteret med radio og en Plath
pejl_er, der har en rækkevidde på ca. 7 5 
km. Pladsen havde indtil midten af juli 
kun været Jukket en halv snes dage i 
196 , og havde pejleren været installeret, 
ville dette tal været reduceret med 50 pct. 
Der er nu også godkendt vejrtjeneste på 
pladsen og vil blive anskaffet brandsluk
ningsmateriel. Til efteråret bliver der in
stalleret elektrisk landing~belysning. 

Et cafeteria med plads til et halvt hund 
rede gæster ioden døre og lige så mange 
på terrassen ud mod flyvepladsen blev ta
get i brug i forbindelse med rutens offi 
cielle indvielse den 15. juli. 

Cimbers nye fly 
Den 2. august kl. 1515 landede Cim

ber Airs nye Nord 262 i Sonderborg efter 
vciover~tået leveringsflyvning fra fabrik
ken i Bourges, Frankrigs geografiske cen
trum. Kaptajn på hJemflyvningen var fo . 
golf Nielsen selv. Han var både glad og 
stolt over sit smukke flagsk1ib, og med 
rette, for OY-BCO er "en dejlig flyver". 

Kabinen er indrettet til 26-29 passa
gerer og holdt i Jette farver med stolene 
i lys orange. Der er enkelt sæderække i 
venstre og dobbelt i højre side, og alle 
passagerer kan se ud. Flyet er så stort, at 
det i moJsætning til Cimbers ovrige fly 
~al have kabinebesætning til at kunne 
vejlede passagererne i en nødsituation. 
Det er nemlig kabinepersonalets primære 
opgave, ikke at servere drinks o. I. 

Foruden mester se.lv er fire kaptainer 
blevet om~k<olet i Frankrig. Selve Jen 
flyvemæssige omskol.ing blev afviklet p:i 
knap en halv snes flyvetimer, men teori
skolen va rede 3 uger. For det tekniske 
personels vedkommende varede typekurset 
7 uger. Den videre omskoling fo regår hos 
Cimber Air. Som hjælp i overgangsperio
den har man lånt en fran:k mekaniker af 
Nord-Avi.ition i seks måneder. 

Hangarproblemet er nu blevet ekstra 
aktuelt for Cimber. Man har længe hJft 
fior lidt plads, men Nord 262 er simpelt
hen for stor til at komme ind i selskabets 
hangarer. Man kan få motorerne ind i 
hanglren i Kobenhavn, og iovrigt så skal 
flyet jo helst ikke stå ret meget i hangar 
i den kommende tid. Inden et år skulle 
den nye flyveplads i Sønderborg imidler
tid gerne være færdig, og der bygger man 
en stor moderne værkstedshangar med rige
lig plads til Nord 262. 

Herons cockpit er ikke noget man går 
ind i, det tager man på, sagde kaptajn 
Alf; ed A r11111r.re11. så da han så Nord 262s 
cockpit, folte han sig som i en balrnl. Der 
er .~:id plads, både i bredden og til be
nene, alting er nemt at nå. og piloterne 
var i det hele taget meget begejstrede for 
hele lay-out'et (og naturligvis også fOJ 
Nord 262 i almindelighed). F,lyet har om
trent slmme udstyr wm Caravelle, bl. a 
DME. Det er forberedt til både vejrrada, 
og autopilot, men da man - i hvert fak 
forelobig - mest vil flyve på korter< 
strækninger med det, har man ikke anse 
autopi,lot for nodvenJig i første omgang 

Cimber vil fortrinsvis anvende Nord'er 
til charterflyvning i dette ord egentlig, 
betydning_ Ordet er jo efterhånden nær 
mest blevet synonymt med selskabsrejse 
pr. fir, og det vil man måske også gå 
gJng med. Det er nu først og fremmes 
spotcharters, flyvninger med sofolk 
sportshold, mindre grupper forretnings 
folk og lignende, man sigter på, sam 
fragtflyvning. Timeprisen bliver ca . 2.001 
kroner. 

l\fod reservedele har Nord 262'en koste 
ca. 5 mil!. kr. Det er mange penge, me. 
de skal nok komme hjem igen. Ingo! 
Nielsen overvejer allerede, om han sb 
gøre brug af sin option og købe endnu < 
fly. Det skulle ikke undre os om ha 
gjorde det. Han skal nok få bri.:g for del 

H.K. 

Stauning lufthavn , der nu har fået rutetrafik udvikle 
sig stadig, som dette billede viser. Til v~nstre fe 
tårnet ses administrationsbygning og cafeteria , og 
baggrunden den lange hangar, hvor hvert fly kan k, 

res ud og ind, uden at andre skal flyttes. 
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AIR TRAFFIC CONTROL 
DATA PROCESSING SYS]EMS 

now largely being realised in 
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With SM R-124, Signaal's high-speed micro-min realtime 
general purpose computer incorporated in your ATC data 
processing system you will have at your disposal a highly 
modem processor. 
Signaal's experience accompanies all elements of ATC 
systems, for example the micro-min digital display sub
system for radar video, synthetic dynamic and electronic 
tabular data display. 
Signaal also produces primary and secondary radar video 
extractors. 
Signaal's system covers the entire range - hardware and 
software. 

SIGNAAL radar, weapon contro/, data handling 
and air traffic contra/ systems. 

N.V. HOLLANDSE SIGNAALAPPARATEN, HENGELO, THE NETHERLANDS 
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RALLVE 
4-sædet 
Privatfl~•vnin;r 
Rejseflyvnio=:
Forretningsflyvning 

I' 

4-sædet 

Privatflyvning 

Rejseflyvning 

Forretningsflyvning 

LITEX AVIATION 
KØBENHAVNS LUFTHAVN SYD 

DRAGØR · TLF , ( 01 ) 51 31,1 

GROUPE SUD AVIATION DIRECTION DES VENTES AEROOROME 91 TOUSSUS- LE -NOBLE TEL 952 61 



~L:::n.=JL.r\:J ~ RITWU/Jfl Et nyt fly på det danske marked . .. 

Tophastighed 
Rejsehastighed 75% 
Stall-hastighed 
Rækkevidde 
Spændvidde 
Motor: Contmental 90 HK. 

210 km/h 
200 km/h 
68 km/h 
1000 km 

9,14 m 

Den er billig at købel 
Den er billig at flyve! 
Den er sikker og meget robust! 

De er velkommen til at få alle yder
ligere oplysninger fra: 

~--+ j TROBEL AVIAT/ON 
SKOVLEDVEJ 6 . BALLERUP . TELEFON (01) 97 38 75 

Trener Master 
Indhent tilbud - Også på financiering 

V. REITZ & CO. 
Aviatlon Division 

Vangedevej 106 B. Gentofte. Tlf. 691655 
ENEREPRÆSENTATION FOR DANMARK 



Lær at flyve 1 den moderne lawlngede Plper 
Cherokee - Danmarks mest anvendte 
fly - kontakt venligst følgende førende 
flyveskoler: 

Avlatlon Tralnlng, 
Københavns Lufthavn syd, tlf. 5319 00 

Beldringe Air Charter A/S, 
Odense Lufthavn, tlf. lunde 300 

Clmber Air, 
Sønderborg Flyveplads, tlf. (044) 2 22 77 

Copenhagen Alrtaxl, 
Københavns privatflyveplads, 
Skovlunde, tlf. 911114 

Hera Fly I/S, 
Københavns privatflyveplads, 
Skovlunde, tlf. 91 66 62 

Morian Hansens Flyveskole, 
Tune Flyveplads, tlf. Tune 177 

Sportsflyveklubben, 
Københavns privatflyveplads, tlf. 94 47 35 

Sterling Flyveklub, 
Københavns Lufthavn syd, tlf. 5311 31 

Flere har lært at flyve i "Piper" end i noget andet f 
PIPER eneforhandling for Danmark: DANFOSS AVIATION DIVISION A/S, SØNDERBORG FLYVEPLJ 

NU I DANMARK SIAI MARCHETTI 
EUROPÆISK FLY MED AMERIKANSK KOMFORT 

SF 260 
~-:.--....... Rejsehastighed 345 km/h! Constant speed propel. 

BEMÆRK: 

EUROPÆISK KVALITET 

RESERVEDELE LEVERES OMGÅENDE 

SERVICEVÆRKSTED FOREFINDES 

KORT LEVERINGSTID 

226 

Elektrisk betjente flaps. Rækkevidde 2100 km. 260 HK. 
Antikorrosionsbehandlet. Helmetal. 

S 205 

Ring og indhent tilbud - også på financiering 

V. REITZ & COa, 
A VIATION DIVISION 

VANGEDEVEJ Jt,6 B. GENTOFTE. TLF. 691655 

ENEREPRÆSENTATION FOR DANMARK 



Fransk 
luftstøtte 
til 
Grønlands
ekspedition 

Der nedkastes forsyninger til ekspedi
tionen fra en Noratlas på indlandsisen. 

I år og igen næste år opererer en inter
national glaciologisk ekspedition på den 
grønlandske indlandsis. I ekspeditionen 
deltager videnskabsmænd fra Danmark, 
Frankrig, Schweiz, Tyskland og Østrig, 
men den logistiske støtte varetages af 
franskmændene, nærmere betegnet institu
tionen Expedi1io11.r Polaires Fra11caius un
der ledelse af den kendte polarforsker 
Paul-Emile Victor. Ekspeditionen skal bl.a. 
foretage målinger af indlandsisens alder 
ved hjælp af isotoper og dens tykkelse ved 
hjælp af radar sounding. Den repræsente
rer videnskabsgrene som geodæsi, geofysik 
og glatcherologi. 

Fra ekspeditioner i 1959-60 har fransk
mændene store erfaringer i arktisk forsy-
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ningstjeneste, og som den gang er det det 
mellemtunge transportfly Noratlas, der 
anvendes. Allerede i august i fjor kom 
ekspeditionens materiel og forsyninger, 
ialt ca. 900 t, med skib til Søndre Strøm
fjord, og i dette forår gik teknikere i gang 
med at klargøre det. I midten af april kom 
tre Noratlas fra det franske flyvevåben 
derop og gik straks i gang med forsynings
flyvninger til ekspeditionens depoter. På 
grund af rutinemæssige eftersyn blev de 
udskiftet med tre andre i slutningen af 
maj, der blev deroppe til udgangen af 
j,uni. Flyene landede ikke på indlandsisen, 
men kastede forsyningerne ned, den over
vejende del ( 460 t) uden faldskærm, f. 
eks. drivmidler og fødevarer. Med fald-

C11ml)09ntt t9 67,11!)68 
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Kort over de 
områder 
i Grønland, 
hvor 
ekspeditionen 
arbejder. 

!kærm nedkastedes 108 t. Flyene foretog 
desuden transport fra Frankrig til Grøn
land af personel, videnskabeligt udstyr o.l., 
og havde en samlet flyvetid på knap 1.100 
timer for ekspeditionen. 

Den almindelige motorisering af sam
fundet omfatter nu også grønlandsekspedi
cionerne, og denne ekspedition råder over 
ialt 17 bæltekøretøjer. Der er 12 ældre 
Weasel med 80 hk Studebaker motor og en 
rejsehastighed på 8 km/I ( det er ikke no
gen trykfejl) og 5 nye Hotchkiss med 115 
hk motor (samme som i fabrikkens last
biler) med en rejsehastighed på hele 15 
km/t. Ydermere bn Hotchkissen bære 
1.500 kg last og trække en slæde med 
3.000 kg last, mens Weasel'en kun kan 
bære 800 kg og trække 1.500 kg. Bælte
køretøjerne blev fløjet med amerikanske 
C-130 Hercules fra Sdr. Strømfjord til ra
darstationen Dye 2, hvor der er en airstrip. 

I ekspeditionen indgår desuden to heli
koptere af typen Alouette II fra den fran
ske hær. De anvendes til transport af per
sonel og materiel i området mellem Carre
four og vestkysten, idet isen i kystregionen 
er så fyldt med revner, at bæltekøretøjer 
ikke kan anvendes her. I dette område skal 
der bl.a. udføres et nivellement af ind
landsisens rand. Navigationen er meget 
vanskelig, da der ikke er nogen mulighed 
for stedbestemmelse ved hjælp af kort
læsning, og foregår hovedsagelig ved 
hjælp af radiokompas. Af sikkerhedsmæs
sige grunde er helikopterne i konstant ra
diokontakt med basen. 

Det kan ikke svare sig at anvende heli
koptere på de øvrige strækninger. Dels er 
nyttelasten meget begrænset, dels skal der 
med korte mellemrum foretages målinger. 

Der bliver ikke tale om overvintring på 
denne ekspedition. Når sommerens arbejde 
er overstået, samles deltagerne i Carrefour 
og flyves ud til kysten med helik.opter. 
Bæltekoretøjerne forbliver i Carrefour, og 
i midten af april næste år flyves deltagerne 
med helikopter hertil og genoptager ekspe
ditionens videnskabelige arbejde. Der bli
ver ikke tale om nedkastning af forsynin
ger i 1968, da der allerede i år er ned
kastet tilstrækkeligt med drivmidler og 
proviant til begge sæsoner. 

H.K. 
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VOHi= NYi= ~V A::Vi=t-L Y 
Flyveindtryk af Ka-6 E 
og lidt om Blanik og 

sammenlignet 
Motorfalke 

med Vasama 

V I havde oprindelig planlagt at bringe 
en prøveflyvningsrapport om den pol

ske Pirat i dette nummer, men da leverin
gen af de bestilte fem eksemplarer stadig 
er trukket ud, må det vente lidt endnu. 

De kom sidst i juli og først i august, 
men havde endnu midt i august ikke fået 
papirerne i orden. 

I stedet kan vi se lidt på nogle af de an
dre nye typer svævefly i det danske regi
ster, som i år er blevet forøget med bl. a. 
Blanik, Motorfalke, Ka 6E og SHK. Den 
sidstnævnte har vi tidligere beskrevet, og 
en prøveflyvningsrapport følger. 

Blanik'en beskrev vi vore indtr)'k af i 
nr. 10/1964, og det glædede os påny at 
prøve den i en lille tur på Arnborg en 
gråvejrsdag. Det er jo ikke en ny type, 
for så vidt wm den debuterede ved VM i 
19.56, hvor den vakte opsigt ved sin luk
suosc indretning af kabinen - noget der 
har dannet skole for adskillige andre typer 
siden. 

Men selv om den ikke er n)', holder den 
sig fint i konkurrencen, og den er en af 
de typer som - bl. a. takket være store 
ordrer til Sovjet - er produceret i storst 
ant,11 - nr. 1000 passeres i år. 

Helmetalkonstruktioncn har sine fordele, 
men også sine ulemper, og det norske ek-

semplar, jeg fløj i 1964, måtte ligge stille 
en temmelig lang tid efter et havari, for 
man havde fået reservedele og fik den re
pueret. Men selv et så konservativt firma 
mm Slingsb}' går jo nu over til metalfly, 
så måske vi fl r en lignende udvikling at 
se som i sin tid med privatmotorflyene -
dog har vi ved svæveflyene en meget ef
fektiv tredie løsning i glasfiberflyene. 

De 13- 14 midtjyder, der har købt OY
VGX til en "førmomset" introduktions
pvis, er godt tilfredse med deres køb, og 
flyet har allerede udført en del gode flyv
ninger, mest i flyslæb, men også nogle i 
spilstart, til hvilket formål den har koblin
ger i kropsiderne. Det kræver en v-formet 
afslutning af wiren . 

I modsætning til det norske eksemplar 
fungerede det optrækkelige hjul fint på 
det danske - og der er forøvrigt allerede 
foretaget en landing med det trukket ind 
uden skade på flyet. 

Vi landede med brug af både flaps og 
luftbremser samt den meget effektive hjul 
brem~e og brugte ikke megen plads . Der 
er ikke tvivl om, at flyet kan komme ned 
på ganske små pladser, især når man ken
der det godt. 

Jvlotor/alke11 har vi gengivet vore ind
tryk af i nr. 11 ifjor. Det eksemplar, som 

Holbæk Flyveklub efterhånden fik hjem. 
har vist sig på og over mange andre svæ
veflyvepladser, men nogle skoleerfaringer 
i større stil foreligger endnu ikke, Ja klub
ben ikke har mange elever for tiden . 

Der er dog gået tre elever solo efte r 
opskoling på den. De to fik 22 starter 
hver, den tredie lidt mere, og DK-uddan
nelsen strakte sig ikke over ret lang tid , 
da man nemt kunne anvende aftenflyvning 
også. 

De gik ikke solo på Motorfalken, men 
på en Baby, hvilket kan undre. Men V er-
11er Jaksland opl}•ser, at Motorfalken i 
spilstart minder meget om Baby'en, s:1 
overgangen ikke er vanskelig. Foruden et 
par tidligere spilstarter på flyet fik ele
verne de 6 sidste starter i spilstart og 
uden brug af motoren. Ved soloflyvning 
bruger Holbæk radio. 

Spilstart er også blevet benyttet i en pe
riode, hvor motoren ikke var helt pålidelig. 
Så blev motoren startet, da flyet var ud
løst efter spil starten. Motoren har måttet 
sendes til fabrikken til undersøgelse pl 
dennes regning. Ved 49 andre fly har der 
ikke været vrøvl med den. 

Endnu en fordel har vist sig med Mo
torfalken. Ofte har man en elev, der har 
svært ved at lære en eller anden manøvre 

Midtjydernes flotte helmetalsvævefly, Blanik'en, som desværre er blevet svært beskadiget ved et havari, efte• at denne artike l 
er skrevet_ Selv en Blanlk kan ikke holde til et sving i for lav højde! 
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Ka-6E bag en almindelig Ka-6CR, så man kan se den lille forskel i halens udf:rmning. 
Forkroppen er desuden mærkbart lavere. 

under en normal spilstarls korte forlo!:i, 
men det er ikke .,!tid muligt f. eks. veJ 
flyslæb eller termik at give ham den l~n
gere lektion. han trænger til. Det kan man 
her. I et tilfælde steg man til 3000 m med 
en elev, der skulle ove sig i at svinge. Det 
to.i: en time op og en time ned. 

Jnvrigt ser det ud til, at vi næste å r 
kan stifte bekendtskab med en ny tosædet 
svæveflytype, idet Københavns Svæveflyve
klub har bestilt en Schleicher AS-K 13 til 
levering i juni 1968. 

Med FLYV i Vasama 
Kort før jeg provede en tur i Ka-6E, fik 

jeg efter flere års forløb endelig lejlighed 
til at prøve Vasama'en. I begge tilfælde 
var det desværre uden termik, så det blev 
kun til korte indtryk af g~ideegenskaber 
og almene flyveegenskaber . 

Det var Vestjysk Svæveflyveklubs OY
BXA, som jeg g-led ned gennem stille so
briseluft en varm sommermiddag i Es
bjerg. Flyslæbet i bundkoblingen voldte 
i den rolige luft ingen vanskeligheder, og 
udsynet fremad, som med den lave fører
skærm på nogle af eksemplarerne siges at 
være lidt af et problem, var det slet ikke 
på dette - selv om låsebeslaget rager 
lidt op midti. 

Rorene føltes meget behagelige, krænge
roret måske lidt i underkanten, så sving 
fra en retning til den modsatte ikke går 
hdt så hurtigt wm på nogle typer. 

Selv om den ligeud først stallede ved 
65 km/t på fartmåleren, føltes det natur
ligt at kurve ved 80-85; bedste synk 
angives at ligge på 73. 

Jeg ville ikke bruge min kostbare højde 
på at prøve den i stall under sving, men 
Vasama'en er bekendt for, at man skal 
passe lidt på den, og det er lidt af en 
ulempe ved et svævefly, der skal flyve i 
svag dansk termik. Desuden skal IMll 

passe på ikke at ground-loope i landin
gen, men det var der ingen risiko for på 
Esbjergs tætklippede bane. 

... og i Ka-6E 
Selv om Ka-6E på mange måder er 

sa:nme klasoe ~nm Vas:ima, synes den at 
h:tve en fordel m. h. t. langsomflyvningen. 
Arnborg-chefen S1•e11d Michaelse11 prøvede 
den efter mig og noterede med glæde, at 
man kunne tillade sig at kurve med ikke 
meget over 60 km/t - - ,,det skal man 
nok lade være med i Vasama", sagde han. 

OY-VMX·en stod på sin transportvogn 
i Arnborg-hangaren, men vi fik den hur
tigt monteret. Vingerne sættes på ganske 
som på CR-udgaven. 

Når man får kroppen fra vognen ned på 
jorden, konstaterer man straks, hvor me
get lavere den er end CR-kroppen. Vingen 
kan man ikke se mange forskelle på, men 
der er dog den væsentlige i anvendelsen 
af den af Wortmann foreslåede ændring af 
forkanten samt brug af metalluftbremser. 

Kroppen er derimod helt anderledes, og 
haJepartiet ligeledes. Finne og sideror er 
lidt højere og sl•ankere, og der er enkelt
haleflade, som gør det ud for både hale
plan og hnjdernr. Den har som bjælke et 
mr. Venstre halvdel stikkes ind gennem 
en dertil svarende bøsning i kroppen, 
hvorpå højre del skubbes ind på rørstum
pen og sikres med en enkelt bolt - hur
tigt og nemt. 

Indstigningen over den lave kant er na
turligvis nem, og rent umiddelbart synes 
man at sidde udmærket i halvt liggende 
~tilling. Der er dog ikke megen hoved
højde, og store piloter klager over, at de 
h3r svært ved at være der (her synes Va
sama'en bedre). Siderorspedalerne kan stil
les under flyvning med et håndsving for
ti,! i gulvet. 

Udsynet er udmærket, og der er både et 
skydevindue i venstre side samt en stilbar 
luftventil fortil i førerskærmen. Jorge11 
La11ritse11 I ukkede den op, før jeg startede, 
for at jeg kunne have lidt luftsus at lytte 
til - jeg glemte desværre at prøve at luk
ke den for at konstatere, hvor lydløs flyet 
kan være. 

Jeg fik en spilstart ind mellem nag.le 
Bocian-starter, og spilføreren hev til med 
samme kraft som den tosædede, så farten 
røg op over de tilladelige 100 km/t, og 
før jeg ved signal fik den nedsat, v.ille 
jeg ikke begynde at trække, hvorfor jeg 

næste start fik 600 ! 
Højderoret har ikke nogen antiservo

klap, men er dæmpet ved en fjederanord
ning, der virker .i;anske udmærket - og 
ikke yder den luftmodstand, som klappen 
ville give. Fjederen bruges samtidig til 
trimning. men i stedet for tidligere an
vendte skrueanordninger, der var for lang
so:nme og ubestemte at bruge, sidder der 
her et håndtag til hurtig omstilling, og 
det var meget effektivt. 

Med løs pind er den noget livligere end 
CR-typens (især end den, jeg fløj til VM, 
hvor pinden gik så trægt, at den blev stå
ende, hvnr man slap den!). 

Men den er ikke dynamisk ustabil af den 
grund og pendler sig selv i ro. Man un
drer sig lidt, når næsen går nedad og far
ten hurtigt øges -- vil den ikke fortsætte? 
Men nej, pludselig går pinden bagud igen 
og næsen går op. 

Den staller ligeud ved lige under 60 
km/I, havde tils)'neladende en meget srng 
tendens til at lade højre vinge gå lidt ned, 
og som nævnt kan den også kurves bng
~omt. Rorene virker behagelige, og kurve
skiftning går hurtigt for sig. 

Bremserne synes at virke som på CR
udgaven. Sideglidning kan bruges - side
roret slår selv helt ud - men normalt er 
bremserne nok. Hjulbremsen er effektiv, 
og man skal huske at holde pinden i ma
ven, så den medeløse forkrop ikke beskadi
ges. 

Selvsagt kan man ikke opl)'se mange de
taljer fra en enkelt kort flyvning, men 
smagsprøven resu-lterede i et godt indtryk. 
Kan det betale sig at ofre det, en .E koster 
mere end en CR? Meningerne er delte. 
nogle klubber mener nej og foretrækker 
den all-ro und og velprøvede CR, som en
hver kan flyve. 

Andre vil godt ofre lidt for de ekstra 
præstationer - både Havdrup og Ring
sted følger Københavns eksempel og an
skaffer en Ka-6E. Selv om man skal flyve 
en del i en ny type for helt at kunne ud
nytte den, synes E'en ligesom sine slægt
ninge ikke at være krævende i den retning. 
De fleste vil hurtigt kunne få fornøjelse 
og udbytte af den. 

Et par dage efter min flyvning, hvor 
Arnborg-termikken igen bragede, prøvede 
Jørgen Lauritsen og Jorge11 Olsen under 
daglang lokalflyvning a.t sammenligne Ka-
6E og Vasama og fandt, at deres præsta
tioner lå tæt op ad hinanden med nogen 
fordel til Ka-6E ved lav hastighed (kurv
ning i snæver tennik) og lidt fordel for 
V,asama ved høj hastighed ( 160 kun/t). 

DATA 
KA-6E 

Spændvidde m 15.0 
Længde m . . . . . . . . . . . . . . . 6. 7 
Vingeareal m2 ••.••••• 12.4 
Tornvægt kg .. . . . . . . . 190 
Disponibel last .. . . . 110 
Fuldvægt kg . . . .. . . .. . . 300 
Største fart (rolig luft) 200 
do. (urolig luft, flys!.) 140 
do. (spilstart) ... ..... 100 
Min. synk cm/sek. . . . 65 
Stallingsfart .. . .. . . . ... . 60 
Bedste glidetat (v. 80 hhv. 

86 km/t) ... .. ....... 33 

P. li'' . 

Vasama 
15.0 

6.0 
11.7 
190 
110 
300 
250 
170 
140 

59 
62 

34 
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Af Chr. Schwartzbach 

Den kendte svenske modelflyver Rolf Hagel med sin gamle spand af en model, nu 
forsynet med et afstemt udstødsrør på motoren. 

Dette års nordiske mesterskab for frit 
flyvende modeller blev afholdt på Flyve
stati(m Vandel sondag den 9. juli. Kon
kurrencen dannede afslutning på model
flyvesommerlejren, som forløb i fint vejr, 
hvilket havde øget forventningerne til søn
dagsvej ret. De fleste udenlandske deltagere 
ankom lørdag og havde om eftermiddagen 
og aftenen udmærket trimmevejr. Hoved
parten af det danske hold havde deltaget 
i sommerlejren og var derfor i fin form 
til mesterskabet. 

Sverige. Finland og Danmark mC>dte 
med fuldt hold, medens Norge kun for
måede at stille med hold i A-2 klassen. 

Vejrudsigten for sondagen [od på blæst 
C>p til 22 knob, hvilket slog til, men det 
var en trost. at der kun faldt en enkelt 
brge lige ved konkurrencens start. Til 
gengæld var luften meget turbulent, hvil
ket på det nærmeste ødelagde flyvningen 
med svævemodeller, medens gummi- og 
gasrrotormodellerne klarede sig nogen-
1 undc. 

A-2 klassen 
A-2 ,[dassrn var hårdt ramt af den tur

bulente luft, som gjorde hnjstart meget 
vamkeli,i; og som umuliggjorde termik
so1aning. Men det vil være at forklejne de 
bedst placeredes indsats at hævde, at den 
rene tilfældighed herskede. Selv om kon
kurrencedeltagerne vandrede noget op og 
ned på result,1ttavlen fra periode til pe
riode, må det bemærkes, at vinderen R. 
MichaelseJJ fra Norge aldrig lå under 4. 
pladsen, og at I. pladsen forblev et internt 
anliggende mellem de bedste samt Per 
Gr11111Jet, som førte efter første periode 
med 152 sek., men som efter tre mindre 
gode flyvninger sank ned på 6. pladsen. 
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Michaelsen v,1r efter ekspertudsagn meget 
di gtig til hojstart, hvilket åbenbart gjorde 
ud~l.1get. iWichael I ,uh blev bedste dan
~ker på 4. plads trods et O i anden pe
riode, hvor lun to gange trak en model i 
im den med havari til følge. En flyvning 
pl blot 4H sek. her ville have gjort Mi
duel til nordisk mester. Sid:;te års nordi
_,ke mester Th omas KoJJgsted. som havde 
vundet sommerlejrens A-2 konkurrence 
med 900 sek .. kunne slet ikke få noget ud 
,Lf sin flyvning og endte p:l 9. pladsen. 
Hans model v,ir muligvis trimmet for fint 
i ~11m merlejrens gode vejr og kunne iktke 
klare den turbulente luft. Finnen Tokk,1 
Si//Rrf!JJ avancerede fra 12. pladsen efter 
frmte periode til I. pladsen efter fjerde 
og havde kun behovet 71 sek. i femte for 
at vinde, men fik ·kun 50 sek., som rakte 
til 3. pladsen. Hans landsmand Ma/11 
Pyykko nåede 2. pladsen trods et 0 i tre
die periode. 

C-2 klassen 
Wakefieldmodellerne klarede sig bedre 

end A-2 modellerne. selvom også de var 
besværede af hvirvler. Wakefieldmodeller
ne opnåede i gennemsnit 602 sek. mod 
384 for A-2. Ret ofte så man dog, at mo
dellerne •i starten blev kastet om på ryg
gen. således at de ikke fik tilnærmelsesvis 
fuld hojde. Finnerne startede i medvind 
uden at det dog hjalp dem. Svenskerne 
klarede sig bedst, idet Ragnar Ahman og 
Rolf S1111di11 sammen med finnen Pasa11e11 
lagde sig i toppen med hver to gange 
max. i de tre første starter. Alle tre fik 
medvind i .fjerde start, men svenskerne 
slutter af med max. og placerer sig på 1. 
og 2. plads med henholdsvis 785 og 690 
sek., medens finnen efter en ringe femte 

start falder ned pl 4. pl,1ds med 616 sek. 
passeret .1f vor egen Poul Ras11111sre11 med 
624 sek., som efter en svag start slutter af 
med to gode flrvninger. Sidste års nr. 2 
Erik Nie11stæd1 og verdensmester Tho11U1 r 
Ko.rier. som begge floJ godt pa sommer
lejren, slutter efter jævn fl)'Vning på 6. og 
7. plads med henholdsvis 576 og 572 sek. 
Begge havde på sommerlejren presset de
res modeller til grænsen i glidetrimmet, 
så årsagen til det ringe resultat er måske 
at finde her. 

D-2 klassen 
Gasmotormodellerne si•ntes mindst på

virket af vejret. To mand havde fire max . 
og det gjorde konkurrencen mere spæn
dende. Sidste års vinder Urbd11 N;gre11 fra 
Sverige forte de tre første perioder med 
m.1x. fulgt af N. Chr. Christensen med 169 
sek. og to m,1x. og N. E. Hollander. Sve
rige. med 167 sek. og to m,1x. S1ee11 Ag
ner l.1gde godt ud med to m.1x .. men fik 
75 sek. i tredie periode. Da Nrgren i 
fjerde fløj 154 sek. håbede vi på en ch~n
ce for Niels, men hans model havde i 
landingen ramt en telefonpæl. En repar,1-
tion af vingen hjalp ikke, idet modellen 
gik i jorden. Andet forsog med reserve
modellens vinge endte på samme måde, 
hvorefter Niels var ude af billedet. N. E. 
Hollander fortsatte med max. og vandt 
med 887 sek. Ni•gren floj også max. og 
blev nr. 2 med 874 sek. .Finne Sa/1po 
H,u1palai1Je11 blev nr. 3 med 739 og Steen 
Agner fik med max. femte periode 731 
sek. på 4. pladsen. 

Lidt om modellerne 
For A-2 modellernes vedkommende S)' · 

nes der ikke at være megen udvikling i 
--gang. Modellerne er de samme som sæd

vanligt. En norsk model med "hvirvel-

Det vindende svenske Wakefieldhold 
med Ragnar Amans model. 



hos danske sommerlejrdeltagere. 
Wakefieldmodellerne synes at være 

inde i en intere; sant udvikling. De sven
ske modeller har alle meget små halepla
ner, helt ned til 2,51 dm~, og tilsvarende 
større vinge, hvilket forbedrer gliddet, 
uden at det tilsynelldende gor dem rin
,gere i stiget. Der er også ved at ske no
get på p ropelområdet, hvor svenskerne 
og danskerne uafhæni;igt har fundet frem 
til, at propellernes stigning skal være stor 
ved roden, mindre i tippen. 

Vinderen :tf D-2 klassen N. E. Hollan
der, floj med en n:esten tro kopi af Tai-Fai 
med hvirvelsv,1ge tipper. Disse anvendes 
ikke for at forbedre gl·iddet, men for at 
forbedre stabiliteten under stiget ! Han~ 
trim er ægte californisk, men ikke særlig 
hurtig i stiget, som dog var meget stabilt. 
Han floj uhyre sikkert og det var en for
nojelse ,it se, hvorledes han omhyggeligt 
fulgte samme startprocedure i hver start. 
Især fastlægi;else af vindretningen v,1r han 
omhyggelig med. N. Chr. Christensens mo
del flyver halvcalifornisk med lidt kurv
ning i stiget og kom ubetinget hojst op 
af alle, men blev som nævnt forfulgt af 
uheld. 

Rolf Ha[!.el floj med sin snart legenda
riske model udstyret med afstemt udstods
ror, som dog desværre ikke kom i funk
tion. Modellen var pl det nærmeste ude 
af trim og udforte et helt kunstfl)•vnings
program i hver start. Det danske hold 
skyndte sig at foretage en opmåling af ud
stødsrøret. 

T-il slut kan det være på sin plads at 
nævne den udmærkede indsats. der blev 
gjort af modeleftersøgningsholdet under le
delse af Bent Sehested. Ved hjælp af ra
dio og fly lykkedes det at få alle model 
ler på en nær bragt tilbage. De erfaringer, 
der her blev gjort, bør afgjort udn)•ttes og 
udbygges ved senere konkurrencer. Vi hav
de stor glæde af det effektive materiel , ar
tilleriflyverbatteriet hj alp os med . 

c.s. 

Resultater 

Vi bragte de vigtigste individuelle re

sultater pl de bil sider i sidste oummer. 

Her folger holdresultaterne: 

Holdkonkurrence 
A2. 1. l' inland 

2. Danmark . ..... ...... . 
3. Sverige . .. ... . .... . .. . 
4. Norge .. ......... .... . . 

C2 . 1. Sverige ····· ·········· 
2. Danmark ····· ········ 
3. Finland .......... ..... 

1484 sek. 
1222 sek. 
1102 sek. 

807 sek. 

2080 sek. 

1772 sek. 

1562 sek. 

D2. 1. Sverige . . . . . . . . . . . . . . . 2467 sek. 
2. D,mmark . . . . . . .. . . . . . 1796 sek. 
3. Finland .. . . ... . .. . .. . . 1379 sek. 

Samlet resultat 
1. Sverige .. ....... ..... . 

2. Danmark .. . .... . .. . . . 
3. Finland .. ...... .... .. . 

4. Norge .. . . ............ . 

5649 sek. 

4990 sek. 
4425 sek. 

807 sek. 

I "'ampr1yvn1ng 
t(l 

Gode råd angående modellerne og deres anvendelse. 

Sådanne modeller anvendes t il kamp-
flyvning. 

K AMPFL YVNING har gennem lang tid 
været en forsømt ting i FLYV, så det 

er både på opfordring og af lyst, at jeg 
skriver denne artikel. 

Det forste, der kræves for, at han over
hovedet kan flyve kampflyvning er, at man 
har en model ! Når man skal begynde, gør 
man klogest i at bygge en model efter en 
tegning. Man kan så selv senere prøve at 
konstruere bedre modeller. 

I kampflyvning findes der to hovedgrup
per af modeller: 1. Flyvende vinger (Razor 
Blade, D ominator etc.) , eller 2. Modeller 
med haleplan (Dongus, Flingel Bunt etc.) . 
Fælles for alle modellerne er, at de er me
get korte og derfor meget manøvredygtige. 
Meget afhænger af tyngdepunktet og profi
lerne. For 3-4 år siden var det på "mode" 
at bruge tynde profiler, men i dag er det 
et faktum, at tykke profiler er de bed~te. 

Det gælder hovedsageligt om at lave 
modellen så stærk og let som muligt. Med 
styrke menes, at det er en dødssynd at 
underdimensionere styretøjet ( det er ikke 
nok at det godt kan holde til trækprnven, 
prøv det dobbelte! ! ) . Endvidere må motor
fundamentet og dets fastgørelse til model
len aldrig være noget sjusk, da en diesel
motor med en ikke altid lige afbalanceret 
propel kan vibrere grufuldt. 

Forkanten er også en vigtig del af mo
dellen; den skal være meget stærk, da mo
dellerne ofte mødes forkant til forkant. På 
<lette område er Dominator et forbillede. 

Alle andre dele på modellen kan sag
tens tåle at blive kraftigt lettet. Det anbe
fales dog stærkt at beklæde med silke. 

Det vigtigste efter modellen er motoren, 
propellen og brændstoffet. Af motorer er 
dieselmotoren den langt mest foretrukne, 
men gløderørsmotoren er begyndt at komme 
lidt frem, efter at Cox er begyndt at frem
stille letstartelige højtydende gløderørsmo
torer. Jeg flyver selv med Oliver Tiger, 
som jeg mener er den bedste dieselmotor til 
kampflyvning. Der er mange, der er be
gyndt at bruge Super Tigre; men den har 
den store fejl, at krumtapakslen er meget 
svag ved det forreste leje, hvor jeg har set 
utallige aksler knække. 

Det er en udbredt misforståelse at be
gynde at tune en motor, for hele materiellet 
er i orden, d. v. s. at tank, motor og brænd
stof arbejder upåklageligt sammen. Som 
tank bruger jeg selv en standard Dominator 
tank, dog lidt forstørret og med skvulpskot, 
der h1ælper motorgangen i toppen. Men 
jeg vil nu gå over til at køre med tryk
system, da det så er muligt at køre med 
større indsugning - større ydelse. 

Som propel ka~ en 71 .!X6 anbefales på en 
moderne diesel og en 7x6 på en C< x gløde
rnrsmotor. 

An~ående brændstoffet er de fleste her
hjem~e tilbøjelige til at bruge holdkapflyv
ningsbrændstof i blandingen 471/2 pct. pe• 
troleum, 30 pct. æther, 20 pct. olie , 2½ pct. 
nitrat · men det er ofte for varm en blan
ding ;t køre på, da motortiden jo er dobbelt 
så lang som på en 50-omgangs holdkapflyv
ningsmodel, så jeg bruger selv blandingen 
421,~ - 35 - 20 - 21/2 pct. i samme 
rækkefølge som førnævnte blanding. Der er 
mere æther i, fordi det er det kølende stof. 
Alle der har prøvet at køre varm i kamp
flyvning, ved jo hvad det vil sige!! Denne 
fejl kommer også meget ofte ved, at meka
nikeren kniber motoren lidt for meget, eller 
hvis tanken er dårligt konstrueret, så den 
kniber motoren mere og mere. 

Jeg tror, mange helt ignorerer holdar
bejdet. Det er meget vigtigt, hvis man vil 
hurtigt fra start hver gang. Man må her 
finde sig en fast mand til mekaniker, der 
har et stort kendskab til ens motorer, sam
tidig med at han kender ens taktik angående 
flyvning og starter. Her er en holdkapflyv
ningsmekaniker mange gange et plus, dog 
må han huske, at en tank til kampflyvning 
ikke opfører sig helt som en tank til hold
kapflyvning. 

Under selve flyvningen er det som regel 
ikke sin egen flyvedygtighed, man vinder 
på, men modstanderens blottelser som f. 
eks. et loop, der er lavet for sent, et me
kanikerkast lige op i modstanderens propel, 
eller en for lang indflyvning til en evt. 
mellemlanding. 

Meget vigtigt er det også, at man hele 
tiden kender sin models position i forhold 
til jorden. Dette er noget, der kommer som 
en fornemmelse, når man har fløjet et 
stykke tid. Man ser f. eks. aldrig de sven
ske topfolk lave "stående 1-taller" i nær 
samme grad, som det sker herhjemme. 

Til slut vil jeg kun bemærke, at det 
mest glædelige, der er sket i kampflyvning 
herhjemme det sidste år, er at modelflyve
rådet har ophævet den vanvittige spærre
regel med C-diplom ved DM, da det f.eks . 
har vist sig, at ingen af de svenske kamp
flyvningsfolk, der også flyver kunstflyv
ning. for alvor har kunnet gøre sig gæl
dende heri, medens de svenske folk i kunst
flyvning også i kampflyvning har fået godt 
og grundigt bank af førstnævnte. Så jeg 
mener, at alle kan flyve kampflyvning, 
hvadenten de kun kan flyve et loop eller 
hele programmet, og desuden skal det lige 
nævnes, at kampflyvning vel nok er den 
mest publikumstrækkende gren af model
flyvning, og vel også en af de morsomste! 

Hans Geschwe11dt11er. 
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NYE CERTIFIKA TEH 
Det bliver sikkert igen et rekordår for 

privatflyveruddannelsen. 

A-certifikater 

Peter Arno, Snoghoj alle 76, Kastrup. 
Ingelise E. Andersen, Skipper Clements 

alle 7, Kbh. S. 
Bent Harris Andersen, Egtved. 
Peter Olsen, Duens kvarter 9A, 

Albertslund. 
Torben Jensen, Rormosegård, Regnemark 

pr. Borup. 
Frede H. Han!en, Marthagade 2, Kbh . 0 . 
Holger Lindtner, Aboulevarden 3, Kbh . N . 
Henning Hansen, Hadsten alle 6, Kas trup. 
Kai E. Nielsen, Toftevej 4, Næstved . 
Jørgen A. Hansen, Svejgårdsvej 19. 

Hellerup. 
Mogens Winther-Hansen, Gl. Koge,e j 

269A, Hvidovre. 
Knud Thårup Iversen, Rolighed ;vej 11 , 

Kbh. V . 
Kai I. Nielsen, Jyttevej 16, Skovlunde. 
Hans E. Frederiksen, Grimsbyvej 5, 

Ølstykke. 
Rudolf G. M. Andersen, Østbaneg.1de 

103, 9 .. Kbh. Ø . 
Bertel Juhl Han~en, Lejbølle Mark pr. 

Tranekjær. 
Gunner A. Jensen, Bjergby pr. Hjørring. 
El~e Jensen. Bjergb)' pr. Hjørring. 
Fr. \X1• P. Larsen, Usserod Kongevej 143. 

Kokkedal pr, Horsholm. 
Kell Haugård Pedersen, Sondervangen 58, 

Birkerød . 
Kai G. Pallesen, Nordstensvej 11, HilleroJ. 
Karsten Rolin, Hvideg.irdsparken 43. 

Lyngby. 
Jens Brinch, Heslehoj alle 2, Hellerup. 
Niels Jacob:;en, Sdr. Boulevard 104, 

Kbh. V. 
Jørgen E. Pless, P. Hesselvej 14, Bagsværd. 
Max Bondergård Jensen, Jasminvej 11. 

Fløng pr. Hedehusene. 
Erik Lindtner, Alsvej 4C, Hørfhnlm. 
Mogens Østergård Nielsen, Vadbro 76, 

Soborg. 
Bent Lade Nielsen, Klovervænget 24J3. 

Odense. 
Jorgen Fr. Blichfcldt. S,mdergade 11, 

Nakskov. 
Niels V. V. Jørgensen, Eskilstrup savværk. 

Falster. 
Henning G. Nielsen, Guldbergsgade 43. 

Kbh. N. 
Bent Holmberg, Suensensgade 22, Kbh . K. 
Stefan H. Andersen, Nordby, Fano. 
Jens BJgger Christensen, Elme Alle 8, 

Varde. 
Holger Mathie~en, Sædding Ringvej . 

Sædding. 
Jens Ove Jensen, Kildevej 16, Fr.havn. 
Erik Mayntz. Randkløve alle 58, Kastrup . 
Leon M. S. Hiittel , Europavej 3, 

Hedensted. 
Kirsten Fernis Hansen, Elmelund 104. 

Billund. 
Kaj Christensen, Erlev pr. Haderslev. 
Per Bjarne Nielsen, Lindegården 58, 

Lindholm pr. Nr. Sundby. 
V Jgn Olesen, Elmevej 66, Fr.havn. 
Kaj Åge Thom, Vesterbro 25, Ålborg . 
Knud K . Vestergård, Yrsavej 6, Åbyhøj , 
Borge Hedegård Madsen. Regenburgsgade 

Jorgen Hedegård Madsen, Bosbrovej 42. 
Randers. 

Peter Bundgård, Thorsvej, R)' . 
Per Lyck Knutzen, St. Blichersvej 15. 

Århus. 
Jørgen Ladegård Petersen. Lykkegård. 

Skovby pr. Brejning. 
Fl. C. Vestergård, Nørregade 19. 

Eskildstrup. 
Per Bach Poulsen, Liljevangsvej 16, 

l\Iålov. 
H ans K. V . Kardel, Bjergvej, Gl. 

Kværkebr. 
Borge Uldum, J.1c. Knudsensvej 24 , 

Herning. 
Gunnar L. Stokholm Jensen, Nordvangs

gården 5, Birkerod . 
Otto N . Abo Sørensen, Brand- og 

redningstjenesten. FSN, Karup , 

B-certifikater 

Kurt Ryborg, Storegade 9. Tander. 
Niels W. Andreasson, Holmparken 40, 

Herning. 
Jørn T . Oxager, Th. Philipsensvej 9, 

Kastrup. 
Olaf A. Andersen, Birkevej 20, Lyn~e. 
Benn)' Bryde Larsen, Sjølundsvej 8, 

Hvidovre. 
Paul R. A. Hurtig. Sterling Airways. 
Henning Poulsen, Esk. 727, FSN Karup . 
Povl Andersen, H)'ttevænget 25, 

Vallensbæk. 
Bjarne Larsen, Slotsherrens Have 51, 

Vanlo~e. 
Ole Johansen, Esk. 727, FSN Karup. 
Preben Bra.Il Nielsen, Ringvej 25 , Kølvrå. 
Harald T. Opsann, Pr. Alexandrines Alle 

15, Charlottenlund . 
Knud S. Kjærsgård Pedersen, Vestervangs

vej 41. Viborg. 

Hos lægen 

! . 
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Anders E. Jensen, Jørlunde pr. Slangerup . 
Poul E. Frimor, Brombærvej 54, 

Haderslev. 
Steen Bjørnskov Hansen, Bellisvej 7, 

Hørsholm. 
Franz Bendixen, Alsbjerg pr. Oure, Frn. 
John I. Lun:m Hansen, Roskildevænget 48, 

Roskilde. 
John E. Dubgård Andersson, Sovejen, 

Såne pr. Tikob. 

$-certifikater 
Stig Frejlev, Ræveholmen 8, Søborg. 
Erik Hansen, Skovparken 306, Billund . 
Villy E. Olesen, Solvej 1, Billund . 
Jørgen R. Thomsen, Rimmerslund pr. 

Hedensted. 
Holger H . Nielsen, Nellikevej 17, 

Gentofte. 
Bjarne J. Mortensen, Gøgevang 11, Allerod . 
Niels N. Poulsen , Høgsholt pr. Vejle. 
Per S. Rasmussen, Skod,borgvej 329, 

Nærum. 
Frans H. Pind. Asmussen & Weber, Hols-

bjergvej, Albertslund. 
Karsten Wirring, Nørgård, Kvissel. 
Kaj Hansen, Kastrupvej 262, Kastrup . 
Peter Madsen Gubi, Teglværksgade 42 . 

Esbjerg. 
Henning Buus, V . Voldgraven 2D, 

Rødovre. 
A. Chr. Pedersen, Hørret pr. Mårslet. 
Erik Nissen, Sandbjerggård, Dybvadbro. 
Flemming F. Roelsgård, Nustrup. Sdr. jrl l. 
Henning P. Jorgensen, Isefjordsvej 14, 

Holbæk. 
Jørgen Th. Andersen, Maglemøllevej 5, 

Næstved. 
Frank Bo Hansen, Løvegade 6, Slagelse. 
Hans R. Nørgård, Amidlund pr. Over 

Jerstal. 
Erik Kristensen, Hvedemarken 8, 

Sønderborg. 
Eigil Th. Nielsen, Sønder alle 45, Viborg. 
Mogens I. Jensen, Tjørnevej 1, Hesselby 

pr. Skelskør. 
Klaus I. Gammelgård Andersen, Binde~

bøllevej 5, Fr.havn . 
Per Busk, Klintevej 7, Esbjerg. 

6, Århus C. KDA har nedsat et lægeudvalg for at få lægeundersøgelserne gjort mere realistiske. 
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DET ER BILLIGT AT VÆRE FORSIKRET NU 

Ansvars- og kaskoforsikring 

af alle flytyper samt ulykkesforsikring 

DANSK POOL FOR LUFTFARTFORSIKRING 
TILSLUTTET NORDISK POOL FOR LUFTFARTFORSIKRING 

MEDLEM AF INTERNATIONAL UNION OF AVIATION INSURERS (I. U. A. I.) 

TELF.: 01-31 06 43 SKELBÆKGADE 2 KØBENHAVN V. 

DE LOKALE AGENTER FOR POOLENS MEDLEMSSKABER STÅR TIL RÅDIGHED MED INFORMATIONER OG TILBUD AF ENHVER ART 

Hangar 141 
Københavns Lufthavn 

DRAGØR 

Tlf. (01) 53 08 00 

Forundersøgelser 
Forundersøgelser for anlæg af flyve
pladser. - Projektering af startbaner, 
hangarer m. m. 

Civilingeniør AAGE NIELSEN 
Hunderupvej 28, Odense 

Tlf. (09) 13 52 45 

Flyvningens forsikringer 

Alle forsikringer 

A. J E SS E N & CO.s Eftf 
Citykontor: Meldahlsgade 5 - 141112 

Svanemøllevej 17-19 - 29 36 00 

KZ-111 til salg 

Nyistandsat. Resttid på motor 700 
timer. Henvendelse: 

V. U. JOHANSEN 
Højvangen 3, Kjellerup 

Tlf. (06) 88 14 78 

NU 
bygget 
i over 
40.000 ekspl. 

Forlang 
brochure og 
tilbud 

$MK12A 

... og så følger vi salget op med SER VICE 

Specialfirma for flyrengøring på alle typer 

Forlang tilbud 

Lis sælges 
Grundet havari af Lehrmeister er vor 
Lis til salg. 

Svævethy, Chr. Bornerup 
Johnsensalle 10, Thisted 
Tlf. (079) 1 Thisted 33 

Pilot søger stilling 
B-cert1fikat, instrumentbevis og in
struktørbevis samt 500 flyvetimer. 
Henvendelse bill. mrk. 7 til FLYV 

Tlf. (01) 53 34 30 

HELIKOPTER TIL SALG 

3-sædet Hiller, 200 hk, radio, varme
anlæg. Ingen skader og i meget fin 
stand. Eftersyn kan ske ved henv. til 
Westerhuis i Aviolanda, Woens
drecht, Holland. Sælges for første ri
melige bud. Skriv til: Wender Pres
ses Ine. 1957 AFM Clay, Detroit, 
Mich. 48211, USA. 
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L~R AT FLYVE! 
Vil De lære at flyve - for fornøjel
sens skyld - i forretningsøjemed 
eller som erhverv? 

Tag det første skridt ... 

Aftal uforbindende prøvelektion, 
hvor De selv styrer flyet - kun 
65 kr. - Udnyt de fordele, vi til
byder Dem. 

* Kun 130 kr. pr. effektiv flyve
time. 

* Moderne 4 pers. Cessna 172. 

* Kun danske instruktører - der
for ingen sprogvanskeligheder 

* Nordeuropas bedste og jæv-
neste landingsbane. 

* Skoling over hele Danmark. 

* Skolechef J. Bæk Jensen (JES) 

* Skoling ti l A-certifikat 3-4 
uger. 

~ 
STJIIKIIY/Sli flyveskole 
FREDE RI KSBE R G 

TELEFON GO 60 <IS I 
GODKENDT AF 

STATENS LUFTFARTSDIREKTORAT 

FLY-UDLEJNING 
KZ III (fra Skovlunde) 

Richardt Jensen's Køreskole 
Go. 7364 eller 98 47 75 

FLY-UDLEJNING 
Piper Cherokee 140 & 180 

FLYVESKOLE 
Privat-, erhvervs- og instrumentcerti

fikater. - Hurtig omskoling. 

AUTOUDLEJNING 
Merris Mascot og Merris Marina. 

HERA FLY 
Skovlunde Flyveplads 

Tlf. 91 66 62 - Aften 60 10 70 
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LÆR AT FLYVE 
BEEQHRAFT - MUSKETEER - SPORT 

Hverdage: Kr. 138,-/t. Week-ends: Kr. 144,-/t. 

B-CERTIFIKAT KURSUS (50 TIMER) KR. 6450.

NYT TEORIKURSUS TIL A-CERTIFIKAT 
BEGYNDER I SEPTEMBER I HILLERØD 

i nordsjællands centrum 

~GNSHOLT AVIATIDN 
GRØNHOLT FLYVEPLADS - FREDENSBORG 

TELEFON (03) 28 11 70 

FLYVEMASKINE CESSNA 172 A 

OY-AEW 1/10 1960, total 775 timer, kompl. Gyropanel Narco VTR-2A 
VHF/VOR/LOC Lear 12E-2, radiokompas samt King KV/95 VHF, Beacon 
og ekstra udstyr, org . maling, yderst velh. 

SKIVE FL YVESELSKAB 
Tlf. Skive (0751) 82 og 2098 

TIL SALG 
Lo-100, ser. no. 18. Må overhales overalt. - Rimelig pris. - Henvendelse: 

Norsk Aero Klubb 
Karl Johansgt. 18, Oslo 1 - Tlf. 41 52 24 

TIL SALG 
Cesna 150, 1967, sælges meget 
billigt, evt. udlejes 50 kr. pr. time 
for 400 timer. 

Helikopter Hughes type 269 årgang 
1964 sælges billigt kontant til lieb
haver. 

Chr. Nielsen, Tingheden 
Tlf. Lyhne (052 49211) nr. 77 



ST ATSSTØTTET 
TEORI KURSER 

~ 
LUFTFARTSSKOLE 

ELLEBJERGVEJ 138 KØBENHAVN SV. TELEFON 301014 

STATSKONTROLLEREDE 
KORRESPONDANCEKURSER 

ALLE FLYVECERTIFIKATER 

KURSUSPLAN 
klasseundervisning 1967168 

A certifikat 

Nyt hold starter 28. august - eksamen 28. november 

Nyt hold starter 29. november - eksamen 27. februar 

Nyt hold starter 28. februar - eksamen 28. maj 

Radiotelefonistbevis 

Nyt hold starter 29. august - eksamen ca. 3. november 

Nyt hold starter 30. november - eksamen ca. 1. februar 

Nyt hold starter 29. februar - eksamen ca. 3. maj 

Erhvervsflyvercertifikat B+I og C/D certifikat 
Daghold I 
Start 4. september - B+I eksamen afsluttet 19. januar, C/D eksamen 7. marts 

Daghold li 

Start 27. november - B+I eksamen afsluttet 9. april, C/D eksamen 7. juni 

Aftenhold 

B+ I certifikat 

Start 11. september - eksamen afsluttet 7. juni 

A+ Instrumentbevis 

Start 28. august - eksamen afsluttet 5. marts 

Aftenhold 

C/D certifikat 

Start 28. august - eksamen afsluttet 7. juni 

Aftenhold 

Klarerercertifikat 

Start 28. august - eksamen afsluttet 7. juni 

Undervisningen til B+I - C/D - K - radiotelefonistbevis er statsstøttet 

Forlang vort undervisningsprogram 



Med erfarent ma dskab 

øg moderne materiel 

løser SHELL sin Elel af opgaven 

hurtigt og sikkert 

på flyvepladser 
i 6 verdensdele •.. 

SHELL AVIATIIClN SERVICE 

. . 





Den mest indbringende jet 
for markeder med 

tæt og regelmæssig trafik 

Den nye Boeing 727-200 ses 
herover og til hojre under en prø
veflyvning for nylig. 

Når den sættes ind i trafikken 
senere på å ret, vil 727-200 blive det 
mest indbringende fly til afvikling 
af tætbesatte kort- til mellemdi
stance ruter. . . og til at mode de 
fremtidige krav til hurtigt ekspan
derende trafik . 

Den nye -200, der kun er godt 
6 m længere end den i høj grad 
profitable standard 727, kan med
tage flere passagerer til en lavere 
plads/km omkostning. Med 87 cm 
sædebredde og 6 sæder ved siden af hinanden, kan 727-200 
medføre 163 passagerer. Yderligere byder den på den 
smidighed, der ligger i en rig variation af arrangementer 
med blandede klasser med en meget lav plads/km omkost
ning i alle udgaver. -200 har et lastrum på 1450 kubikfod. 

En enestaende fordel ved 727 · 
200 er, at det har tilstrækkelig 
pladskapacitet til at absorbere 
spidsbelastninger og derved elimi-
nere kravene om kostbare ekstra 
sektioner, omstilling af indgan
gene og om arbejdskraft ( og for
øget sammenstuvning i "lufthav
nene. Det er følgelig uden lige i 
sin evne til at skabe maksimal 
indtægt på kort- og mellemdistan
ceruter, som skifter fra svagt ud
nyttede timer til voldsommetrafik
sammenhobninger. 

727-200 kan operere fra luft
havne med de samme kortere startbaner, som den mindre 
727-100 kan bruge. 

Det byder også på den samme kabine-komfort, som har 
gjort standard 727 til et af de populæreste og mest ind
bringende fly i luftfartens historie. 

BOEING 727-200 



DEN ITALIENSKE FLYVEMASKIN-INDUSTRl's PRODUKTER 

er foretrukket for formskønhed, fart, fremragende flyveegenska
ber og konstruktion. F. eks. SUPER FALCO, forsynet med 160 
HK L YCOMING motor. MAX. SPEED 400 KM/T, elektrisk drevet 
flaps og understel med audio-visuelt automat. kontrol. Flyet med 
jageregenskaber for dem, hvis tid er kostbar. - Ideelt tosædet 
rejse-, skole- og kunstfly. Priser fra kr. 88.000,-. Demonstrations
flyvning i OY-DKH. 

KURT HOLDT 
Aviation Division, Studiestræde 1 S 

København K, Mlnerva 4350 
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.AVI.ATION TRAINING 

LANDETS FØRENDE SKOLE 

FOR . OPNÅELSE 

AF LUFTFARTSCERTIFIKATER 
STATSKONTROLLERET UNDERVISNING 

Statsstøttet teknisk undervisning. 

Skolens undervisningsprogram for sæson 1967 indeholder bl.a.: 

TYPEKURSUS 
for erhvervspiloter og flymekanikere: CV 990 -
Coronado - Caravelle 1 OB - Boeing 727 - DC-3 -
DC-6B - DC-7 - Cessna - Piper. 

FL YTEKNISKE GRUNDKURSER 

FL YVETEORIKURSER 

RADIOKURSER 

SKOLEFL YVNING OG UDLEJNING: 
Piper Cherokee - SIAI Marchetti. 
Privatflyvercertifikat - Instrumentbevis - Erhvervsfly
vercertifikat - Instruktørbevis. 

Nærmere oplysninger og tilmelding: ring telefon: (01) 53 19 00 
(01) 53 16 41 

A VIATION TRAI NI NG - Bygning 140 - Københavns Lufthavn 



Præsident: 
Grev Flemming af Rosenborg. 

Formand: Civiling. Hans Harboe. 

Motorflyverådet 
Formand: 

Civiling., dr. techn. Per V. Bruel. 

Svæveflyverådet 
Formand: Kontorchef M. Buch Petersen. 

Modelflyverådet 
Formand: 

Stud. polyt. Poul Erik Lyregård. 

Generalsekretariat & bibliotek 
Rømersgade 19, København K. 
Åbent mandag til fredag 0900-1600. 
Telefoner: (01) 14 46 55 & 14 68 55. 
Telegr.adr.: Aeroclub. 
Postkonto 2 56 80. 

Motorflyve- og servicekontor 
Københavns Flyveplads, Skovlunde. 
Åbent mandag-fredag 1000-1300 & 

1400-1730 samt lørdag 1000-1500. 
Telefon : (01) 91 58 46. 

Flyvehistorisk Sektion 
Formand: Overassistent Hans Kofoed, 

Lilletoften 121, st. th., Skovlunde 
{01) 91 43 32. 

Svæveflyvecenter Arnborg 
Arnborg pr. Herning. 
Telefon: (07) 15 91 55 og (mønttelefon) 

1591 27. 
Postkonto 12 98 03. Fuldmægtig Verner 

Jensen, Elmeparken 4, Næstved. 

FORENINGEN DANSKE FLYVERE 

Formand: Vicedirektør Emil Damm. 
Generalsekretær: 

Direktør August Jensen, 
Skovvej 2, Tårbæk pr. Klampenborg. 

Sekretariat og regnskabsfører: 
Kontorchef M. Tronbjerg, 
Skelbækgade 2, 4. sal, Kbh . V. 
Telefon: (01) 31 06 43. 

FLYV 

Redaktion & ekspedition 
Kongelig Dansk Aeroklub, 

Rømersgade 19, Kbh. K. 
Telefoner: (01) 14 46 55 og 14 68 55. 

Ansvarshavende redaktør: 
ingeniør Per Weishaupt. 

Redaktionen af et nummer slutter den 
første i foregående måned. 

Artikler i FLYV står for de enke'.te for
fatteres egen regning og er ikke nød
vendigvis udtryk for redaktionens eller 
Kongelig Dansk Aeroklubs mening. 

Eftertryk kun tilladt med kildeangivelse. 

Alle henvendelser ang. adresseændrin
ger rettes til det lokale postvæsen. 

Abonnementspris: 30 kr. årlig. 

Annoncepriser: Helside 950 kr., halv
side 525 kr. Rubrikannoncer (min. 20 
mm): 2 kr. pr. mm. 

Sidste indleveringsdato: Den første 
foregående måned. 

Tryk: Herfølge Bogtrykkeri, Herfølge. 

Nordens ældste flyvetidsskrift 40. årgang 

VÆKST OG SIKKERHED 
Når antallet af piloter stiger så voldsomt, som listen i sidste nummer giver ud
tryk for, og antallet af fly vokser, som man ser det i dette nummer, må en stig
ning i havarierne ikke forbavse. Men at vi på årets første otte måneder har haft 
80 havarier med almenfly, bør give anledning til modforholdsregler. Det svarer 
til et havari for hvert fjerde fly, og selv om der er småskader imellem, er det 
alt for mange. 
KDA's motorflyveråd vil tage spørgsmålet op ved repræsentantskabsmødet i 
Filskov den 21 . og 22. oktober. 

JUMBO 
Flere og flere luftfartsselskaber bestiller nu Boeing 747 "jumbojets" til omkring 
350-400 passagerer. Prisen pr. stk. er ca. 150 mill. kr., så det bliver efter
hånden til betragtelige beløb, der investeres pr. fly. Standardforklaringen om, at 
man er nødt til at købe nye hurtigere og dyrere fly af hensyn til konkurrenterne 
holder dog ikke stik i dette tilfælde. Boeing 747 får omtrent samme re jse
hastighed som DC-8 og Boeing 707, og mon komforten bliver så meget ,;tørre 
end i nuværende store jetfly? Det afhænger naturligvis meget af, hvor tæt 
man placerer stolerækkerne, for indrettede man f. eks. en DC-8 til 40 passa
gerer, ville man få alle tiders luksusfly. 
Hvad mon de passagerer siger, der skal sidde inde i midten af kabinen uden 
::;per af mulighed for at se ud? Mærkelig nok betyder det umådeligt meget for 
folk at kunne se ud, selv på oversøiske flyvninger, hvor der ellers ikke er 
andet end vand og skyer at kigge på. Jumbojettens eneste berettigelse fra et 
passagersynspunkt er, at den vil muliggøre billigere billetpriser, hvis oliers 
IATA tillader det. Men til gengæld vil man sikkert få dårligere service i form 
af færre frekvenser. Dette er naturligvis en fordel set med en flyveleders øJne, 
da det vil lette afviklingen af lufttrafikken; men hvad siger så lufthavnsadmini
!ltrationerne til at få kæmpefly, hvorfra der vælter over 300 mennesker ud? 
Det giver spidsbelastninger andre steder, nemlig i ekspeditionsbygningerne, og 
her bliver passagererne igen sorteper og får lov at vente endnu længere på 
at komme ind og ud af flyet og at stå i kø for at få bagagen udleveret. 
Luftfartsselskaberne er naturligvis glade for Jumboerne, for de kan med færre 
fly befordre det samme antal passagerer som nu, men man kommer uvægerligt 
til at tænke på Ingolf Nielsens fabel om storebæltsoverfarten, der jo godt kan 
afvikles med en enkelt færge, der afgår fra Korsør til Nyborg om morgenen 
og returnerer om aftenen. Man skal bare bygge færgen stor nok! 
Hvis ikke trafikken samtidig stiger så meget, at frekvensen kan opretholdes, 
så betyder kæmpeflyene dårligere kundeservice. 
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Her er Jetstream på sin første prøveflyvning den 18. august. England håber på en 
ny træffer med dette firmafly med turbinemotorer. Der er på forhånd bestilt 165. 

Handley Page Jetstream 
Der er desværre længe mellem nye fly

ti•per fra Engl.inds en gang , I produktive 
flyveindustri, men i år er der fremkommet 
to ni•e ti•per. m.in m:'i forvr.:olt bliver in
ternation.1le ,ukccsscr: forst Beagle Pup og 
nu H,111dh; P.1g, H . P. 137 j , trtre1m. der 
floj for~tc .l!:tng den 18. a u;;ust. Der er 
allerede ,1fgivct bestillinger p.i 165 .1f den 
~idste ! 

Jetstre.1111 er et tomotoret ',)rretningsfly, 
udstyret med to 850 hk Turbomeca Astazou 
XIV turbinemotorer. Tidligere udgaver af 
Astazou har haft elektrisk kontrol af mo
toromdrejningstal, men i denne er man 
gået over til h}'draulik. Propellerne er tre
bi:1dede Hamilton St.indard med hydrau
lisk stilbare blade. 

Vingen har ikke pilform og anvender et 
modificeret NASA 63 profil. Der er doh
beltslottede flaps med tre stillinger: 20° 
for start, 60 ° for landing og 80° for "op
driftsaflæsning" efter landing. 

Flyet er naturligvis af helmetalkonstruk• 
tion og har trykkabine. Selv om Handley 
Page tidligere har frembrag t særdeles 
avancerede flrstrukturer, er man i Jetstream 
vendt tilbage til den klassiske losning me.J 
almindelige plader og længdelister. Under
stel (af Elcctro H}'draulics k<1nstruktion). 
flaps og bremser drives hydraulisk. Hjul 
og bremser er leveret af Goodyear. Afi ~
ningsudstyr med oppustelige gummilister 
kan installeres på vinger og haleflader. 

Der er otte standardkabineindretninger, 
fire til otte perwner, resten tii henholds
vis ni. ti, tolv og endelig 11- (som let 
trafikfly). 

Produktionen er allerede . fuld svi:ig 
med Scottish Aviation som underleveran
dor af vinger. De tre første fl) vil i vin 
ter være stationeret i Pau i Sydfrankrig, 
hvor de bedre vejrforhold ;kulle frem 
skynde flyveproverne . S.dget i Europa vare
tages af den engelske Piper forhandler CSF 
Aviation, Oxford. og prisen fo r et fly med 
grundudrustning bliver ca. 3 mil!. kr. 

Spændvidde 15,85 m, længde 14,36 m, 
højde 5,32 m. Vingeareal 25,08 m2 . 

~om~ægt 3.855 kg, fuldvægt 5.670 kg. 
Hø1 reisehastighed 483 km/t 1 15.000 fod 
normal rejsehastighed 441 km/t i 25 .00n 
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fod, okonomisk rejsehastighed 386 1<m /t 1 

30.000 fod . Maximal flyvestr:rkning 3.5~(! 
km. Startstrækning 810 m til 15 m, lan • 
dingsstrækning 730 m fra 15 m. 

Russiske MIG 21 på Sveriges-besøg 
Mandag den 28. august landede 10 stk. 

MIG 21 FL jagere fra det sovjetiske luft
våben på den svenske flotilje F 16s flyve• 
plads Arn.i uden for Uppsala efter en 
flyvning på 57 minutter fra en fl}'veplads 
ved Riga. 7 af disse fli• indgår i en op
visningsgruppe. der viste kunstflrvning i 
formation på den store flrvedag i juli på 
Domedovo-flyvepladsen ved Moskva . MIG 
21 , der har NATO-kodenavnet "Fishbed" 
og "Mnngol" (2 -sædet), har sat verdens
rekord i hojde med 34 7 14 m i 1961. 

Ovennævnte berng er bemærkelsesværdigt 
ved, at det er fnrstc gang. at en gruppe 
militære rnvjctrussiskc fly besoger et vest
orienteret land . 

Det svenske flyvevåben vil antagelig 
gnre sv.irbesog i Sovjetunionen engang i 
1968. 

Havariet på Kirstinesminde ifjor 
Den 7. august 1967 udsendte luftfarts

direktoratet rapport over et havari på År
hus flyveplads den 2. august 1966 med 
en Piper Aztec, OY-DCC. Flyet kom for 
langt ind i landingen og endte ved en vej 
100 m vest for afslutningen af bane 25. 
Efter rapporten sk}'ldes havariet, at der i 
den ,givne situation var for kort bane til 
rådighed. Sammenspillende faktorer såsom 
fugtig bane, vindforholdene (sidevind), 
den anvendte landingsteknik (halv flaps), 
manglende hensyntagen til driftforskrifter
nes præstationskrav samt en mindre over
vægt ( 46 kg) har medvirket til havariet. 

Sterlings nye flyvekøkken 
Sterling Airways, der hidtil har været 

kunde hos SAS Catering, indviede den 6. 
juli sit eget flyvekøkken, der har fået nav
net Sterling Catering. Det ligger ved Luft-

I.930 m~. Investeringerne andrJger gndt 
6 mil!. kr. Der vil ialt blive beskæftiget 72 
per:oner hos Sterling Catering, der kun 
fremstiller kolde anretninger. 

S-55 solgt, omsider 
Så lrkkedes det endelig flyvevåbnet ,It få 

rnlgt de syv S-55. De blev købt :1 f et par 
Jl' ~-ke forretning;mænd , der solgte dem 
videre til et firma i Luxemburg, og den 29. 
juni korte helikopterne på egne hjul. truk
ket af F,1lck-biler. fra Flyvestation Værlose 
til Kobenhavns havn . Salgssummen er ikke 
opli•st, og det vides heller ikke. hvad ko
beren vil anvende flyene til. De bliver 
formentlig kannibaliseret. da de er beha:f
tet med strenge klausuler om videre~alg. 

SAS købet· T.R.A.C.E. 
SAS har hos Hawker Siddeler Dyn,1 -

mics kobt et T.R.A.C.E. anlæg ti l 1.2 mill. 
kr. N,1vnet er dannet :1f Tape Recorded 
A1110111,111c Cherko111 Eq11ip111eu1. og anlæg
get skal anven<les til fejlsøgning i elektro
nisk udstyr. Det opstilles ved fli ve værftet i 
Kastrup. 

Grundprincippet i T.R.A.C.E. er, at de 
,,sporgsmål" , rnm skal stilles til det app.1-
ratur, der onskes kontrolleret. omsættes ti l 
kodebånd. Derpå indsættes app.1 raturet i 
T.R.A.C.E., og mens kodeblndet afspilles, 
reagerer anlægget med et rndt lis, n.lr en 
enkelt<lel af appar.ituret findes :it være be
hæftet med fejl eller svækket. Yderligere 
produceres på en skriver en proverapport. 

T .R.A.C.E. skal blandt ;indet .invendc~ 
til kontrol af autopilotforstærkere, Dopp
ler navigationsanlæg og forstærkere til de 
integrerede instrumentE)'Stemer. Det kan 
senere udbi•gges med udstyr. der kan si 
mulere radiofrekvenser og flyvehojder og 
udfore afprøvning af gi•roer, sJmt mc<l et 
mini-dataanlæg. 

Sterling Airways første 5 år 
Den 7. juli var det 5 år siden, at Ster

ling Auwai•s fløJ sin forste tur med beta
lende passagerer. Siden da har man trans
porteret ca. 1.5 50.000 og produceret over 
2,8 milliarder passagerkilometer. Selska
bet har nu en aktiebpital på 7, 5 mill. kr. 

Finland vandt NM i motorflyvning både 
holdsvis og individuelt ved Heimo Nie
minen, som her får Nordiska Flygarepo
kalen overrakt af professor E. Wegelius. 



To Bell AH-1 G HueyCobra, en hurtig og bevæbnet helikoptertype med to mands be
sætning. En 1100 hk turbinemotor giver den en største reJsP.hastighed på 315 km/t, 
og den er dykket op til 397 km/t. 

SAS vintertrafik 
SAS vintertrafik byder på en stærk udvi

det indenrigstrafik i forhold til vintersæ
sonen 1966/67. Fra 1. november 1967 til 
3 I. m.irts 1968 udbydes der således 
362.488 ~æder pl de d.inske indenrig,ru
ter, en foro,i;el~e på 27 % . Det skylde; bl. 
a. en tidlig eftermiddagsforbindelse på 
Rønne-ruten, udvidet flyvning om so;ida
gen på de fleste ruter, ny aftenforbindelse 
på Tirstrup ruten, ligesom visse flyvninger 
på Alborg vil blive udført med Caravelle. 
For Skrydstrup-rutens vedkommende skete 
der allerede en udvidelse pr. 1. september, 
da Falck indsatte H.S. 748 på ruten i ste
det for Hr:ron og samtidig kombine1ede 
den med sin Odense-rute. 

Den store ni•hed er dog indsættehm af 
DC-9 på rutenettet. Med de fem lejede 
DC-9-30 til 89 pa~sagerer beflyves folgen 
de 10 brer: København, Oslo, Stockhd m, 
Helsingfors, London, Amsterdam, Ziirich, 
Diisseldorf, Frankfurt og Rom. På den 
daglige rute Oslo-København-Frank
furt- Miinchen indsættes DC-8 i stedet for 
Car.1velle, og der åbnes en ny Caravelle-ru
Le mellem Stockholm og Abo. I januar åb
ne~ en rute mellem Sk.indinavien og Øst
afrika under forbehold af myndighedernes 
godkendelse. 

Den si<hte DC-7C udgår af SAS-fl:lden 
Jen 7. december og dens ruter overt,1ges 
af Caravelle og DC-9. 

Fra vinterprogrammet~ start vil samtlige 
DC-8 være indrettet med plads til 20 pas
s.1gercr på I. klasse mod hidtil 12. DC-8-
fragtfl)'et h,1r i sommermlnederne ~æret 
inds,1t i pas~agertr,1f1kken, og fragtruten 
over Nordatlanten har været beflojct med 
clurtrede Canad,1ir CL-44 fra Fl)'ing Tiger. 
Den blev imidlertid indsat på fra,i;truterne 
den 27. september og sk.il fl)'ve fem dob
beltture om u,gen mod fire forrige vinter. 

75.000 Cessna-fly 
Selv om Cessna de sidste 11 år har været 

den fl)'fabrik, der har produceret flest fl)', 
lur man fors! i år indhentet Piper·s for
spring fra Cub-perinden og er nået op på 
det største totaltal, og midt i august kun
ne man aflevere nr. 75.000 - en Super 
Skymaster. Af de 75.000 er de 63.000 le-

veret til det civile marked. Den mest b)'g• 
gede type er 1721 Skrhawk, som der er la
vet over 13 .000 af. 

I august begyndte Cessna også at slå på 
tromme for Cessna 421, der - som vi 
omtalte i februar-nummeret - er Cessnas 
ottende tomotors fl)', men det første med 
trykkabine. Cessna regner med et stort 
marked for Jette fli•, både blandt firmaer, 
som endnu ikke har fly , og blandt nuvæ
rende flyejende firmaer, som gerne vil 
have et fly med trykkabine, men har fun
det de hidtidige for di•re. 421 koster ca. 
1.1 mill. kr. 

Endelig har Cessna udsendt oplysninger 
om 1968-modeller af Executive Skyknight, 
der dog kun fremb)'der små ændringer frJ 
sidste model. 

ESK 722 vinder SAR-konkurrence 
I tiden 3.-7. au,gust afvikledes på den 

belgiske fl)'vebase Coxyde ved Ostende en 
international SAR-konkurrence med delta
,i;else af helikoptere fra Belgien, Danmark, 
England, Frankrig, Holland, Italien og 
USA. I konkurrencen indgik opsamling af 
nodstedt person, lokalisering af nødstedt 
skib, levering af nødudstyr til et skib, na
vigation m.v., og resultatet blev, at et 
hold fra ESK 722 med Sikorsky S-61 
vandt. Vinderholdet bestod af fl)'verløjt
nanterne /. H. Sore11se11 og H. 0. Stolle, 
seniorsergenterne B. LJ'll/!.bJe og 0. R. 
J-fa11se11 samt fli•verkonstabel B. T. Chri
. rte11srn. Det andet hold fra ESK 722 
blev nr. S. 

Nye SAS-piloter direkte på DC-8 
Hidtil har de nye SAS-piloter bcg)'ndt 

"fra bunden af", d. v. s. på de tomotorede 
Metropolitans og derfra gået videre til 
Caravelle og senere DC-8, men man har 
nu et kursus i gang for 12 danske, 4 nor
ske og 8 svenske pilotaspiranter, som efter 
kursets afslutning går direkte på DC-8 
som tredjepiloter (systems operators). Det 
nye princip er til dels en følge af selska
bets rationaliseringspolitik, idet man stræ
ber efter kun at have to flytyper i 1972, 
DC-8 og DC-9. Endvidere onsker man at 
spare de kostbare omskolinger. 

IIOVKl\:111. •• 

• Breg11et' s aktiemajoritet er blevet 
overtaget af Dassa11/t. Der er efter for
l)'dende tale om et diktat fra den fran
ske regering, der ønsker yderligere kon
centration af fl)'veindustrien. 

• SAAB arbejder efter forlrdende 
med et projekt til kortdistance-jettrafik
fl)'. Et af projektstudierne benævnes ty
pe 1073. Bliver det realiseret, får det 
betegnelsen Saab-107. Det skal være 
et højvinget tomotoret fly til 60 passa
gerer eller tilsvarende fragtmængde. Af 
hensyn til hurtig losning og lastning 
pltænker m.rn at forsyne .Jet med sving
bar næse. 

• Norlh Americ,111 Avi"1io11, Rockwell 
S1"11d"rd Cor/J0mtio11 og Dra/1er Cor
/J0mtio11 har besluttet at slå sig sam
men til Norlh Americ,m Rockwell Cor
/1omt1011, der får 116.000 ansatte i 77 
virksomheder og en årlig omsætning p:i 
2.700 millioner Dnll,1rs. North Ame
rican fremstiller rumfartøjer, fly, elek
tronisk udstyr m. v., Rockwell Stan
d.ml dele til biler o,g andre køretøjer 
(ge,1r, filtre, fjedre o. I.) og ejer Aero 
Commander flyfabrikken, mens Drape-r 
er en af USA's største producenter af 
tekstilmaskiner. 
• 15 A/011el/e lll skal ifølge ube
kræftede meddelelser være blevet solgt 
til kommunist-Kina. 
• Fr,411krig har af økonomiske grunde 
trukket sig ud af det planlagte sam
arbejde med England om udvikling af 
et kampfl)' med variabel pilform 
(FLYV nr. 3/1967). 
• Obers1/ojt11(11l/ H. Scho11-Nielsen 
overtager 1. ,december posten som chef 
for Flyvestation Vedbæk 

• SJ·d-Vie111ams flyvevåben fik sin 
forste Northrop F-5 eskadrille den l. 
juni. 
• L11f1w"ff e har bestilt fire Boeing 
707-320C der skal anvendes til trans
portfl)'vninger til de tyske flyveskoler 
i USA og andre lande. 

e En F-100 fra FSN Karup fik den 
23. august motorvanskeligheder, så pi
loten, flyverløjtnant S. E. J. Je11se11 skød 
sig ud, og flyet styrtede ned i Grorrne
søskov mellem Frederiksværk og Hun
dested. 
• Bill1111d /11f1h"1111 havde iflg. I:.er
lingske Tidende et underskud på kr. 
5 26.000,- i sidste driftsår. 

e F,1/ck indsatte sin Hawker Sidd<::le)' 
748 på ruten til Odense og Skrydstrup 
den 1. september . 

~ K"mf/s ekspeditionsbygning for 1u
teflr blev indviet 21. august. Den !1ar 
kostet 1,8 mill. kr. 

• SAS indsatte DC-8-62 nr. 3 i trafik 
den 16. august og har nu 13 DC f; i 
tjeneste. Fly nr. 14 blev leveret i be
/!,)'ndelsen af september, og )'derligcre 
to DC-8-62 kommer i december. 

• Gro1dd11dsfly skal have en ny S-61 
til erstatning for den havarerede. Mo
torer, stole m. v. kan bruges i den nre, 
der formentlig går i tjeneste til t·,r
året. 
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• • FAMILIEN GUPPY 
Da Boeing Stratocruiser i sin 

tid kom frem, vakte den op-

sigt for sin tykke krop. 

Men idag er den slank sam-

menlignet med sine 

efterkommere. 

En Stratocruiser på vej til at blive bygget om t il Mini Guppy. Pregnant 
Gupp)' 
43,05 
38,71 

Super 
Gupp)' 
47,62 
43,05 

48.990 

Mini 
Guppy 
47,62 
40.49 

Strato 
cruiser 

43,05 
33.65 

37.920 
M.696 
18.800 

I forbindelse med den internationale 
luftfartssalon uddeler byen Paris hvert 

andet år en med,ilje til en person fra hvert 
del tagerland som anerkendelse for ved
kommendes arbejde for flyvningen. I :ir 
tilfaldt den "amerikanske" medalje Johu 
M. Couroy. der er præsident for Aero 
Spa~elines, for udviklingen af Guppy-flye
ne til transport af meget store kolli. 

Conroy, J er er 46. lærte at flyve i 1940 
og gik ind i l '. S. Army Air Force umid
delbart efter angrebet på Pe;i rl Harbor. 
Han fløj B-17 bombefly i Europa, men 
blev skudt ned på sin 19. mission og til 
bragte et halvt år i fangelejr i Tyskland. 
Efter krigen forblev han i USAF til 1948, 
og de næste 12 år var han trafikflyver. I 
1955 fløj han med en F-86 Sabre fra Los
Angeles til New York og tilbage til Los
Angeles på en dag, og denne flyvning gen
tog han 10 år senere med en Lear Jet. 

I 1961 oprettede han luftfartsselskabet 
Aero Spacelines, der har til formål ,it 
transportere de meget store !ofteraketter 
o. I. til rumfartojer fra fabrik til affyrings
sted. Han ledede omb}'gningen og kon
struktionen af selskabets forste fly, Preg-
11(111/ GuPJ,y, og var selv pilot på dets for
ste flrvning den 19. september 1962 . Preg
nant Guppy er en ombrgget Boeing Stra
tocruiser, forsynet med en helt O}' ,,over
krop" med en indvendig hojde på 6,20 m 
mod 2,74 m på den originale Stratocruiser. 
Endvidere er kroppen blevet forlænget med 
lidt over 5 m. og hele bagkroppen kan ta
ges af, så man kan få de store missiler ind 
i kroppen. 

Pregnant Guppy var imidlertid ikke stor 
nok til de allerstørste missiler som f.eks. 
S-IVB, andet trin af Saturn IB, og Conro}' 
undfangede derfor ideen til Super Guppy. 
der fløj 10 måneder senere, den 3 l. au
gust 1965. Den har vinger, forkrop og 
motorinstallation fra en Boeing C-97 J, en 
Stratofreighter med Pratt & Whitne}' T34 
turbinemotorer. Næsepartiet kan svinges 
til side, så man får direkte adgang til last
rummet, der er stort nok til at rumme cy
lindriske genstande med en diameter på 
7,62 m. Kroppen er blevet forlænget 1,78 
m foran og 7,62 m bag vingen, ligesom 
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Spændvidde .... . .. . 
Længde ............ . 
Tornvægt ........ .. . 
Fuldvægt ...... .... . 
Max. n}'ttelast . ... . 
Rejsehastighed .. .. 

der er monteret en ny centersektion, som 
forøger spændvidden med 4,57 m .• Krop
pens rumindhold er fem gange sa stort 
som på et moderne jetfragtfl}' ! 

Både Pregnant. Guppj' og Super Gup
py anvendes udelukkende pa kontraktar
bejde for NASA og det. ame~ika~s~e for• 
svar og er ikke dispomble til c1v1Je op• 
gaver. Aero Spacelines har derfor lavet 
~n Miui G11/1py. der floj forste gang . den 
24 . maj i år og umiddelbart efter fløJ fra 
Santa Barbara i Californien til Le Bourget 
\ed Paris, hvortil det ankom den 27. maj : 
2 dogn og 19 timer senere! He~ var. det 1 
den folgende uge hovedattrakt10n t den 
amerikanske afdeling af luftfartssalonen. 

Også Mini Gupp)' er en om~ygget St~a
tocruiser. Den har en indvendig kropdia
meter på 5,54 m over en stækning af 23 m, 
og lastrummets totale længde er 30, L 7 m. 
Halen kan svinges til side ligesom på Ca
nadarr CL-4-1 , ~åledes at der bliver nem 
adgang til lastrummet. Foruden hovedlast
rummet er der to mindre lastrum under 
gulvet. Kroppen er iovrigt forlænget med 
6,85 m, og trykkabineudstyret er fjernet. 
Motorinstallationen er den samme som i 
Stratocruiser , fire P & \1(f R-4360 hver p1 
3.500 hk, men man har planer om at 
installere turbinemotorer 

Om flyveegenskaberne siger Aero Space
lines chefpilot C(/rl Engel, at de er bedre 
end for Stratocruiser. Tyngdepunktet er 
t"}'kket længere frem, og Mini Guppy har 
større t)'ngdepunktsvandring end sit "op
hav". 

Aero Spacelines er nok et luftfartssel
skab, men ikke interesseret i selv at flyve 
i Europa. hvor man mener, at der vil 
være god brug for fly som Mini Guppy til 
transport af Concorde og Airbus dele. 
Selv for forholdsvis små fly som Friend
ship volder transporten af komponenter 
mange kvaler på grund af snævre veje, 
broer o. !., og problemerne bliver mange 
gange større med de nævnte store fly. 
Man vil derimod sælge eller udleie Mini-

m 
m 
kg 
kg 
kg 
km 1t 

41.280 
60.330 
14.970 

400 

79.380 
20.410 

480 

40.830 
64.410 
18.140 

400 544 

Gupp) 'er og ansl:lr en pns på ca. 2 mill. 
dollars pr. fir (3 ,75 milt. med turbine
motorer. 

Conror har planer om en civil version 
af Super Guppy, udstyret med seks Aili 
son turbinemotorer og en nyttelast på 27 t, 
men hans ideer går endnu videre. Han tæn• 
ker sig en Colossal Guppy, baseret p:i 
B-52 Stratofortress og med en kropdiame
ter på over 12 m ! Foreløbig er den kun 
kommet til tegnebrædtet, men man sb l 
aldrig sige aldrig, så den bliver m.iske 
(1gså realiseret en skønne dag. 

H.K. 

b§i' _=-;{LI 
~----=~-·-· _ _::::..::::---!,..._._ 

Hvor store Guppy'erne er i sammenlig

ning med den gamle Stratocruiser, frem
går tydeligt af disse tegninger. 



SKAGERAK Redningsaktionen 
Alle 144 personer ombord på den 

synkende norske færge SKAGERAK 
blev reddet--69 af dem af det danske 
flyvevåbens SIKORSKY S-61A helikop-

tere. General i flyvevåbnet Poul Ziegler 
sagde: "Vi havde den rigtige helikopter 
på det rigtige tidspunkt med det rigtige 
personel." 

SIKORSKY produkter er aldrig 
blevet brugt bedre. 

Un1te d A re aft rn 
EAST HARTFORO, CONNECTICUT 06108, U.S.A. 

ion .... SUBSIDIARY OF UNI TE~ RCRAFT CORPORATION l ~ t 
A 'IJ 

UDENLANDSK IIIEPRÆSENT ANT FOIII: PRA TT &. WHITNEY • HAMIL TON STANDARD • SIKORSKY AIIICRAFT • NORDEN • UNITED TECHNOLOGY CENTER • VECTOR • UNITED AIRCRAfT OF CANADA LIMITED 
MPIIÆSENTANT FOR. SlKORSKV AIRCRAFT PRODUCTS 1 DANMARK : KAPTAJN AAGE HU>ALL-HANSEN, WIBRANDTSVEJ 12. KØBENHAVN, DANMARK, 
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AIR TRAFFIC CONTROL 
DATA PROCESSING SYSTEMS 

now largely being realised in 
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With SM R-124, Signaal's high -speed micro-min realtime 
general purpose computer incorporated in your ATC data 
processing system you will have at your disposal a highly 
modem processor. 
Signaal's experience accompanies all elements of ATC 
systems, for example the micro-min digital display sub
system for radar video, synthetic dynamic and electronic 
tabular data display. 
Signaal also produces primary and secondary radar video 
extractors. 
Signaal's system covers the entire range - hardware and 
software. 

S/GNAAL radar, weapon contro/, data handling 
and air traffic control systems. 

N.V. HOLLANDSE SIGNAALAPPARATEN, HENGELO, THE NETHERLANDS 



HawKer t>1aae1ey Harr1er 
Eneste lodretstartende kampfly seriefremstilling. 

DE israelske lynangreb på de ægyptiske 
flyvebaser i junikrigens første timer 

viste med al ønskelig tydelighed, hvor sår
bart et moderne flyvevåben er, og tals
mændene for VTOL- og STOL-kampfly har 
nu fået første klasses argumenter i hænde. 
Der har i det sidste tiår været snakket me
get om VTOL-kampfly, og mangfoldige 
konstruktioner har set dagens lys, men i 
de sidste par år har man kunnet spore en 
vis tilbageholdenhed i de fleste lande, vel
slgtens af økonomiske grunde, over for 
serieproduktion af VTOL-fly, og for tiden 
er i hvert fald i den vestlige verden Eng
land det eneste land, der seriefremstiller 
lodretstartende kampfly, nemlig jagerbom
beren Hawker Siddeley Harrier. 

I 1954 fremkom den nu afdøde franske 
ingeniør Michel W'iba11/1 - kendt som 
konstruktør af Arc-en-Ciel langdistance
flyene fra mellemkrigsårene - med planer 
ti I en lodretstartende jager, som han be
nævnte "Gyropter". Flyet var baseret på 
en 8.000 hk Bristol Orion turbinemotor. 

En nærmere undersøgelse af forslaget 
viste, at det foreslåede motorarrangement 
ikke var egnet for en jager, men under le
delse af dr. S. G. Hooker arbejdede Bri
stols ingeniører videre med grundideen og 
fremkom i 1957 med et forslag til en mo
tor baseret på gasgeneratoren fra en Or
pheus. 

Under Pariser-salonen samme år, nær
mere betegnet 1. juni, fik Hawkers tekni
ske direktør, den nu afdøde Sir Sid11e)' 

Camm. de første oplysninger om denne mo
tor. Hawkers konstruktionskontor var 
imidlertid ikke tilfreds med de godt 3.200 
kg trykkraft. Mindst det dobbelte var nød
vendigt til et operationelt fly. 

BristoJ gik med til ændringsforslag, og 
Hawker konstruerede et egnet flystel til 
motoren. Flyet, der fik betegnelsen P. 
1127, blev påbegyndt som "private ven
ture" for Hawkers egne midler, mens 75% 
af udgifterne ved udviklingen af BE. 53 
motoren betaltes af det amerikanske for
svar, resten af Bristol. Motoren, der senere 
fik navnet Pegasus, blev prøvekørt første 
gang i september 1959, og samme år be
stemte det engelske Ministry of Aviation 
sig til at støtte bygningen af to fly som 
led i sit VTOL-forskningsprogram. Flyve
prøverne begyndte i oktober 1960, kun 17 
måneder efter, at bygningen af prototypen 
var påbegyndt. 

Den 12. september 1961 gennemførtes 
den første fuldstændige VTOL-flyvning: 
lodret start, overgang til flyvning med op
drift fra vingerne, tilbage til jetopdrift og 
til slut lodret landing. Den 7. juli var 
den anden prototype kommet med i prøve
programmet. 

Foruden de to prototyper havde Ministry 
of Aviation bestilt fire udviklingsfly, der 
blev færdige i 1962. De afveg på forskel
lig måde fra prototyperne og havde bl.a. 
omvendt V-form på haleplanet. 

I begyndelsen af 1962 enedes England, 
USA og Tyskland om at opstille en for-

Hvis det skal være, kan Harrier bruges midt inde i en skov, bare der er en lille 
lysning, men normalt startes den vandret, da den så kan bære en større vægt. 

sagsenhed for at opnå operationel erfaring 
med VTOL-fly, og til dette formål blev der 
bestilt ni P. 1127. Det første af disse fløj 
første gang 7. marts 1964 og viste en lang 
række ændringer i forhold til de tidligere 
fly. Vingen havde mere pilform og mindre 
spændvidde, finnen var højere, forkroppen 
23 cm længere og der var kamerainstalla
tion i næsen. Forsr.gseskadrillen blev for
meret 15. november 1964. Antallet af pi
loter var ti, fire fra Royal Air Force, to 
fra U. S. Navy, en fra U. S. Air Force og 
to fra Luftwaffe, mens jordpersonellet ho
vedsagelig var englændere, men også rum
mede repræsentanter fra de andre lande. 
Udover de ni P. 1127 fly, der i mellem
tiden havde fået det officielle navn Kestrel, 
rådede eskadrillen over tre Hunter, en 
Beaver og to helikoptere. 

Flyveprøverne blev afviklet i tiden 1. 
april til 30. november 1965. Eskadrillen 
var stationeret på jagerbasen West Rayn
ham i Norfolk, men det meste af program
met blev udført under feltforhold med 
start fra marker o. I. Jnclusive træning blev 
der fløjet 1200 flyvninger eller ialt 585 
timer. Efter eskadrillens opløsning overtog 
amerikanerne 6 af flyene, som de har gi
vet den militære betegnelse XV-6A. De 
har været anvendt til forsøgsflyvninger hos 
U. S. Army ved Fort Campheil i Kentucky, 
hos U. S. Navy ved Patuxent River og hos 
U. S. Air Force ved Eglin Air Force Base 
i Florida. Nu er de fire på Edwards Air 
Force Base og de to andre hos NASA i 
Langley. 

P. 1127 var oprindelig kun tænkt som 
forsøgsfly, og et VTOL-karnpfly, P. 1154, 
der var betydeligt tungere og udstyret med 
meget stærkere motor, var under udvikling 
til Royal Air Force. Det blev offer for 
sparekniven sammen med de fleste andre 
projekter til engelske militærfly i foråret 
1965. I stedet besluttede man at udvikle 
en operationel version af Kestrel, og der 
blev afgivet ordre på 6 udviklingsfly. Den 
operationelle version har fået navnet 
Harrier. Det første af disse udviklingsfly 
foretog sin jomfruflyvning den 31. august 
1966, det sidste i juni i år, og det første 
produktionsfly vil formentlig flyve inden 
årets udgang. Man forventer typegodken
delse i oktober næste år. Den første ordre 
er på ca. 60 fly, men Royal Air Force's 
behov anslås til mindst det dobbelte. 

Harrier er udstyret med en Pegasus mo
tor på ca. 8.600 kg st.t. Det er 25% mere 
end i Kestrel og 60% mere end i den op
rindelige P. 1127. Vingetipperne er gjort 
større, understellet forstærket og luftbrem
serne flyttet, ligesom Harrier er udrustet 
til tankning i luften. Flyet er forsynet med 
et inerti-navigationssystem og har ikke i 
sin nuværende form autostabilisator, men 
en begrænset sådan vil formentlig blive 
installeret i den endelige udgave til Royal 
Air Force. 
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Fyns Flyveklub fylder fyrre 
Fra lufthavnsforkæmper over flyveskole til centrum for 

hjemmebyggerbevægelsen 

DEN 5. oktober kan F)'ns Flrveklub 
fejre sin 40-års fodselesd,1g, for den 

stiftende gener.dforsamling fandt sted den 
5. oktober 1927. Men allerede den 31. au 
gust v,1r der holdt et forberedende mode 
på Grand Hotel. Dc::t var tandlæge Erik 
li" . Kjttr - nu et af klubbens tre æres
medlemmer - der ,ammen med vinhandler 
Alfred 0. Jorge111,11 og automobilkonsu
lent N. C. 1',"ielse11 havde taget initiativet. 
og på den stiftende generalforsamling ind 
trådte de i bestyreben sammen med oberst 
Allemj,. der blev klubbens forste formand, 
.1ssurandor Queitsch og trafikkontrollør 
ll''i11kelhom. 

Blandt klubbens formål var at "med
virke til ruteflyvningens fremme", og 
spørgsmålet om en lufthavn ved Odense 
var allerede droftet med stadsingeniør R;g
ner på det forberedende mode, mens man 
på generalforsamlingen havde foredrag af 
Be11d1 Rom om Odenses mulighed som 
luftfartsbr. ' 

Klubben lavede en ansøgnmg til mini
steriet for offentlii:e arbejder og bad den 
12. oktober brrådet videresende den med 
anbefaling; men endnu den 21. maJ næste 
1'tr havde man ikke hort fra byrådet. 

For at gore Odense "airminded" foran
staltede klubben i februar 1928 et propa
gandamøde med c.1. 350 deltagere, der
iblandt hele byrådet. og med Bendt Rom 
og den senere luftf.trtsdirektor K1111d Gre
geneJ/ som talere. Men det hjalp ikke. 

Isvinteren 1929 aktualiserede sagen, og 
under Storebælts lukning blev der arran
geret ruteflrvning mellem Kastrup og 
nogle marker ved M.irslev, 10 km øst for 
Oden~e. som post- og telegrafvæsenet i en 
årrække lejede for at have i beredskab. 
men forst i isvinteren 1940 blev der igen 
brug for dem til dette formål. 

Klubben sygnede hen, og selv om en
kelte odenseanere holdt fly ( tandlæge Kjær 
havde på et tidligt tidspunkt dels en Klemm 
og dels en Moth) og brugte Marslev 
hen i 30'erne, var det først med den 
opblussende flyveinteresse landet over 
sidst i 30'erne, da KZ-erne og Cub'erne 
kom på markedet, og da Skandinavisk Mo
tor Co. i Odense i 1939 startede flrve
skole på Marslev, at klubben tog fat igen. 

Klubben aktiveres kort før krigen 
Ved en generalforsamling den 15. maJ 

1939 kunne tandlæge Kjær, der da var 
formand, monstre 25 af de gamle med 
lemmer, og man besluttede at genoptage 
propagandaen for en anstændig flyveplads 
ved Odense (hvis byråd, efter at en ræk
ke andre danske bren havde flet luft
havne og ruter. nu var mere modtagelig 
for tanken), for et net af luftruter over 
hele Danmark samt for ogct medlemstil
gang. 

Vinh,1ndler Jor.i;emcn overto.i; formands-
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posten. direktor Becl og salgschef Holger 
Peterseit fra Skandin,1vi,k Motorkompagni 
~amt automnbilhandler , foton F, hr kom 
ind i bestyre I sen. og ki ubben traf aftale 
med flrvesknlc::n om uddannelse til særlig 
pris. 

Næppe \.Ir m.tn kommet i.i;ang, for kri 
gen brod ud og standsede flrvningen. Men 
krigstiden var en periode, hvor flrveklub
ber skod op landet over, og hvor man 
holdt teorikur,us i stor stil, og det gjorde 
man ngsj i Odense. 

Opgang og nedgang efter krigen 
Efter krigen skulle der flyves, så snart 

m,in kunne få fly, og i mellemtiden havde 
tyskernes anlæggelse af flyvepladsen i Bel
dringe lo,t lufthavns-problemet. Klubben 
oprettede selv fl)•vcskole med Holger Pe
ter~en som in,truktor. og den 2. juli 1946 
kunne m,1n begynde med en Auster Auto
cr_1t, OY-D~Y. I den foli;ende måned køb. 
te klubben OY-DRO, prototypen til 
KZ li T, for .it fj et kunstflyvnini;sdrgtigt 
fir. Og senen: kom der andre fly til, to 
KZ Ill. og en KZ VII. 

Foruden at uddanne en masse privat
fl)'vere drev klubben rundfl)•vning, taxa
flyvning og fotofl)'vning. Ved årsskiftet 
19116-47 havde klubben 313 medlemmer, 
4 fly og 16 elever. 

I 1917 floj klubbens fl)' 2617 timer I.li 
landet~ billigste priser: 60 kr. i timen for 
skoleflrvning på KZ Jll , 30 kr. for udlej 
ning på KZ III og Auster, 40 på KZ II T 
oi; 50 p:i KZ Vil. Selv om man kun måtte 
oge priserne lidt i 1948, begrndte den al
mindelige nedg,1ng og,,i at gore sig gæl
dende p ,i Fyn. flyvetiden gik ned, perso
naltt m.1tte ind,kr:1:nkes, ukonomien blev 
"ækket n. , . v. Efterh:1mlen måtte klubben 
,om flere: .rndrc klubber opgive selv at 

drive flyve,kule og stod med en stor gæld . 
M,tn var dog virksom på andre områder, 

floj ud i Europ,1, deltog i rallrer, og i 
1951 ,ar klubben med i det ~tore interna
tionale rally, som KD,i .1rrangerede i sam
a rbejde med Vesti)•sk Fl)•veklub, F)ens 
Flyveklub og Sportsflyveklubben . 

Ved 25-års-jubilæet 1 1952 bestod be
,t)'rclscn af ingenior Age G. Korsgdrd 
(formand), direktor Fr. Bt1;, direktør A . 
Fehr. repræsentant E. ]uh/ Nielsen og in
genior A. Koefofd. 

I de folgende :1r v,1r de store okonomi 
ske vansk;ligheder overvældende, men i 
1954 blev klubben rekonstrueret og kunne 
fortsætte uden sin trngende gæld, men med 
en k.tssebcholdning på kun 1 - en -
krone! 

Centrum for hjemmebyggerne 
I j reoe derefter er klubben gået støt 

og roligt frem , og interes~en for klubben 
og flrvning er atter stor. Det skrldes ikke 
mindst en flok drgtige os initiativrige 
amatorb)'ggere, som med den nuværende 
form.ind. f.tbrikant G111mer Fjord Christe11 -
.r,,11 i spidsen har gjort Frn til et centrum 
for hjemmeb)'ggerne, og f.eks. holdt lands
mnde for denne gren af motorfl)'verne. 

Ved 35-årsd,igen holdtes et vellrkket 
jubilæumsr.illy, som det var tanken at gen
tage i år, men det måtte som bekendt af
lr•e~. og 40-års-dagen m,1rkeres derfor me
re ~tilfa:rd1gt ved en medlemssammenkom~t, 
men allerede midt i oktober holde.; et n)'t 
mode for hjemmebrggere fra hele landet 
( se de blå sider) . 

Foruden Fjord består bestyrelsen idag af 
rogeriejer j ,1t·k Andersen, advokat J. Chri
r10/ferse11. fabrikant I. Hågg111t11J11, ingeniør 
Sk;old N1elre11. skræddermester K. Nielsen 
samt erhvervsfl)'ver E. Ma/,,;moJe. 

Fjord Christensens anden Jodel er lavet 3-4-sædet ligesom Ambassadeur. Den ses 
her foran en af de private hangarer i Odense lufthavn . 
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Et hurtigt enmotors rejsefly. 

Execut1ve 21 med de karakteristiske afskårne vingetipper foran hangaren Kastrup Syd. 

VORT Mooner-kenJsk.tb begrænsed~ 
sig til en afprøvning ,tf den oprin

delige Mk. 20A med tra:vinge for syv år 
siden s::mt til en kort nat-VFR.flyvning i 
en 1\-lk. 21 ifjor fra Keflavik til Reykjavik 
efter en uforglemmelig aftentur ud til 
Surtse)'•vulkanoen. Da direktnr Vt1g11 Gjer• 
/,mg fra BH Aviation, der nu repræsente
rer Moone)', indbød os til at prøve det 
nyeste skud på stammen, Executive 21, på 
en IFR-aftentur til Odense, tog vi gerne 
imod denne mulighed for at udd)'be kenJ. 
skabet til Mooney'erne. 

Monne)' har holdt sig trofast til det 
oprindelige tema, og der er ikke megen 
forskel at spore - samme kompakte og 
stromlinede ydre med den karakteristiske 
finne/sideror-facon, der går mod den her• 
skende pilformede mode - men fabrikken 
har spillet videre på temaet og udbygget 
det i detaljerne. 

Mooney-erne er udprægede rejsefly, der 
lægger vægt på god ha~tighed og række. 
Yidde, opn:iet gennem omhyggelig aerodr· 
n:1misk udformning, og, ved oget motor. 
kr.tft fra de oprindelige 150 til de nuvæ• 
rende 200 hk. Den nprindeli,l(c lidt sp,tr• 
tanske st.ind.trdudrustnin.l\ er bygget kraf. 
ligt ud, for flyet skal kunne rej~e både 
veJ dag og nat, både VFR og JFR. 

Overgangen fra træ til metal i vingen 
er mere af produktion mæs~ig art, men 
andre ændringer gur den lettere at betjene. 
Trinet går nu automntisk ind ved vacuum, 
n:ir motoren startes, og understellet er 
norm.tit elektrisk, selv om man km, noje~ 
meJ h:tndkraft. 

Der er lagt stor vægt p:1 komforten. 
Kroppen O,I\ k:tbinen i denne udgitvc er 
gJort lidt længere (ekstr,t vindue), alle 
fire ~:t:der har stilbare ryglæn, der er god 
b,tgagepl:tds og omfattende varme. og ven• 
tilation~anl:t:g. Selv om ogs;, k.tbinen er 
kompakt, sidder man godt med god ben• 
plads i længden, lidt begrænset i bredden 
fortil af næsehjulskassen. 

Den forlængede krop har - da vingen 
er flyttet en smule bagud - givet bedre 

udsrn ned.id for.in vingen fra forsæderne 
og ~kråt bagud gennem de ebtra vinduer; 
men der er stadig ret brede sprosser mel
lem vinduerne, og man skal læne sig godt 
frem for at kunne se ind i et sving til 
modsat side af den, man si<ldcr i. 

Meget godt udstyr, indbefattet 
"Positive Control" 

Det kompakte ydre og indre afrundes 
af et )'derst kompakt instrumentbræt, hvor 
der er skaffet pla<ls til en forbavsende 
masse udst)'r, hvoraf meget er standard. 
F.eks. er vacuummåleren- erstattet af to 
lamper. gyrohorisonten er lille, men klar i 
sin visning, og uret er anbragt i midten af 
venstre rat. 

N 2968 L, der endnu ikke var helt om. 
re,l(istreret til OY-DFD, var indrettet med 
fuldt JFR-udstyr med to Narco Mk 12A, 
den ene med VOR nr, den anden med bå
de VOR ng ILS. en Bendix ADF-T-12C og 
et King KMA-12 panel. Radioerne sidder i 
midten o,er motorbetjening~håndtagene -
med den ekstra Narco i hojre side, så om. 
drejningsvi~er og den kombinerede indsug• 
nings- og brændstoftr)'kmåler havde måttet 
fl}•ttes helt ud til højre. 

Et hiulformct håndtag foroven til ven
stre for radioerne får understellet op på 3 
og ned på 2 sek., forudsat der er flyvefart; 
et lille håndt.1g under motorbetjeningsgre
bene pumper flaps ned - 2 pump til 
start og 4 1 /~ til l.rnding. De går op, når 
man forer et lille håndtag op. Trimhjulet 
sidder mellem sæderne og skal drejes en 
del. P.i prøveeksemplaret gik det lidt trægt. 
Det bevæger hele halepartiet. 

Jeg havde lejlighed til at flyve flyet bå
de i venstre og hojre sæde, både 0:11 nat. 
ten og om dagen, og både p.i store baner 
i Kastrup og Odense og på en mindre ba
ne i Grnnholt. Det giver et alsidigt ind
tryk. 

Særlig interesseret var jeg naturligvis i 
at se. hvordan den opreklamerede "Posi. 
tive Control" virker. Som tidligere omtalt 
er det lidt i retning af en forenklet auto-

pilot, der stabiliserer flyet og retter det op, 
hvis piloten slipper St}'regrejerne efter at 
være kommet i en unormal stilling. 

Den styres af en skråtstillet g1•ro i 
Brittain Turn Coordinator, der ogs.i kan 
bruges til en egentlig autopilot, hvis man 
installerer sådJn en. Dette instrument er 
iøvrigt en erstatning for den traditionelle 
drejnings. og krængningsviser, som man 
skal kunne falde tilbage på, hvis gyrohori 
sonten skulle svigte. Den viser et lille fl1•, 
der krænger, når fl}'et drejer, og vel at 
mærke til samme side wm fl)'et, hvorfor 
det er væsentligt lettere at flyve efter. Og 
hvad så, hvis ogsa den svigter? - Ja, da 
den drives både af vacuum og elektricitet, 
er risikoen herfor minimal. 

Men det var PC, vi skulle prøve. Man 
mærker straks under korse) ( der klare_. 
med fødderne alene), at der er noget 
usædvanligt, for n.ir man dreier flyet til 
hojre, drejer rattet lidt til venstre. 

DATA 
MOONEY EXECUTIVE 21 

200 hk O-360-AlA 
Spændvidde . . ... ... . . . . ... . . . . . 10.67 m 
Længde . . ...... .. . ..... .. .... . .. 7.4 m 
Hojde .. . . . . . .. . . . . . . .. .. . . .. .. . . 2.54 m 
Vingeareal . . ...... ... .... . .... . . 15.5 m~ 
Tom vægt . . . .. . . . . .. . ... . . . . .. . . .. 740 kg 
Disponibel last . . .. . ... . . .. . .. . . 500 kg 
Fuldvægt ...... . ................. 1240 kg 
Rejsefart v. 75% i 2.500 ft. 271 km/ t 
do. v. 55 % i 10.000 ft. ... 261 km/t 
Stigeevne ved jorden . . . 1080 t/min. 
Stallfart (alt ude) .. ... .... . . 100 km/t 
Tjenestetophojde .. . . . . .. . . . . . 17900 ft. 
Start til 15 m .. . . . . .. . . . . .. . . . . 422 m 
Landing fra 15 m ........... ... 545 m 
Rækkevidde v. 75% i 

2.500 ft. . .... ..... .. ... . . . .. 1600 km 
do. v. 55% i 10.000 ft. . . . 2000 km 
Pris i Danmark 

(standard) ... .. ....... ca . 193.000 kr. 
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tungt, når man drejer på rattet - det føles 
som et stort hurtigt fly . Man kan godt 
overvinde automatikken, men det kræver 
en vis mængde kræfter. Hvis man ikke 
har dem eller gider bruge dem og f. eks. 
skal )ave manovrer ved landing eller for 
sin fornøjelses skyld, så trykker man bare 
en lille knap yderst til venstre på venstre 
rat ind, og så viser Mooney'en sig at være 
et harmonisk og let håndterbar\ fly. 

Hiver man f. eks. næsen i vejret på 
flyet og krænger det samtidig, og derpå 
slipper <let hele, bringer PC-anordningen 
på behersket måde flyet tilbage på ret ko! 
igen. hvorpå flyets længdestabilitet efter 
nogle svingninger bringer de! tilbage i 
normal still ing også langskib, - forudsat 
det er trimmet til det. 

Det er altså en god hjælp i,ær hvis man 
flyver IFR alene i uroligt vejr, og det er 
en god livsforsikring, mm kunne have red
det mange menneskeliv, der endte i den 
berygtede "graveprd-spiral", hvis den 
havde været installeret. Særlig vigtig er 
den p.i hurtige, rene fly, og det skal være 
interessant at se, hvornår konkurrenterne 
tilbyder lignende som standard . 

Nem at flyve og fine præstationer 
Nu skal man imidlertid ikke tro , at 

Mooney'en er et "hot" og vanskeligt fi)'. 
På ingen måde. Stall-egenskaberne er så 
harmløse som på de fleste andre moderne 
lette fl)• . Landingen stiller heller ikke sær
lige krav, når man har lært fC' rst at flade 
ud helt nede ved jorden. I ikke særlig me
gen vind kunne vi lande ned over skoven 
på Grønholt, standse og starte igen på re
sten af den 700 m lange bane. 

Hvad præstationer angår, så brugte vi 
50 min. om at gå til Oden.,·. inklusive 
nogle minutters langsomflrvning lige over 
stallgrænsen og en fuldkreds for landing. 
Hjemturen (stille luft) blev gjort på 40 
min. uden svinkeærinder. Vi skyndte os 
iøvrigt hjem for at undgå vrøvl med tåge, 
selv om vi efter tankning kunne være 
fløjet til Geneve, om det skulle have væ
ret, for at finde en tågefri plads 

Til daglig flyveplanlægnin~ ved flyv
ning i lav højde regnes med 150 knob. 

En lille Mooney-finesse er en åbning 
fortil , som åbnet presser luft uden om 
filtret direkte til motoren og øger ind
sugningstrykket en tomme med forbedrede 
højdepræstationer til følge. Den må kun 
bruges i støvfri og tør I uft. 

Motoren har direkte brændstofindsprøjt
ning og er fo rsynet med H artzell con
stant-speed propel. 

Præstationerne va rierer fra en rejseha
stighed på 298 km/t ved 75 % i 10.000 
fod til maximal rækkevidde ved lidt redu
ceret flyvevægt på 2300 km ved 3S% i 
10.000 fod, hvor man så ved 212 km/t er 
næsten 11 timer i luften. 

Med fulde tanke må man begrænse sin 
nyttelast lidt - eller omvendt. 

Mooney Executive 21 (også betegnet 
M20F) er et moderne rejsefly af en fami
lie, som har sat sig godt igennem på det 
store amerikanske marked og nu også bre
der sig i Europa. I Danmark er der nu 8 
Mooney-fly, og DFD, som er direktør 
Gjerlangs ottende fly, er hans anden 
Mooney. 

P. W . 
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uy 111r r 1 
Programmeret A-undervisning 

D . Laymen: Privt1te Pdot, complete pro
grmnmed co111·1e. Aero Produets Research 
Ine, USA. 364 sider, ill. Pris 14.98 dollars . 

N år man første gang stifter bekendt
skab med såkaldt "programmeret under
visrung" , skal man nok ikke studere et 
emne, som man kender, men derimod et 
ukendt, for bedre at kunne spore resulta
terne. Vi skal derfor afholde os fra at 
vurdere effektiviteten i denne nyudkomne 
amerikanske lærebog for privatflrvere ef
ter dette moderne s1•stem. 

Systemet skal som bekendt være meget 
effektivt til at banke lærdom ind i hove
det på folk, ikke mindst med det formål u.t 
bestå en teoriprøve. Alt stoffet er opdelt i 
små nummererede bidder, som man læser 
En ad gangen med en maske over. Efter 
nogle indledende forklaringer gås der over 
til sporgsmål, som man skal besvare ved at 
skrive et ord eller to ind. Man trækker så 
masken et trin ned og kan se, om man har 
svaret r igtigt - ellers retter man det, og så 
fortsætter man med næste nummer_ 

Det aktiverer givetvis læseren og hjæl
per ham til det tilsigtede resultat, men det 
forekommer mig, at man selv bliver et 
nummer i en maskine i stedet fo r et selv
stændigt tænkende væsen, og det er en 
noget t~ist form for bog at se på. Men det 
er måske blot nogle reaktionære tanker 
der skyldes uerfaren hed med systemet ... ' 

Nogle af svarene forekommer latterlig 
lette, men er måske sat ind for at opmun
tre svagere elever til at gå videre. 

Selve stoffet er det normale, der kræves 
i USA. Det ledsages a.f ganske gode i:llu
strat1oner, og der sluttes som sædvonligt 
af med en prøveeksamen, hvor man kan 
kontrollere sit udbytte. 

PIJ7. 

Typebog. 
William Green: The Observe,, s Book of 

Basic A1rcraft. Frederick Warne & Co. Ltd., 
1967. To bind, hver på 272 s., 9 x 15 cm. 
Pris pr. bd . 7,75 kr. 

Will iam Green's årlige Observer's Book 
of Aircraft er en uundværlig håndbog for 
flykendere og flyinteresserede over hele 
jordkloden, men som Jane's behandler den 
kun de nyeste typer. Hans nye bog afhjæl
per derfor et stort savn, idet man uden at 
skulle blade ti!bage i en lang række årlige 
udgaver kan finde de typer, der er i tjene
ste. Her er_ f . eks . ~C-3. Harva.rd, Voodoo, 
typer som ikke er 1 produktion, men stadig 
gør god tjeneste. Men de nye typer er hel
ler ikke glemt, og fo; alle typer gælder, at 
teksten er usædvanlig udtømmende. Den 
nye bog e; _delt i to bind, et med civile og 
et med militære fly. Sukcessen synes sikret 
på forhånd. 

Nye transferark 
fakob Stoppe/ har udsendt et n)'t ark 

med transfers a.f kokarder til skalamodel
ler. Det indeholder kokarder fra Holland 
Tjekkoslovakiet og Portugal . Arket med 
sorte "danske" bogstaver og tal er nu 
kommet i ny udgave og findes nu også i 
hvidt. 

Flyvelære i billeder 

"V irna/ized Fl,.~ht M,111e111 •ers '· udgivet .1f 
U. T . A .. foc. (ingen forfatter). Pris kr. 
45 ,50 . Forhandles af Strobel Aviation. 

Det er en fornojelse at få denne bog i 
hånden og endnu mere at læse dens klare 
tekst og tegninger. Den er simpelthen et 
pædagogisk pragtstrkke og burde oversæt
tes til dansk af flere årsager. men mest af 
hensrn til dens indhold på det sikkerheds
mæssige område. Desuden burde den ind
lægges som obligatorisk lærebog for flyve
aspiranter, ligesom alle A-piloter burde 
h.ive den i lommen eller i flrvemappen . 

Nogle vil måske nok mene, at bogen er 
for amerikaniseret og i lighed med op
brgningen af de nok w m bekendte tegne• 
~erier; men det er uomtvisteligt, at den er 
pædagogisk og propagandistisk (man kan 
ikke lade være med at studere den), og at 
den ikke ville blive læst i tilstrækkeligt 
omfang, hvi, den ikke va r udformet pii. 
den måde. Den kan læse~ med interesse og 
udbrtte på kort tid, ligesom <len kan bru
ge, ~om h.indbog, takket være visualise
ringen. 

For den mere .1v.mcerede pilot er bogen 
m.iske ,tf mindre betydning, men den er 
fortrinlig for :i lle A-piloter og i~ær for 
fl)'Vein,truktnrer som instruktions- og 
håndbog. De kan heri hente ideer og teg
ninger til visuelt materiale, som ikke fin 
des, men burde findes i alle flrveskoler. 

Det er helt sikkert, at denne bog vil 
kunne gore mange flere interesserede for 
flyvningen - især de, som har vaklet med 
hensyn til at tage beslutning om at melde 
sig til undervisningen. 

V. f . 

Nyt fra Zuerl 

Luftfahrt-Ver[ag Walter Zuerl har bragt 
endnu to af sine typebøger i lommeformat 
pil. markedet, nemlig "F/11gze11ge t 011 
HFB", d. v. s. Hamburger Flugzeugbau, 
omfattende alle Richard Vogts og Blohm 
& Voss-konstruktionerne, samt "F/11gze11ge 
111 der Gesrhirhte der PANAM", altså Pan 
American \X'orld Airwa)s. De koster hver 
6 DM. 

Endelig er "Z11erls Adressb11rh der 
De11tsche11 Luft· 1111d Ra11111fahrt" udkom
met i en 576-sidet 1967-udgave til 28 DM. 

Glimrende fransk flyvefilm 

Science Fiction er normalt Ikke vo1t 
store nummer, men den franske film med 
den intetsigende titel "Luftens mandfolk" 
er en behagelig undtagelse. Der er ikke 
noget med små grønne mænd og den slags, 
men selve handlingen, der er sind,, rgt 
spændende, skal vi ikke komme ind på, ej 
heller skuespillerne. Vi nøjes med at kon

statere, at det var enestående dejlige op
tagelser fra hangarskibet "Clemence.1u" 
med Al ize og Etendard. Den film er væ1d 
at tage langt for at se alene for flyer.es 
skyld. 



.LITEX 
A-CERTIFIKAT: 

B-CERTIFIKAT: 

I-BEVIS: 

B+I-CERTIFIKAT: 

INSTRUKTØR: 

FLYYESKOLE I 

32 skoletimer kr. 4.320,00 
ved forudbetaling kr. 4.000,00 

50 skoletimer kr. 8.200,00 
ved forudbetaling kr. 7.600,00 

30 skoletimer kr. 5.400,00 
ved forudbetaling kr. 5.040,00 

Ved B+I kan ovenstående priser reduceres, idet noget af flyvetiden 
er fælles. Ligeledes vil træning i link nedsætte prisen. 

Teorien forestås af Den Danske Luftfartsskole. 

Rekvirer vort skoleprogram, som indeholder alle oplysninger om 
priser og uddannelsestider. 

Specialkursus for opnåelse af hjælpeinstruktørbevis kl. li. 

Til A certifikat flyves på 

Rallye Club 
Danmarks mest moder
ne og bedst flyvende 
skolefly 

Til B og I certifikat fly
ves på 

Gardan Horizon 
Danmarks mest 
avancerede skolefly 

Generalrepræsentant for Danmark og Norge: 

LITEX AVIATION 
KØBENHAVNS LUFTHAVN SYD, DRAGØR - TELEFON (Ol) 53 33 51 

Air Training Center 

A-B-1 certifikat 

A T C 
Aviation Tradlng Company 

Horizon-Rallye 
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LIUJJl,Jl~r Ll~\;\;cl I ype ' ~ -
Dværgen udfører et kæmpemæssigt arbejde 

Den lille, hvide firkant er antenne
elektronikaggregatet, der er af Decca 
72-typen. Dets fulde størrelse er kun 
406 x 406 x 102 mm. Det er det mindste 
aggregat i sin art. Det kan monteres til 
flystellet med den mindst mulige 
forstyrrelse og modificering og uden at 
genere trykkabinen. 
Decca Serie 70 er blevet konstrueret til at 
give stor driftsikkerhed, at veje lidt og 
være billig og samtidig vedligeholde en 
nøjagtighedsgrad, der kræves idag af 
civile og militære institutioner. Doppler 
enkeltaggregat-pakningen vejer mindre 
end 1 5 kg og anvender mikro-miniature 
og 'solid state' -komponenter. 

tBt 

DECCA TYPE 72 TIL FLY 
Dækker hastigheder på 50 til 1000 knob;: 
angiver hastighed i kursretning og 
hastighed på tværs af kursen; distancefart 
og afdrift vises på eet instrument. 
Udstyret kan nemt kombineres med en 
navigations-computer til frembringelse af 
afbildninger i enten tal eller billeder. 

Doppler Decca Serien 70 
The Decca Navigator Company Limited 
Decca House,Albert Embankment, London SE1, England 
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DEN DANSKE LUFTFARTSSKOLE 

ELLEBJERGVEJ 138 KØBENHAVN SV. TELEFON 301014 

STATSSTØTTET 
TEORI KURSER 

STATSKONTROLLEREDE 
KORRESPONDANCEKURSER 

ALLE FLYVECERTIFIKATER 

KURSUSPLAN 1967/68 
A certifikat - aftenhold - mandag og onsdage 1900-2200 
Nyt hold starter den 29. november - eksamen 6. februar 
Nyt hold starter den 8. januar - eksamen 9. april 
Nyt hold starter den 4. marts - eksamen 11. juni 

Radiotelefonistbevis - aftenhold - tirsdag og torsdage 1900-2200 
Nyt hold starter 30. november - eksamen ca. 1. februar 
Nyt hold starter 8. februar - eksamen ca. 11. april 
Nyt hold starter 16. april - eksamen ca. 11. juni 

Erhvervsflyvercertifikat B+I & C/D daghold 
Start 27. november. B+I eksamen den 9. april, C/D eksamen 7. juni. 

Stewardesseuddannelse - aftenhold - mandag, onsdag og fredag 1900-2200 
Start den 22. november - eksamen ca. 1. april 

Forlang vort undervisningsprogram 

NYHED for alle flyveinteresserede! 
THE VISUALIZED FLIGHT MANEUVERS MANUAL 

Deres flyveskole kan træne elever mere effektivt ved 
hjælp af the VISUALIZED FLIGHT MANEUVERS: 

Denne revolutionerende nye bog indeholder over 500 
krystalklare illustrationer for 24 grundmanøvrer og 
for 4 avancerede manøvrer. 

Bogen forklarer og illustrerer hver manøvre trin for 
trin og på en sådan måde, at enhver form for over
raskelser Of:1 fejltagelser undgås. 

The VISUALIZED FLIGHT MANEUVERS MANUAL gør 
flyvningen lettere, morsommere og sikrere. 

Bogen er udført i praktisk lommeformat med vinyl
omslag. The V. F. M. indeholder foruden de illustre
rede manøvrer en alfabetisk fortegnelse over ca. 600 
almindelige • flyveord"' . 

Bogens pris er kr. 45,50 incl. Moms. 

Leveres med 8 dages returret. 

S TRO B E l!:VIATJON 
SKOVLEDVEJ 6 - BALLERUP - TELEFON (01) 97 38 75 

VISUALIZED 
FLIGHT 
MANEUVERS 

BASIC 

ADVANCFD 
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NU I DANMARK SIAI MARCHETTI 

S 205 
Det nye italienske reise- og forretnings
fly konstrueret efter de mest moderne 
principper. Vælg Lycoming 180- 200 el
ler 220 HK motor med constant speed 
propel som standardudstyr. Fast eller 
optrækkeligt understel. Den rummelige 
kabine giver behagelig komfort for 4 
personer - også under længere rejser. 

Til standardudstyret hører naturligvis en 
effektiv antikorrosionsbehandling. 
Serviceværksted er etableret, og reser
vedele leveres omgående. 

Ring og bed om demonstration. 

Det berømte italienske rejsefly 

ENEREPRÆSENTATION 

V. REITZ & CO., 
AVIATION DIVISION 

l'angedevej 106 B . Genfofte . Tlf. (Ol) *6916 55 

Rød Smaragd til salg 
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OY-EAF. Totaltid fra ny: 525 timer. Hurtig - elegant - økonomisk og 
velholdt rejsemaskine. - Desuden kunstflyvningsdygtig og ekstraudstyret 
med komplet Gyropanel og Becher radio . Pris : 34.000 kr. kontant eller 
ratebeta ling efter aftale. 

Guldsmed Ove Eriksen 
Kr. Kolds Vej 8 . Aabyhøj . Telefon (06) 15 60 80 



tlÆJ.lcUo-m UUJ,ntnr; i ~n f.Ui de 

o/1,entfi<Je eandin~ 
64 pct. stigning fra 1964 til 1965 - og stigningen fortsætter 

Analyse af lufttrafikken på 
landingspladser i Danmark 

Erhvervsmæssig trafik Privat trafik 
Lufthavn 

Rute I Chart. I Fragt Firma IAnden Taxa Anden 

Anholt 260 48 6 241 
Frederikshavn 98 613 
Herning 61 777 21 1.574 
Holstebro 9 137 8 442 
Kalundborg 1) 13 68 8 198 
Kirstinesminde 319 817 396 2.103 
Læsø 2 ) 5 117 
Maribo 4 20 4 391 
Samsø 196 120 52 784 
Skovlunde 78 493 77 4.260 
Stauning 90 432 50 974 
Sønderborg 1.153 1.465 730 115 2.376 
Thisted 2 139 55 371 
Tønder 91 228 707 
Vamdrup 7 96 496 
Viborg 566 101 65 461 
Ærø 4 2 232 
Total 1966 1.153 3.165 4.311 857 16.340 
Total 1965 184 4.720 1.980 1.056 11.242 
1 ) fra 12/9 2) til 22/8 

Mens trafikken 
stiger på de 
gamle pladser, 
kommer der stadig 
nye til. Her ses 
Nakskov ved 
indvielsen. Siden er 
Randers 09 
den private plads I 
Spjald blevet åbnet. 

offentlige 
1966 

Mili-

Mens vi ifjor kunne bringe såvel luft
havnsstatistikken som statistikken over 
trafikken på de offentlige landingspladser 
i martsnummeret, måtte vi i marts iår 
begrænse os til lufthavnene og har først 
nu fået de mindre pladsers statistik. 

Mens vore 9 lufthavnes operationstal 
steg 12,5% ialt fra 1965 til 1966, udviser 
de mindre pladser efter kun 3% fremgang 
fra 1964 til 1965 et voldsomt spring frem
ad på hele 64% fra 1965 til 1966. 

Selv om det drejer sig om de samme 
17 pladser, kan man dog ikke helt sam
menligne, idet 5 af pladserne ikke var i 
drift i hele 1965, mens 2 ikke har et 
helt år i statistikken for 1966. 

Et nærmere studium af tabellen viser, 
at rejsetrafikken er steget 32%, men lo
kaltrafikken hele 72%. Det skyldes især 
skole- og træningsflyvning, der er gået 
SO% frem, mens "anden trafik", der vel 
er den øvrige lokale private flyvning, er 
steget 76%. 

Kirstinesminde har påny taget føringen 
i det samlede antal starter og landinger fra 
Herning. Sønderborg fører stadig i rejse
flyvning og har flyttet en del af sine 
charter- og taxaflyvninger over på regulær 
rutetrafik. 

Hvordan mon det går i 1967? Ja, her 
udviser statistikken for lufthavnene i før
ste halvår en stigning på 31,4% ialt og 
20, 7% på rutetrafik, mens passagertallet 
er steget ialt 26,2%. Dette kan tyde på 
øget fremgang. Detailanalysen viser stærk 
stigning i lokaltrafikken med mere end 
fordobling af antallet skoleflyvninger, og 
noget tilsvarende gælder sikkert de of
fentlige landingspladser, hvis antal des
uden er i stigning. 

Lok al trafik 
tær lait Total 

trafik Skole~ og I Run?- 1 Svæ".e- 1Anden IMilitærj lait træmni:: flyvnmg flyvmng 

i55 2 2 557 
8 719 12 3.470 194 3.676 4 395 

58 2.'!91 3.356 178 4.424 740 8.698 9.320 
26 (,22 1.058 20 296 552 1.926 2.223 
10 297 16.952 1.014 16 7.524 25.506 29.202 
61 3.696 4 4 126 

122 350 240 224 814 1.235 
2 421 72 416 488 1.646 
6 1.158 6.578 746 8.132 15.456 20.375 

11 4.919 1.386 492 270 2.440 4.588 6.145 
Il 1.557 6.968 458 6 2.954 10.386 16.256 
31 5.870 380 268 3.996 1.228 5.872 6.443 
•1 571 9.452 164 14 1.250 4 10.884 11.920 

10 1.036 840 192 1.956 800 3.788 ,L472 
85 684 3.314 262 4 2.014 80 5.674 6.906 
39 1.232 14 6 20 264 
6 244 66.582 4.980 16.644 32.070 180 120.456 146.650 

368 26.194 36.952 3.205 11.375 18.140 270 69.942 8?.637 
513 19.695 15.936 860 2.192 3.590 96 22.674 25.165 
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Herover ses Vern Oldershaw i sin egen nykonstruktion 0-3 med v-hale. 

Foroven Thomson i BS-1 over det barske Texas-landskab. Derunder Moffat i 16.5 m 
Diamant, som han blev nr. 4 med. 

1Y1arTa, 
Texas 1967 

73 svævefly fløj 
182.000 km ved 
USA-mesterskaberne 

Fotos og tekst af den un
garsk-amerikanske 

mesterfotograf 
Sander Alex Aldott. 

DET var et betagende syn at se de slan
ke og rndefulde svævefly af i dag og 

i morgen på linie på det store parkerings
område i Presidio Country Airport ved 
Marfa, Texas, til de 34. amerikanske svæ
veflyvemesterskaber fra 4. til 14. juli. 

Med 11 eksemplarer dominerede glasfi
berflyet Libelle det store udval.i; af moder
ne svævefly, men sogelrset var rettet mod 
de store, smukke fugle: BS-1, AS-W-12, 
Phoebus C og 16.5 m Diamant. Hvad Si
su'erne og HP'erne kunne præstere under 
.1merikanske betingelser var velkendt, men 
de nye superfly af glasfiber blev konkur
rencens snrte heste. 

Forste dags resultater viste, at de føren
de amerikanske piloter blev nervøse, når 
de så denne skinnende glasfiber-invasion 
af trskc super-svævefly. 1966-mesteren 
Schreder i sin smukt udforte HP-14 lan
dede den furste konkurrenceJag, hvor op
gaven var en 3-16 km trekant, 127 km fra 
Marfa. Selv piloter, der kender Marfa Of 
omgivelserne her grundigt, lå langt bag
ude. R;a11 i Sisu og Moffat i 16.5 m Dia• 
mant kom kun p:i 27. og 28. pladsen 
Srnll i sin Ka-6E blev nr. 32. 

Vinderen v.tr som ventet BS-l'en med 
den tyske pilot Reinhold 5111hr. der floj 
over 600 km i sandstorme og regn og fik 
et gennemsnit på 71.4 km t. Den enestt 
amerikaner, der gennemforte, var A. J 
S111i1h i Sisu med 57 km 't. Trediepladsen 
gik til den erfarne Dick Joh11so11 (HP-13) 
o.i: den talentfulde unge Ross Brieileb. de1 
floj en temmelig for.ddet hjemmebygget 
BG-1213 348 km, blev nr. 4 en halv mik 
b.1g John<on. 

Ny konkurrencedisciplin 
Anden konkurrence var dist,1nce inder 

for et foreskrevet are1I (Marfa-Van Horn
Pecos-McCamcy-Marfa). Schreder kom sif 
strålende, idet han floj 717 km, fulgt al 
Ry.in med 626. mc.,s den tyske mester Rud; 
Li11d11er på en 17 m Phoebus C blev nr. ; 
sammen med Smith n~ Johnson med 62~ 
km. 



mere end Johnson, der blev tæt fulgt af 
Briegleb. 

Tredie da,,; var en 235 km ud-og-hjem til 
Storkton. Moff.1t v.1r i sit rette dement 
og vandt med 7Y.8 km 't. Moffat v.tr efter 
min mening den me~t san,hi•nligc vinder 
af denne konkurrence, d.1 han har fløjet i 
denne del af landet I m,tngc :ir, og d.t 11.tn 
sammen med Schrcdcr er en .tf de mc,t 
vovemodige n)'e piloter i amerik,tnsk svæ
vcflrvning. Han havde nogle vanskelighe
der med forskellige install:1t:oncr p 'i ,in 
Diamant. hvilket formentlig havde indfl)'
dclse p:1 luns selvtillid i beg)'ndelsen, 
men h:tn kom snart efter den for~te dår
lige da.i; tilbage til sin uforlignelige stil i 
hastighedsfl)'vning. 

Schreder fulgte ham med s.tmme re -ultat 
som Smitl, p1 andenpl.td•·en med 77 .9 km t. 
Johnson, der folges af de mindre erfarne 
piloter som en furer,i;:1~, blev nr. 4 me,1 
73. 

Der var samme op,~ave den 4. dag, og 
Smith .~av sin Sisu alt. hvad den kunne, 
og vandt med 98.8 km/t. hvorpå han forte 
med 3851 points med Johnson som nr. 2 
med 3565. Klei11 i Libelle havde 95.5, 
mens Johnson og Stuhr havde 94 km/t. 

Femte dag skulle der fl)'ves distance in
denfor samme areal som anden dag. Det 
var første gang, man ved de amerikanske 
mesterskaber prnvede denne disciplin med 
henblik p.1 at holde piloter og hjælpere 
inden for en rimelig afstand fra hjemme
basen. Piloterne måtte fl)'ve i hvilken ret
ning, de ville, og skulle bruge mindst 3 
vendepunkter. Ideen har vist sig at fun
gere godt, fordi vejret inden for et be
grænset område kan forudsiges nøjere end 
over en stor del af landet. Desuden kunne 
piloterne bedre lobe en risiko og flrve med 
højere fart, fordi chancen for en nr start 
var større. 

Længste distance blev flojet af Rudy 
Allem,11111 på Libelle med 760 km. Schre
der fløj 704 og Stuhr 692. Også Smith og 
Gree11e (Libelle) kom lige over 400 miles 
(644 km). 27 andre landede mellem 300 
og 400 miles (480 og 644 km). 

Smith forte stadig sikkert med 4717, 
fulgt af Johnson med 4317, mens Schrecler 
kom op på trediepladsen med 4082. 

To trekanter og til sidst fri distance 

Den 6. dag blev der fløjet en 346 km 
trekant, som Moffat vandt med 110 km/t. 
fulgt af Smith med 109, Klein med 103 
km/t og Johnson og Lindner tæt efter dem. 

Den 7. dag var en 440 km trekant, som 
med 102 km/t forte Moffat ,lp til 5. plad
sen. Allemann blev nr. 2 med 98.2 og 
Smith nr. 3 med 96.5 - stadig forende 
med 6649. 

Den 8. og sidste konkurrence var en fri 
distance, som Schreder vandt med 740 km, 
fulgt af Bikle (SHK) nwd 720, Comh' 

(Diamant) med 695, Iv,ms (Sisu) med 
<'45, Moffat med 540, Britth1gh,im (Dart) 
med 621 ligesom B,iird (HP 14). På sid
ste del af sin flyvning floj S.:hreder med 
225 km/t, og han fløj to timer uden en 
fuldkreds, sa han ville sikkert være endt 

i Canada, hvis han ikke var blevet stop
pet af et uvejr, der efter hans landing gav 
127 mm regn! 

nudy Lindncr - først kendt som verdensmester med svævemodel Odense 1954 -
blev nr. 6 i Phcebus med 17 m spændvidde. 

Slutresultaterne blev: 
1. A. J. Smith, Sisu lA ........ . 
2. Srhreder, HP-14 ........... ... . 
3. Dick Johnson, HP-13 ....... . 
4. George Moffat, Diamant .. . 
5. Ben Greene, Libelle 

6. Lindner, Phoebus C ·-····· · · 
7. Allemann, Libelle ........... . 
8. Briegleb, BG-128 ........... . 
9. Carrol Klein, Libelle ....... . 

10. Paul Bikle, SHK ............. . 

7425 p. 
6929 p. 
6774 p. 

6578 p. 
6577 p. 
6447 p. 
6379 p. 
6273 p. 
6072 p. 
6066 p. 

Den rn<lefulde Libelle overt:lg den plads, 
som den engang populære Ka 6 for havde. 
Der fløj 11 Libeller imod 5 K.1-6-varianter. 
Der er ingen tvivl i mit sind om, at frem
tiden tilhører disse pletfri glasfiberflr .1f 
forskelligt fabrikat. De har nu bevist de
res egnethed i alle slags varmt vejr til 
ærgrelse for deres tidligere kritikere. Li
belle og BS-1 indehaver nu alle tre ha
stighedsrekorder foruden at se godt ud. 

Men pilotens di•gtighed og besluttethed 
på at vinde var stadig en afgorende faktor. 
Smith, Schreder og Johnson besatte de 
første tre pladser med helmetalfly. Scott 
og Peter i den nu forældede Ka-6 var sta
dig i stand til at holde 12. og 11. plad
sen. Og Ros~ Briegleb blev nr. 8 i sin 
BG-128 og ville efter Lattimore handicap
systemet have vundet konkurrencen. 

Og aldrig for har vi set sådan et ud
valg af moderne fly. De mest slående var 

to BS-1, en AS-W-12, tre Diamant, 11 
Libelle, S)'V Phoebus, fem hver af Sisu, 
SHK og Ka-6, ni HP-varianter (HP-11, 
13 og 14), tre hver af Dart og Austria, en 
0-3, Foka, MG 23 SL, Zugvogel, Boome
rang, HPH-1 og Prue. 

Herover Thomson i Libelle og forneden 
Schreder i sin HP-14, hvormed han blev 
nr. 1 ifjor og nr.. 2 i år. 



MED Flyv I 

SCHEMPP-HIRTH SHI{ 
Danmarks bedste svævefly og det første med V-hale. 

SHK hor i denne sommer vist sig at være god også under danske forhold - den kan både klare sig i svag termik og 
flyve hurtigt, når termikken .brager". 

E FTER et par forgæves forsøg i Arn
borg tidligere på året lykkedes det 

mig i sommerferien på Borup at finde 

' I 

Franzen ved at montere de store flader 
til v-halen, der føles en lille smule .an
derledes" at flyve med end almindelige 
haleflader. 
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P. V. Franzen og hans SHK hjemme, selv 
om termikken bragede. Vi rullede - to 
mand - det ret store fly ud af hangaren 
til stJrtstedet, hvor jeg blev installeret i 
førerrummet. 

Indstigningen er nem, bortset fra. at 
der ikke er megen plads, hvor man stikker 
benene ind under instrumentbrættet -· no
get der kunne blive en ulempe, hvis man 
en dag skulle ud med faldskærm. Men er 
man først kommet ind, sidder man ualmin
deligt godt i en bekvem stilling. m.?d be
nene understøttet helt ud til knæene, og 
efter 2 t 20 min flyvning var jeg ikke 
det mindste træt. Pedalerne kan stilles i 
luften. 

Ventilation fås både gennem siderude 
og en ventil fortil i den aftagelige forer
skærm. Grebet til ventilen sidder imid
lertid s.i tæt ved udløseren til forerskær
men, at man skal passe på ikke at for
veksle dem. 

Spilstarten forløb uden anmærkninger, 
og jeg fik 300 m uden at trække ret me
_get. Den kan iovrigt vippe lidt i to.-,pen, 
In is man gor det. 

Efter at have konstateret, at begge vario
metre mente det alvorli,gt med at hlive 
stående godt over nul, kurvede jeg mig 
ret hurtigt op til 850 m. 

I 500 m kom jeg i tanke om, at der var 
også et hjul, der ved hjælp af et håndtag 
i højre side skulle trækkes ind, og man 

synes, man straks kan fole den mindre 
luftmodstand. Håndtaget har ret lang 
vandring og låses i yderstillingerne med 
en pal, som man skal sikre sig er rigtigt 
inde - hjulet sprang ud for mig en gang 
under flyvningen. 

Efter at Franzen i Shorrock-radioen 
havde givet mig lov at flyve, så længe jeg 
kunne. skrndte jeg mig at lukke for cier., 
også for ikke at blive distraheret, for den 
overdøvede audio-variometret. 

Hvordan er så V-halen? 
Foruden det store glidetal, som man jo 

ikke umiddelbart kan fole, udmærker SHK 
sig ved sin v-hale, og da det var første 
gang, jeg floj en sådan, var jeg interes,e
ret i, hvordan den mærkes. 

Strrcgrcjerne i forerrummet er de sæd
vanlige, men pind og pedaler virker nu 
begge på samme to helt bevægelige fla,ler. 
Bevæger man pinden frem eller tilbage, 
kan det foles i pedalerne - og udslag 
af disse kan mærkes i pinden. 

Brug af "højderor" alene foles iøvrigt 
gamke norm.ilt, og flyet srnes ogs:i sv.igt 
positivt st;1bilt omkring tværaksen. 

Krængerorcnc er normale, men virker 
meget tunge. Der skal bruges armkræfter 
også til at "støtte" med under kurvning, 
og en tid opdagede jeg, at jeg sad og 
brugte begge hænder. Jeg brugte ca. 6 sek. • side 261 



Execut1ve 21 lang fart 197 mph. 317 km/t 
rækkevidde 1400 miles 2250 km. 

SCAN DI NAVIAN 
MOON EY SALES 

Aftal demonstration med 

V. Gjerlang (01) 75 25 22 . Godthåb 2464 

A. W. Andresen (01) 91 31 94. 

BH 
AVIATION 

H. C. Andersens 
Boulevard 31 
København V, 

tlf.(01) 153678 
aften Go. 2464 

L 

MOONEY -v. verdens mest solgte fly med optræk-
kelige hjul. 

MOONEY {t fart 
MOONEY {t rækkevidde 
MOONEY 'i.l: moderne linier 
MOONEY {t optrækkelige hjul, constant speed 

propeller 
MOONEY {t reservedele Europalager 
MOONEY 1' teknik i topklasse 

5 af 7 dansk registrerede MOONEY ejes og flyves 
af ingeniører. - Priser fra kr. 115.000,-. 

BLANIK L 13 
• HEL-METAL SVÆVEPLAN 

• FULDT KUNSTFLYVNINGSDYGTIGT 

• FULDINSTRUMENTERET 

• VELUDSTYRET MED FLAPS 

• VELEGNET TIL SKOLING 

Reprmsenteret 'l'ed : 

V. REITZ & CO., 
AVIATIOl\' 011·1sJOl\' 

Vangedevej 1.06 B . Gentoffo . Tlf. (Ol) *6!> 16 uli 

ENEREPRÆSENTATION FOR DANMARK 
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NU 
bygget 
i over 

$MK12A 

Hangar 141 40. 000 eks pi. 

Københavns Lufthavn 

DRAGØR 
Forlang 
brochure og 
tilbud Tlf. (01) 53 08 00 

UDLEJNING OG SKOLEFLYVNING 

Udlejning: 
Cessna 172, 4-sædet IFR eller VFR - Cessna 150, VFR 
Cherokee 180, 4-sædet IFR eller VFR - Cherokee 140, VFR 

Skoleflyvning: 
Privat-, erhvervs- og instrumentcertifikater (A. B. J. C. D.) 
Cherokee 140, Apache, Astec og Aero Commander. 
Skoleflyvning i samarbejde med Cimber Air, Sønderborg 

COPENHAGEN AIR TAXI CIMBER AIR 
KØBENHAVNS FLYVEPLADS . SKOVLUNDE . TLF. (01) 91 11 14 SØNDERBORG . TLF. (044) 2 22 77 

BRUGT FLY TILBUD 
Cessna 172, 1961 
Gyropanel, leare AOF, 12 E, rotat1ng beacon, 
0-st1llet motor. 
Pris . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . Kr. 72.500 

KZ VII 
U4 1947, farve hvid/ rød , 3320 TT, motor 500 T, 
nyt lærred på krop , nymalet 
Pris . .. .. .. .. .. . .. .. .. .. .. .. .. . Kr. 35.000 

C.essna 172, 1961 
OT motor, rød/hvid, 360 CH NAV /COM 
Pns . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . Kr. 80.000,-

Cessna 150, 1962 
Gyropanel, 360 CH radio, barnesæde, totaltid 
1500 t. Rest motor 900 t. 
Pns . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . Kr. 52.500 

Komplet lager af Cessna reservedele, Jeppesen computtere samt fly-tilbehør af enhver art. 

BUSINESS JET FLIGHT CENTER 
Hangar 142, Kastrup Syd • (01 ) 53 20 BO 

:)ESSNA 

Husl< indleveringsfristen for 

annoncer senest d. I. i måneden 



om at få den fra 45 til 45 ° kurver; men 
det siges at kunne gores på 5, hvad der 
vel er tilfredsstillende for et 17 m fir. 

Bruger man pedaler alene, reagerer flyet 
ret langsomt, og man skal nok passe på 
det i start og flyslæb. 

Efter at have eksperimenteret lidt med 
trimmet kom jeg til det resultat, at man 
godt kunne flrve fuldkredse med sideror,
udslag og neutrale krænge ror ( så slipper 
man for at holde imod!), hvorimod je_t: 
ikke kunne gøre det med krængeror alene, 
så gik den i spiraldrk. 

Som helhed virker v-halen lidt "ander
ledes". M.in kan sikkert hurtigt vænn~ sig 
til det, men Jeg tror nok, jeg prin·:ipielr 
foretrækker konventionelle ror wm mere 
præcist virkende. Det gør amerik.inerne 
også - vel især efter at Dich Joh1110r 
ifjor måtte springe ud af en Standard Au
stria i spind - n:.; derfor bliver Schempp
Hirth's glasfiberfli• Cirrus i produktiom
udgaven forsynet med normal hale, selv 
om prototypen havde v-hale. 

Termikegenskaber 
Efter at have spurgt til min vægt for

srnede Franzen mig med en tungere fald
s!,ærm, end han selv flyver med; men det 
viste sig, at jeg med trimmet helt fremme 
fløj på 110 km/t, så især i kurvning kun 
ne jeg have håndtaget en del tilbage. 

I begyndelsen kurvede jeg med 85- 90 
km/t, men efter opfordringer i radioen 
fra Franzen provede jeg også at flyve den 
på 70- 75, ja endnu langsommere. Ligeud 
stallede den normalt efter varsling på lige 
over 60, og i sving var den ret uvillig 
til at stalle, så den kunne godt "lalle" 
rundt på omkring 60. Mindste synk ligger 
dog ved 78. Den bliver noget løs på 
rorene ved lav fart og ligger mere støt, 
når man flyver hurtigere. 

Jeg fik lejlighecJ til både at mærke dens 
,i;ode egenskaber i ganske svag termik og 
i en 3-4 m boble, der gik til 1200 m og 
fløj ellers rundt og nød udsigten i trekan
ten mellem Sottrups endnu ufærdige fly
veplads, Aggersundbroen ved Løgstør samt 

fordre mig til at blive ved -så længe jeg 
kunne og i stedet informerede mig om, 
at endnu en gæst, Dyhr Tho111se11, også 
godt ville have en tur. 

Så gjorde jeg lidt mere for at komme 
nedad, dog forsøgte jeg ikke spind, hvor 
man efter sigende ikke skal bruge klas
sisk udretningsteknik, men blot neutrali
sere rorene. 

Sideglide kan den ikke, men luftbrem
serne foltes virksomme, og stall med dem 
ude fik jeg også prøvet. Så beroligede _jeg 
Franzen med, at jeg havde husket at sætte 
hjulet ud, floj ind med 100 og landede. 
Trods en effektiv hjulbremse endte jeg 
r.oget længere fremme end ventet. Der 
skal jn godt med luftbremser til at sætte 
. ,.didetal 38 ned til noget, der egner ~.ig 
lidt landing over forhindringer på ,må 
plaJser, og man kan ogsl få en brem~e
s!,ærm til at supplere dem med. 

Det sidst oplyste salgstal ligger p;l 58 
SHK'er, og mange af dem har allerede op
nlet fine resultater i konkurrencer rundt 
om i verden. Ikke mindst er typen blevet 
populær i England, til hvis klima den eg
ner sig såvel som til det danske. 

P.JF'. 

DATA 
Schempp-Hirth SHK 

Spændvidde ...................... 17.0 m 
Længde . . . . . . .. . . . . . .. . . . . . .. . . . . . 6.3 m 
Vingeareal . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . 14.7 m2 

Tornvægt . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . 269 kg 
Disponibel last . . . .. . . .. . . .. . . . . . 1(i I kg 
Fuldvægt .. . . . . . . . . . .. . . . . .. .. .. .. 3 70 kg 
Største fart (rolig luft) .... 200 km/t 
do. ( urolig luft, flyslæb .. .. 140 km/t 
do. (spilstart) . .... ........... 100 km/t 
Stallingsfart . .. . . . .. .. .. . .. . .. 63 km/t 
Min. srnk (v. 78 km/t) ... 60 cm/sek. 
Bedste glidetal (v. 87 km/t) ...... 38 
Pris ab fabrik uden 

instrumenter . . . . . . . . . ca. kr. id.000 

Franzen (I midten) ved at gøre sin SHK klar under DM, fotograferet af Finn Mor
tensen. 

Navneforandring 
En stuepige hedder nu om stunder hus

assistent, hvis slige væsener overhovedet 
eksisterer længere, og den navneforandring 
har vi forlængst vænnet os til. En barne
pige kan ( det er set i en annonce) få 
titlen barneforsorgspædagog, og det kan 
vi vel også vænne os til. Titelinflation be
nævnes den slags, og det kendes i dag på 
mangfoldige områder, også indenfor luft
farten, skriver redaktør, cand. polit. N. P. 
Sore11se11, Boeings danske pressechef . 

Tænk blot på, hvor hurtigt det er gået 
med at få lavet "2. klasse" om til t11ris1-
klasse og oko110111iklasse. Nu er der frem
kommet noget, der på amerikansk hedder 
,,high-density class", altså tætpakket-klasse. 
Hvud mon det kan blive til på dansk? Det 
falder i al fald ikke srnderlig let på 
tungen. 

Fodring frabedes 
Det australske luftfartsdirektorat har ud

sendt en opfordring "Vær så venlig ikke 
at fodre fuglene" i et forsøg på at standse 
kollisioner mellem fly og fugle. Kampag
nen tager specielt sigte på Sydneys beboere, 
og der er opsat skilte rundt om byens 
internationale lufthavn med en opfordring 
til fuglevenner ikke at fodre deres fjed
rede venner her. 

I løbet af tre år er det lykkedes at re
ducere antallet af kollisioner med so% ved 
begrænsninger af den føde, som fuglene 
kan finde i og ved lufthavnen. Den vigtig
ste faktor i den store nedskæring er over
gangen til natlig aflæsning og tildækning 
af skraldet på de nærliggende lossepladser. 
I 1965-66 modtog det australske luftfarts
direktorat 178 rapporter om kollisioner 
mellem fly og fugle, heraf 10 fra Sydney 
lufthavn. 

APU må nu anvendes i Danmark 
Luftfartsdirektoratet har nu givet til!Jdel

se til anvendelse af APU, auxiliary power 
unit, i danske lufthavne, dog med visse tids
begrænsninger i Kastrup. En APU er en Jil
]e gasturbine, der under opholdet på j:-i~den 
forsyner flyet med el, trykluft til rnotor,tart 
og luftkondionering. 

Fordelene ved APU er mange. Man be
høver ikke at have startvogne, kølevogne 
o. I., hvilket er en økonomisk besparelse, 
og man bliver samtidig fri for den ulempe 
det er at have disse transportable hjælpeag
gregater stående omkring et fir. Endvidere 
kan man hurtigere opvarme, respektive af
køle kabinen. 

Lear liner 40 opgivet 
Udviklingen af det 40-sædede jettrans

portfly Lear Liner 40 er blevet standset, ef
ter at der er ofret ca. 1.8 mil!. Dollars i 
udviklingsomkostninger. Prototypen skulle 
efter de oprindelige planer have fløjet nu 
til efteråret. Arsagen må søges i Lear Jet 
Industries økonomiske vanskeligheder. Sal
get i det sidste år har ikke svaret til for
ventningerne, og selskabet er fornylig ble
vet overtaget af Gates Rubber Company. 
Den nye ledelse arbejder nu :;f fuld ksaft 
på at bringe firmaet på fode igen. 
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VM for fritflyvende modeller. 

DETTE års verdensmesterskab blev af
holdt på Sazena flyveplads i Czeko

slovakiet. Arrangementet startede den 14. 
august. men storstedelen af det d.mske 
hold tog af sted allerede den 7 ., sål~des at 
der var god tid til at lære flyvepl;1dsen 
nærmere at kende. Flj•vepladsen er noget 
af det bedste jeg har ;et. Efter at de om
liggende kornmarker var blevet hn•tet, 
var der frit et par kilometer til alle ;ider. 

Fra czekernes side var der gjort .il t for 
at det skulle blive et vellykket VM. Ind
kvarteringen foregik på et kollegium nord 
for Prag, og derfra var der ca . 30 km til 
flyvepladsen. På konkurrencedagene st,gte 
man på alle måder at undgå fejl og mis
forståelser, f. eks. kom tidtagerne til l.cge
underso,,:d se for at få kontrolleret synet 1 

Czekerne havde også oprettet dygtige h jem
hentning,hold bestående af unge model
flrvere bistået af 3 helikoptere. De; u,len 
var der oprettet et motorcrkelkorp, , der 
hurtigt kunne bringe del tagcrne ud efter 
deres modeller. Vi havde dog i li;:hed 
med de fleste andre lande vore; eget 
hjemhentningshold , der stod i forb indelse 
med startstedet ved hjælp af walkie-t.dkies. 
Her var vi så heldige . at fabrikken ITT 
velv illigst havde udlånt os et sæt walkie
talkies, der sendte på et lidt and,'t fre
kvensområde end normalt og derfor ikke 
blev generet af andre. 

A-2 dagen 
A-2 konkurrencen blev afholdt onsdag 

den 16. august. Dagen indledtes med den 
officielle åbning. hvorefter konkurrencen 
startede kl. 10. Veiret var ideelt med sol 
og svag vind. I første periode floj T hom"s 

Væth og Per Gr111111e1 max, mens Thom"r 
Konf!,.rted nojeJes med 111 sek. Per Grun
net og Thomas Væth max'ede igen i an
den periode, og Kongsted fik 107 sek. P.i 
dette tidspunkt var der begrndt at komme 
en del skrer, og det blev ;værere at finde 
boblerne. I tredje periode fl nJ kun Tl10-
mas Væth max, og det holdt c:nd<la hårdt. 
Grunnet og Kongsted fik henholdsv is 112 
og 64 sek. Endelig i fjerde periode fik 
hele ho ldet max. Der var nu 15 deltagere 
med 4 max· er. I sidste periode var det be
tydeligt vanskel igere at flrve, og det lyk
kedes kun fu r 4 at klare 900 . Thom.is 
Kong~ted st,utcde fnrst og floj 141 sek, 
derefter startede Thomas Væth og udløste 
i •termik. I det fnrste minut så det ud til, 
at DanmJrk igen skulle have en delt,1ger 
i A-2 fly -off'et; men boblen var for snæ
ver. "" over st.1rtstedet kom modellen i 
S}'nk. Tiden blev 142 sek, hvilket r,1kte til 
en 11. plads. Heller ikke for Per Grunnet 
lykkedes det at flyve m.tx, hans ~idste flyv
ning blev på 90 sek. Antallet af m,1x'er i 
de enkelte perioder v.tr 45, 56. 42, 47 
og 29. 

Konkurrenceledelsen havde i mellemti
den bestemt, at for,te fly -off st,1rt skulle 
,•fviklc:s p:i 4 minutter, Jet hele blev der
for lidt forjaget . Det lykkedes østtyskeren 
11'1. Hir.r.-hel ,1t finde en termikboble i pe
riodens sidste minut, og han vandt ver
densme~terskabct med en flyvning på 240 
sek . De ovrige fly-off delt.igere fik ud
lmt i mere eller mindre dårlig luft. Vin
dermodellen v.ir en yderst enkel og sund 
konstruktion med store uafrundcde urer. 
Modellen var en udmærket repræsent,1nt 
for en mode!type, der var ret almindel ig 

Den nye verdensmester - finnen Mikko Sulkala - med sin wakef1eldmodel. 
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\'ed dette VM. Canadierne og englændernt 
floj således med nogenlunde tilsvarend< 
modeller . Rcsult.1terne blev: 

Individuelt 
I. M. Hirschel. Østtrskl. 900 + 240 sd 
2. E. Viiriis, Ungarn .... 900+144 se~ 
3. B. Modeer, Sverige .. . 900+ 143 se~ 

11. Thomas Væth .. .. .. .. .. .. .. .. . 862 sd 
36. Per Grunnet . .. . . .. .. .. . . .. .. . 742 sd 
65. Thomds Kongsted .. .. . .. .. .. 603 sd 

Hold 
I. Czekoslovakiet ...... .. . ...... .. 2554 se~ 
2. Østtyskland ....... ........ .. .... 2504 sd 
3. Frankrig .. . .... .... .. .. ......... 2463 sd 
9. Danmark .... ... .. .. .... .. ... ... 2207 sd 

Der var ialt 83 deltagere fra 29 I.inde 

Canadisk A2'er, der minder meget orr 
den , hvormed Hirschel vandt. 

D-2 dagen 
Den fulgende dag blev der fløjet D-2 

Her modte vi med et fuldt hold bestl endt 
af Stee11 Ag11er, Niels Chr. Chrtsle11se11 O! 
P{/lle Jorge11se11 . På trimdagen havde Ag 
ncr~ model h,tft et imponerende stig, men 
en trimstart umiddelbart for konkurrencer 
\'ar han så uheldig at odelægge sin a-mo 
del, fordi haleplanet rog af i stiget. Pi 
dette tidspunkt var det ikke muligt at fi 
nye modeller kontrolleret. Niels havde da 
gen for trimmet modeller, så han havdt 
to, der kunne flyve. I de første periode, 
var \'ej ret overskyet med næsten inger 
vind. Niels lagde ud med lang motorløbe 
tid, og i omst3rteo smadrede modellen 
jorden efter 18 sekunder. Steen Agner flø 
max. mens Palle stallede ned pl 125 sek 
I anden periode fik Agner max igen, men! 
Niels og Palle fik henholdsvis 118 og 10'. 
~ek. I tredie periode gik det galt for Steen 
Først rog haleplanet af i stiget, og i om 
starten lob motoren for længe, fordi der 
ikke .i:ik rc:nt. Der v,1r i det hele tage 
lidt utilfredshed med brændstoffet. I dennt 



J. Seelig hyldes efter sin sejr i D2. 

periode max'ede Palle, og Niels fik 108 
sek. I fjerde periode fik hele holdet max; 
men hjemheotniogen brod sammen. Vin
den var nemlig frisket noget op, og mo
dellerne fløj nu langt på et max. Steen 
Agners model l,mdede lige ved hovedvejen 
et par kilometer fra startstedet. Da hjem
hentningsholdet kom frem, var modellen 
ikke til at finde, og selv om eftersøgnings
holdet blev udvidet, og helikoptere hjalp 
til, var og blev modellen væk. Også Niels's 
model fk,j nogle kilometer, fordi bremsen 
svigtede; men den blev heldigvis fundet af 
en helikopter. Da Steen ikke havde flere 
kontrollerede modeller, fik m.m nul i sid
ste start, mens Palle tegnede sig for 161 
og Niels for 102 sek. I toppen af resultat
listen var der O mand med 900, og der 
skulle to fly-off ~t.1rter til for ]. Seclig fra 
Vestt)'skland havde vundet. Vindermodel
len var en u,1lmindelig nydelig model med 
helbalsavin.~e og .1fstemt udstodsror p;i mo
toren. Resultater: 

Individuelt 
I. ]. Seelig, 

Vesttysk! 900 + 240 + 300 sek 
2. G. French, 

England ......... 900+2-10+280 sek 
3. F. Bruno, 

Italien ........... 900+240+263 sek 
4. B. Cherr)', 

USA ............. 900+240+251 sek 
46. Palle Jorgensen ............... 751 sek 
59. Steen Agner . . . . . . . . . . . . . . . . . . 540 sek 
61. Niels Ch. Christensen ....... 526 sek 

Hold 
1. England . . . . . . .. .. . .. .. . .. . . . . . . 2694 sek 
2. USA ............................. 2666 sek 
3. Italien ........................... 2612 sek 

14. Danmark ........................ 1817 sek 
Der var 68 deltagere fra 26 lande. 

C-2 dagen -
Koster og Nienstædt i fly-off 

Wakefieldkonkurrencen blev afholdt lør
dag den 19. august, o,r; her var der en titel 
at forsvare. Vi regnede på forhånd med 
gode resultater, da trimdagene havde vist, 
at næsten ingen fløj så godt som dansker
ne. Vejret var nogenlunde som på A-2 
dagen, vinden var blot lidt svagere. I 

den periode max'ede KoJter og NieJI
.rtædt. mens Poul l?as11111s.re11 fik 167 sek, 
fordi modellen kom ind i et nedvindrnm
råde under sidste del af fl)'vningen. I 
tredje periode var der igen max til Koster 
og Nienstædt, mens Poul Rasmussen ram
te ved siden af en boble, og modellen var 
nede p;1 81 sek. I de to sidste perioder fik 
alle max, det foregik dog ikke uden dra
m.1tiske episoder. Hermed var Koster og 
Nienstædt i fl)'-nffet. Der var I 6 del
tagere med 900 sek. Forste fl)'-off-periode 
var på 5 minutter, og d,1 luften virkede 
nogenlunde god, startede Koster ng Nien
stædt med det samme og fik henholdsvis 
207 og 17 l sek. Det viste sig at være et 
forkert valg af starttidspunkt, idet luften 
hlev bedre, således at de to sidststartende 
flnj 4 minutter. Det var finnen JH,kko 
S11lkala og bulgareren Rachko11. De kla
rede begge 5 minutter i en termikboble; 
men finnens model var l,mgt bedst, og i 
næste start fik Sulk.tla 238 sek, mens bul
gareren kun fik 89 sek. Det er en gåde, 
hvord,m Rachkov kom sii langt, han gav 
modellen håndoptræk (210 omg!), og mo
dellen kom ikke over 30 meter i stiget. 
Vindermodellen var en nydelig model med 
enkle linier og mindede meget om Hy
v:irinens "Jeppe". Modellen steg og gled 
fint (højre-højre). Kosters nye model steg 
dog noget bedre og gled lige sii godt. Ef
ter min mening skyldtes det kun en lidt 
forhastet fly-off start, at Koster ikke gen
vandt sin titel. Resultater: 

Individuelt 
I. M. Sulkala, 

Finland .... 900+240+300+238 sek 
2. K. Rachkov, 

Bulgarien 900+240+300+ 89 sek 
3. V. Matveev, 

USSR ....... .. ........... 900+230 sek 
4. E. Melentiev, USSR 900+207 sek 
5. Thomas Koster ....... 900+203 sek 
9. Erik Nienstædt .. . . .. . . 900 171. sek 

47. Poul Rasmussen ............... 788 sek 

Hold 
I. USSR . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 2666 sek 
2. Finland ... ... . . . ................ 2673 sek 
3. Italien .......... . ...... . .... . .... 2662 sek 
4. Holland ....... . ........... . .... 2606 sek 
5. Danmark ... .. .................. 2588 sek 

Der var 74 deltagere fra 28 lande. 

Vellykket termikforsøg 
Til D-2 og C-2 starterne brugte vi sæ

bebobler i stor stil, og desuden stod Tho
mas Kongsted med en walkie-talkie et par 
hundrede meter foran startstedet og for
talte med fantastisk sikkerhed, hvordan 
luften var derude. På D-2 dagen var ikke 
alle modeller trimmet godt nok til at ud
nytte dette. På wakefield-dagen slog S)'· 

stemet kun fejl en enkelt gang, og her op
levede vi at se næsten hele startfeltet ven
te på, at danskerne bestemte sig til at 
starte. 

Næste VM i Spanien 
Efter wakefield-konkurrencen var der om 

aftenen festbanket med præmieuddeling i 
Prag. Det var en festlig afslutning på et 
overordentlig velarrangeret VM. linder 
festen kom Koster i snak med nogle rus
sere, og ud på natten byttede han sin 
gamle model væk for en splinterny rus-
sisk wakefield. · 

Til afslutningen fik vi at vide, at næste 
VM vil blive afholdt af Spanien i 19(i9. 

Michael Væth. 

Efter at D,111-IP'mgs Lockheed 12 OY
AOT blev beskadiget ved et havari under 
start i Kastrup den 13. februar, har sel
skabet besluttet at skille sig af med denne 
del af sin flåde, og har skænket soster
flyet OY-AOV til Flyvehistorisk Sektion, 
mens OY-AOT blev solgt til ophugning. 
AOV blev transporteret til Egeskov i juli, 
hvor det nu skal samles af sektionens med
lemmer. 

Lockheed 12 er et let trafikfl)', vel 
nærmest det man i dag ville kalde et for, 
retningsfly. Det fløj forste gang i 1936 
og er udstyret med to 4 50 hk Pratt & 
Whitney Wasp Junior stjernemo:orer. 
Rejsehastigheden er ca. 320 km/t. OY
AOV så dagens lys i 1941 som et af de 
sidste af de ialt 112 fly af denne type. Det 
blev bygget til det hollandsk-ostindiske 
flyvevåben, men på grund af japanernes 
besættelse af de hollandske kolonier kom 
det aldrig til Ostindien, men blev i USA 
og gjorde tjeneste som træningsfly på den 
derværende hollandske militære fl)'veskole. 
Omkring 1944 kom det til England og ind
gik i den hollandske transport-flight i 
Royal Air Force for efter krigen at indgå 
i det hollandske flyvevåben. Flyet bl~v 
~olgt til Airtaco, en forløber for Linjeflyg, 
1 1953, og anvendt til avisflyvninger, men 
allerede året efter blev det solgt til det 
finske selskab Lentohuolto. I 1955 kom 
fl)'et til Norge, hvor det først tilhørte 
Thor Solberg, men i 1957 blev solgt til 
Widerøe, der hovedsagelig anvendte det 
som foto fly ved I uftkKJrtlægningen. I 1963 
blev det registreret i det fjerde nordiske 
land, nemlig Danmark, da Sean-Fly købte 
det sammen med OY-AOT, der under kri
gen fløj i Royal Air Force. I Danmark 
anvendtes Lockheed 12· erne mest til slæbe
målsflyvninger, og efter sammenslutningen 
af Sean-Fly og Faroe Airways var det me
ningen at Dan-Wing skulle fortsætte med 
denne virksomhed, men det satte havariet 
med OY-AOV en stopper for. OY-AOT 
var udflojet til hovedeftersyn og slettet af 
registeret den 13. juni 1966, da det var 
meningen at den skulle være kannibaliseret 
til fordel for OY-AOV. Flyet var imidler
tid helt intakt og det blev derfor dette og 
i:kke det beskadigede, der kom på museum. 
Det er meningen at føre flyet tilbage til 
den oprindelige hollandske camouflage'.;e
maling fra 1941. 

Et andet historisk fly har også fået et 
foreløbigt hjemsted på Egeskov, indtil vi
dere dog i museets depot. Det er proto
typen til den tosædede danske skoleglider 
2G, som N æ.rtt•ed Sv,e1,eflyn klub har 
skænket. Den fløj så sent snm i 1963. Fra 
direktør R. Dahl-Hansen har man flet en 
4-kanal Murphy radio, anvendt i en KZ 
VII. Flrvehistorisk Sektion efterlyser imid
lertid stadig andre radioer og flyveinstru
menter. 

Lockheed 12. 
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Nye fly 

OY- type f.ibr. nr. 

STC 
DZB 
DKG 

STP 

EGV 
BCA 
EGT 
EGM 
EGP 
DGG 
EGN 

ANI 

BCO 
BCF 
DKC 

DFV 

Super CJr.wdle 
KZ VII 
Douglas DC-4 

(C-54E) 
Douglas DC-6B 

Cessna F 172H 
Piper Cherokee 180 
Cessna F 172H 
Cessna F 172H 
Cessna F 1 72H 
M.S. Rallye Club 
Cessna F 172H 

Convair Coronado 

212 
198 

27336 
44693 

0410 
3971 
0414 
0391 
0356 

860 
0444 

25 

Nord 262 33 
Piper Cherokee 140 22842 
M.S. Ralli•e 

Commodore 10657 
HawkerSiddeley748 1535 

DTI l\LS. Rallye 
Commodore 

DDZ M.S. Rallye Club 
HAV Augusta-Bell 47] 

10699 
846 
1016 

HAS 1-lughes 269B 0281 

BCG Piper Cherokee 180 3966 
BCD Piper Cherokee 140 22702 
DG] Tiger Moth 82981 

BCB Piper Cherokee 140 22942 
BBV Piper Cherokee 140 22977 

BCE 
BCM 

DKS 
EGU 
DUY 

Al\-lZ 
DNK 
EGS 
DTB 

DKR 

DTD 
DTC 
DTJ 

Piper Cherokee 180 3882 
Piper Cherokee 

Six 260 
Beech Musketeer 
Cessna F 172H 
Auster Autocrat 

Druine Turbulent 
Bcech Debonair 
Ce~sna F 172H 
M.S. Rallye Club 

l\LS. Rallre 
Commodore 

M.S. Rallye Club 
M.S. Rallye Club 
Gardan Horizon 

815 
MB-250 

0396 
2181 

232 
CE-163 

0378 
886 

10719 
891 
890 
203 

DKF Beech Musketeer MA-190 
AMN Stark Emeraude 103 

Slettet 

OY- type d '.!tO 

dato 

30,:; 1967 
17.<1 .1967 

14.1.1967 
14.6.1967 

1.6.1967 
26.5.1967 

1.6.1967 
1.6.1967 
1.6.1967 

11.5.1967 
26.5.1967 

22.6.1967 

7.8.1967 
11.5.1967 

30.6.1967 
4.8.1967 

22.7.1967 
2 5.1967 
23.51967 

26.5.1967 

2.6.1967 
2.6.1967 
2.6.1967 

15.6.1967 
15.6.1967 

28.r,.1967 

30.6.1967 
3.7.1967 
4.7.1967 
6.7.1967 

10.7.1967 
11 ;,1967 
18.7.1967 
22.7.1967 

25 .7.1967 
25.,.i967 
26.7.1967 
28.7 .1967 

15.6.1967 
20.6.1967 

ejer 

ejer 

Sterling Airways A/S, Kastrup 
Torkild Balslev.Hjørring (exOE KZB) 
Grønlandsfly A/S, Godthåb 

(ex SX-DAG) 
Sterling Airways A/S, Kastrup 

(ex VH-INH) 
H. A. & E. E. Øhlenschlæger, Vorbasse 
Copenhagen Airtaxi, Skovlunde 
Norfly v/ J. L. Steffensen, Thisted 
Valdemar Clausen, Alborg 
Danfly, Kalundborg 
Gunther Kley, Vamdrup 
Midtjrsk Luftfart v/ Ole Korsholm, 

Herning 
Internord Aviation, Kastrup 
(ex N 5613) 
Cimber Air, Sønderborg 
A. Knakkergård m. fl., Thisted 

Jysk Aero Center, Stauning 
Falcks Flrvetjeneste A/S, Kastrup 

(ex G-ARAY) 

P. B. Christensen, Randers 
Aage V. Laursen & H. Knudsen, Kbh. 
Grønlands Geologiske Undersøgcber 

(ex FLV T-896) 
SAAB, Norrkuping (bruger: lhanner 

Fly, Kbh.) 
Sportsfli•veklubben, Skovlunde 
Aviation Training, Kastrup 
Lund Jensen & Villy Christensen, Ikast 

(ex R-5086 D-EMEX) 
Copenhagen Airtaxi, Skovlunde 
Danfoss Avi,1tion Division A/S, 

Snn<lerborg 
A/S Østjysk Brggen, Horsens 

Hera Fly I/S. Skovlunde 
Hegnsholt Aviation, Grønholt 
Sv. Fjeldsted Hansen, Arhus 
Jens Toft, Højmark 

(ex HB-EOT, D-EDAX) 
Hans Axel, Vordingborg 
Per Nielsen Næstved A/S, Næstved 
Valdemar Clausen, Alborg 
M. H. Brandt, H. Knudsen & 

Å. V . Larsen, Kbh. 

Maskinfabrikken Fioma A/S, Fr.sund 
Alborg Flrveklub, Alborg 
Jens S. Petersen, Lauerbjerg 
N. P. Hansens Maskinfabrik A/S, 

Kolding 
Scandinavian Air Trading Co., Kastrup 
Alfred Pedersen & Keld M . Niel,;c•n, 

Søndersø 

årsag 
----

AON Piper Tri-Pacer 14.6.1967 A. Knakkergård m. fl. ødelagt ved nødl:u,ding 
18.2.1967 0. Jølbr, Mors 
solgt til Sud Avi1tion, 
Frankrig 

Thisted 
KNC Douglas DC-7C 11.8.1967 SAS 

DDZ M.S. Ral!ye Club 25.8.1967 A. V. Larsen & H . 
Knudsen, Kbh. 

HAS Hughes 269B 29 8 1967 SAAB (Thanner Fly) 
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hav. 15.5.1967 u. ~tart 
fra Møllemosegård 
lejemålet ophørt 

• .,,e \.el"'UIIKillLe.

A-certifikater 

Henning M. Julius, Lustrup pr. Ribe. 
Sten L. Knudsen, Strandblvd. 32, Kbh. 0 
Herluf M. Thomsen, N . Juelsg. 8, Alborg 
Anker F. Hansen, VHS-2, FSN Skrydstrup 
H. Chr. Christensen, Sønderg. 36, Vojens 
Arne K. Ipsen, Gyvelvej 3, Vojens. 
Fl. Larsen, Lindevej 14, Karup. 
Iver S. Christophersen, Kollegiegården, 

vær. 310, Tagensvej 52, Kbh. N. 
Bent Kr. Pedersen, PræstegårdsveJ 4, 

Sunds. 
Arne Jørgensen, Gravene 39, Viborg. 
Søren K. Schack, Lustrup, Ribe. 
Svend P. Ravn, Esk. 725, FSN Karup. 
Jørgen J. Knakkergård, Nørregade 23, 

Fr.havn. 
Peer S. Herbslev, VH II, FSN Skrydstrup 

Harrier 
(fortsat fra side 247) 

I næsen er installeret to 30 mm Ader 
maskinkanoner, og pl de fem udvendige 
ophængningspunkter k.in der medføre: 
over 1.800 kg bomber, raketter o. !. Op 
hængningspunkterne kan naturligvis ogs: 
bruges til ekstrnt,mke, og Harrier har er 
færgerækkevidde på ca. 3.700 km, dobbel 
så meget som Kestrel. Der er ikke kame 
raer i næsen, men en særlig recognosce. 
ringsbeholder kan anbringes på et af op 
hængningspunkterne. 

Ved lave hastigheder, og når flyet hol 
der stille i luften, er de normale aerody. 
namiske rorflader naturligvis uden virk 
ning, og styringen sker da ved hjælp al 
trykluftdyser i vingetipperne, og for- 0! 
bagende af kroppen. Trykluften tappes au 
tomatisk fra motorens høj trykskompressor 
når udstodsdyserne drejes væk fra de 
vandrette plan. 

Cockpittet ser ud som i en almindeli! 
ensædet jager. Trykluftdi•serne betjenes vec 
hjælp af styrepind og pedaler, og det ene 
ste ekstra udsti•r er et håndtag til betjenin! 
,1f motorens udstodsdyser. Det sidder vec 
siden af gash.indtaget og bevæges baguc 
for at få dyserne drejet om i VTOL-stil 
Jing, fremad for normal flyvning. 

I praksis vil lodret start sikkert kun bli 
ve anvendt i undtagelsestilfælde, idet mar 
kan starte med betydelig hojere fuldvæg 
ved at stille udstndsd)'serne i en sådan stil 
ling, at der frembringes både op- O! 
fremdrift, og alligevel bliver startstræknin 
gen ganske kort. 

En tosædet udgave findes som mock-uf 
på fabrikken i Kingston, en forstad ti 
London. Denne version er beregnet sorr 
vlbentræner, idet omskolingen til Kestre 
er så enkel, at man ikke af <len grund be 
hover en særlig træner. Det klarer en no 
geniunde erfaren jetpilot hurtigt, når har 
først har f.iet ca. 3 timers dobbeltstyring 
en helikopter. 

Flyets præstationer rent hastighedsmæs 
sigt ligger p:i linie med Hunters, men nær• 
mere enkeltheder herom og om vægte o. I 
er naturligvis ikke frigivet. De eneste offi, 
cielle t,il er dimensionerne: spændvidd( 
7,62 m, længde 14,02 m, højde 3,35 m O! 
vingeare.11 18,67 m2 • 

H.K. 



L~R AT FLYVE! 
I Vil De lære at flyve - for fornojel

sens skyld - i forretningsøjemed 
eller som erhverv? 

Tag det første skridt ... 

Aftal uforbindende prøvelektion, 
hvor De selv styter flyet - kun 
65 kr. - Udnyt de fordele, vi til
byder Dem. 

* Kun 130 kr. pr. effektiv flyve
time. 

* Moderne 4 pers. Cessna 172. 

* Kun danske instruktører - der-
for ingen sprogvanskeligheder 

* Nordeuropas bedste og Jæv-
neste landingsbane. 

* Skoling over hele Danmark. 

* Skolechef J. Bæk Jensen (JES) 

* Skoling til A-certifikat 3-4 
uger. 

tjpw<1 
I 

STJFIKIJY/Sls f/yveskole 
FREDE RIKS BERG 

I TELEFON GO 60 •S I 
I 

GODKENDT AF I 
STATENS LUFTFARTSDIREKTORAT 

FLY-UDLEJNING 
KZ III (fra Skovlunde) 

Richardt Jensen's Køreskole 
Go. 7364 eller 98 47 75 

FLY-UDLEJNING 
Piper Cherokee 140 & 180 

FLYVESKOLE 
Privat-, erhvervs- og instrumentcerti

fikater. - Hurtig omskoling. 

AUTOUDLEJNING 
Morris Mascot og Morris Marina. 

HERA FLY 
Skovlunde Flyveplads 

Tlf. 91 66 62 - Aften 60 10 70 

LÆR AT FLYVE 
BEEOHRAFT - MUSKETEER - SPORT 

Hverdage: Kr. 138,-/t. Week-ends: Kr. 144,-/t. 

B-CERTIFIKAT KURSUS (50 TIMER) KR. 6450.

NYT TEORIKURSUS TIL A-CERTIFIKAT 
BEGYNDER I SEPTEMBER I HILLERØD 

i nordsjællands centrum 

4GNSHOLT AVIATION 
GRØNHOLT FLYVEPLADS - FREDENSBORG 

TELEFON (03) 28 11 70 

PILOT-CHONOGRAPHER 
model 993000 med spec. skala for timer/min/sek stopur m/ stor sekund
viser og drejelig graddial. - Netto 465,00 kr. 
model 903003 med 2 spec. spala tim/min. stop m/ stor sekundviser. -
netto 345,00 kr. 
begge modeller vandtætte incablock med 1 års skriftlig garanti. 
8 dages fuld returret - brochurer på forlangende. - Pr. efterkrav eller 
forudbetaling. 

EUROPEAN 
Postbox 48, København, Kastrup - Tlf. (01) 50 34 83 

Til salg Piper TRIPACER 

årgang 1960, 800 timer tilbage på motor. Pris kr. 48.000,-, udbetaling 
kr. 17.000,-, resten over 3 år. 

KAJ'S FOTO - Studsgaard - Herning 

Tlf. 07-169111 95 

HELIKOPTERE TIL SALG 

3-sædet HILLER, radio, varmeanlæg, dobbelt kontrol. Sælges for første 

rimelige bud. Eftersyn aftales på telefon 01646-450, hr Westerhuis, 

Aviolanda Co., Woensdrecht, Holland, eller skriftligt med M. D. Wender, 

Box 43, Detroit, Mich. 48221, USA. 
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AFSTANDSSKÆRME 
til flyvepladser 

Ny model med alle fordele 

e Fremstillet i 2-farvet glasf iber - ve fr
bestandig - derfor ingen vedl igeholdelses
udgifter 

e Kraftigt »ankersystem«, der bevirker, :.t 

skærmen ikke kan flyttes af vinden 

Indhent uforbindende tilbud 

AADIJltl Plasticfabrik 
Aadum pr, Tarm , TIi, (073-77111) 86 

KZ-VII TIL SALG 
800 timer til hovedeftersyn på motor. 
Ny krop og vinger. Sælges bill igt 
ved øjeblikkeligt køb. 

TELEFON 51 41 65 

FOR SALE 
Ceccna SKYKNIGHT/320c 

Model 1965, IFR-equipped 
lnquiries to: 
C. P. Tschudi, CH-8700 Kiisnacht, 
Ziirichstr. 121 

FOR SALE 
Cessna 320-Skyknight, 1962 

IFR-equipped with De-leer 
Price : sFr. 205.000,-
Jiirg Kuhn, CH-8600 Diibendorf, 
Bachstr. 4 

Flyvningens forsikrInger 

Alle forsikringer 

A. J E SS E N & CO.s Eftf 
Citykontor: Meldahlsgade S -1-41112 

Svanemøllevej 17-19 - 29 36 00 
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Absolut velholdt fly med blindflyvningspanel. Nyt lærred på kroppen. 
Motor: 620 timer tilbage. Pris : kr. 32.000,-. 

ME 108 TAIFUN TIL SALG 
Velholdt 4-sædet rejsefly. Har gået 280 timer på stel og motor siden HE. 
March-hastighed 240 km/t. Pris : kr. 20 .000,-. 

Henv. MIDTJYDSK LUFTFART 
Hern ing flyveplads 

PIPER COMANCHE 250 OY-BAW sælges 
Som nu i alt, total tid 718 timer - I.F.R. registreret med overkomplet 
udstyr - f. eks.: 
2 stk. Narco Mark 12, 2 stk. VOR, ADF, ILS, Marker Beacon, fuldt Gyro
panel, Autopilot med kurshold, True airspeed indicator, Remote compas, 
4 vingetanke, ægte lædersæder med sovebeslag, individuel ventilation 
og varme. 
Motor: Lycoming 250 hk. 6 cyl. - Ydelse: Max. 300 km, cruise 270 km. 
Financienng kan tilbydes . - Henvendelse skriftligt eller pr. telefon. 

0. LOWZOW, Estruplund, Ørsted, Jylland. - Telefon (06) 48 83 37 

Veludstyret Langtursbåd 
ønskes byttet med Cessna 172 eller lignende. 

Henvendelse billet mrk. 8 til 

FLYV, Rømersgade 19, København K. 

I 
• 

Specialfirma for }lyrtngøring på alle typer 
Forlang tilbud 

Tlf. (01) 53 34 30 

FLYVEMASKINE CESSNA 172 A 

OY-AEW 1.10.1960, 500 timer på motoren, udstyret med IFR, kom pl. Gyro
panel Narco VTR-2A VHF 'VOR/LOC Lear 12E-2, rad iokompas samt King 
KY '95 VHF, Beacon og ekstra udstyr, org. maling , yderst velholdt. 

SKIVE FL YVESELSKAB 
Telefon Skive (0751) 82 og 2098 



Privatflyvning 
Rejseflyvnio~ 
ForretniogsUyvoing 

4-sædet 

Privatflyvning 

Rejseflyvning 

Forretningsflyvning 

LITEX AVIATION 
KØBENHAVNS LUFTHAVN SYD 

DRAGØR - TLF, (01) 53 33 51 

GROUPE SUD A VIA TION DIRliCTION DES VENTES AERODROME 91 TOUSSUS- LE-NOBLE TEL. 952.61 .00 
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Med erfarent ma dskab 
og moderne materiel 

løser .SHELL sin del af øpgaven 

hurtigt <>:9 sikkerrt . 

på flyvepladser 

i i verdensdele •.. • • 

SHELIL AVIAlTIClN SEØIYICE 
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D ck Schreder sin HP-1 4 ved 
fotograferet af $. A. Aldott 

amerikanske svæveflyvemesterskaber 
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Dværgen udfører et kæmpemæssigt arbejde 

Den lille, hvide firkant er antenne
elektronikaggregatet, der er af Decca 
72-typen. Dets fulde størrelse er kun 
406 x 406 x 102 mm. Det er det mindste 
aggregat i sin art. Det kan monteres til 
flystellet med den mindst mulige 
forstyrrelse og modificering og uden at 
genere trykkabinen. 
Decca Serie 70 er blevet konstrueret til at 
give stor driftsikkerhed, at veje lidt og 
være billig og samtidig vedligeholde en 
nøjagtighedsgrad, der kræves idag af 
civile og militære institutioner. Doppler 
enkeltaggregat-pakningen vejer mindre 
end 15 kg og anvender mikro-miniature 
og 'solid state' -komponenter. 

tBt 

DECCA TYPE 72 TIL FL V 
Dækker hastigheder på 50 til 1 000 kn 
angiver hastighed i kursretning og 
hastighed på tværs af kursen; distanc1 
og afdrift vises på eet instrument. 
Udstyret kan nemt kombineres med er 
navigations-computer til frembringels, 
afbildninger i enten tal eller billeder. 

Doppler Decca Serien 70 
The Decca Navigatør Company Limited 
Decca House, Albert Embankment, London SE1, England 
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DEN DANSKE LUFTFARTS SKO l E 
ELLEBJERGVEJ 138. KØBENHAVN SV. TELEFON 301014 

ST ATSSTØTTET 
TEORI KURSER 

ST ATSKONTROLLEREDE 
KORRESPONDANCEKURSER 

KURSUSPLAN 1967/68 
A certifikat - aftenhold - mandag og onsdage 1900-2200 
Nyt hold starter den 29. november - eksamen 6. februar 
Nyt hold starter den 8. januar - eksamen 9. april 
Nyt hold starter den 4. marts - eksamen 11. juni 

Radiotelefonistbevis - aftenhold - tirsdag og torsdage 1900-2200 
Nyt hold starter 30. november - eksamen ca. 1. februar 
Nyt hold starter 8. februar - eksamen ca. 11 . april 
Nyt hold starter 16. april - eksamen ca. 11. juni 

Erhvervsflyvercertifikat B+I & C/D daghold 
Start 27. november. B+I eksamen den 9. april, C/D eksamen 7. juni. 

Stewardesseuddannelse - aftenhold - mandag, onsdag og fredag 1900-2200 
Start den 22. november - eksamen ca. 1. april 

Forlang vort undervisningsprogram 

LUFTFARTENS 
HVEM-HVAD-HVOR 

Fremragende opslagsbog for alle, der inter
esserer sig for fly og flyvning i alle former. 
Hvordan bygges et fly? Hvorfor flyver det? 
Hvordan styrer man et fly? - Motorer 
og instrumenter, helikoptere og svævefly -
alt, hvad der kan ses i luften over Dan
mark, er udførligt behandlet i denne bog. 

384 sider, gennemillustreret, indbundet kr. 22.00 

POLITll<ENS FORLAG 
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JODEL GRUPPEN fra 

FRANCE 7 
FOR: 

Skoleflyvning 

Rejseflyvning 

Privat- og 

forretnings

flyvning 
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Jodel giver Dem flere kilometer pr. time end noget andet fly i sin prisklasse, bl. a. 
derfor den gode økonomi, ligesom der i alle maskiner er et særdeles lavt støjniveau. 

3-4 sædet DR 220 2+ 2 med 100 hk Continental 0-200-A Rejseh. v/75% 200 km/t 
pris ab fabrik kr. 64.500.-

3-4 sædet DR 221 med 108/115 hk Lycoming 0-235-C-2 Rejseh. v/75% 220 km/t 
pris ab fabrik kr. 70.900,-

4 sædet DR 250 med 160 hk Lycoming 0- 320-E- 2-A Rejseh. v/75% 250 km/t 
pris ab fabrik kr. 83.300,-

4 sædet DR 253 med næsehjul og 180 hk Lycoming 0-360-D2A Rejseh. v/75% 255 km/t 
pris ab fabrik kr. 95.200,

Alle ovennævnte hastigheder er ved havoverfladen. 
Centre Est Aeronautique yder en fabriksgaranti på 1 år eller 500 timer. 
Ring for demonstration eller brochurer. 

Generalrepræsentant for DANMARK 
BØRGE E. JENSEN, Kongevejen 58, Fredensborg, telefon {03) 28 06 63 

POOL 
FOR 
LUFTFARTFORSIKRING 

Det er billigt at 
være forsikret nu 
Ansvars- og kaskoforsikring 
af alle flytyper -
samt ulykkesforsikring 

TE L F. (01) 31 06 43 
SKELBÆKGADE 2 
KØBENHAVN V. 

DE LOKALE AGENTER FOR POOLENS MEDLEMSSELSKABER STÅR TIL RÅDIGHED MED INFORMATIONER OG TILBUD AF ENHVER ART 



LITEX AVIATION 
KØBENHAVNS LUFTHAVN SYD 

DRAGØR " TLF . (Ot) 53 33 51 

SUD AVIATION 
37, BOULEVARD DE MONTMORENCY - PARIS XVI• , 
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PIPERNAVAJO 
Verdens mest efterspurgte forretnlngslly og 
miniliner 
Pilotrum adskilt fra passagerkabinen . Skri

..,. vepulte, bar, toilet, store bagagerum. Mini
E; liner, som anvendes af mange luftfartssel-
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skaber, har plads til 6 passagerer og to 
piloter. 2 stk. turbochargedmotorer, rejse
fart 375 km/t. Kan benytte små landings
baner. Piper Aircraft bygger flere tomotors 
fly end noget andet firma. 

DANFOSS AVIATION DIVISION AJS 

FLYVEPLADSEN, SONDERBORG, TLF . 22277 

BLANIK L 13 
• HEL·METAL SVÆVEPLAN 

• FULDT KUNSTFLYVNINGSDYGTIGT 

• FULDINSTRUMENTERET 

• VELUDSTYRET MED FLAPS 

• VELEGNET TIL SKOLING 

Repræsenteret wed: 

V. REITZ & CO., 
AVIATION Dil'I~ION 

Vangedewej 106 B . Gentofte . Tlf. (Ol) *6916 65 

ENEREPRÆSENTATION FOR DANMARK 



KONGELIG DANSK AEROKLUB 

Præsident: 
Grev Flemming af Rosenborg. 

Formand: Civlllng. Hans Harboe. 

Motorflyverådet 
Formand: 

Civiling., dr. techn. Per V. Briiel. 

Svæveflyverådet 
Formand: Kontorchef M. Buch Petersen. 

Modelflyverådet 
Formand: 

Stud. polyt. Poul Erik Lyregård. 

Generalsekretariat & bibliotek 
Rømersgade 19, København K. 
Åbent mandag til fredag 0900-1600. 
Telefoner: (01) 14 46 55 & 14 68 55. 
Telegr.adr.: Aeroclub. 
Postkonto 2 56 80. 

Motorflyve- og servicekontor 
Københavns Flyveplads, Skovlunde. 
Åbent mandag-fredag 1000-1300 & 

1400-1600 samt lørdag 1000-1300. 
Telefon: (01) 91 58 46. 

Flyvehistorisk Sektion 
Formand: Overassistent Hans Kofoed, 

Lilletoften 121, st. th., Skovlunde 
(01) 91 43 32. 

Svæveflyvecenter Arnborg 
Arnborg pr. Herning. 
Telefon: (07) 15 91 55 og (mønttelefon) 

1591 27. 
Postkonto 12 98 03. Fuldmægtig Verner 

Jensen, Elmeparken 4, Næstved. 

FORENINGEN DANSKE FLYVERE 

Formand: Vicedirektør Emil Damm. 
Generalsekretær: 

Direktør August Jensen, 
Skovve] 2, Tårbæk pr. Klampenborg. 

Sekretariat og regnskabsfører: 
Kontorchef M. Tronbjerg, 
Skelbækgade 2, 4. sal, Kbh. V. 
Telefon : (01) 31 06 43. 

FLYV 

Redaktion & ekspedition 
Kongelig Dansk Aeroklub, 

Rømersgade 19, Kbh. K. 
Telefoner: (01) 14 46 55 og 14 68 55. 

Ansvarshavende redaktør: 
ingeniør Per Wcishaupt. 

Redaktionen af et nummer slutter den 
første i foregåenge måned. 

Artikler i FLYV står for de enke'.te for
fatteres egen regning og er ikke nød
vendigvis udtryk for redaktionens eller 
Kongelig Dansk Aeroklubs mening. 

Eftertryk kun tilladt med kildeangivelse. 

Alle henvendelser ang. adresseændrin
ger rettes til det lokale postvæsen. 

Abonnementspris: 30 kr. årlig. 

Annoncepriser: Helside 950 kr., halv
side 525 kr. Rubrikannoncer (min. 20 
mm): 2 kr. pr. mm. 

Sidste indleveringsdato: Den første 
foregående måned. 

Tryk: Herfølge Bogtrykkeri, Herfølge. 

Nordens ældste flyvetidsskrift Nr. 11 . november 1967 40. årgang 

SALTHOLM 
Der er ordentlig kommet gang i lufthavnsdiskussionerne igen, efter at den ener
giske trafi kminister Svend Horn fra danske og svenske ingeniørfirmaer har fået 
ny ammunition til planerne om en storlufthavn på Saltholm, og endnu et udvalg 
er med kort frist gået igang med en nøjere gennemgang af mulighederne. 
Medens lufthavnsplanlægningen i sig selv er et kompliceret anliggende med 
hensyntagen til mange sider, i foreliggende tilfælde bl. a. til hele Øresunds
områdets flyvekontrolmæssige forhold, så er Saltholm-projektet af en ganske 
særlig karakter. 
Det skyldes ikke alene projektets størrelse, men at det griber stærkt ind i 
anden trafikplanlægning, fordi det naturligt må koordineres med planer om en 
fast forbindelse over Øresund - - og så dukker endvidere et nyt problem op: 
Storebæltsbro eller Øresundsforbindelse først? 
Derfor har det hele en tendens til at føre til årelange diskussioner, hvor man 
ikke kommer ret meget ud af stedet. Det må håbes, at trafikministerens ener
giske initiativ fører til en snarlig klaring af planerne og prioriteringen. 

STØJ HYSTERI 
Planerne om åbning af Værløse for en begrænset mængde beflyvning med lette 
fly har - som man ofte ser det ved lufthavns- og flyvepladsplaner - rejst pro
tester fra de omliggende kommuner og deres beboere. 
Der synes at gøre sig de sædvanlige misforståelser gældende dels angående 
det støjniveau, der rent teknisk er tale om, dels angående formålet med an
vendelsen af nutidens rejsefly. Man synes ikke tilstrækkeligt underrettet om, at 
disse fly giver mindre støj fra sig end den vejstøj, man i forvejen er omgivet af, 
og der råder stadig nogle vage forestillinger om, at det drejer sig om . sportsfly" 
fløjet af nogle få rigmænd uden egentligt formål. 
Det må være på tide at få overbevist kommunalbestyrelsesmedlemmer om, at 
det lette fly idag er et naturligt led i vort erhvervsliv, og at enhver kommune 
må sørge for flyvepladsadgang for ikke at sakke agterud. 
Og når det oven i købet drejer sig om at lade nogle stilfærdige små fly beflyve 
en plads, der i forvejen beflyves af tunge militære transportfly, store helikoptere 
og larmende jetjagere, så er protestaktionerne meget lidt realitetsbetanede. 
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Beagle 206S forgrunden sammen med den første Beagle Pup med 100 hk motor. 
Pup-150 fløj første gang den 4. oktober. 

Beagle 206S på besøg 
Godt tre år efter, at Beagle præsenterede 

sin tomotors B.206Y (den anden proto
type) i København (se FLYV nr. 5/1964), 
kom den nye assistant managing director 
den tidligere verdensrekordindehaver i ha
stighed (965 km/t i 1945) Eric Greeuwood 
i september og præsenterede den nuværende 
serieudgave B.206-S. 

Udadtil adskiller den sig ikke meget fra 
den tidligere udgave - den har dog fået 
et ekstra sidevindue bagtil i højre side -
men den udviser dog mange forbedringer. 
En af de vigtigste er, at den er forsynet 
med to Rolls-Royce Continental GTSIO-
520C motorer, hvis turbo-kompressorer op
retholder de 340 hk op til en højde af 
16.000 feet. 

Mens 206'en oprindelig mest er bygget 
til militært brug som Bassett i RAF, går 
Beagle nu for alvor ind på det civile mar
ked, hvor den især har vist sig egnet som 
træningsfl}' til instrumentflyvning, fordi 
den føles som og minder om et tungt fly . 
Den er dyrere at flyve med end visse ameri 
kanske typer, men det indvindes i uddan
nelsen ved, at man kan klare sig med lidt 
færre flyvetimer. 

Flyet koster i grundpris 41.000 &l og 
58.000 &l med passende udstyr, og limepri
sen kommer til at ligge mellem ca. 1000 kr. 
i timen ved 400 timer og 675 kr. ved 800 
timer årligt - med pilot og det hele. 

Der er hidtil bygget godt 60 eksempla
rer af flyet. Desværre måtte vi renoncere 
på at prøve det i luften på grund af for
sinkelser med at få starttilladelse i Kastrup, 
men den er sikkert kun blevet endnu bedre, 
end da vi floj den i 1964. 
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Beagle-delegationen kunne også fortælle, 
at det går godt fremad med den enmotors 
Beagle Fup, der foreløbig flyver som pro
to type med 100 og 150 hk motor og senere 
også kommer med 180. Der skulle være 
håb om at kunne prøve den i det nye år, 
når en forserie er bygget og flyveprøverne 
overstået. Det glæder vi os til. 

Flyvevåbnets nye jagere 
Finansudvalget tiltrådte den 21. septem

ber en indstilling fra forsvarsminister Vic
tor Gram om, at der bevilges 250 mil. kr. 
til indkøb af en eskadrille jagerfly til flyve
våbnet. TV-avisen oplyste samme aften, at 
der skal anskaffes 20 ensædede og 6 tosæ
dede fly , og at det i forste omgang er RF-
84F Thunderflash, der skal afløses. Senere 
skal der anskaffes endnu en eskadrille til 
supplement af vore F-100 Super Sabre, af 
hvilke vi iflg. TV-avisen havde haft tre 
eskadriller, men nu kun har to (Hvad med 
Hunterne? Red.) . 

Af kommercielle grunde ønsker man ikke 
at sige noget om den valgte flytype, før 
kontrakten er underskrevet, men forsvars
ministeren understregede i et TV-interview, 
at de undersøgte typer stort set var lige i 
teknisk henseende, og at handelspolitiske 
overvejelser vil blive taget i betragtning 
ved typevalget. Uden at man må lægge for 
meget i det, skal det dog nævnes, at han 
fremhævede den svenske flyveindustris hoje 
stade, og de eneste typer, han nævnte, var 
svenske, nemlig Draken og Viggen. Den 
sidste type bliver det givetvis ikke i denne 
omgang, men foruden Draken kan der for
mentlig kun være tale om Mirage og Nor
throp F-5. 

Rettelse til flyvepladsstatistikken 
Sætternissen - eller rettere ombryder

nissen - havde spillet os et slemt puds i 
sidste nummer på side 255 i analysen af 
lufttrafik på offentlige landingspladser i 
Danmark i 1966. 

Venstre halvdel af tabellen er god nok. 
men i højre halvdel (med lokal trafik og 
totaltallene) var der efter korrekturlæsnin
gen sket det uheld, at linie 3 med tallene 
for Herning (fra 15.936 for skole- og træ
ningsflyvning til 25.165 total) var kom
met ned i nederste linie under Total 1965, 
og alle øvrige linier (undtagen for Anholt 
og Frederikshavn) var blevet forskubbet 
en linie opad . 

Herved var Ærø •kommet til at overgå 
Kastrup i totale operationer, mens andre 
pladser til gengæld fik for lidt. 

Men altså : ved at fl}•tte sidste linies højre 
halvdel op til Herning og forskyde resten 
en linie ned får man de rigtige resultater. 

Vi beklager at måtte bringe denne for
sinkede "brugsanvisning". 

Hera Fly's trekant-taxarute 
Hern Fly I/S i Skovlunde, der indehaves 

af Gert Heide og P. Raf11-Larm1, beskæfti
ger sig foruden med skoleflyvning og ud
lejning også med taxaflyvning. For et par 
måneder siden begyndte man på forsøgs 
basis at beflyve Nakskov, Ærø og Samsø 
på taxabasis. I de første måneder blev der 
fløjet en morgen- og en aftenforbindelse, 
men i vinter bliver det indskrænket til en 
formiddagsforbindelse. 

Der anvendes Cherokee Six til op til 6 
passagerer, og der flyves VFR, hvilket na
turligvis gor flyvningen temmelig vejraf
hængig. Af <le tre flyvepladser er <len nye 
i Nakskov den bedste, mens Ærø er så 
dårlig, at der har måttet flyves med be
grænset vægt på den, ligesom man må be
frygte at pladsen periodevis vil være uan
vendelig i vinter, selv om man nu forsøger 
at dræne den bedre. 

Samsø, der har dårlige forbindelser med 
omverdenen, har også vist sig at være en 
plads, der giver trafik. 

Iovrigt har man regnet med, at flyvnin
gen i begyndelsen vil være tabsgivende. 
Belægningen de første måneder var dog 
<l.irligere end ventet, og taksterne blev fra 
1. oktober sat noget i vejret. 

Hern Fly's operationschef er S. Bjom
skov Ht111se11 . 

Herudover beskæftiger Hera-fly på del
tidsbasis en 5- 6 andre piloter. Flåden 
består af en Cherokee 140, en Cherokee 
180 og en Cherokee Six, af hvilken type 
der er bestilt endnu et eksemplar. 

Ny Loftleidir-aftale 
Loftleidir har hidtil haft lov til at flyve 

fem ugentlige ture om sommeren og tre 
ugentlige ture om vinteren mellem Skan
dinavien og USA med DC-6B til 80 passa
gerer, og til billetpriser, der ligger ca. 15 
pct. under IATA-taksterne. 

På et nordisk ministermøde er man ene
des om en ny treårig aftale, der skal træde 
i kraft 1. april næste år. Ifølge denne får 
Loftleidir ret til at anvende Canadair Q . 
44, men kun tre gange om ugen om som
meren og to om vinteren og til priser, der 
ligger 10 pct. under de andre selskabers. 
Kapaciteten i flyene må om sommeren ik
ke overstige 160 passagerer, om vinteren 
ikke 114. Aftalen er nu forelagt Loftleidi r 
til godkendelse. 



Højere løn til flyvelederne 
Folketingsmand Kield Olese11, der selv 

har certifikat som privatflyver, har spurgt 
trafikminister Svend Horn om, hvad mini
steren vil foretage sig for at forbedre flyve
ledernes arbejdsvilkår og dermed sikkerhe
den i luften. I et skriftligt svar oplyser mi
nisteren, at man fra 1969-70 vil befinde 
sig i en katastrofesituation, såfremt der ik
ke åbnes mulighed for uortodoks rekrute
ring og hurtig uddannelse af omkring 36 
nye flyveledere. Grunden hertil er ekstra 
stor afgang blandt flyvelederne, den store 
trafikstigoing, nye lufthavne og svigtende 
tilgang af aspiranter. Ministeren har derfor 
bedt økonomiministeriet omgående lade 
tjenestemandskommissionen behandle et 
forslag, som trafikministeriet stillede ,i fe
bruar. Ifølge dette skal der åbnes mulighed 
for, at 23-årige med en passende forud
gående uddannelse inden for luftfart kan 
ansættes som flyvelederaspiranter og i løbet 
af en forholdsvis kort tid uddannes til fly
veledere. I øjeblikket skal man være assi
stent i 11 år, før man kan ansættes som 
flyveleder af 2. grad. 

Endvidere ønsker man, at flyvelederne 
udskilles som en særlig lønningsgruppe, 
som kan indplaceres på en sådan måde i 
statens lønsystem, at lønnen vil komme i et 
mere rimeligt forhold til de arbejdsmæssige 
vilkår, og endelig ønsker man en pensions
alder på 5 5 år for flyveledere. Erfarings
mæssigt er det kun få flyveledere, der kan 
bestride tjenesten med tilstrækkelig sikker
hed og hurtighed, når de har overskredet 
denne grænse. 

Flere folk i luftfartsdirektoratet 
Trafikministeriet har fået finansudval

gets tilslutning til, at der bruges 803.000 
kr. i indeværende finansår til dækning af 
lønudgifter til nyt personale i luftfartsdi
rektoratet. Det nye personale skal fordeles 
mellem planlægnings- og anlægskontoret, 
den tekniske afdeling, regnskabskontoret 
og den administrative afdeling, ligesom der 
skal ansættes yderligere en kontorfunktio
nær til varetagelse af statistiske opgaver. 

Stewardesseuddannelse 
Den Danske Luftfartsskole tilbyder nu 

også stewardessekursus med 162 timers 
undervisning på aftenkursus til 1100 kr. 
Undervisningen ledes af stewardesse Joy 
Mourier, purser Frede Jacobse11 og flyve
maskinist Poul Petene11. 

Luftbus-overenskomsten underskrevet 
Repræsentanter for den britiske, franske 

og vesttyske regering underskrev den 26. 
september i Bonn en foreløbig overens
komst om udviklingen af en luftbus til 
280-300 passagerer, udstyret med to Rolls
Royce R. B. 207 motorer (se FLYV nr. 9 
s. 218). UdvikLingsomkostningerne for fly
stellet anslås til 1.900 mill. NF og for mo
torerne 840 mill. NF. I løbet af et lille 
års tid skal man fastlægge flyets tekniske 
specifikationer og kommercielle aspekter, 
og det rapporteres at hvert lands nationale 
luftfartsselskab skal forpligte sig til at købe 
mindst 25 luftbusser. 

~ -A 
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Brillish European Airways direktion har 
tydeligt og klart udtalt, at man foretrækker 
British Aircraft Corporations projekt Two
Eleven, et noget mindre fly til 200 passa
gerer, og har anmodet den engelske re
gering om tilladelse til at købe 30. Two
Eleven har kun en direkte konkurrent, den 
"lange" Boeing 727-200, men har lavere 
sædekm-omkostninger, bedre flyveplads
egenskaber og er langt mindre støjende. 
Flyet skal være lige så støjsvagt som Van
guard, takket være de trespolede fanjetmo
torer af typen Rolls-Royce R. B. 211 med 
et gennemstrømningsforhold på 5:1. Moto
rerne skal placeres på bagkroppen. Two
Eleven skal flyve sidst på sommeren 1970, 
og 12 fly kan være i tjeneste hos BEA ved 
sommerfartplanens ikrafttræden 1972. 
,,Luftbussen" skal efter planerne gå i tje
neste i 1973. Luftbusoverenskomsten er 
blevet mødt med megen kritik i England, 
idet man i den ser et nyt eksempel på, at 
Frankrig får ledelsen af konstruktionsar
bejdet på alle fælles flyprogrammer (Con
corde, Jaguar). For luftbussens vedkom, 
mende bliver der på grund af flyets stør
relse oven i købet kun tale om en enkelt 
produktionslinie (hos Sud Aviation), til 
hvilken den engelske industri virker som 
underleverandør. 

Den amerikanske TV-stjerne Susan Oliver fløj i september fra USA via Grønland 
til København i en Aero Commander 200 for at opstille en række klasserekorder. 

KDA kontrollerede ankomsten til Kastrup, hvor flyet her ses. 

IØVRIGT ... 
• Sli11gsby Sailpla11es har bygget ~eks 
kopier af S. E. 5A jagere fra 1. ver
denskrig til brug ved optagelse af en 
flyverfilm. Strukturelt er de baseret på 
Currie W ot. Motorerne er Lycomings 
af ikke angivet type. 
• En DC-9-30 er blevet bestil~ af 
Hugh M. Hefner, udgiver af Playboy. 
• Ro;•al Ca11adia11 Air Fo,·ce Cor1110-
poli1a11s, en udgave af Convair 440 
Metropolitan med Napier Eland turbo
props, er blevet ombygget med Allisnn 
T56, samme motortype som i Lockheed 
C-130 Hercules. Herved vokser rejse
hastigheden med 93 km/t til 615 km/t. 
• Pratt & J1Yhit11ey JT3D anvendt af 
American Airlines er blevet godkendt 
til en gangtid på 9.500 timer mellem 
hovedeftersyn. Det er den højeste gang
tid for nogen flyvemotor i hele verden. 
• Jyske Drago11regime11t vil søge at 
få anlagt en landingsplads for lette fly 
på det militære øvelsesområde ved Hol
stebro. 
• British Aircraft Corpora1io11 har 
købt to H. S. 125, primært til ior
bindelsesflyvninger mellem Filton og 
Tou)ouse (Concorde) og mellem !:'re
ston og Paris (Jaguar). 
• SAAB J 29 To11de11 er nu udglct 
af operationel tjeneste i Flygvapnet. 
• En Lake LA-4 er af Bell Aero~y
stems blevet ombygget med luftpude
understel, hvor det normale hjulun,ier
stel er erstattet med et luftpudearran
gement med nylon-gummiskørt og f•1r
synet med luft fra en axialblæser i fly
ets bagkrop, drevet af en 4-cyl. benzin
motor. 
• 12 Beech C55 Baro11 skal leveres til 
den statsejede engelske trafikflyverskole 
College of Air Training i Southampton, 
hvor de skal afløse Piper Apache og 
Aztec. 
• SABENA har solgt ni Metropolitan 
til det amerikanske indenrigsselskab 
Frontier Airlines, der vil ombygge dem 
til Convair 580 med 3.750 hk Allison 
turbinemotorer. 
• Fairchi/d F-228 er en amerikaniseret 
version af Fellowship med kortere krop 
og to Rolls-Royce Trent. Den har plads 
til 5 5 passagerer og bygges i hoved
sagen af dele fra den europæiske pro
duktion af Fellowship. Første ordre er 
på 3 til West Coast Airlines, der skal 
leveres i maj 1970. 
• Frede Ahlgree11 Eriksen, hidtil chef 
for SAS trafikcentral i Kastrup, har af
løst Henning Betak som leder af Kø
benhavns Luftgodsstation. Betak over
tager en anden post i SAS. 
• Douglas DC-8-63 er af FAA blevet 
godkendt til automatisk landing under 
kategori 2 vejrforhold. Godkendelsen 
indebærer, at flyet må flyves automati•k 
ned til 100 fods højde og under vejr
forhold med 1200 fod vandret sigt, 
hvorefter piloten enten skal lande ma
nuelt eller gå rundt igen. Den første 
DC-8-63 blev leveret til KLM den 15. 
juli. 
• De Havilla11d Canada havde ved re
daktionens slutning solgt 131 Twin Ot
ter. Fire går om kort tid i tjeneste i det 
norske flyvevåben. 
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Douglas 
DC-9 

i drift hos SAS 

D EN 11. oktober indsatte SAS DC-9 i 
trafikken.Det var på rute SK501 til 

London, og i løbet af de næste par må
neder vil ialt 10 byer blive befløjet af DC-
9·ere i SAS-bemaling. Det er med forsæt, 
at vi skriver "i SAS bemaling", for det er 
nemlig ikke SAS' egne fly, men nogle 
man har lejet af Swissair, indtil SAS' egne 
DC-9-40 bliver klar. De lejede fly er af 
typen DC-9-30, og når man så tager i be
tragtning, at SAS også har bestilt DC-9-20, 
og at Swissair i øjeblikket flyver på Ka
strup med DC-9-10, så er det vist på sin 
plads med en gennemgang af de forskellige 
DC-9 versioner. 

En overgang så det ud til, at DC-9 ik
ke skulle komme længere end til tegne
brættet, for da Douglas offentliggjorde 
projektet (cl.i under betegnelsen Model 
2086) for godt fem år siden, sagde man, 
at man ikke ville starte en produktion, før 
man havde bestillinger på mindst 125. 
Mod forventning udeblev ordrerne imidler
tid, og da fabrikken samtidig var ude for et 
stagnerende salg af DC-8, så det en over
gang ud til, at den berømte fabriks dage 
som flyproducent var ved at være forbi. 
Man tog så i april 1963 det dristige (og 
måske desperate) skridt at gå i gang med 
produktionen, uden at man havde nogle 
ordrer, og kort efter kom den første, fra 
det amerikanske indenrigsselskab Delta Air 
Lines. Den var på 14, og siden er det 
strømmet ind med bestillinger fra hele ver• 
den. I øjeblikket er man oppe på en ordre
bestand på 474 fly! 

Når amerikanerne først kommer i gang, 
har de fart på. Detailproduktionen begyndte 
26. juli 1963, monteringen 6. marts 1964, 
og den 25. februar 1965 gik den første 
prototype på vingerne på sin jomfruflyv
ning. Inden udgangen af juli var fem fly 
med i proveflyvningsprogrammet, som blev 
afviklet så hurtigt, at DC-9-10, som den 
oprindelige version nu betegnes, fik type
godkendelse af FAA den 23. november 
1-965 og kunne gå på rute, naturligvis hos 
Delta Air Lines, den 8. december samme 
år. 

De forskellige udgaver 
Alle DC-9-udgaver er udstyret med to 

Pratt & Whitney JT8D fanjetmotorer. De 
første DC-9-10 havde JT8D-5 på 5.443 kg, 
men nu anvendes den stærkere JTSD-7 på 
6.350 kg, hvad der har muliggjort en for
øgelse af fuldvægten fra 34.930 kg til 
41.135 kg. Med fem sæderækker og en sæ
deafstand på 86 cm (34 in.) kan DC-
9-10 rumme 80 passagerer, men en mere 
normal kabineindretning er 16 passagerer 
p.i 1. klasse og 40 på turistklasse. I Eu
ropa anvendes DC-9-10 af KLM, der har 
kobt seks, og af Swissair, der har lejet fem 
af Douglas, indtil selskabets egne DC-9-30 
bliver leveret. De er imidlertid udlejet til 
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Den første DC-9-30, som SAS i sidste måned satte ind på europæiske ruter. Den 
første DC-9-40 skal være rullet ud nu og flyve om en månedstid. 

SAS, indtil SAS får sine DC-40 . Indviklet? 
J a ! 

De vigtigste data for DC-9·10 er iøvrigt: 
Spændvidde 27,25 m, længde 31,83 m, høj
de 8,38 m, vingeareal 86,76 m. Tornvægt 
23.150 kg, max. vægt uden brændstof 
32.381 kg, max. startvægt 41.134 kg, max. 
landingsvægt 37.052 kg. Rejsehastighed 
870 km/t. Startstrækning 2.010 m, lan
dingsstrækning 1.675 m. Rækkevidde med 
max. brændstof og 7 .240 kg nyttelast 2.690 
km, rækkevidde med max. nyttelast (8.620 
kg) 1.930 km. 

For at skaffe plads til flere passagerer 
på bekostning af rækkevidden fremkom 
Douglas i februar 1965 med projektet 
DC-9-20, der var 2,9 m længere end 
DC-9-10. Inden den blev realiseret, var 
kroppen blevet forlænget med 4,6 m og 
betegnelsen ændret til DC-9-30. Senere har 
man taget betegnelsen DC-9-20 i brug 
igen, men herom senere. 

Det er ikke kun kroppen, der er længere 
på DC-9-30. Spændvidden er forøget med 
121 cm, og der er slats langs hele vin
gens forkant. Motorerne er JT8D·7 som 
i de sene DC-9-10 eller JT8D-9 på 6.577 
kg. 

DC-9-30 fløj første gang 1. august 1966 
og er i Europa bestilt af Alitalia (30), 
Iberia (15), KLM (10), Martin Air Char
ter (2), SAS (2 som fragtfly), Siidflug (2) 
og Swissair (13). 

For at skaffe plads til endnu flere passa
gerer er kroppen på DC-9-40 blevet forlæn
get med 1,87 m, og der er nu plads til 
115. Denne version er udviklet specielt til 
SAS, der den 25. januar 1966 bestilte 10 
til en samlet pris ind. reservedele på ca . 
45 mil!. dollars. DC-9-40 udstyres med 
JT8D-9 og får i SAS-udgaven plads til 
107 passagerer, hvoraf 12 på 1. klasse. 
DC-9-40 er foreløbig kun bestilt af SAS, 
der fiir alle ti leveret i løbet af 1968. 

SAS er også det hidtil eneste selskab, 
der har bestilt den "nye" DC-9-20. I denne 
version er der lagt særlig vægt på start
og landingsegenskaberne. Den har den kor
te krop som DC-9-10 kombineret med 
DC-9-30's vinger med den større opdrift 
og er fors}•net med JT8D-9 motorer. SAS 
har bestilt 10 til anvendelse på skandinavi
ske ruter og med denne type vil man for 
alvor indføre jetfly på indenrigsruterne. 

Douglas har også projekteret en forret
ningsudgave af DC-9, men har hidtil kun 
solgt en enkelt, nemlig til Hugh He/11er. 
ejer af Pla)'bO)'•magasinet. Man har også 

lavet udkast til forskellige militære udga• 
ver og har for nylig modtaget bestilling på 
8 til USAF under betegnelsen C-9A. D e 
skal anvendes til sygetransport inden for 
USA"s grænser og afløse Convair C-131 
(den militære udgave af Metropolitan). 

Omskoling og bemanding 
På grund af Vietnam-krigen er leveran• 

cerne af DC-9"erne til SAS blevet noget for
sinket, og den første DC-9-32, for at an• 
vende den helt nøjagtige betegnelse, kom 
til Arlanda den 14. september. Da var om
skolingen af besætninger imidlertid alle
rede i fuld gang på den nye DC-9-simu
lator på Bromma. Indtil juni næste år skal 
150 piloter omskoles. Hver pilot får 15 
timer som befalingshavende og lige så me
get som andenpilot, hvorefter man går 
videre med "rigtig" flyvning. 

Der er iøvrigt opstået strid mellem pi
loterne og SAS om bemandingen af DC-9, 
idet piloterne kræver, at den skal bemandes 
med tre piloter som Caravelle, mens SAS 
vil nøjes med to piloter som de amerikan
ske selskaber. 

På det tekniske område er SAS og 
Swissair enedes om næsten fuldstændig ens 
indretning af deres DC-9'ere, der faktisk 
kun afviger i kroplængde. Cockpitindret
ning, udstyr og systemer er identisk i de 
ro selskabers fly, og der bliver også tale 
om udstrakt samarbejde med hensyn til 
eftersyn og vedligeholdelse. For SAS ved
kommende bliver Oslo teknisk base for 
DC-9"ernc. 

Data for DC-9-30 med JT8D-7: 
Spændvidde 28,50 m, længde 36,37 m. 
højde 8,38 m. Vingeareal 92,9 m2• Kabine
længde 20,70 m, kabinebredde 3,10 m, 
kabinehøjde 2,06 m. 
Tankindhold 13.960 I. 
Tornvægt 26.700 kg, fuldvægt uden brænd
stof 37.188 kg, max. startvægt 44.444 kg. 
max. landingsvægt 42 .358 kg. 
Rejschasttghed 870 km/t. 
Startstrækning 1.830 m, landingsstrækning 
1.630 m. 
Flyvestrækning med max. brændstof og 
4.310 kg nytfelast 2.500 km, do. med max. 
nyttelast (10.480 kg) 1.125 kg. 

Navnene på de fem DC-9-32 
LN-KLS Lodin Viking 
OY-KGU Gaut Viking 
OY-KG\'<' Ossur Viking 
SE-DBY Yngve Viking 
SE-DBZ Ketti! Vikmg 



Trafikfly igår 

idag og imorgen 
Lufthansa's tekniske 

viklingen frem til 

chef skitserer ud

den yderste fartgrænse 

LUFTTRAFIKKEN tog sin begyndelse 
i 1919 med overflødige militærfly, 

ført af piloter, der efter 1. verdenskrig ik
ke havde tndet at tage sig til , indledte 
Lufthansas tekniske chef, ingeniør Ernst 
~imo11, sit foredrag "Trafikfly - i går, 
1 dag og i morgen" i Kongelig Dansk Aero
klub den 4. oktober. Han fortsatte med at 
skildre, hvordan flyene var blevet hurtigere, 
mere komfortable og i stand til at medføre 
mere last. Højdepunktet før 2. verdenskrig 
var Focke-Wulf Condor, der kunne med
føre 26 passagerer og havde en rejsehastig
hed på 350 km/t. I dag var Condoren imid
lertid både lille og langsom, selv i sam
menligning med Metropolitan, der nu er 
Lufthansas eneste fly med stempelmotorer. 
Den skal udgå næste år, og året efter tages 
Viscount ud af tjeneste, og flåden bliver så 
ren jet. 

En flytype, der vil præge Lufthansas 
trafik i de kommende år, er Boeing 737, 
der indsættes på ruten Hamborg-Køben
havn 15. januar. Sammenlignet med Vis
count har den større kapacitet for passage
rer og fragt og større rejsehastighed. mens 
dens start- og landingsbanekrav er omtrent 
de samme. Derimod er prisen betydeligt 
højere. 

En anden vigtig type for Lufthansa er 
Boeing 727, der ligesom 737 har omtrent 
samme landingsstrækning som Viscount. 
Lufthans.~ har nu taget versionen 727QC i 
tjeneste hvor QC står for Quick Change. 
Boeing 727QC flyver med passagerer om 
dagen og fragt om natten, og man kan 
derved få en høj udnyttelsesgrad, selvom 
det sker på bekostning af reduceret laste
evne i forhold til en almindelig 727. Quick 
Change-apteringen betrder nemlig en mer
vægt på omkring 2 t. 

Fremtiden 
For alle transportmidler gælder, at jo 

større de bliver, jo lavere bliver omkostnin
gerne pr. transporteret enhed. Det har 
gyldighed for jernbanevogne, for tankskibe 
og for trafikfly. Lufthansa har derfor be
stilt 3 Boeing 747, der indsættes på ruten 
over Nordatlanten i 1970. Boeing 747 får 
plads til 440 passagerer og en r~jsehastig
hed på 940 km/t. Startstrækningen bliver 
som ved de nuværende store jettrafikfly, 
og, støjniveauet skulle blive mindre. Frem
skridt på motorteknologiens område er den 
direkte årsag til, at denne udvikling er ble
vet muliggjort. De nye jetmotorer er ikke 
alene stærkere, men også lettere end de 
nu anvendte, og det specifikke brændstof
forbrug er tilmed 25 pct. lavere. 

Men grænsen er ikke nået med Boeing 

747. Næste år flyver Lockheed C-5A, et gi
gantisk militært transportfly, der i civil 
udførelse kan medføre 902 passagerer, for
delt på 3 dæk. 

Også på de kortere ruter vil flyene blive 
større. Lufthansa vil formentlig indkøbe et 
antal af den lange Boeing 727-200, der er 
6 m længere end den hidtil anvendte 727-
100. Om den fransk-engelsk-tyske luftbus 
A-300 til 250- 300 passagerer sagde in
geniør Simon, at de politiske problemer 
nok ville bl ive sturre end de tekniske. Og
så Loc.kheed arbejder med studier til en 
luftbus, Model 1011, der bliver en alvor
lig konkurrent til den europæiske. 

Mens der tilsyneladende ikke er nogen 
grænse for flyenes storrelse, er ingen af de 
her nævnte typer ret meget hurtigere end 
de i da.i: anvendte. Men fremtiden vil også 
byde på supersoniske trafikfly, dels den 
fransk-en,i:elske Concorde, dels den ame
rikanske Boeing 2707. Concorde koster ca. 
20 mil!. dollars, Boeing 2707 det dob
belte. Foruden de rent tekniske problemer 
vil de supersoniske trafikfly også give man
ge operationelle problemer, navnlig lyd. 
mursbragene. Hvis der bliver gennemført 
strenge restriktioner mod supersonisk flyv
ning over land, ville det efter ingeniør Si
mons mening bevirke, at fordelene ved dis
se fly blev stærkt beskåret, og han delte 
ikke fabrikkernes optimisme i så henseende. 

Gik man derimod op i endnu større ha
stigheder, i det hypersoniske område, ville 
man slippe for lydmursbrag, fordi disse 
fly ville operere i så store højder, at bra
,i:et var døet bort, inden det nåede jorden. 
Lockheed havde lavet et udkast til et så
dant fly til 150 passagerer og en hastig
hed på 10.000 km/t. Som brændstof skulle 
anvendes flydende brint. 

Højere end Mach 12 kunne man ikke 
komme med aerodynamiske fly, men her
med var grænsen ikke nået. Douglas havde 
udarbejdet en skitse til en "trafikraket" til 
170 passagerer og 18 t last. Den havde en 
maximalhastighed på Mach 26 og dermed 
var den maksimale rejsetid mellem to punk
ter på jorden reduceret til 40 minutter! 
Hvis man øgede hastigheden, ville raketten 
gå i kredsløb og ikke komme ned igen, 
hvilket jo ikke kunne være meningen med 
et trafikfly. 

Foredragsholderen troede ikke på nogen 
større fremtid for lodretstartende trafikfly. 
De vil kræve en meget større motorstyrke 
end almindelige fly, op til 20 pct. mere 
trækkraft end flyets startvægt. Det koster 
penge at starte og lande lodret, og det må 
passagererne være villige til at betale for. 

H.K. 

VÆRLØSE
P LAN EN 

Som det er fremgået af dagspressen, ser 
det nu ud til, at Flyvestation Værløse ogsl 
i en vis grad åbnes fo r civil flyvning. Til
ladelse hertil er opnået ved trafikminister 
S1•end Homs forhandlinger med hans kol
lega, forsvarsminister V iclor Gram. 

Det næste, der forestår i sagen, oplyser 
overingenior H. T. Molg,1rd i luftfartsdi
rektoratet, er forhandlinger mellem flyver
kommandoen og luftfartsdirektoratet om de 
nærmere detaljer for civil medbenyttelse af 
den militære flyveplads. 

Her vil et forslag, som Kongelig Dansk 
Aeroklubs flyvepladsudvalg allerede i juni 
tilsendte luftfartsdirektoratet utvivlsomt 
blive brugt som diskussionsoplæg, og man 
skal så se, i hvor høj grad det er muligt 
at indpasse det under hensyntagen til de 
militære forhold . 

KDA påpegede i sin henvendelse betyd
ningen af, at Værløse blev åbnet for lette, 
civile fly, idet det foruden Skovlunde til 
VFR-flyvning er nødvendigt at skabe plads 
for den voksende IFR-flyvning. Her kan 
Værløse - ved særlig procedure såsom an
vendelse af små venderadier og kort an
flyvning - formodentlig klare IFR-trafik 
med lette fly, uden at flyvningen på Ka
strup generes. 

Som grundlag for bedømmelse af trafik
udviklingen i Værløse er anvendt KDA's 
kendte prognose (FLYV nr. 1/1967), 
hvorefter der med en årl ig tilvækst på 
121/2 pct. i 1985 vil være 2.500 lette fly 
i Danmark, hvoraf 1200 i Storkøbenhavn 
der må kunne klare ca. 600.000 operatio'. 
ner med lette fly pr. år, hvilket kræver 6 
flyvepladser. 

Man regner med, at Værløse a. h. t. den 
civile trafik maximalt kan tage 60.000 ope
rationer årligt, hvilket skønnes nået i 1979 
mens der i 1969 ventes at være stationeret 
38 fly og opnået 20.000 operationer. 

KDA har skitseret, hvordan man even
tuelt i den sydøstlige del af pladsen kunne 
indrette et afspærret civilt område med di
rekte tilkørsel udefra og med et par rulle
baner som eneste forbindelse ud til selve 
flyvepladsen . Området skulle muliggøre 
hangarplads til 120 fly, standplads til an
dre 120 fly samt areal til administrations
bygning, værksteder, benzinanlæg og bil
p~rkering. Udbygningen tænkes ske etape
vis. 

KDA foreslår, at administrationsbygnin
gen opføres af det offentlige med lokaler 
til udlejning til interesserede, mens hanga
rer og værksteder bygges og financieres 
af brugerne. 

KDA foreslår, at flyvepladsen drives un
Det foreslås, at flyvepladsen drives un

der "institutionsformen" ligesom Skovlun
de, og at driften af hovedstadsområdets 6 
nødvendige flyvepladser (or let flyvning i 
1985 samles under en hat. Det foreslås at 
stat og kommune straks efter V ærl~ses 
åbning tager dette spørgsmål op. 

Offentliggørelsen af planerne om Vær
løses åbning har straks fremkaldt protester 
imod den forventede støj. Dette problem 
forventer man at kunne løse på samme må
de som i Skovlunde, nemlig ved at forlan
ge, at_ stationerede fly skal bestå en prøve, 
der sikrer, at de holder sig under en vis 
støjgrænse. 
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MED Dyv I 

PIPER CHEROKEE SIX 
Forstørret Cherokee 

egnet til taxa- og 

rundflyvning 

og som »familiefly«. 

D EN 10.000 Cherokee rullede den 25. 
september ud af Pipers produktions

linie i Florida. Det var en Cherokee Six, 
som den 5000. var det i december 1965 . 
Samme uge havde vi selv lejlighed til at 
prøve den eneste "sekser" i Danmark, 
Hera Fly"s OY-BCM, idet vi samtidig fik 
et indtryk af den trekantede taxarute, fir
maet eksperimenterer med. Og et par dage 
senere provede vi den nye Cherokee Arrow, 
som vi senere skal komme tilbage til. 

Cherokee Six er en forstørret udgave af 
de andre af familien. Den rummelige ka
bine kan tage op til 7 personer, og det er 
en vægtlofter af rang med en disponibel 
last af samme størrelse som tornvægten -
den kan bære mere end adskillige tomotors 
typer. 

Flyet leveres enten med 260 hk Lyco
ming O-540-E motor med fast eller con
stant-speed propel eller med 300 hk IO-
540K indsprojtningsmotor med constant
speed propel. Med sidstnævnte motor kan 
den også leveres med pontoner. 

Rummelig og komfortabel kabine 
I det store og hele er den bygget som 

de mindre Cherokee'er, men kroppen er 
gjort både længere og lidt bredere, spænd
vidde og vingeareal er også forøget. Kabi 
nen er 302 cm lang, 124 cm bred og 123 
cm hnj. I den sekssædede standardudførelse 
er der så god plads, at man kan bevæge 
sig rundt i kabinen. Det syvende sæde kan 
anbringes mellem de to midterste stole, så
ledes at tre ikke for bredskuldrede her kan 
sidde ved siden af hinanden. 

Komforten understreges af 10 friskluft
indtag og 8 varmetilforselsiibninger samt 
god lydisolation. Her spillede det også en 
rolle, at bagagepladsen er fordelt med et 
45 kg rum bag bagsæderne og et tilsva
rende mellem kabine ,og motor, og især når 
sidstnævnte er fyldt op, dæmper det også 
motorstojen. Der folger iovrigt 4 kufferter 
med, passende til dette rum. 

Indstigning foregår foruden gennem den 
normale dor forrest i hojre side gennem en 
dør bagtil i venstre, som iovrigt kan leve
res med en yderligere åbning, således at 
man kan læsse meget voluminøst gods ind 

eller springe ud med faldskærm. 

Stort instrumentbræt 
Den bredere kabine gor det muligt at 

280 

Herafly's P1per Cherokee Six fotograferet under et af sine korte ophold på taxaruten 
på Samsø flyveplads. 

indrette et helt trafikfly-instrumentbræt 
BCllf v,1r forsrnet med to King KX-160, 
hvoraf en med VOR 1ILS, samt en Bendix 
ADF T-12C. Der kan også leveres forskel 
ligt autopilot-udst}'r - i dette tilfælde 
Piper Autocontrol Il, der både holder vin
gerne vandret (sagte vuggende fra side 
til side) og holder kurs. 

Den lod vi flyve pa vor trekants to ben 
fra Skovlunde til Æro og fra Samsø og 
hjem, mens jeg p.1 god gammeldags vis 
,,h.l.ndstrrede" fra Ærn til Samso. 

Trods sin store vægt kan Cherokee Six 
sagtens anvende sm:t pladser, men på grund 
af Æro-plad5ens meget dårlige kvalitet fl}'· 
ver Hera Fir altid med en person under 
fuldvægt her. 

Indflrvning til landing foretages ved 90 
mph med 80 over begrænsningen, og den 
'atte sig ved omkring 60 med egenskaber, 
der minder meget om de andre medlem
mer af familien . Fuldbstet staller den ved 
63 . 

Fl,1ps 'ene betjenes med håndkraft på sæd
vanlig vis. Trimhjulet til hojderoret sidder 
ved siden ;Lf flaph,indtaget. men et ekstra 
raffinement er elektrisk trim ved en kon
takt til venstre på venstre rat. Der er også 
siderorstrim. 

Den bedst mulige rejsehastighed når man 
selvfolgelig ikke at udnytte på så korte af
stande, som Hera Fly beflyver. Man reg
ner med at rejse pl 75 pct. ydelse ved mod
vindskomponenter og pa 65 pct. med med
vind, og der planlægges med 120- 125 
knob eller ca. 230 km/t. Vi holdt incl. 
starter og landinger lidt over de 230 km/t 
den da.i;. 

De to hovedtanke rummer hver 25 US 
gallons og ydertankene hver 17 - det gi-

ver ialt 318 liter. Det betrder, at firet 
selv med en del ekstraudstyr kan bære 7 
voksne og fuld benzinlast, men ingen ba
gage. Skal man langt, er det nok også ra
re;! kun at være 6 - og så er der vægt til 
b,1gagen. OY-BCM's tornvægt er 827 kg. 

Sæderne kan nemt afmonteres, så man 
kan flyve med en masse gods i stedet for 
pass.1gerer, el ler man kan fl )•ve med halvt 
af hvert. 

Der er kort ~ag t tale om et yderst alsi
digt fly, som med en rimelig hastighed og 
god rækkevidde kan bruges til en masse 
forskellige formål. Og det er et fly, der er 
let at flyve. Enhver Cherokee-pilot vil hur
tigt kunne omskoles til den. 

P. W. 

DATA 
Piper PA-32 Cherokee Six 

260 hk Lycoming O-540-E m. 
constant-speed propel. 

Spændvidde .. .. . .. .. .. .. . .. .. .. . .. 10.0 m 
Længde .. .. .. .. .. .. .. .. . . .. .. . .. .. . 8.44 m 
Hoide ........... . ............ ... ... 2.41 m 
Vingeareal ............... ...... ... 16.2 m2 

Tomv.~gt ..................... ... ... 761 kg 
Disponibel last .. .. ............... 779 kg 
Fuldvægt ........ .. . .. .. ......... . 1540 kg 
Rejsefart v. 75% i 7.000 ft 258 km/t 
Stigeevne ,·ed jorden ........ . 850 f/min 
Start til 15 m ........ ............. 378 m 
Tjene,tetophojde ...... ......... 14.500 ft 
Landing fra 15 m ... ......... .. ... 305 m 
Rækkevidde v. 75% i 7.000 ft 1545 km 
dn. c. 55% i 7.000 ft ... . .... 1782 km 
Pris i Danmark (standard) 166.000 kr. 



KONGELIG DANSK AEROKLUB 
MODELFFYVE- OG SERVICEKONTOR 

TELF. (01) 91 58 46 

KÆRE LÆSERE! 

KØBENHAVNS FLYVEPLADS 

2740 SKOVLUNDE 

NOVEMBER 1967 

Kan De svare på følgende spørgsmål: .Er der flyveplads i nærheden af Vordingborg? Hvor 
længe må man flyve tusmørkeflyvning den 19. november? Hvor ligger Hevring? Hvad er 
morsetegnet for bogstavet 27 Hvad betyder forkortelsen UIR? Hvilken level skal man bruge, 
når man flyver VFR over 3000 fod og styrer en vestlig kurs? Hvor ligger de nedre grænser 
for Ålborgs kontrolzone? Hvilken frekvens har Sønderborg? Hvordan finder man pladsen ved 
Holstebro? 

Hvis ikke - så har vi en håndbog, · der giver svar på det altsammen - og en hel del andre 
ting, som piloter gerne vil vide og helst skal kunne finde i en fart, mens man flyver. 

AIRFIELD MANUAL DENMARK er nemlig ikke alene en flyvepladshåndbog - med samtlige 
danske pladser i flerfarvetryk, oversigts- og detailkort JJ1ed alle nødvendige data - den er 
samtidig en uundværlig håndbog med et velordnet opslagsmateriale indeholdende svar på 
masser af de spørgsmål, piloter må stille sig selv under planlægning og flyvning. Her er det 
hele samlet i en handy og praktisk bog, som man kan have med sig overalt. Og det er 
løsblade, så bogen kan føres å jour, hvilket sker gennem vor rettelsesservice. Bogen koster 
til KDA-medlemmer kr. 99,- inclusive 1 års rettelsesabonnement. (Ikke-medlemmer kr. 135,-). 

Bestil den hellere med det samme. 

Airfield Manual"en er forresten lavet, så den passer i den specielle manual-lomme i KDA's 
PILOTMAPPE. Har De en ordentlig pilotmappe? En der kan tage alle nødvendige VFR-papirer 
incl . fartøjspairer og -journaler, anbragt så man let kan finde, hvad man søger. En mappe , 
ægte læder, der ser godt ud og bliver ved at se godt ud, også når den bruges meget. En 
mappe, der er gennemprøvet i praksis og har bestået prøven. 

Hvis ikke - så har vi den, De mangler. Pris: Kr. 175,00. Se indenfor i Skovlunde, når De 
kommer forbi (vi får iøvrigt snart filial i Jylland), og overbevis Dem om, at der er fuld valuta 
for pengene. Hvis De kan vente så længe, er der måske en, der kunne tænke sig at forære 
Dem pilotmappen i julegave. Men ellers kan De blot ringe, så sender vi den med det samme. 
Vi har iøvrigt meget andet nyttigt grej og gode gaveideer. 

VENLIG HILSEN 

KDA SERVICE 
SKOVLUNDE 

281 





Hils på 
medlemmerne 
107. Boeing/Vertol 25 passagerers helikopter, 
marchhastighed 250 km i timen, forbinder de større 
lufthavne med heliports i storbyernes centrer. 

737-100. 737, der er den nyeste og mindste Boeing 
jetliner, er verdens højest udviklede kortdistance jet. 
Med en kabine af samme bredde som de store 
Boeing'er, er den den første jet, der bringer de store 
jetmaskiners komfort til de korte ruter. 737-100 
kan medføre op til 101 passagerer, flyve med 933 km/t 
og operere roligt og effektivt fra små lufthavne i 
mindre byer. Leverancerne begynder senere i år. 

737-200. Seks fod længere end 737-100. Kan medtage 
op til 113 passagerer. 

727-100. Den tremotors Boeing 727, vor tids mest 
populære jetliner, betjener korte til middellange ruter 
over hele verden. Medfører op til 131 passagerer 
med en marchhastighed på 975 km/t. Der findes en 
konvertibel "c" model og også en "ae« model 
(til hurtig omstilling), som på 30 minutter kan ændres 
fra luksus-passagerjet til rummelig fragtmaskine 
eller en hvilkensomhelst kombination af disse to 
faktorer. Som fragtmaskine kan "c" og "ae« 
modellerne medføre otte standard-lastebakker. 

720. Den mindste af Boeings firemotorers jets ; den 
betjener mellemdistance ruter. »8 « modellen, der er 
udstyret med fanjet motorer, er en af de hurtigste 
jetmaskiner, der findes på markedet med en march
hastighed på over 995 km/t. 

707-120. Som Amerikas første jetliner revolutionerede 
den luftfarten over kontinenter og oceaner. Den er 
fortrinsvis konstrueret til transkontinentale ruter og kan 
medføre op til 179 passagerer. 

707-320 lntercontinental, den største Boeing jet, der 
i øjeblikket er i fart, betjener verdens længste nonstop
ruter. Kan medføre op til 180 passagerer og flyve 
mere end 9500 km uden landing . .. s .. modellerne er 
udstyret med fanjet motorer . .. c .. modellerne kan 
hurtigt ændres til fragt eller kombinerede fragt
passagermaskiner. Som fragtmaskine kan -320C rumme 
13 standard lastebakker (eller op til 44.000 kg) . 

727-200. Forlænget udgave af den tremotorers 727, 
særlig beregnet til tæt trafikerede lokalruter. Har samme 
fremragende ydeevne som 727. Som jetbus med høj 
udnyttelsesgrad kan den medføre op til 180 
passagerer. 

747. Boeing 747 superjet, der nu er under bygning, 
er det største trafikfly, der nogensinde er konstrueret. 
Det vil kunne medføre op til 490 passagerer med 
større fart end vor tids jets. 747 vil indlede en hel ny 
æra m. h. t. elegance og luksus i luftfarten med 
rummelige kabiner, flotte saloner og andre udenoms
bekvemmeligheder. 

SST. Boeling SST, der vil kunne flyve tre gange så 
hurtigt som jetlinere af i dag, vil på dramatisk måde få 
distancer og flyvetider til at skrumpe ind. SST tiden 
fra København til Montreal vil blive 2 timer 39 minutter, 
København-New York 2 timer 48 minutter, og den vil 
kunne medføre 300 passagerer i luksus og komfort. 
Boeing SST, der allerede er bestilt af førende luft
fartsselskaber i adskillige lande, vil lancere en 
indstillelig vinge, der svinger ud, når der fordres mak
simal stabilitet og effektivitet under landinger, 
starter og langsom flyvning, men som vil kunne foldes 
tilbage og danne en enkelt, sammenhængende 
løfteflade, når der skal flyves med overlydshastighed 
på 2900 km/t. Når Boeing SST sættes i drift i midten 
af 1970'erne, vil den bringe nye, tidsbesparende 
gevinster for eksport og produktivitet og skabe 
effektivere samkvem både mellem regeringer og 
fo rretn i ngsvi rksom heder . 

.BOEi.NO JETS 
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CESSNA FLY1968 

CESSNA 172 

I 1968 TILBYDES: 
Verdens mest all-round fly: Cessna F-172. 

I uændret udgave pris med 360 ch COM radio . lait 126.000 kr. 

DESUDEN LEVERES: 
Verdens mest solgte fly : Cessna F-150 

med 360 ch COM radio, basic instruments. Fra 79.000 kr. 

OG NYT I 1968: 
USAF og US Army's udvalgte Trainer i civil version : Cessna F-172 Rocket 

210 HK Continental Fuel lnjection motor, stilbar propel, kort start, større startvægt 

135 KTS Cruise, 360 ch COM radio . Fra 152.000 kr. 

Alle Cessna fly er udstyret med »tankefrit« understel. 

De kan lære at flyve nemt og sikkert på flg . Cessna flyveskoler : 

Copenhagen Air Taxi (01) 91 11 14 Stjernquists Flyveskole (01) GO 6045 
Danfly, Kalundborg (03515) 123 Billund Flyveskole (053) 3 13 60 
Danwing, Kastrup BY 2210 Esbjerg Aviation (051) 2 51 42 
Aarhus Luftfart (06) 16 34 47 Midtjydsk Luftfart, Herning (07142111) 183 
Aalborg Flying Center (08) 13 54 30 West Air, Tønder (047) 2 21 08 
G. 0 . Strygers Flyveskole (01) 75 74 80 Steffensen, Thisted (079) 1911 

På lager haves: Cessna reservedele, Jeppesen Computers, ARC NAV/COM radioer, 

ARC AOF 300, NAROO MK 12 A, King Radio, Bendix NAV/COM og T-12-C AOF. 

B U S I N E S S J E T F l IG H T C E N T E R 
Hangar 142, 2791 Dragør - Tlf. (01) 53 20 80 



BRISTOL SIDDELEY 
Der er nu kun et britisk flymotorfirma, 

under sit gamle fremtræder dog stadig 

men Bristol Siddeley 

navn efter at være 

slået sammen med Rolls-Royce. 

DEN britiske flyveindustri har i <le ~r-
nere år gennemgået en voldsom strnk

turrntionali5eriog, tildcls på grund af pre; 
fra regeringens side. og mange /.,amle klas• 
siske navne helt tilbage fra I. verdenskrig 
er forsvundet. Denne s:immensmeltnings
politik har også rnmt flyvemotorindustrien, 
hvor der nu i realiteten kun er et firma, 
nemlig Rolls-Royce, der i fjor overtog den 
anden store motorfabrik, Bristol Siddeley. 
Sidstnævnte firma fremtræder stadig som 
et selvstændigt firma, omend der naturlig
vis er et snævert kommercielt og teknisk 
samarbejde mellem det og moderfirmaet. 

Bristol Siddeley Engines Ltd. blev op
rettet i 1959 ved sammenslutningen af Bri
~tol Aero Engines Ltd. med Armstrong 
Siddelei• Motors Ltcl. Aktiekapitalen var 
ligeligt fordelt mellem The Bristol Aero
plane Compan)' og Hawker Siddeley Group. 
I 1961 kobte Bristol Siddeley The de Ha
villand Engine Company og Blackburn En
gines af Hawker Siddeley, og disse ,to fir
maer blev året efter fuldt inkorporeret i 
Bristol Siddeley. 

Hovedfabrikken med omkring 15.000 
ansatte ligger i Patchway, en forstad til 
Bristol. Den består i virkeligheden af flere 
fabrikker og har et gulvareal på omkring 
250.000 m2 . Patchway-fabrikkerne tager sig 
af de store jetmotorer, især Olympus 593 

til Co:i:crJe, Pegasus til VTOL-kampflyet 
Harr:er og M. 45, der er en tospolet fon
jetmotor under udvikling i samarbejde med 
SNECMA. Bristol Siddeleys samarbejde 
ced SNECMA g:lr helt tilbage til 1920' 
erne. d,t Gnome Rhone, nu indgået i 
SNEC:MA, byggede Bristol Jupiter stjerne
motoren p:I licens. Efter krigen har 
SNECMA bygget mange Bristol Hercules 
(til Norntlas) og arbejder som bekendt 
snævert sammen med Bristol Siddeley i ud
viklingen af Concordes motorsystem. 

Den tidligere Armstrong Siddeley fabrik 
i Coventry er p:I ca. 160.000 m2 og be
skæftiger godt 10.000 mand. Dens vigtigste 
produkt er Viper jetmotoren, der er i ud
strakt civil og militær anvendelse, f. eks. i 
flytyper rnm H. S. 125 og Jet Provost. 
Der fremstilles også dele til andre af Bri
stol Siddeleys produkter. 

Mindre motorer 
Small Engine Division har hjemsted i det 

nordlige London, hvor den råder over De 
Havilfand Engines tidligere faciliteter på 
omkring 140.000 m2 . Blackburn Engines 
fabrik i Brough i Yorkshire blev nedlagt 
ved sammensmeltningen og indgår nu i 
Hawker Siddeley Aviations derværende fly
fabrik. Divisionen har godt 6.000 ansatte 
og fremstiller hovedsagelig turbinemotorer 

Bristol Pegasus med de drejelige udstødsrør, der sætter fly som Harrier stand til 
at starte og lande lodret, men flyve fremad med stor fart. 

Bristol Siddeley Viper MK 521 har fun
det et godt marked, bl. a. som kraftkilde 
til Hawker Siddeley HS 125 firmaflyet, 
som i Danmark anvendes af A. P. Møller. 

til helikoptere. Den vigtigste type er Gno
me, en angliceret version af General Elec
tric T58, der anvendes i Whirlwind, Agu
sta Bell 204, de svenske Vertol 107 og 
i sin sammenkoblede form i Wessex. Nim
bus-turbinemotoren er i produktion til 
Westland Wasp og Scout, og desuden laver 
man hjælpemotorer (APU) både til anven
delse i fly og på jorden. Under udvikling 
er en ganske lille jetmotor, BS 347 på 
kun 64 kg, til måldroner o. I. 

Også skibsmotorer 
Bristol Siddeley' s flyvemotorer har fun

det udstrakt anvendelse til maritime og in
dust~ielle formål. Marine Gnome anvendes 
således i luftpudefartøjerne SR N3, SR N5 
og SR N6, og Marine Proteus er kraftkilde 
i mange motortorpedobåde, bl. a . i den 
danske flådes SØLØVEN-klasse, og andre 
hurtiggående fartøjer, f.eks. hydrofil-både. 
Industrial Proteus og Industrial Olympus 
anvendes i stort omfang i spidsbelastnings
elværker o. I. Konstruktion, salg og service 
af disse motorer hørte tidligere under In
dustrial Division, men i år er den blevet 
forenet med den tilsvarende i Rolls-Royce 
under navnet Rolls-Royce Industrial and 
Marine Gas Turbine Division. Denne af
deling har hovedkvarter i Ansty uden for 
Coventry og beskæftiger omkring 1200 
meennesker. Den råder ikke selv over pro
duktionsmuligheder, men alt arbejde ud
fores pl kontraktbasis af andre afdelinger 
af Bristol Siddcley eller Rolls-Royce. Bristol 
Siddeleys raketmotorprogram er også hen
lagt herunder. Det omfatter bl.a. motorer 
til forskningsmissiler og det luftbårne Blue 
Steel bombardementsmissil samt BS605 
startraketten, der er installeret i de syd
afrikanske Buccaneers. 
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Pirat'en har vist sig lige velegnet til spilstart som til flyslæb. 

DA den polske svæveflykonstruktør 
Jerzy Smielkiewicz sidste vinter var 

på besøg, gav vi udtryk for, at vi i Dan
mark måtte nære stor tillid ti l de polske 
svæveflr, når vi ubeset havde bestilt fem 
eksemplarer af hans n)'e "Pirat" . 

"Fem", sv.1rede han. ,,V1 har ordrer fra 
udlandet på hele den første serie på 50 !" . 

Vi havde håbet, at typen havde kunnet 
få sin ilddåb ved DM, så vi kunne sam
menligm: den med andre typer; men for
sinkelse fulgte på forsinkelse, -0g end ikke 
en aftale om godtgnrelse for moms'en, 
hvis de kom efter 3. juli. kunne skaffe de 
forlængst færdige fly frem fur i august. 

Manglende pålidelige oplrsninger fra 
Motoimport herom vakte naturligvis irri
tation og er i"ke udtryk for særligt godt 
"PR-arbejde". Men man løber trods alt en 
vis risiko ved at købe en splinterny t)'pe, 
og når flyene blev holdt tilbage, skyldtes 
det, at man fik opklaret en ellers uforklar
lig ulykke med den første prototype. der 
ko:;tede en kendt pilot livet, idet han spandt 
lige ned i jorden. 

Under prøver med serieflyene hændte 
det igen, og heldigvis kunne prøveflyveren 
redde sig og forklare, at krængerorene var 
"låst" i yderstilling, lwilket forte til nogle 
ændringer, inden fl)'ene blev leveret. 

Tilliden blev altså ikke svigtet, men det 
havde været rart at være bedre orienteret. 

All-round-fly til eksport 
Oprindelig blev SZD-30 kaldt Sowa, men 

måske som et udtryk for, at fl)'et specielt 
var konstrueret med eksport for øje, blev 
det dobt om til det mere internationale 
Pirat - hv,td der som bekendt <lgsii er den 
mangeårige formand for F AI' s svæveflyve
komite A. Gehrigers kælenavn. 

Pirat er et forholdsvis ortodokst fly i 
~t.mdardklassen og et alsidigt fly, som er 
beregnet både som første wlofly og til dia
mantpræstationer, både til kunst- og sky
flyvning, til alle slags opvinde - herunder 
svag termik o. s. v. 

Smielkiewicz er også en kendt modelfly
konstruktor, og derfra stammer måske den 
delte v-form med en flad rektangulær mid
lervinge hvorpå der monteres tilspidsede 
rdervinger. Vingen er altså tredelt. Midter
partiet er krydsfinerbeklædt med mange 
længdeli~ter o.~ uden egentlig bjælke, mens 
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}'tie rdelene h,tr en enkelt bJælke og tor
sionsnæ,L Profilet er et \Xlortmann lami
narprofil. 

Kroppen er en ,,!mindelig trækonstruk
tion med en del fiberglasdele, stort hjul 
( '150 mm), lille mede fortil. og bagtil går 
kroppen {1ver i en T -halc med almindeligt 
haleplan og hnjderor. 

Flyet er stærkt med brudlastfaktor på 
+ 10,5 og ..;- 5.25 . Det er også forholds
vis tungt med en tornvægt på godt 250 kg 
(258 til 249 for de leverede). Det er væ
sentli.~t mere end for Ka-6 og Ka-8, der 
ligger p:i i;odt 190 kg, ja eodda lidt mere 
end l\focha Standard ( 240 kg) , der som 
bekendt h,1r svært ved at klare sig i svag 
termik. Derfor v;tr alle spændt p.i at e;. 
fare, hvordan Pir,1t vil klare sig i vore 
wage forhold. G.mske vist er vin.~earealet 
lidt sturre end Ka-6 og Mucha (men min
dre end Ka-8), men vingebelastningen ved 
fuldva:gt er 26.8 kg m:l mod Ka-6"cns 24.2, 
Ka-H'ens 21.8 og Much,t'ens 27.5. 

Montering og håndtering 

At se til er Pirat"en af normal god polsk 
kvalitet. Man kan dog på vingeoverfladen 
ane længdelisterne, men forhåbentlig er 
laminarprofilet ikke for kræsent i den 
henseende No.gie af de jyske eksemplarer 
var ikke s.i pænt udfort, men det er for
mentlig igen den risiko, man løber ved at 
have tr,1vlt og ville have forste serie. 

Der er gjort meget, for at firet skal være 
let at montere og demontere. Men midter• 
vingen vejer med sine 92 kg væsentligt 
mere end tilsvarende flys halve vinger. Den 
k"11 dog toftes af to mand og fastgøres på 
kroppen med to Iangs.~ående bolte. Forbin
delserne til krængerors- og luftbremsestod
stængerne er hurtige at montere og sikres 
nemt, men man skal overbevise sig om, at 
en lille fjederbelastet ku1;Ie p.i sikrings
manchetten sidder rigtigt. 

Ydervingerne fæstnes med en enkelt lod
ret bolt og sikkerhedsnål, men man skal 
huske igen her at montere og sikre hæn
gerorsforbindelsen. Ved påsætning af hale
planet kan en mand stå på bærehåndtaget 
gennem kmppen, når den enkelte bolt 
~krues fast (kun en hånd!) og sikres. Og 
,gen skal man forbinde og kontrollere høj
derorsbevægelsen. Mærkværdigvis benyttes 

PIRAT 
Det nye polske 

svævefly, vi ventede 

hele sommeren på. 

pianotrld (dog dobbelt) ned gennem krop
pen ti l hojderorsforbindeben. 

Med sine 100 kg vægt er kroppen endd,1 
tungere end Much,1 'ens. så det må anbe
fales at indrette transportvognen til at rulle 
den op på frem fo r at lnfte den over kan
ten. De to ydervinger kan sættes s,1mmen 
og h.ir da samme længde som midtervingen. 

Som helhed er Pirat'en ligesom de senere 
andre polske t}'per .i.f en hojt udviklet, men 
måske lidt for forfinet konstruktion. Sik-
1•ingerne kræver nojerc overvågen end me
re enkle konstruktioner, og man skal næ
sten have lup og lommelygte for at kunne 
k:Dntrolh:re de mini-splitter, der anvend es 
rundt omkring. lovrigt er der godt med 
inspektionsåbninger. Firet må være ret drrt 
at fremstille , men så længe det k.in kobes 
til en rimelig pris, kan vi jo være ligeglade 
med det. 

Velindrettet og komfortabelt førerrum 
Indstigningen foregår relativt nemt. Sæ

dets ryglæn kan anbringes (på jorden) i 6 
stillinger, og siderorspedalerne kan ( også i 
luften) stilles et langt stykke frem og til
ba.~e. Der er god plads, og selv vore læng
ste og bredeste piloter kan være der. Man 
sidder i en behageligt tilbagelænet stilling, 
men i dette fly kan man skam ligge og so
ve, om man vil ! 

Instrumenterne er let tilgængelige, når 
man fjerner dækslet over dem. Bag 
håndtaget I højre væg er håndtaget til 
pedalindstillingen lidt upraktisk anbragt, 



Hvis man fjerner r)'glænet <>g knapper 
betrækket ind til de to rummelige bagage
rum op, kan selv en meget lang pilot ligge 
der og sove, og man kan sagtens have en 
sovepose med i bagagerummet. Dette l)'der 
måske ikke særli,i;t aktuelt, men er det nok 
mere end at medbringe brochurens læs af 
kufferter og tennisketcher, idet man ved 
udelandinger efter lange fl)'vninge r kan 
sove i fl)'et, til hjemhcnt::iing ,mandskabet 
ankommer. 

Sædet fole~ bekvemt pl korter:: fli vnin
ger, men belært af Mucha 'en tor jeg ikke 
udtale mig om, hvordan det virkelig er på 
længere. Vl.'mer P,•derse11 udtaler efter e::1 
31/2-timersflyvning og ialt 15 t:mer, at fl)':t 
frembyder perfekt komfort 1 

På komfortområdet kan iovrigt nævne~ 
ventilationsåbning fortil og sidevindue samt 
nødtørftsanordning ! I hver side er de. lo 
store lommer til kort, proviant etc. 

Forerskærmen er af god optisk kvalite'., 
og lukketøjet anderledes positivt og solidt 
end på adskillige andre trper. Den er af
kastelig i nødstilfælde. 

Flyet leveres med to variometre, det ene 
med totalenergi (i uorden på vort eksem
plar), fartmåler, højdemåler, drejningsviser 
og kompas. Til venstre for de underste in
strumenter sidder udløseren, til højre ven
tilationshåndtag, mens håndtaget til pedal
indstillingen sidder lidt akavet bag et hånd
greb til hjælp ved ind- og udstigning til 
højre for instrumentbrættet. 

Styregrejerne er normale med meget rin
ge friktion i højderoret og sideroret, mode
rat i krængeroret. Luftbremsehåndtaget sid
der på en stang øverst ti I venstre og trim
hånd taget derunder. Håndtagenes kugle fa]. 
der måske lidt dårlige;-e i h~.nden end et 
lidt længere håndtag, men fylder mindre. 

Der er kontakt til radio på styrepinden 
og er forberedt oxygeninstallation med på
fyldningsstuts tilgængelig i højre kropside 
udefra. 

Lad os så komme I luften - -
Alt dette havde vi for god tid til at fin

ud af, inden papirkrigen var overstået, og vi 
kunne komme i luften. Da var termikchan
ceerne også ved at være borte, så flyveind
try.kkene begrænses til et enkelt flyslæb 
med 20 min. i svag termik, samt en del 
spilstarter med pladsrunder. 

Førsteinatrykket er yderst behageligt -
det er et rart fly at flyve. Næste indtryk er, 
at krængeroret er tungere end ventet, tun
gere end normalt på standardklassefly. Det 
vænner man sig nu hurtigt til, men flyet 
bruger vel et sekund mere end lignende 
typer til et 45--45° skift, selv om der re
klameres med, at det kan gøres på 3 til 
31/2 sekund. 

Rorharmonien kniber det lidt med, for 
højderoret er meget let, sideroret midt 
imellem og krængeroret lidt tungt. I hen
seende til rorharmon,i og kvik rorvirkning 
er Mucha'en stadig uovertruffet. 

Udsynet er fint, også skråt bagud/nedad. 
Rigtigt trimmet går flyet i luften af sig 
selv, og i spilstart er der kun lille tendens 
til, at næsen vil løfte sig for meget. 

Trimvirkningen er tilstrækkelig både i 
slæb og fri flyvning. Udløserkraften af wi
ren er behagelig ringe. I spilstart virker 
selvudløseren i den Tost Kombikobling, 
vi selv måtte indbygge, en smule for tid
I igt, men kan vel justeres. Flyet får i øv
rigt pæn højde i spilstart. 

Der er næsten ingen negativ krængerors
virkning at spore. Pirat'en ligger usædvan
ligt fint i kurver, og når man har trimmet 
den, kan den fortsætte selv uden megen 

korrektion. Den m.i være fin til instru
mentfl)'vning. 

Længdestabiliteten er normal. 

Stallegenskaber 
Når ml n trækker pinden langsomt til sig, 

l:an man nå stallgrænsen, uden der sker ret 
meget. Den officielle stallfart ved 340 kg 
vægt. ~om vi knap var oppe på, er 59 km/t. 
Vi fik varsling ved rystelser på 55- 57, 
og næsen gik ned et par km/t derunder. 

Trækker man næsen lidt hurtigere op, 
\taller flyet mere udpræget, og næsen går 
hurtigt ned. Hverken ligeud eller ved lidt 
uren flyvning var der tendens til at tabe 
en vinge. 

Med kuglen lidt ude bliver fartmåleran
givelserne meningsløse. Jeg lavede et for
:; igtigt ligeud- og to noget urene stal! 
med et højdetab på ,kun SO m ialt. 

I stall under sving sker der mere. Jeg fik 
rystelser ved ca. 63, og lidt efter sank 
fl)'et tydeligt igennem og tabte vinge til 
~amme side. men kunne hurtigt rettes op. 

flyet er tilbdt til spind, og instruktions
bogen giver omh}•ggelige anvisninger herpå. 
Der skal, især med en tung pilot, gives 
kræn,~eror i rotationsretnin,i;en for at gå 
ind i - og tildels for at bibeholde -
spindet. Med en tung pilot spinder den 
stejlt (80 ° ) , med en Jet fladt (40 °). Vi 
har nu talt med en let pilot, der synes han 
spandt stejlt, og iovrigt fandt spindet ret 
voldsomt. Selv har vi endnu ikke haft 
højde til at prøve. 

Med bremserne ude staller Pirat'en lige
frem efter en let rysten ved lidt over 60 
km/t. 

Der skal ringe kraft til at åbne brem
serne, men derimod nogen til at hindre 
dem i at smække fuldt ud! De suges nem
lig udad, så man må holde lidt imod. 

Bremserne er af metal og foldes med 
øgende areal ud til ialt 0.365 m2 • Ved 95 
km/t synker flyet 4-S m/sek. Der er in
gen trimændring af betydning. De kan bru
ges til at begrænse dykhastigheden til den 
tilladelige. 

Flyet kan sideglides nogenlunde, med 
tendens for sideroret til at slå helt ud og 
med lidt rysten, hvis bremserne er ude. 

Flyet kan landes med fulde bremser, og 
det kan flyves helt ud, men det højtsid
dende haleplan giver lidt "gyngehestvirk
ning", indtil man har lært flyet at kende. 

Stød og fjedring er moderat, og flyet 
ruller trods en helt god hjulbremse længere, 

- DA'fA 
SZD-30 PIRAT 

Spændvidde . ...... . .. . .... ... . ... 15.0 m 
Længde . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 6. 7 m 
Højde af prop (uden hjul) . 0.96 m 
Vingeareal . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . 13.8 m!! 
Tornvægt . .. ........ .... ........ .. 251 kg 
Disponibel last . . .... ... . . .. . . . . . 119 kg 
Fuldvægt .. . . . . .. . . .. . . ... .. . ..... 370 kg 
Største fart (rolig luft) .... 250 km/ t 
do. (flyslæb) ..... .. ... ....... 120 km/t 
do. (spilstart) .. ... .. .... . . . .. 120 km/t 
Stallingsfart . . . .. . . . . .. . . . . . . . 59 km/ t 
Min. synk (v. 75 km/t) . 68 cm/ sek. 
Bedste glidetal (v. 83 km/t) ... 31,2 
Kategori: Skyflyvnin-g, begrænset kunst
flyvning. 
Pris kr. 21.775 m. instrumenter franko 
polsk grænse. 

end man venter. Med sin større masse bru
ger flyet lidt længere plads til at lande 
end sine lettere konkurrenter, så det skal 
man også lige tage i betragtning. 

Vi har gjort temmelig meget ud af dette 
nye svævefly, fordi der er stor interesse for 
typen, som har været ventet med spæn
ding. Med fem i drift er der snart mange 
svæveflyvere, som har personligt kendskab 
til typen, men endnu flere har det ikke. 

Om -den som angivet kan bruges som 
første solofly, må afhænge af, hvilken to
sædet type, der går forud. Med en Lehr
meister eller en Bocian er det sikkert i or
den, men efter en Rhonlerche eller Berg
falke vil vi foretrække at putte en Ka-8 
ind imellem. 

Hvordan Pirat'en vil stå sig ved kon
kurrencer,. især i svag termik, må vi vente 
til næste år med at konstatere. 

Verner Pedersen er meget optimistisk 
m. h. t. svagtermikegenskaberne efter sine 
hidtidige erfaringer. Ved 10 km flyvning 
sammen med SHK på min. synkehastighed 
tabte Pirat'en kun SO meter, og ved flyv
ning med en K-6 kunne Pirat'ens bedre 
glidetal tydeligt ses. 

Der er grund til at vente sig en del af 
dette nye fly - hvis man ellers kan få 
fat i det, for ordretilgangen overstiger fa. 
brikkens kapacitet i 1968, men Eli Nielsen 
har haft et par på hånden til dette år til 
interesserede kanske købere og foreløbig 
slutter Billund op blandt Pirat-ejerne i Bir
kerød, Kalundborg, Alborg, Arhus og 
Vejle. PW 

Flyet er trods sin ret store vægt nemt at transportere på jorden med sit store, godt 
anbragte hjul. Man behøver ikke at være så mange som her. 
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CRITERIUM DES AS 1967 
Dansk holdsejr 

ved de uofficielle 
i holdkapflyvning 

Europa-mesterskaber. 

C RITERIET, der uofficielt regnes som 
Eu ropamesterskabet, blev i år afholdt 

på Bierset-Liege Aeroport, der ligger ca. 
15 km uden for Liege centrum i Belgien . 
Det er en kombineret civil/militær lufthavn, 
hvor der på det civile område var inddra
get et areal på ca. 8000 m~ af parkerings
pladsen foran hangaren og ankomstpladsen. 

Hele fredagen var afsat til træning og 
kontrol af modeller. Dette var en virkelig 
god ide, da man i ro og mag kunne klar
gøre materiellet til lørdagens heat. Sidste 
heat og finalen blev så fløjet om søndagen, 
og mandag var afsat til hjemturen. 

Kunstflyvning 

Her var det spændende, om Gabrii fra 
Czekoslovakiet kunne gentage triumfen fra 
VM sidste år, og efter første flyvn ing så 
det godt ud, idet han førte; men tæt efter 
lå konkurrencens store overraskelse Van
derbeke frn Belgien. Kari, Finland, Masz-
11ik, Ungarn og Van den Ho11t, Holland, 
fulgte igen tæt efter. Derimod var det 
ventet, at veteranen Egervm·y fra Ungarn 
ikke lå helt i top mere, da hans reaktioner 
ikke er lynhurtige som før. 

I anden runde fejlede Gabris, men til 
gengæld lavede Vanderbeke en pragtflyv
ning, der bragte ham konkurrencens høje
ste points for en enkelt flyvning. Kari fulg
te godt med og rykkede op på andenplad
sen . Van den Hout lå tredje, Masznik nr. 
4. Han havde iøvr,igt sammen med Sveriges 
Ove Andersson, der lå sjette, konkurren
cens pæneste kunstflyvemodeller. 

I tredje runde fik Gabris gennemført 
uden uheld. og det gav ham en anden
plads ved EM-67, for det var ham umuligt 
at rore Vanderbeke fra Belgien, der blev 
en sikker Europamester. Hans model var 
desværre ikke titlen værdig, da det var en 
sjusket bygget model udstyret med en FOX 
35 . Kari blev bedste nordbo på tredjeplad
sen, medens svenskeren Ove Andersson 
rykkede ned til 7. pladsen. 

Det er iovrigt bemærkelsesværdigt at 
Sveri,i:e kunne klare en flot 2. plads hjem 
i l:oldkampen. 

Individuelt: 
1. Vanderbeke, Belgien ... ....... . . 
2. Gab ris. Czekoslovakiet .. ... ... . 
3. Kari, Finland . .. . . . .... .. ... .... . 
4 . V. cl . Hout, Holland 

Hold: 

5747 p . 
5574 p. 
5403 p . 
5361 p. 

1. Ung1rn . ... .. .. .. .. ... .. . .. .. . .. . . 15071 p. 
2. Sve:-ige .. ..... .. .. . ... ...... .... . . 14639 p. 
3. Holland ... ... ................... 14628 p . 

Hast:ghcc!sflyvnin!J 
I første runde i r- blev den forste hur

t-ige tid sat af finnen Jaskelaine11. der fløj 
222 ,22 krn/ t u::len effekt-lrdpotte. hvilket er 
usædvanligt hurtigt med en standard Super
Tigre; men det varede ikke ret længe, for 
Toth, Ungarn, med en W'ieJ11iew1ki-efter
ligning fløj 240 km/ t med effekt-potte. 
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Englænderen Firba11k havde fået en Wies
niewski T\X' A motor og lydpotte fo rærende 
af Theobald fra det amerikanske VM-hold 
fra 1966, men han havde ikke det rette 
motorkendskab til at behandle så fint ma
teriel, men fik dog noteret 229,30 km/ t. 
Så kom turen til den tidligere verdensme
ster K,·itzma fra Ungarn - - også han havde 
en TW A-kopi, og i sikker sti l fik han no
teret 240 km/t. De vesttrske deltagere 
havde man ventet en del af, men de skuf
fede totalt i forste runde. Som slutning 
på første runde fik Sebestye11 fra Ungarn 
noteret 236 km/t - og man begrndte nu 
at ane, at det ville blive en intern ungarsk 
kamp om forstepladsen . 

Toth's vindermodel, der opnåede 257 
km/t. Bemærk effekt-lydpotten . 

I anden runde startede Ekholm fra Fin
land, fik 209 km/t uden potte. Som anden
mand kom Sebestyen på banen - 240 km/t 
var resultatet. Det lykkedes omsider tysker
ne med en af deres S111ppi-modeller at få 
noteret en tid. Det var Frahlich, der fik 
232,26 km/t. Jaskelainen gentog sin frem
ragende flyvning og fik igen 222,22 km/t, 
men han gled uvilkårligt længere og læn
gere ned ad listen, efterhånden som det 
lykkedes for effekt-lydpotte-folkene at få 
noteret en uheldsfri flyvning. 

Kritzma gik op til førstepladsen med en 
flyvning på 244,81 km/ t. Cemold fra Sve
rige kunne ikke få potterne til at tænde 
ordentligt og fik 180 km/t. Til gengæld 
fik Bria11 Jackson fra England noteret 
236,84 km/ t med en TW A-motor og ryk
kede op på 4. pladsen. Toth havde uheld. 
Zilleke11 fra Trskland fik 233,77, men det 
var, som om de side-udstødende Super
Tigres ikke kunne komme højere op. 

I tredje runde skete der ikke de store 
forskydninger, og da Toth uden uheld fløj 
257 km/ t, var han sikker vinder. Kritzma 
beholdt andenpladsen, da hans landsmand 
Sebestyen ikke kunne furbedre. Det var en 
overlegen ungarsk sejr. Man havde ønsket 
de havde fået lidt mere konkurrence. Jaske
la inen var gledet helt ned til 8. pladsen, 
med en hastighed der ville have givet ham 

en 4 . plads ved VM-64. Der er virkelig 
sket et stort fremskridt, efter at effekt-lyd
potten er blevet udviklet. Men det er også 
et faktum, at ikke en eneste produktions
motor i dag kan klare sig i toppen - 10 
ud af 12 deltagere brugte effekt-potte. 

Individuelt: 
1. Toth, Ungarn 
2. Kritzma, Ungarn . 
3. Sebestyen, Ungarn 
4. Jackson, England 

Hold: 

257,00 km/t MOK! 
244,81 km/t MOK! 
240,00 km/t MOK! 
236.84 km/t TWA 

1. Ungarn . ....... . ........... . 741 81 km/t 
629,03 km/ t 
466,14 km/t 

2. Vesttyskland ... ..... . . .. .. . 
3. England . .. . .. .. .... .. .. .. . . 

Holdkapflyvning 
Dette var den eneste klasse, hvor der var 

dansk deltagelse. Vi var meget spændte på, 
hvilke tider der ville blive kørt på 7 cm3 

tanke, efter de fantastiske tider som de an
dre landes deltagere var blevet udtaget på. 

I første heat vandt Cator/Harskamp fra 
Hotland med 5:18, men allerede i 2. heat 
kom chokket fra verdensmestrene Stockto11/ 
Jehlik, USA, aer kørte et fantastisk løb og 
fik 3:32 mod schweizerne Matile/Meyer, der 
fik 4: 56. I tredje heat kom et af favorit
holdene Drazek/Tra11ka, Czekoslovakiet, 
ti I start, men det kørte ikke rigtigt for 
dem, 5:11 var resultatet. I 4. heat kom det 
forste danske hold Erik Thygese11/L11is Pe-
1er1rn på banen. Heatet blev vundet af 
Kropf/Nitsche, Østrig, med 4:58,2 foran 
det danske hold , der fik 5:33. 

I 5. heat vandt Methemeye,·/Methemeyer, 
Holland, med 5 :04 mod G1111ther/R11111pel, 
Vesttyskland, 5:21. I 6. heat skete intet 
af betydning, men i 7. heat kom det andet 
danske hold Hans/Jens Geschwe11dt11er på 
banen og fik noteret 5:01 ,6. Heatet blev 
vundet af Azor/Kato11t1, Ungarn, der fik 
4 :58,7. I 10. heat kom det sidste danske 
hold, Per/Ole Hasling, på banen, men de
res MVVS overvarmede i tredje tankfuld, 
og 5:55 var resultatet: 

I næste rundes første heat fik Mol11ar/ 
K11ti. Ungarn, 4:48, på en pæn og fuld
stændig reel flrvn ing. I andet heat kom 
Erik Thygesen/Luis Petersen til start, men 
de forbedrede ikke deres tid fra forste heat. 
Drazek/Trnka var nu klar i tredje heat til 

Stockton/Jehlik, der vandt holdkapflyv
ningen. 



at forbedre, og det lykkedes virkelig efter 
eet godt lob at få 4 :48,2, hvilket foreløbig 
var en finaleplads. Stockton/Jehlik var så 
godt som sikre på finalepladsen eker før
ste heat, og det gik da også galt i andet 
heat, hvor de overvarmede med deres H . P. 
15 D . 

I 5. heat forbedrede Methemeyer/Methe
meyer til 4:57. Giintler/Ba11111gart11er, 
Østrig, fik 5: 15,4 med H . P. 15 D . i hea
tet mod Per/Ole Hasling, der nu havde 
skiftet til Super-Tigre modellen, og det 
lykkedes dem efter et lob, hvor alle vi 
danske holdt vejret, at gennemfore i frem
ragende 4 :44,2, hvilket gav en finaleplads, 
og fjernede Drazek/Trnka fra finalen . 7. 
heat blev vundet af Balch/Ki11g. England, 
med 5:12,2, og i 8. heat kom Hans/Jens 
Geschwendtner igen i ilden. De vandt hea
tet med 5:11 foran Bre11del/Glodeck. Vest
tyskland, der fik 5: 14. I næste heat brugte 
Srmdel/' eme fra Finland igen en af deres 
Joker-modeller med Oliver Tiger, og de fik 
4:49,4, hvilket gav dem en 6. plads som 
slutresultat. I det 11. og sidste heat kom 
Englands håb H11ghe.r/T11me,·, der i overbe
visende stil fik 4:48,3 med ETA 15. 

Først et lille stykke tid efter sidste heat 
fik vi at vide, at vi havde vundet Europa
mesterskabet i hold foran England, og end
nu sjovere var det, når det faktisk kun var 
eet klubhold fra Comet, vi stillede op med . 

Spændende finale 
Til finalen havde hele Norden sluttet sig 

sammen til at heppe for det danske hold, 
og der steg naturligvis et brøl op, da Per/ 
Ole Hasling var først i luften, og et par 
sekunder efter kom Stockt>on/Jehlik og 
Molnar/Kuti samtidig. Stockton/Jehlik fløj 
en mikroanelse hurtigere, så det var et 
fantastisk jævnbyrdigt løb hele vejen, dog 
havde Stockton/Jehlik et stop mindre end 
Per/Ole Hasling, der til gengæld havde 
hurtigere stop end ungarerne. 

Det var også fremragende tider, der blev 
kørt på. Stockton/Jehlik blev Europamestre 
med 9:36 foran Per/Ole Hasling med 9:48 
og Molnar/Kuti 9:55. For at sammenligne 
dem med tider på 10 cm3 , skal man trække 
35 sek. fra ffoalen og 17,5 sek. fra heat
tiderne. 

Individuelt: 
1. St>ockton/Jehlik, USA ... 4 :32,9 9:36 
2. P/O Hasling, Danmark . 4:44,2 9:48 
3. Molnar/Kuti, Ungarn . .. 4 :48,2 9:55 
4. Drazek/Trnka, Czekosl. . 4:48,2 

11. H/J Geschwendtner, Dk 5:01,6 
21. Petersen/Thygesen, Dk . . . 5:33 

Hold: 
1. Danmark · ·· ·· · · ·· ··· ··· ···-··· ·· 15 :18,8 
2. England .. . . . . .. . ... ... .. ... . . . ... 15 :27,6 
3. Holland . . . ...... .. ... . .. .. .. .. . .. 15 :28,3 

Præmieoverrækkeisen fandt sted i et au
ditorium på den tekniske skole i Seraing, 
hvor det var helt mærkeligt to gange at 
se danske på sejrsskamlen, første gang ved 
Per/Ole Hasling, der fik sølvmedaljerne, 
og anden gang til førstepræmie i hold, 
hvor vi fik en 30 cm høj pokal, og "Kong 
Christian" blev spillet. 

Konkurrencen var helt igennem perfekt 
arrangeret, og tilbage er der kun at håbe at 
det vil blive lige så godt til VM-68 i Fin
land næste år - og desuden håbe på et 
fuldtalligt dansk hold i alle klasser. 

Til slut tak til Luis Petersen, der var 
dansk holdleder, for et fortrinligt arbejde, 
der gjorde, at vi aldrig fik hastværk, på 
grund af rettidige oplysninger. 

Hans Geschwe11dt11er. 

NM for linestyrede 
N M var som for nævnt i FLYV flyttet 

fra Bromma til Barkarby, som er en 
militærlufthavn ca. 20 km uden for Stock
holm. 

Desværre loJ banerne meget tilbage at 
onske, da vi kom, men ved en protest fik 
vi flyttet om på det, så det var muligt at 
ff}'ve H uden at få revet J derste vinge af 
modellen. 

Kum;tflyvning 
Her var der kun en dansk deltager, nem

lig Emil Mad rc 11 fra Grindsted, der dog 
var for ukendt til at gøre sig gældende, 
men han fik dog en fort jent 5. plads. 
Ot•e A11dersso11 var en overbevisende vin
der ng burde have vundet langt større, end 
det fremgik af resultatlisten. 

I. Ove Andersson, Sverige . .. .. . 
2. Juhani Kari, Finland . .. .. ..... . 
3. 13jornwall. Svenge .. ........... . 
4. Eskilsson, Sverige . . . . . .. . . . . . . . . 
5. Emil Madsen, Danmark ... ... . 

Hold: 
1. Sverige 8 p. 2 . Fineland 14 p. 

Kampflyvning 

1061 p. 
1051 p . 
1028 p. 

947 p . 
902 p . 

Her var der kun to danske deltagere, 
der begge blev elimineret i første runde. 
Først blev Joh11 Ma11 sendt ud i mørket på 
grund af mekanikernerver mod en ikke sær
lig god finne Pihkt111e11. I næste kamp blev 
sidste års NM Ha11s Gesch111e11d111er slået 
af Roger Holmberg, Sverige, der senere 
blev Nordisk Mester 1967 ved at slå sin 
landsmand Gelang i finalen. 

Men den absolut bedste kampflyver ved 
dette NM var nordmanden Ytreoy, der var 
intet mindre end fabelagtig god. Han blev 
desværre slået ud efter en masse regelsnak 
og 3 omflyvninger. 

1. Roger Holmberg, Sverige 
2. Gelang, Sverige 
3. Gustavsson, Sverige 
4. Pihkanen, Finland 
8. John Mau, Danmark 

10. H. Geschwendtner, Danmark 

Hold: 
1. Sverige 6 p. 2. Norge 18 p. 

Hastighedsflyvning 
Her var det danske hold fuldtalligt. 

Je11s Geschwe11dt11er lagde for og fik 193 
km/t, men 1 omg. efter tidtagningen knæk-

Molnar-Kuti blev nr. tre i VM i holdkap
flyvning med denne model. 

kede monolinen i modellen. Jiiskelai11e11, 
der var kommet på hospitalet dagen før 
afrejsen, havde fået tilladelse til at hans 
model blev proxy-fløjet af Ekholm, der og
så selv deltog. Det gik meget fint for Ek
holm, der fik noteret 216 km/t med Jaske
lainens model og 205 km/t med sin egen. 
Kjeld Fri111a11d var ikke langt efter og fik 
209 km/t, hvilket rakte til en andenplads. 
Den svenske favorit Gemold var uheldig 
med sine effekt-potter og fik kun noteret 
175 km/t. Den danske overraskelse var 
Nrels-Erik Ha11se11, der satte personlig re
kord med 190 km/t, hvilket rakte til en 
6. plads. 

1. Jaskelainen, Finland .. . .. . . 216 km/t 
2. Kjeld Frimand, Danmark . 209 km/t 
3. Martinelle, Sverige .... .. .. 205 km/t 
4. Ekholm, Finland ....... .. .. 205 km/t 
5. Geschwendtner, Danmark . 193 km/t 
6. N-E. Hansen, Danmark . . . 190 km/t 

Hold: 
1. Finland og Danmark 13 p. 

Holdkapflyvnlng 
I denne klasse var det danske hold igen 

fuldtalligt, men desværre var det ret ringe 
tider, der blev kørt. 

Her var Palle Rivold/Kjeld Frimand ene 
om at redde den danske ære ved at pla
cere sig til finalen med den andenbedste 
heat-tid. Både Pe,-/0/e Hasling og H ans/ 
Jens Geschwendtner satte sikre finaleplad
ser over styr ved at knække propeller. 
Værst var det dog for førstnævnte, der 
havde fået en tid under 5 min, men des
værre var modstanderne udgået, så 50 omg. 
reglen trådte i kraft. I omflyvningen knæk
kede de så propellen. De svenske hold var 
et tydeligt tegn på den svage svenske stan
dard. 

I finalen var Guy/Olof S1111dell totalt do
minerende og kørte et godt hurtigt løb, og 
var i mål knap 3 min foran Nore/Palho, 
der først indhentede Rivold/Frimand på 
de sidste SO omg., der havde knækket pro
pellen på grund af en pilotkikser i den 
hårde vind. 

1. Sundell/Sundell, Finland . 5:35 10:26 
Oliver Tiger 

2. Nore/Palho, Finland ... . .. 5:21 14 :11 
ETA 15 

3. Rivold/Frimand, Danmark 5:33 16:57 
Oliver Tiger 

4. Larsson/Johansson, Sverige 5:36 
Super Tigre 

5. Winkler/Lindh, Sverige .. 5:42 
ETA 15 

6. Hasling/Hasling, Danmark 5:48 
Super Tigre 

7. Ahlstri.im/Fransson, Sver. 5:52 
Oliver Tiger 

8. H/J Geschwendtner, Dk. 5:54 
Super Tigre 

9. Aarnipalo/Kari, Finland 6:10 
ETA 15 

10. Heitman/Ytreøy, Norge 7:19 
Oliver Tiger 

Hold: 
1. Finland 12 p. 2. Sverige 16 p. 

Hold samlet 
1. Sverige . . .. . ...... . .......... .. .. . . 
2. Finland . . ...... . .. . ... .. .. . .. .. ... . 
3. Danmark · ··· ·· ····· ···· · ··· ····· -
4. Norge ....... . ... . ... . ........ . . .. . . 

48 p. 
63 p. 
81 p . 
98 p . 
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Nye fly 
-----------------------

OY· type 

BXJ KSB 
DHX KSB 
VMX Ka 6E 
BXN Bergfalkc Il 
BXY Motorfalke 
XES Mii 13E Bergfalkc 
VGX L-13 Blanik 
BXZ Rhi:inlerchc II 
BXW K8B 
BXT KSB 
DXL SZD-30 Pirat 
DXV SZD-30 Pirat 

Ejerskifte 

fabr. nr. 

8647 
8699 
4077 

102 
4550 

107 
173342 

3 
8715 
8714 

W-323 
W -326 

------- ----
OY- type dato 

DMD M.S. Rallye 
Commodore 2.6.1967 

EGF Cessna 150C 6.6.1967 

EAY Mooney M-20C .~ .6.1%7 
AEH Cessna 172A 13 .6.1967 

AIE Emeraude 16.G 1967 

ABW Apache 27 n.1967 

FAN KZ IIT 28.G.1967 
BBA Cherokee 140 30.6.1967 
DDJ Citabria 30 6.1967 

BBV Cherokee 140 ~ -~ 1% 

Nye certifikater 
A-certiflkater 

da.to ejer 

6.4.1967 
25.4.1967 

6.4.1967 
23.5 .1967 

Svæveflyveklubben Falster, Nyk. F. 
Kobenhavns Svævefl}•veklub 
Københavns Svæveflyveklub 

9.6.1967 
14.6.1967 
16.6.1967 
13.7.1967 
13.7.1967 
24.7.1967 
26.8.1967 
26.8.1967 

Østjysk Svæveflyveklub, Randers 
Holbæk Fli•veklub 
Gruppe 66, Faxe 
Niels Chr. Jensen, Ikast 
Flyveklubben Als, Nordborg 
Kolding Flrveklub 
Svævethr, Thisted 
Kalundborg Flyveklub 
Birkerod Flyveklub 

nuv. ejer tidl. ejer 

P. Heide, Preben Kmten- P. Heide, Per Kro~~ & 
sen & Erik Nielsen. Viggo Petersen, K:-.h. 
Horsens 
Business Jet Fl igli• Mogens Anker, B!!lund 
Center 
Mogens Torp, Næ~tve<l M. Bjørn Thrgesen, Kbh. 
Brdr. Christensens I-a- Mogens Torp, Næ,tved 
brikker A/S, Skuderlr st 
Åge Bundesen, Skive Åge Dyhr Thomsen, 

Herning 
Sandved Import & Ex- Kastrup Luftfoto, 
port A/S, Sandvad Skovlunde 
Bjarne Petersen, Sl-.;,rup Kai Jensen, Kastrup 
Bramminge MøbelvNk Hera Fly I/S, Skndunde 
H . Lund Hansen, [. Bet- Kurt Holdt, Kbh . 
ting & K. Holdt, Kbh. 
G. Allan Jensen, Danfoss Aviation 
Hjorring Division A/S 

Thork. E. Pedersen, Nyvang 10, Ikast. 
Ove K. Solvang, Præstegårdsvej 51, 

N iels Fogh, Vestenborgalle 12, Nyk. F. 
Svend Hansen, Nd. Boulevard 67, Nrk. F. 
Ib Ørum Hansen, Gåbense pr. Orehoved. 
Per Schiitt Nielsen, Marielyst pr. 

Væggerløse, Falster. 
Sønderborg. 

Arne Ronde Jensen, Fjordvej 12, Munkebo. 
Knud A. Hansen, Emmerbollegård, 

Tranekær. 
Hans Christensen, Gundersgård, Lejbølle. 
Jørgen Bo Larsen, Stenleddet 41 , 

Svogerslev pr. Roskilde. 
Hans H . la Cour, Kildebakkegårds alle 89, 

Suborg. 
Jesper P. Kerrn-Jespersen, Fr. Nansens 

Plads 2, Kbh. Ø. 
Poul H . Gormsen, Grejs, Vejle. 
Bent Rath, Mosbøl alle 5, Kastrup. 
Ib L. Andersen, Th . Kingosgade 12, Ålborg. 
Jens H . Bjerre, Paghsgård, Uhr pr. Vejle. 
Vald . Clausen, Tværgade 22, Klarup. 
Kai C. Bak, Skovlykke 6, Gug. 
Jørgen F. Rasmussen, Køromvej 9. 

Skodsborg. 
Peder M. Fabricius, Torvestræde 5, 

Næstved . 
Max D. Bundgård Sørensen, Åderupvej 93, 

Næstved. 
Jørgen Fr. Hansen, Ahornsvej 2, Orehoved. 
Svein H . Sørensen, Klosterbakken 4, 

LI . Værløse. 
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Finn 0. Schou, MalmøveJ 1, Rønne. 
Aksel Hjortborg Søe, Favrholm, Hillerød . 
Asger Wahl -Jørgensen, Holbækgade 5, 

Kbh. Ø. 
Henrik Gustafsson, FLD 503, Segen, 

Årsballe pr. Rønne. 
Jørgen Rerup, Duen 7B, Albertslund. 
Hagbart S. Storgård, Hans Tausensvej 27, 

Skive. 
Soren Andersen, Doktorvænget 33, 

Holstebro. 
Henning V. Nielsen, Højgård, Herrup, 

Vinderup. 
Poul E. Fauerby, Tekn . Kollegium, Ålborg. 
Peter 0 . Dohn, Snedsted, Thy. 
Peer W. Wollenberg, Vipperødgårds alle 1, 

Vipperod . 
Jacob B. Sandgrav, Nymarksvej 2, 

Grindsted. 
Henry Christensen, Solvangsgård, 

Ejstrupholm. 
Grete H . F. Pårup, Ørskovgård, Bredsten. 
Bent E. Eriksen, Søndergade 52, 

Bjerringbro. 
In.~er K. Petersen, Kastaniealle 37, 

Kolding. 

Erling E. Øhlenschlager, Frederiksnåde pr. 
Vorbasse. 

Poul Kastrup, Vilh. Thomsens Plads 1, 
Randers. 

Willy D. Grusholt, Martin Wahlsvej 26, 
Århus. 

John Bjerknæs Larsen, Rughavevej 29, 
Viborg. 

Olaf Adelby Clausen, Skelhøjvej 15, 
Risskov. 

Åge Holm, Endelave pr. _Horsens. 
Hans-Jørgen Brehmer, B1ergmarken 41, 

Hjallese. 
H. L. H . de Pri1ck, Øster alle 7, Kbh. Ø . 
Jørgen Skov N ielsen, Tvedegård, Harløse. 
Jørgen Steen, Stolemagerstien 5, IV, 

Kbh. S. 
Keld Bak Pedersen, Gothersgade 158A, 

Kbh. K. 
Jan Backer Thomsen, Frodings alle 8, 

Søborg. 
Arne Bjerre, Ordrupvej 131, Charlo_ttenl. 
Knud M. Clausen, Skolegade 13, Rmgsted. 
Ejler H . Christensen, Kagstrupgård pr. 

Herlufmagle. 
Nils H . Jørgensen, Lilletoften 101, 

Skovlunde. 
Peter N ielsen, Vridsted pr. Skive. 
Hans C. Martinsen, H.C. Ørstedsvej 109, 

Herning. 
Erling Buch, Skodsborg Strandvej 227, 

Skodsborg. 
Per C. Andersen, Lollandsvej 25, Kbh. F. 

B-certifikater 
Kristian L. Houglrd, Englandsvej 375, 

Kastrup. 
Akhtar Rashid, Hvidding St. 
Anker Struve, J . Kellersvej 36, Kbh. SV. 
Torben W ielandt, Liljevej 15, Hørsholm. 
Anders H . J . Andersson, Åbakkevej 3, 

Korup, Frn. 
Erik Møller Toft, Osterby, Trelde pr. 

Fredericia. 
Bjorn A. L. Johannesson, Billund. 
Olafur D. Johnson, Birmavej 33, Kbh. S. 
Thorkild P. Øst, Skandrupsalle 29, 

Hareskov. 
Ejnar Højberg, Diget 8, Glostrup. 
Jorgen M. Petersen, Nattergalevej 5, 

Kbh. NV. 
Jorn Sørensen, Ringgade 182, Sønderborg. 
Jens P. Tro j Jensen, Strandvej 25, 

Sønderborg. 
Jorgen Bak Svensson, Jerslev alle 38, 

Kastrup. 

Sidste flyvning 
Faroe Airwars havde sin sidste afgang 

fra Kobenhavn den 26. september, og den 
28. september vendte flyet hjem fra Færøer
ne, hvorefter selskabet indstillede driften. 
Den Friendship, rnm skulle leveres til no
vember, averteres til leje i "Flight", idet 
Fokker skal have nægtet at annullere købe
kontrakten . Piloterne var opsagt til fratræ 
den l. oktober, men der kan blive tale om 
a.t beholde en del af det tekniske personale, 
idet man eventuelt vil soge at videreføre 
selskabet som flyværksted . 

Fire Super Caravelle endnu 
Direktør Anders He/gstM11d, Sterling 

Airways, udtaler til dagbladet Information, 
at man er <i godt ti,Ifreds med Super Cara
vclle, at man agter at bestille endnu fire in
den længe. I ojeblikket har man tre plus 
to i ordre foruden srv DC-6B. Desuden 
fortsætter forhandlingerne med Douglas om 
kob af to DC-8-63 med plads til ca. 240 
pJssagerer, beregnet på de kommende fe
riemål Indien og Ceylon . 



NU 
bygget 

$MK12A 

Hangar 141 
Københavns Lufthavn 

DRAGØR 

Tlf. (01) 53 08 00 

i over 
40.000 ekspl. 

Forlang 
brochure og 
tilbud 

... og så følger vi salget op med SER VICE 

UDLEJNING OG SKOLEFLYVNING 

Udlejning: 
Cessna 172, 4-sædet I FR eller VFR - Cessna 150, VFR 
Cherokee 180, 4-sædet IFR eller VFR - Cherokee 140, VFR 

Skoleflyvning: 
Privat-, erhvervs- og instrumentcertifikater (A. B. I. C. D.) 
Cherokee 140, Apache, Aztec og Aero Commander. 
Skoleflyvning i samarbejde med Cimber Air, Sønderborg 

COPENHAGEN AIR TAXI CIMBER AIR 
KØBENHAVNS FLYVEPLADS. SKOVLUNDE. TLF. (01) 911114 SØNDERBORG . TLF. (044) 2 22 77 

Med garanti 
Danmarks smukkeste og mest velholdte KZ-111 tilsalg. 

Rest på motor: 300 timer. Varmeapparat - Gyro og kunstig horisont. 

DEN SKAL SES 
Pris: kr. 22.500,-

Henvendelse: (01) 60 08 72 - aften (01) 75 58 10 

ZUGVOGEL IV 1959 
Til salgs eller byttes i K-8 

Omtrukket i 1963. Totaltid 850 timer. 
Aldrig havareret. 

OSLO FL YKLUBB 
SEILFL YGRUPPEN 

Postbox 15 
Fornebu - Norge 

Fly
reparation 

Alle forekommende periodiske efter
syn på fly indtil 2000 kg tornvægt og 
Hughes-helicoptere. 
Hughes-helikoptere. 
Værkstedsautorisation for hovedef
tersyn på fly af blandet konstruktion. 
Certifikat til 28 typer. 

ODENSE AERO SERVICE 
ODENSE AERO SERVICE 

v/ E. HØJRIES FRANDSEN 
ODENSE LUFTHAVN 

LUMBY 
Værksted: (09) 95 53 88 
Privat: (09) 13 65 25 
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NU I DANMARK SIAI MARCHETTI 

S 205 
Det nye italienske rejse- og forretn ings
fly konstrueret efter de mest moderne 
principper. Vælg Lycommg 180- 200 el
ler 220 HK motor med constant speed 
propel som standardudstyr. Fast eller 
optrækkel igt understel. Den rummelige 
kabine giver behagelig komfort for 4 
personer - også under længere rejser. 

Til standardudstyret hører naturligvis en 
effektiv antikorrosionsbehandl ing. 
Serviceværksted er etableret, og reser
vedele leveres omgående 

' Ring og bed om demonstration . 

Det berømte italienske rejsefly 

ENEREPRÆSENTATION 

V. REITZ & CO., 
AVIATION DIVISION 

Vangedevej 106 B . Gentofte . Tlf. (Ol) *6916 55 

Husk indlevering af annoncer senest den I. rnåneden 

Pr. bind 

kr. 17.60 
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ALVERDENS FLY I FARVER 
TRAFIKFLY 

Gengiver og beskriver 80 civile flytyper, omfattende 
passager- og fragtfly, der er i brug ved luftfartssel
skaber verden over. Se bogen hos Deres boghandler! 

CIVILFLY 
80 mindre civile flytyper: ambulance-, brandsluk
nings-, firma-, landbrugs-, opvisnings-, trænings- og 
familiefly samt lufttaxi'er og flyvende autofærger. -
Udkommer i november! 
Pr. bind 80 farvetavler og 90 sider tekst omfattende 
tekniske data, udvikling, karriere, anvendelse, beman
ding og kapacitet. 

POLITll<ENS FORLAG , 



L~R AT FLYVE! 
I Vil De lære at flyve - for fornøjel

sens skyld - i forretningsøjemed 
eller som erhverv? 

Tag det første skridt ... 

Aftal uforbindende prøvelektion, 
hvor De selv styrer flyet - kun 
65 kr. - Udnyt de fordele, vi til
byder Dem. 

* Kun 130 kr. pr. effektiv flyve
time. 

* Moderne 4 pers. Cessna 172. 

* Kun danske instruktører - der
for ingen sprogvanskeligheder 

* Nordeuropas bedste og jæv-
neste landingsbane. 

* Skoling over hele Danmark. 

* Skolechef J. Bæk Jensen (JES) 

* Skoling til A-certifikat 3-4 
uger. 

1cfez<1 
STJIIIIJY/Sls f/yveskole 
FREDERIKSBERG 

TELEFON GO 60 •5 I 
GODKENDT AF 

STATENS LUFTFARTSDIREKTORAT I 

FLY-UDLEJNING 
t(.Z III (fra Skovlunde) 

Richardt Jensen's Køreskole 
Go. 7364 eller 98 47 75 

FLY-UDLEJNING 
Piper Cherokee 140 & 180 

FLYVESKOLE 
Privat-, erhvervs- og instrumentcerti

fikater. - Hurtig omskoling. 

AUTOUDLEJNING 
Merris Mascot og Merris Marina. 

HERA FLY 
Skovlunde Flyveplads 

Tlf. 91 66 62 - Aften 60 10 70 

LÆR AT FLYVE 
BEEOHRAFT - MUSKETEER - SPORT 

Hverdage: Kr. 138,-/t. Week-ends: Kr. 144,-/t. 

B-CERTIFIKAT KURSUS (50 TIMER) KR. 6450.

NYT TEORIKURSUS TIL A-CERTIFIKAT 
BEGYNDER I SEPTEMBER I HILLERØD 

i nordsjællands centrum 

MGNSHDLT AVIATIDN 
GRØNHOLT FLYVEPLADS - FREDENSBORG 

TELEFON (03) 28 11 70 

PILOT-CHRONOGRAPHER 
model 993000 med spec. skala for timer/min/sek stopur m/ stor sekund
viser og drejelig graddial. - Netto 465,00 kr. 
model 903003 med 2 spec. spala tim/min. stop m/ stor sekundviser. -
netto 345,00 kr. 
begge modeller vandtætte incablock med 1 års skriftlig garanti. 
8 dages fuld returret - brochurer på forlangende. - Pr. efterkrav eller 
forudbetaling. 

EUROPEAN 
Postbox 48, København , Kastrup - Tlf. (01) 50 34 83 

TIL SALG 
GOD 

KZ III 
KØBES KONTANT 

Danmarks mest velholdte KZ VII 
Ny 145 HK motor. 900 timer til ho
vedeftersyn. Nyt instrumentbræt, kun-

Billet mrk. 9 til Flyv, Rømersgade 19, 
København K. 

stig horisont og kursgyro. 
Pris: kr. 36.000 

SAMSØ FL YVEKLUB 
v/ læge T. Biørn-Henriksen 

TRANEBJERG 
Telefon (0651) 591 

HELIKOPTERE TIL SALG 

3-sædet HILLER, radio, varmeanlæg, dobbelt kontrol. Sælges for første 

rimelige bud. Eftersyn aftales på telefon 01646-450, hr Westerhuis, 

Aviolanda Co., Woensdrecht, Holland, eller skriftligt med M. D. Wender, 

Box 43, Detroit, Mich. 48221, USA. 
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AFSTANDSSKÆRME 
til flyvepladser 

Ny model med alle fordele 

e Fremstillet i 2-farvec glasfiber • vejr• 
bestandig - derfor ingen vedligeholdelses
udgifter 

e Kraft igt »ankersy1tem«, der bevirker, at 
skærmen ikke kan flyttes af vinden 

Indhent uforbindende tilbud 

AA.DlJ1'I Plasticfabrik 
Aadum pr. Tarm • Tlf. (073-77111) 86 

KZ III TIL SALG 
Resttid på motor ca. 600 timer. 

Skriftlig henvendelse. 
CHR. LUND 

Fack 78 - Bredaryd 
Sverige 

KZ-VII TIL SALG 
800 timer til hovedeftersyn på motor. 
Ny krop og vinger. Sælges billigt 
ved øjeblikkeligt køb. 

TELEFON 51 41 65 

FOR SALE 
Cessna SKYKNIGHT/320c 

Model 1965, IFR-equipped 
lnquiries to : 
C. P. Tschudi, CH-8700 Kiisnacht, 
Ziirichstr. 121, Schweiz. 

FOR SALE 
Cessna 320-Skyknight, 1962 

IFR-equipped with De-leer 
Price: sFr. 205.000,-
Jiirg Kuhn, CH-8600 Diibendorf, 
Bachstr. 4, Schweiz. 

Flyvningens forsikringer 

Alle forsikringer 

A. J ESSE N & CO.s Eftf 
Citykontor: Meldahlsgade 5-141112 

Svanemøllevej 17-19 - 29 36 00 
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FOR SALE 

CESSNA 320 C, turbocharged, Model 1965 
Engines + frame : 520 hrs. 

IFR licensed, first class equipment Nav-O-matic 800 autopilot, DME 

Practically new. lnteresting pnce. 

A. MEYER-BARCA. 

CH-8039 Zurich. - Stockerstr. 48. - Schweiz 

PIPER COMANCHE 250 OY-BAW sælges 
Som ny I alt, total tid 718 timer - I.F.R. registreret med overkomplet 
udstyr - f. eks.: 
2 stk. Narco Mark 12, 2 stk. VOR, ADF, ILS, Marker Beacon, fuldt Gyro
panel, Autopilot med kurshold, True airspeed indicator, Remote compas, 
4 vingetanke, ægte lædersæder med sovebeslag, individuel ventilation 
og varme. 
Motor: Lycoming 250 hk. 6 cyl. - Ydelse : Max. 300 km, cruise 270 km. 
Financiering kan tilbydes. - Henvendelse skriftligt eller pr. telefon. 

0. LOWZOW, Estruplund, Ørsted, Jylland. - Telefon (06) 48 83 37 

I 
• 

Specialfirma for flyrengøring på alle typer 

Forlang tilbud 

Tlf. (01) 53 34 30 

FLYVEMASKINE CESSNA 172 A 
TOTALTID: 800 TIMER. 500 TIMER TIL HE. 

OY-AEW 1. 10. 1960, udstyret med IFR, kom pl. Gyropanel Narco VTR-2A 
VHF/VOR/LOC Lear 12E-2, radiokompas samt King KY/95 VHF, Beacon 

og ekstra udstyr, org. maling, yderst velholdt. 

Sælges billigt med rimelig udbetaling og rest event. over 36 måneder. 

SKIVE FLYVES ELSKAB 

Telefon Skive (0751) 82 og 2098 



BP præsenterer luftbårne kvinder ... 

Også kvinder har mod til at hoppe ud i det tomme rum 
- hvirvle rundt og svæve - og få faldskærmen 

til at folde sig ud i rette øjeblik ... Som engle sendt fra himlen 
daler de ned - et smukt syn - velkommen! 

Modm"JIY (og mod,m, koinda} bmjm fojtmmm,1 m,d "'"gifm.~~ 

i luft fartens tjeneste verden over . . . 



Med erfarent ma dskab 

og moderne materiel 

løser. SHELL sin del afi opgaven 
hurti,gt og sikkert 

på flyvepladser 
i 6 verdensdele~ .. 

SIHELL AVIATIØN SERMICE 



" 
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AVIATION TRAINING 

LANDETS FØRENDE SKOLE 

FOR OPNÅELSE 

AF LUFTFARTSCERTIFIKATER 
STATSKONTROLLERET UNDERVISNING 

Statsstøttet teknisk undervisning. 

Skolens undervisningsprogram for sæson 1967 indeholder bl. a.: 

TYPEKURSUS 
for erhvervspiloter og flymekanikere: CV 990 -
Coronado - Caravelle 10B - Boeing 727 - DC-3 -
DC-6B - DC-7 - Cessna - Piper. 

FL YTEKNISKE GRUNDKURSER 

FL YVETEORIKURSER 

RADIOKURSER 

SKOLEFL YVNING OG UDLEJNING: 
Piper Cherokee - SIAI Marchetti. 
Privatflyvercertifikat - Instrumentbevis - Erhvervsfly
vercertifikat - Instruktørbevis. 

Nærmere oplysninger og tilmelding: ring telefon: (01) 5319 00 
(01) 53 16 41 

AVIATION TRAINING - Bygning 140 - Københavns Lufthavn 



NU I DANMARK SIAI MARCHETTI 
Det berømte italienske rejsefly 

S 205 
Det nye italienske rejse- og forretnings
fly konstrueret efter de mest moderne 
principper. Vælg Lycoming 180-200 el
ler 220 HK motor med constant speed 
propel som standardudstyr. Fast eller 
optrækkeligt understel. Den rummelige 
kabine giver behagelig komfort for 4 
personer - også under længere rejser. 

Til standardudstyret hører naturligvis en 
effektiv antikorrosionsbehandling. 
Serviceværksted er etableret, og reser
vedele leveres omgående. 

ENEREPRÆSENTATION 

V. REITZ & CO., 
.A. VIA.TIO.N DIVISION 

Ring og bed om demonstration. VangedeweJ 106 B . Gentofte . Tlf. (Ol) •&916 lili 

Vi præsenterer: 

Deres nye andenpilot 
Deres nye andenpilot er et schweizisk kvalitetspro
dukt - en armbåndskronograf specielt for flyvere. 

En kronograf er et ur udstyret med en sindrig meka
nisme som, foruden at give det nøjagtige klokkeslet, 
tillader fortsat eller afbrudt tidsregistrering med 1/5 
sekunds nøjagtighed med-en -varighed fra få sekunder 
op til 12 timer. 

Døgnet rundt vil De få glæde af at eje et sådant præ
cisionsur. Urene fås i mange udgaver til priser fra kr. 
380,00 og sendes overalt. - Forlang bruchure i dag. 

I 
--Al'IAC 

Vi fører også specielle kronogra
fer til luftfartøjer og faldskærms
udspring. 

I J. LEHRMANN 5750 RINGE TLF. (09) 62 21 21 
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Billigere og bedre A-certifikat 
Ved hjælp af T H E V IS U ALIZ ED FLIGHT MANE UVE R S ! ! ! 

De kan indvinde bogens pris mange gange i form af sparet flyvetid , 
fordi De, inden De går i luften, nøjagtig ved hvornår hvad skal gø
res, og hvordan! 

" Den e1· simpelthen et pædagogisk pragtst)'kke og burde 
indlægges som obligatorisk lærebog fo r alle fl)'l •e,1spir,111 -
ter, ligesom alle A-piloter burde ha1•e bogen i lo111111 en 
eller fl)'vemappen ". 

Sådan stod der bl.a. i FLYV's anmeldelse nr. 10 1967. 

Den helt rigtige gaveide til alle flyvein teresserede. 

The VISUALIZED FLIGHT MANEUVERS leveres naturligvis med 
fu ld returret inden for 8 dage, og prisen er kr. 45,50 INKL. Moms 
og porto. 

V i ønsker alle en glædelig JUi samt et godt nytår 

~--+ j TROBEL AVJATION 
SKOVLEDVEJ 6 - BALLERUP - TELEFON (01) 97 38 75 

POOL 
FOR 

VISUALIZEO 
FLIGHT 
MANEUVERS 

SASIC 

AO'-IANClO 

Det er billigt at 
være forsikret nu 
Ansvars- og kaskoforsikring 
af alle flytyper -
samt ulykkesforsikring 

LUFTFARTFORSIKRING 
TE L F. (01) 31 06 43 
SKELBÆKGADE 2 
KØBENHAVN V. 
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DE LOKALE AGENTER FOR POOLENS MEDLEMSSELSKABER STÅR TIL RÅDIGHED MED INFORMATIONER OG TILBUD AF ENHVER ART 

Husk indleveringsfristen for 

annoncer senest d. I. i måneden 



Masser af 

ET V ÆLD AF GODE GAVE-IDEER 

HOS KDA-SERVICE I SKOVLUNDE 

Se fo r eksempel her: 
KDAs lækre pilotmappe i sort oksehud med plads til alle nødvendige 
papirer og grej .... . ..... .. ......... . ....................... . ............ . 
KDA Airfield Manual Denmark 
En komplet fcrtegnelse over alle danske flyvepladser, såvel store som små. 
Kort i tre farver og mange nyttige oplysninger til VFR-flyvning. Lev. i festligt 
rødt ringbind og handy format, som passer i KDAs pilotmappe. 
Pris for medlemmer incl . rettelsestjeneste til 1.-6.-68 .. . ... .. . .. ... ..... .. .. . . . 
Pris for ikke-medlemmer incl . rettelsestjeneste til 1.-6.-68 ..... .. .. ............ . 
Pilotjakker, dejl ig varme mørkeblå pelsforede med rib-strik forneden og 
ved ærmerne. Mange praktiske lommer. Flere størrelser ...... ............... . 
Flyverdragter. En ideel dragt t il alle, især dem, der bruger faldskærm og 
svæveflyverne. Mørkeblå polyester-bomuld, vind- og vandtæt, mange lommer 
og let at komme i. Mange størrelser ... . . . .. .... . ........ . .. . ....... . . .... . .... ... . 
Computers for enhver smag, såvel til privat- som erhvervsflyvning : 
AIRTOUR CRP-7 m/ vindarm, en splinterny computer i topklasse, virkelig 
gedigen i læderetui, dansk instruktionsbog. Bemærk prisen ... . . . .... ... ...... . 
AIRTOUR CRP-5. Samme, men u/ vindarm, dansk instruktionsbog .... . .. . ..... . 
AIRTOUR CRP-2 m/ vindarm, dansk instruktionsbog . ............... . . .. ... . . . 
AIRTOUR CRP-1 u/ vindarm, dansk instruktionsbog .............. . . .. ..... . . . 
ARISTO 617 m/ vindarm •.. . .. . ... .. . ... . .. . . .... . ......... . .. .. .. ... . . . .. . 
JEPPESEN E6B-2P ....... . .... . .. .. . ... .......... .. ..... .. .. .. . ... . . .. . . . . 
JEPPESEN E-6B (Dalton) ...... ................ .......... . .. ........... . .. . 
Flight boards. ingen krøllede kort eller flyveplaner. 
AIRTOUR Flight Board FB-2, m/ plastrude og lomme til blyant og plotter .. . .... . 
Stopursholder hertil ....... .. .. .............. .............. ... . ........ . .. . 
PINTO Board, antimagnetisk . ... . . ........ . .. .... . ...... . .. .. . ........... .. . 
Til begge disse: 
KDA-Driftsflyveplanblok (VFR) .. .. .. .. ... .... . ................. . .. . . ... .... . 
KDA·Driftsflyveplanblok (IFR) ....... . .... . ............... .. . . ...... . . . .... . 
KOMPASROSER, gennemsigtige, selvklæbende, pr. stk. 0,55, pr. dusin . ... ... . 
Flyvekort og radiokort har vi en bunke af, og som specielle gaveideer kan nævnes: 
Oversigtskort over europæiske flyvepladser, 1 :3000.000, god vægdekoration ... . 
U. S., F. L. I. P.-radiokort (Low Alt. , Europa m/ en route bog) pr. sæt ......... . . . 

Abonnement pr. år . . .. . .... . 
GRAMMOFONPLADER fra Jeppesen 
Tower Communicatlon .. . ...... . . ............ ..... .. . . .... . . . • ....... ... . .. 
Instrument Flight . . .. . .. . . . ................. ...... .. .. . . . . .. . .. . .......... . 
Radar Contact . . .. .. .. .. . .. . ..... . ......... . . ..... . . . .... ..... . ........ . . . 
On Course on the Glide Path . .............. ... . ... . ...... ............ . ... . 
ATC-Clears . .. ... ... . . .. . . . . ... . ............. .. . ... ..... .. .. . .......... . . 
BØGER: 

kr. 175,00 

kr. 99,00 
kr. 135,00 

kr. 138,00 

kr. 205,00 

kr. 148,50 
kr. 137,00 
kr. 110,00 
kr. 99,00 
kr. 175,00 
kr. 110,00 
kr. 90,00 

kr. 18,70 
kr. 3,85 
kr. 18,00 

kr. 4,00 
kr. 10,00 
kr. 6,00 

kr. 22,00 
kr. 21 ,00 
kr. 190,00 

kr. 45,00 
kr. 55,00 
kr. 45,00 
kr. 45,00 
kr. 45,00 

Modem Aerobatics & Precision Flying (Krier & Sweet) . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . kr. 
The Tiger Moth Story (Blrch & Bram son) . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . kr. 
Flight Briefing for Pilots, Vol. III (Birch & Bramson) . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . kr. 
Parachuting & Skydiving (Williams) . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . kr. 
KDA Motorflyvehåndbog . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . kr. 
KDA Svæveflyvehåndbog . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . kr. 
Rad iotelefoni for Flyvere . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . kr. 
Håndmalede brevkort (tryk), motiv: Cherokee 140 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . pr. stk. kr. 
KDA emblem, li lle m/ nål, knap eller sikkerhedsnål . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . kr. 

13,75 
39,60 
33,00 
27,50 
74,55 
60,50 
25,30 

4,00 
23,00 
23,00 
8,00 

38,00 
1,00 

KDA emblem, stort . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . kr. 
KDA jakkemærker alm. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . kr. 
KDA jakkemærker guldbroderi . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . kr. 
KDA Transfers . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . kr. 

SKRIV ELLER RING - VI SENDER OVERALT 

* KONGELIG DANSK AEROKLUB 

MOTORFL YVE- OG SERVICEKONTOR 

TELF. (01) 91 58 46 

KØBENHAVNS FLYVEPLADS 

2740 SKOVLUNDE 
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Hangar 141 
Københavns Lufthavn 

DRAGØR 

Tlf. (01) 53 08 00 

360 kanals VHF kan leveres sær
skilt og senere udvides med NAV. 
Let installation. 
IFR godkendt. 

NU fuldt 
transistoriseret 
TYPE CNS-220 

~ncf~ 
CORPORATION 

. .. og så følger vi salget op med SER VICE 

UDLEJNING OG SKOLEFLYVNING 

Udlejning: 
Cessna 172, 4-sædet IFR eller VFR - Cessna 150, VFR 
Cherokee 180, 4-sædet IFR· eller VFR - Cherokee 140, VFR 

Skoleflyvning: 
Privat-, erhvervs- og instrumentcertifikater (A. B. I. C. D.) 
Cherokee 140, Apache, Aztec og Aero Commander. 
Skoleflyvning i samarbejde med Cimber Air, Sønderborg 

COPENHAGEN AIR TAXI CIMBER AIR 
KØBENHAVNS FLYVEPLADS . SKOVLUNDE . TLF. (01) 91 11 14 SØNDERBORG . TLF. (044) 2 22 77 

BLANIK L 13 
• HEL·METAL SVÆVEPLAN 

• FULDT KUNSTFLYVNINGSDYGTIGT 

• FULDINSTRUMENTERET 

• VELUDSTYRET MED FLAPS 

• VELEGNET TIL SKOLING 

Repræsenteret ved: 

V. REITZ & CO., 
AVIATION DIVISION 

l'anc:edel'ej 106 B . Gentofte . Tlf. (Ol) *69 16 55 

ENEREPRÆSENTATION FOR DANMARK 



KONGELIG DANSK AEROKLUB 

Præsident: 
Grev Flemming af Rosenborg. 

Formand: Civillng. Hans Harboe. 

Motorflyverådet 
Formand: 

Varemægler E. Dyrberg. 

Svæveflyverådet 
Formand : Kontorchef M. Buch Petersen. 

Modelflyverådet 
Formand: 

Stud. polyt. Poul Erik Lyregård. 

Generalsekretariat & bibliotek 
Rømersgade 19, København K. 
Abent mandag til fredag 0900-1600. 
Telefoner: (01) 14 46 55 & 14 68 55. 
Telegr.adr.: Aeroclub. 
Postkonto 2 56 80. 

Motorflyve• og servicekontor 
Københavns Flyveplads, Skovlunde. 
Åbent mandag-fredag 1000-1300 & 

1400-1600 samt lørdag 1000-1300. 
Telefon: (01) 91 58 46. 

Ayvehistorisk Sektion 
Formand: Overassistent Hans Kofoed, 

Lilletoften 121, st. th., Skovlunde 
(01) 91 43 32. 

Svæveflyvecenter Arnborg 
Arnborg pr. Herning. 
Telefon: (07) 15 91 55 og (mønttelefon) 

1591 27. 
Postkonto 12 98 03. Fuldmægtig Verner 

Jensen, Elmeparken 4, Næstved. 

FORENINGEN DANSKE FLYVERE 

Formand: Vicedirektør Emil Damm. 
Generalsekretær: 

Direktør August Jensen, 
SkovveJ 2, Tårbæk pr. Klampenborg. 

Sekretariat og regnskabsfører: 
Kontorchef M. Tranbjerg, 
Skelbækgade 2, 4. sal, Kbh. V. 
Telefon: (01) 31 0643. 

FLYV 

Redaktion & ekspedition 
Kongelig Dansk Aeroklub, 

Rømersgade 19, Kbh. K. 
Telefoner: (01) 144655 og 146855. 

Ansvarshavende redaktør: 
ingeniør Per Weishaupt. 

Redaktionen af et nummer slutter den 
første i foregående måned. 

Artikler i FLYV står for de enke'.te for
fatteres egen regning og er ikke nød
vendigvis udtryk for redaktionens eller · 
Kongelig Dansk Aeroklubs mening. 

Eftertryk kun tilladt med kildeangivelse. 

Alle henvendelser ang. adresseændrin
ger rettes til det lokale postvæsen. 

Abonnementspris: 30 kr. årlig. 

Annoncepriser: Helside 950 kr., halv
side 525 kr. Rubrikannoncer (min. 20 
mm): 2 kr. pr. mm. 

Sidste indleveringsdato: Den første 
foregående måned. 

Tryk: Herfølge Bogtrykkeri, Herfølge. 

Nordens ældste flyvetidsskrift Nr. 12 . december 1967 40. årgang 

VIS HENSYN MOD ANDRES FL V 

Selv om bygning af hangartyper, hvor man kan køre sit eget fly ud og ind uaf
hængigt af andre, heldigvis bliver stadig mere udbredt, er der dog endnu en del 
fælleshangarer her i landet, hvor man stuver en masse fly sammen og må flytte 
andres for at få fat i sit eget. 
Under manøvrer i sådanne hangarer bør man udvise den yderste forsigtighed 
for at undgå at beskadige både sit eget og andres fly. 
Og hvis man alligevel skulle komme til at give et andet fly et knubs, så bør man 
ikke bruge den usmagelige bilejerpraksis at lade som ingenting, men henvende 
sig til det beskadigede fly's ejer og fortælle om skaden, samtidig med at man 
lader sin ansvarsforsikring tage sig af erstatningsspørgsmålet. 
En flyejer fortæller os, at han i årenes løb har fået 5-6 skader på propel, vinger 
o. lign. påført af andre, uden at disse har sagt til. Det har ikke alene kostet ham 
mange penge til reparationer, men hertil kommer store økonomiske tab, fordi 
han ikke kunne bruge sit fly til erhvervsopgaver. Selv er han forsigtig og har 
aldrig givet andres fly en skramme. 
Derfor denne opfordring - især til nye piloter - om ikke at .vise sig" ved at 
være for rask til at flytte flyene, men tværtimod ved at være påpasselig. Og 
hvis der trods alt sker skade, så lad os være pænere mennesker som flyejere 
end som bilister! 

EXPERIMENTAL 

I USA og adskillige europæiske lande tillader luftfartsmyndighederne hjemme
bygning af fly, som ikke har gennemgået alle de kostbare prøver, og der har 
fra tid til anden været interesse herhjemme for tilsvarende regler. 
Luftfartsdirektoratet har imidlertid hele tiden holdt den linie, at man i Danmark 
kun vil tillade typegodkendte fly, som - udstyret med motorer med dobbelt 
tænding - fik ubegrænset dansk luftdygtighedsbevis. 
Inden hjemmebyggermødet i Odense havde KDA fremskaffet de svenske be
stemmelser, der er på linie med de amerikanske. Efter at have studeret disse 
udtalte de danske hjemmebyggere imidlertid, at man ikke ønskede tilsvarende 
regler indført i Danmark, idet der var for mange restriktioner forbundet med dem, 
f. eks. er det for upraktisk at skulle ansøge det pågældende lands myndigheder 
om tilladelse, hver gang man vil flyve til udlandet. Man ønsker de nugældende 
regler opretholdt og betegner dem som verdens bedste! 
Som generel politik er det sikkert rigtigt, men der er et enkelt område, som kan 
fortjene endnu en overvejelse. Det er de særdeles udbredte amerikanske rotor
fly, Bensens Gyro-Glider, Gyro-Copter etc. 
Disse er rene hobby-fly, som ikke er beregnet til rejser i udlandet eller til salg 
til erhvervsmæssige formål senere. De argumenter, der ligger til baggrund for 
de fastvingede fly, gælder ikke ganske disse rotorfly, og da mange er interesse
ret i dem, kunne det være på sin plads at tillade deres brug med de restriktioner, 
der også gælder i andre lande, da de ikke vil føles snærende for disse luft
fartøjstyper. 
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Cessna Cardinal herover er luksusudgaven af Cessna 177, der igen byder på en 
hel del ekstra i forhold til 172 og Skyhawk. De kommer imidlertid ikke på det euro

pæiske marked, der får en anden ny type i stedet, F-172 Racket. 

Verdens mest trafikerede lufthavne 

I en tid , hvor der snakkes så meget om, 
at Kastrup er overbelastet, kan det nok 
luve sin interesse at studere nedenstående 
statistik, som vi ærligt og redeligt har hug
get fra FLIGHT International. Den omfat
ter de mest trafikerede lufthavne i verden. 
regnet efter antallet af operationer med 
trafik/I;·, men for sammenligningens skyld 
har man også medtaget operationer med al 
menfly. Havde man opstillet tabellen efter 
samlet antal operationer, var den kommet 
til at se noget andet ud, på grund af almen
flyvningens voksende betydning. En plads 
som Opa-Locka i Florida havde 546.985 
operationer i 1966, hvoraf en var med et 
trafikfly! Van Nuys og Long Beach, begge 
i Californien, havde henholdsvis 534.331 og 
478.092 operationer. Regnet efter samlet 
antal operationer kommer London ind som 

Nr. Navn 

I. Chicago, O'Hare ............ ... ..... ..... . 
2. New York, Kennedy .. .... . ..... .. . .. . .. . 
3. Los Angeles .... . . ... ............... .. . .. . . . 
4. San Francisco . ..... .. ................... .. , 
5. A-tlanta .. ......... .. .......... ... ........... . 
6. Washington National ... . ...... ....... . . . 
7. London Heathrow . .. ......... . ..... .. . . . . 
8. Dallas, Love Field .... .. ... ........... . .. . 
9. Miami .. . ........... .... .... .... .... . ... . . . . . 

10. Newark ............... .. ............... .. .. . 
11. New York, La Guardia . .. .. . . .. ........ . 
12 . Boston . ... . . .. . . . ...... .. .. . .......... . ..... . 

Paris, Le Bourget + Orly ... . .......... . 
13. Philadelphia . .. . . . .. . ... ....... .. .. ... .. . . . . 
14. Detroit ... ...... . ....... .. .. ......... ....... . 
15. Frankfurt . . . .. ......... . . . . .... ........ . . . . . 
16. Cleveland . .. .. . . . .... .. .. .. . .. . ..... . ...... . 
17. Pittsburgh . .. ... .. . .. . .. .... ..... .. ... . . ... . 
18. St. Louis ......... .. . . .. . .......... .. .. .... . . 
19. Denver .. .. ........ ......... .. .... ..... . . . . . . 

Rom, to lufthavne .. . ........ . . ........ .. . 
20. København ··· ····· ··· ···· ··· ·· ·········· ··· 
1 angiver, at kun rejsetrafik registreres. 
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nr. 5 3; hvor langt nede Kastrup er placeret, 
ved vi ikke; men for nogle år siden var den 
nede omkring 120- 130, og der er den 
sikkert stadi!;. 

1.263 jettrafikfly bestilt 

IAT A-medlemmerne havde ved udgangen 
af juli 1.263 jettrafikfly i ordre til en sam
let pris af 1,1.300 milt. dollars. Selskaber
ne havde ved samme tidspunkt omkring 
1.600 jetfly i tjeneste til en anskaffelses
pris af omkring 9.600 milt. dollars. 

Antal Værdi 
Concorde 
Boeing SST 
Boeing 747 
DC-8 Super 
Andre 

74 1.180 mil!. doll. 
121 4.840 mil!. doll. 
132 2.690 mil l. doll. 
139 1.250 mil!. doll. 
797 4.330 mil!. doll. 

lait 1.263 14.290 mill . doll . 

Operationer 

trafikflr 

478 .644 
390.898 
321.182 
226.867 
223 .074 
216.629 
209.870 
190.614 
186.177 
183.383 
167.028 
158.548 
153 .198 
138.358 
135.221 
133.985 
124.973 
120.060 
114.890 
106.821 
106.326 
105.703 

almen 

78.124 
45.514 
83.011 
56.393 
80 .535 
90 .536 
13.759 

124.491 
232.454 

53.490 
133.883 
76.487 
24.947 
85.376 
81.552 
13.312 
90.961 
41.999 

191.703 
310.924 

17.160 
14.669 

total 

562.975 
438 .670 
415.433 
291.0691 
306.991 
312.835 
224.086 
319.575 
424.407 
239.6391 
302.234 
251.8041 
191.023 
231.2511 
251.4111 
147.297 
275.225 
201.6701 
328.470 
420 .925 
139.692 
121.067 

Operationer 
pr. time 

total almen 

64 9 
50 5 
47 9 
33 
35 9 
36 10 
26 2 
36 14 
48 27 
28 
35 15 
29 

26 
29 
17 2 
32 10 
23 
37 22 
48 35 

14 2 

Convair-veteran ansat i lnternord 
lngenior Ludvig K1111dse11 er fra septem

ber ansat som chef for Internords ingeniør
afdeling. ,,Ludy" har været ansat hos Con
vair siden 1948 og var FE ved bl. a. første 
flyvning med Coronado . 

Som chef for tekniske afdeling admini
strationsafdeling, hvorunder bl.a. hører 
planlægningen, er ansat ingenior H . C. M. 
Joha11se11. tidligere S,AS. 

Scanairs vinterprogram 
I denne vinter vil Scanair udelukkende 

flyve med DC-8-33, der er indrettet til 
165 passagerer mod 139 i SAS-udgaven. 
Den forøgede kapacitet er muliggjort ved 
at fjerne noget af pantryet og ved at udskif
te sto lene på l. klasse med turistklassesto
le. Der bliver 14 ugentlige afgange, 10 fra 
København, 1 fra Oslo og 3 fra Stockholm, 
og der skal udfores i alt 532 rundture og 
befordres 175.000 envejspassagerer, en for
ogelse på 113% i forhold til forrige vin
tersæson. De 336 ture går til de kanariske 
øer, resten til Malaga, Mallorca og Tunis . 

Agusta Bell 47 udgået af Flyvevåbnet 
Siden 1958 har Flyvevåbnet varetaget 

drift og vedligeholdelse af Grønlands Geo
logiske Undersøgelsers Augusta Bell 47J 
helikoptere, hvorfor disse fløj med mili
tære mærker. På grund af mangel på piloter 
og teknikere er denne ordning imidlertid 
blevet ophævet, og i maj blev den sidste 
helikopter indregistreret som civilt fly . 
Flyvningerne på Grønland er blevet udført 
med civile udenlandske piloter, og denne 
ordning vil man bibeholde fremover, lige• 
som GGU næppe vil anskaffe flere fir 
selv, men leje sig frem efter behov. 

Flyvevåbnets S-55 til søs 
De syv S-55, som Flyvevåbnet solg'.e i 

juni, skal ifolge avismeddelelser have flak 
ket omkring i Sydatlanten i to måneder 
ombord på det gode skib "Baccarat"' af 
Svendborg. Via Luxemburg fik nogle bel 
giske forretningsfolk fat i helikopterne og 
soli~te dem tit Nigeria. På grund af opro
ret i Biafra kunne de ikke blive losset i 
Nigeria, og belgierne forrngte så at sælge 
dem i Jamaica, hvor de efter sigende skulle 
:rnvendes ved filmsoptageiser, men dette 
salg blev forpurret af amerikanerne, der 
mistænkte helikopterne for at være bestemt 
til Cuba, og "Baccarat"' måtte så returnere 
og lo,~e dem i Antwcrp~n . 

2 milt. passagerer med Lufthansa over 
Nordatlanten 

8. juni 1955 begyndte Lufthansa ruteflyv
ning over Nordatlanten med Super Constel
lation. I 1958 indsatte man Super Star 
Constellation, der kunne flyve fra Frank
furt til New York uden mellemlanding, 
men det store opsving kom først i marts 
1960, da man begyndte at flyve med jetfly. 
Man var 9 år om at nå den første million 
passagerer, kun tre om den næste, der blev 
budt velkommen i Diisseldorf den 28. 
september i år. Da man begyndte at flyve 
til New York, kostede en returbillet på 
økonomiklasse 4.086 kr., idag 3.314 kr. 
Samtidig er rejsetiden reduceret fra ca. 20 
timer ti l ca. 8. 

Lufthansa beflyver idag følgende ameri
kanske byer: Anchorage, Boston. Chicago, 
Montreal , New York, Philadelphia og San 
Francisco og er nr. 5 bland de 19 selska
ber der fi)•ver over Nordatlanten. 



Ny version af H. S. 125 

Hawker Siddeleys vigtigste marked for 
H. S. 125 er Nordamerika, der tegnf'r sig 
for over halvdelen af de mere end l'.!u fly, 
der er solgt til dato, og med dette m1rked 
for oje har Hawker Siddeley udviklet Series 
3AR, <ler har 370 km længere rækkevidde, 
15 km/t højere rejsehastighed og 12 'lo re
duktion af landingslængden. Forbedringen 
skyldes en ny tank, der rummer 500 I, 
under bagkroppen bagved vingen. Den er 
placeret i modstandsreducerende afskæ~m
ning, der bidrager til forøget række, idde 
og hojere fart. Endvidere har den nye ver
sion i modsætning til de tidligere hJul
døre. Fuldvægten er vokset med 455 kg 
til 10.300 kg. 

Danwing 

Efter Henrik Bruun de Neergaards alt 
for tidlige død er ejendomsretten til Dan
wings Cessna-flåde den 9. juni overgået til 
I/S Neergaard leasing. Det drejer sig om 
tre Ce,sna 150, OY-DKJ, DKL og TRJ, 
to Cessna 172. OY-DKN og TRN og en 
Cessna 205, OY-TRG. Flyene anvendes 
fortsat af Danwing. 

Lockheed Ten-Eleven 

Ved præsentationen af projektet 1-1011 
bgde Lockheed vægt på ikke at kalde flyet 
en luftbus, et udtryk man i U. S. A. for
binder med ringe komfort og dårlig service. 
Det er beregnet til at transportere indtil 
300 passagerer over strækninger indtil 
3.400 km og er bemærkelsesværdigt ved 
motorplaceringen, to under vingerne og en 
i bagkroppen. Motortypen er ikke fastlagt 
endnu, men effekten bliver på ca. 15.000 
kp. Flyet er beregnet til en besætning på 
tre mand, to piloter og en maskinist. Den 
maximale startvægt anslås til ca. 145.000 
kg, rejsehastigheden til 950 km/t. Kan 
man afslutte forhandlingerne med en eller 
flere kunder til foråret, vil "Ten-Eleven" 
kunne gl i tjeneste i begrndelsen af 1972. 

Jet Commander-rettighederne solgt 

De amerikanske myndigheder våger nid
kært over, at der ikke opstår monopoler 
ved sammenslutning af firmaer med be
slægtet produktion. Da North American 
Aviation, der bl. a. fremstiller jetforret
ningsflret S,1breliner, og Rockwell Standard 
Corporation, der gennem et d.itterselskab 
er ansvarlig for Jet Commander, ville slå 
sig sammen, nedlagde justitsministeriets 
anti-trust afdeling veto. For at bane vej for 
sammenslutningen har Rockwell -Standard 
solgt Jet Commander rettighederne til Is
rael Aircraft Industries. Salget får ingen 
indflydelse på de propeldrevne Aero Com
mander fl)'. 

Israel Aircraft Industries har basis på 
Lod lufthavnen ved Te( Aviv. Det beskæf
tiger ca. 4.000, hovedsagelig med eftersyns
og reparationsarbejder af fly og motorer, 
men brgger også Fouga Magister på licens 
og er underleverandør af flaps til Dassault 
Fan Jet Falcon. 

Svenske Hunters til Indien? 

Jfolge Fl)'h1g Review Intemationa/ skal 
ca. 60 svenske H unters leveres til Indien. 
120 Hunter F. Mk. 50, svarende til R. A. F. 
versionen F. Mk. 4, blev leveret i 1955-
56, og de fleste blev senere modificeret til 
at medfører Sidewinder målsøgende missi
ler. De to sidste flotiljer med J 34, som 
Flygvapnet benævnte Hunter, var F 9 i 
S:ivc ved Goteborg og F 10 i Angelholm. 
F 9 skal nedlægges, og F 10 har nu fået 
J 35B Draken. 

Aviac 

Firm.1et Aviac i Ringe på Frn er et nrt 
firma, der ~pecialiserer sig i instrumenter 
og tilbehør til flyvning. Foreløbig tilbyder 
Aviac kronografer til piloter, faldskærms
udspringere og fir fra det kendte schwei
ziske firma Heuer-Leonidas S.A. 

Model af Lockheed 1011 med to motorer under vingerne og en tredie halen. Pro
jektet er beregnet til 300 passagerer. 

\ 
I ØVRIGT ... 
• Domier Do 132. en firesædet heli
kopter, forventes at flyve før udgangen 
af 1968. Den er udviklet fra den en
sædede Do 32, og har som denne en 
reaktionsdrevet rotor, men i stedet for 
kold luft anvendes den varme udstød
ningsgas fra motoren direkte. 

• Northro/1 har fået en ny kontrakt 
på levering af T-38 Talon til USAF, og 
produktionen vil derfor fortsætte ind i 
1969. Hermed vil produktionstallet 
overstige 1.000. 

8 12 Domier SkJserzant er blevet be
stilt af det amerikanske firma Butler 
Aviation, der har tegnet option på 
rderligere 50. 

• /01·ge11 Pedersen, der var direktør og 
teknisk chef for Faroe Airways, er ble
vet ansat i Conairs tekniske afdeling. 
Han har tidligere været kontrolchef i 
Conairs forgænger Flying Enterprise. 

8 Generalmajor H. 0. Hansen afgik 
ved døden sidst i august, 88 år gam
mel. Han gjorde i t)'verne tjeneste som 
kaptajn i Flyverkorpsets stab og var 
chef for dette fra 1928 til 1931. 

<D En F-100 S11/ier Sabre styrtede den 
5. oktober ned kort efter start fra FSN 
Karup. Piloten, 23-årige flyverløjtnant 
Ejvind Dige Andersen fra ESK 725, 
nåeJe ikke at sk)'de sig ud og omkom. 

• Oberstløjtnanterne M. 0. C. D. Sta
ge og P. N. Brandt-Mol/er er på grund 
af alder afskediget af flyvevåbnets linie 
med pension den 30. november. 

• Major D. E. Thestmp har overtaget 
kommandoen over ESK 730 ef.ter major 
T. V. Dinesen, der er indtrådt på det 
norske fl)'vevåbens stabsskole. Som ele
ver på skolen er desuden indtrådt majo
rerne A. C. Larsen og K. S. Pedersen. 
Sidstnævntes post som chef for ESK 
722 er overtaget af major H. 0. Feld
stedt. 

<il Sranaviatio11 flyttede i oktober ind i 
sin nye værkstedsbygning, Amager Lan
devej 147 A. 

tt L11f1hans,1 åbnede 1. oktober som 
det første udenlandske luftfartsselskab 
et kontor uden for København, nemlig i 
Arhus, nærmere betegnet Banegårdsga
de 34. Det ledes af distriktschef Jorn 
Andersen. 

5 Domier har overtaget forhandlingen 
af Beagle i Vesttyskland, og de to fir
maer vil samarbejde i udviklingen af 
lette fly. 

I» Beerh Turbo Baron leveres nu 1i,J 
kunder over hele verden. Den har ikke 
turbinemotorer, men turbosupercharge
de L)'coming TI0-541-ElB4 stempelmo
torer på 380 hk. Rejsehastigheden ved 
75% er 457 km/t (284 mph) i 25.000 
fod, så den er formentlig verdens hur
tigste stempelmotordrevne lette fly. Pri
sen er 95.950 Dollars. 
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Ti 0 ars hjemmebygning 
Møde i Odense 
er så livskraftig 

beviste, at hjemmebyggerbevægelsen 
som nogensinde 

~ 
~ ... __ ; -- .... 

AMD, AMO. AMP, AMT og AMW" 
er under brgning, AMV reserveret. 

Da AM-serien snart er "sluppet op", 
kommer de folgende antagelig i BM-serien 
i registret. 

Som man ser, har to bygget hver to : den 
nu 70-årige fhv. sodavandsfabrikant Hans 
Axel samt ingeniør P. Holst, der iovrigt 
har købt en Meta-Sokol i stedet for at kun
ne t.ige familien med op . 

Mange har således sk1f.tet ejer, og endnu 
flere tegningssæt har gjort det. Andre har i 
en del tilfælde påbegyndt byggeriet end 
den, der har gjort det færdigt. Det gælder 
f. eks. også Emeraude'n, der er delvis fa. 
bPiksbygget hos Stark i Tyskland. AMI var 
iovngt en fabriksbygget Stark Turbulent D, 
der fik sneget sig ind i AM-serien. 

Jurca MJ-2 Tempete er et ensædet fly med 6 m spændvidde, som er under bygning i 
to eksemplarer i Danmark for t iden. Det forsynes med en flyvemotor mellem 65 

og 125 HK. 

Fuld typegodkendelse, 1. klasses kvalitet 
På Odense-mødet udtalte civilingeniør 

K. Scheel M eyer fra luftfartsdirektoratet, at 
man fra starten havde sat sig det mål , at 
der skulle komme almindelige fly ud af 
det, som kunne bruges uden indskrænknin
ger. Derfor tillader man kun typegodkendte 
typer, mens en hel del ~ndre lande som 
f. eks. USA, Canada, Frankrig, Sverige har 
lempeligere bestemmelser. Disse fly er 
imidlertid pålagt restriktioner, såsom at de 
ikke må bruges erhvervsmæssigt, i~ke over 
bebyggede område, ikke må flyve til ud
landet etc. 

M IDT i 5o·erne, da motorflyvningen 
herhjemme stagnerede, gjorde FLYV 

opmærksom på mulighederne for selv 
at bygge især de franske typer, der fra 
Frankrig bredte sig til England og andre 
lande. I 1957 kunne vi bringe billeder både 
af Ame HoJ/æ11den AH-1 og af H~11s 
Axel' s fors te danskbyggede Turbulent un
der bygning. 

I oktober 1957 tog KDA initiativet til 
at få generalmajor Niels Soderberg hertil 
for at fortælle om, hvordan svenskerne 
greb sagen an, og samtidig sogte man ved 
nedsættelse af et udvalg at starte en me
re organiseret hjemmebygning i Danmark. 

Og hermed kom den hjemmebyggerbe
vægelse igang, der idag stadig lever i bedste 
velgående og kunne markere sin 10 års 
fødselsdag ved det stævne for hjemmebyg
gere, som vor ældste flyveklub, Fyens Fly
veklub, holdt i Odense i weekend'en 14-
15 . oktober. 

Det er ikke første gang, at Odense kal
der amatorbrggerne sammen - første gang 
var ved et rall}' med fortrinsvis udenlandske 
amatorfl}' i 1959, og anden gang var ved 
et vejledende møde i 1963. 

For et par år siden så det ud, som om 
interessen var i aftagende, men en artikel 
1 brugsforeningernes blad "Samvirke" ifjor 
afslørede, at der stadig er mange, som har 
lrst ti l at gå i gang med den store opgave: 
at bygge sit eget fly. Alene i år har KDA 
skaffet tegninger til en halv snes Turbu
lent'er og omkring 5 Jodel'er, og man har 
haft tr1vlt med at besvare talrige fore
spørgsler. 

Der er derfor god grund til at gøre en 
s!Jgs status, som man også har gjort det 1 
Odense. 

18 færdige, 22 under bygning 
Snedker S. B. Je11se11, der fungerer som 

byggekontrollant for næsten alle hjemme
brggerne, fremlagde på modet en interes
sant statistik, hvoraf det fremgik, at der 
hidtil er færdigbygget 18 fl)', hvoraf 3 er 
slettet af registret, mens 22 nye er under 
bygning. 
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De 18 fo rdeler sig på 10 Druine Turbu
lent, 7 Jodel D. 112 og D . 119 og 1 Eme
raude. 

De 22 består af 12 Turbulent, 8 Jodel 
og 2 Jurca Tempete. 

Fordelt geografisk forer Fyn med 11 
færdige fir, mens Sjæll:ind har 5, Jylland 
l og Lolland-Falster 1. 

Sjælland er dog godt på vej til at gøre 
Frn førerrangen stridig, for de 22 under 
brgning fordeler sig med 5 i Jylland, 3 
på Fyn, 10 på Sjælland og 4 på Lolland
Falster. 

I ovenstående oversigt er ikke medregnet 
Hollænders AH-1 og den tomotors HT-1, 
som han sammen med to andre byggede for 
nogle år siden. Hverken den eller det hel
ler ikke medregnede Carl J oha11re11 -amfi
bium har forelobig fået typegodkendelse. 

Fra A til Z 
Her c;r en liste over de hidtil byggede 

fly i "AMatorserien" : 

Type Bygget af 

De pågældende lande er i de fleste til 
fælde så store, at de har tilstrækkelige om
råder uden bebyggelse, ligesom man vir
kelig kan udn)'tte fl )'ene indenlands. Det 
ligger anderledes i Danmark - derfor de 
strengere krav. 

Meyer udtalte, at erfaringerne havde vist, 
at folk af alle mulige stillinger og uddan
nelse kunne amatørbygge og opfylde kva
litetskravene. 

Men bygningen skal folges af en kon
trollant, der kontrollerer hver en stump, 
stempler dem og fører bog over arbejdet 

Ejes nu af OY 

AMA 
AMB 
AMC 
AME 
AMF 
AMG 
AMH 
AMJ 
AMK 
AML 
AMM 
AMN 
AMR 
AMS 
AMU 
AMY 
AMZ 
ADO 
ADI 
DFH 
FAI 

Jodel 
Turbulent 
Turbulent 
Jodel 
Jade! 
Turbulen~ 
Jodel 
Turbulen , 
Turbulen , 
Turbulent 
Jodet 
Emen udc 
Turbulent 
Turbulent 
Jodet m. 
]odel m. 
Turbulent 
AH-1 
Turbulent 
Amfibium 
HT-1 

G . Fjord Christensen, Hjallese 
R. Dossing Jensen 

I. H iiggmann 

Reno Jensen 

Jørgen Bauer 
Niels Axel 
Slettet 

Bror H. Nissen, Fruens Boge 
Sv. Lykkegård, Fjerritslev 
Børge Jensen, Fredensborg 
Poul Holst 
R. A. Larsen 
C. Zacho, Bryrup 
Egon Kl inggård 
Sonderso Flyvegruppe 
Rud . Frederiksen, Nysted 
A. Pedersen & Kjeld Nielsen, Sonderso 
Poul Holst 
S. B. Jensen 
G . Fjord Christensen 
Robert Rasmussen & P. Østergård 
Hans Axel, Vordingborg 
Arne Hollænder, Arre 
Hans Axel 
Carl Johansen 
Arne Hollænder m. fl . 

~lettet 
~lettet 

Finn Nielsen, Vedbæk 
Polrteknisk Flyvegruppe 

0. Hiltunen 



som ve<l "rigtig" flyvemaskineproduktion. 
Kontrollanten - - i næsten alle tilfælde 
S. B. Jensen - - virker desuden i høj 
grad som rådgiver. 

Luftfartsdirektoratet kommer - bortset 
fra igangsættelsen og fra eventuelle uan
meldte inspektioner - først ind i billedet, 
når firet er færdigt og skal have sine pa
pirer udstedt. Prøveflyvningen skal efter et 
standardskema udføres af en erfaren pilot, 
normalt en erhvervsflyver, men byggeren 
kan - hvis han har typen på sit kort -
godt få lov at foretage den allerførste flyv
ning selv. 

Vedligeholdelse af de dele, han selv har 
fremstillet, må foretages af den, der har 
bygget flyet. Men ved overdragelse til an
den ejer underkastes flyet normale eftersyns
bestemmelse.:. 

S. B. Jensen gav en række praktiske op
lrsninger, f.eks. om hvorfra man får de 
forskellige materialer. Han anbefalede at 
begrn<le me<l små dele, for man kaster sig 
over de større opgaver. 

Generalsekretær Pe.- IP' eish<111pt, KDA, 
gav oplrsninger om fremskaffelse af teg
ninger og byggelicens til ]odel og Turbu
ien:. 

Fabrikant G. Fjord Chris1e11se11 supple
rede me<l oplysninger om, hvordan man får 
tegniger til Jurca Tempete i Canada, hvor 
man også kan få til Emerau<le. Den to
··æ<le<le Jurca Sirocco er endnu ikke type
-~o<lken<lt. Han havde oprindelig selv fået 
lov at bygge en Jo<lel 3-4-sædet og har 
nogle modifikationstegninger hertil. Flere 
andre har fået samme tilladelse. Denne ud
gave er godkendt til ful<lvægt 750 kg (mod 
617 for den tosædede med 100 hk motor 
og 550 kg me<l 65 hk), og <len har større 
stallingshastighed etc. 

På forespørgsel oplyste ingeniør Meyer, 
at <len svenske BA-4B ikke er typegodkendt 
og næppe bliver <let, <la svenskerne følget" 
<le lempeligere amerikanske regler for expe
rimental-fly, som man ikke vil bruge i Dan
mark. Af samme grund kan de amerikanske 
Bensen Gyrocopter o. lign. typer ikke for
ventes godkendt. 

Første Tcmpete godt igang 
Inden mødet på Fyns Forsamlingshus 

havde et lille halvt hundrede deltagere i 
stævnet beset forskellige typer i Odense 
lufthavn: Turbulent, tosædet Jodel , 3.4. 
sædet Jo<lel, Emeraude og Carl Johansens 
amfibium . Hos værkfører Bror Henry Nis
sen i Fruens Bøge beså deltagerne desuden 
<len forste danske Tempete under bygning. 
V_in!Jen på 0 m spændvidde var bygget af 
E111111d S011111chs,·11, men kropsider og andre 
dele (lf Nissen, der gør den færdig. · 

Tempete er en kunstflyvningsdygtig en
sædet type, der i modsætning til Turbulent 
udstyres me<l rigtig flyvemotor - fra 65 
til 125 hk. Den bliver derved væsentlig 
<li•rere end_ en Turbulent, men udover høje
re ~ræstat10ner og kunstflyvningsegenska
ber ikke meget mere anvendelig. Sirocco'en 
med to sæder bag hinanden vil der sikkert 
være mere interesse for. 

Stævnet i Odense viser at den danske 
hjemmebyggerbevægelse fo~tsat er livskraf
tii;, og den omstændighed, at to danske 
h1emmeb)'ggede fly blev præmieret ved et 
stævne i England i år, bekræfter den høje 
stJndar<l. 
. Vi skal i en senere artikel give nye 
in(eresserede lidt vejledning i, hvordan man 
griber sagen an, hvis man har lyst til at 
blive hjemmebygger. 

Pli'' 

Cesna 402 
UTILITWIN 

Alsidig tomotors fly til 9 personer 

C ESSNA 402, der blev demonstreret 
af Business Jet Flight Center den 20. 

oktober, og som firmaet venter et eksem
plar af tidligt i 1968, er et alsidigt og nyt
tigt 9-sædet fly, forsynet med to 300 hk 
Continental turbokompressor-motorer. Med 
kun 80 hk ekstra kan den transportere 
betydeligt mere end Cessna 310 med no
genlunde samme præstationer. 

Mens Cessna 40 l er det samme fly i 
luksus-passagerudgave, er 402 anvendelig 
både som passagerfly og til fragt, hvortil 
det kan omdannes på ti minutter, ligesom 
det kan leveres med ekstra stor dør til 
voluminnst gods, med fotolem i bunden, 
med toilet etc. 

Selv med 9 sæder som demonstrations
eksemplaret er den 142 cm brede, 440 cm 
lange kabine ikke overfyldt. Der er forfra 
tre gange to sæder med gang imellem, der
på en bællk til to ud for døren med ind
brgget trappe og bag denne endnu et sæde, 
ved siden af hvilket der er bagageplads. 
Det er der desuden både i næsen og bag 
hver motor. 

Det store instrumentbræt er så højt, at 
man ikke skal synke for meget sammen i 
sædet, hvis man vil se ud over det. Det 
kan leveres med flyveinstrumenter også i 
højre side til dobbeltstyring. 

Demonstrationsflyet var udstyret med 
Cessna ROO radioudstyr, der er af meget 
fin kvalitet og derfor også kostbart, og 
der var en tilsvarende Nav-O-Matic 800 
autopilot, som styrede flyet det meste af 
vor tur fra Kastrup til den anden side af 
Brofelde og tilbage, forsynet med de nød
vendige indstillinger til kursændring og 
højdeændring af Per Alkærsig, der glæder 
sig til at udvide sin flåde med denne type 
til at udfylde mellemrummet mellem Cessna 
310 og Lear Jet'en, som der iøvrigt har 

vist sig at være endnu mere behov for end 
ventet. Man havde budgetteret med at ud
ny.tte den 400 timer årligt, men har fløjet 
700 t det første år. Den dag, vi var der
ude, var den i Moskva, og næste dag skulle 
den til New York. 

Cessna'ens to "Turbo-System"-motorer 
summede støt under flyvningen. De er for
synet med automatik, der regulerer ydel
sen, når man indstiller til det ønskede ind
sugningstry k. 

Der var lidt vrøvl med en magnet inden 
flyvningen, hvilket gav os lejlighed til at 
se, hvor let tilgængelige motorerne er for 
eftersyn. 

DATA 

Spændvidde 12.15 m, længde 10.29 m, 
højde 3.56 m, vingeareal 18.18 m2 . Tom
vægt 1651 kg, bagagekapacitet 345 kg, 
brændstofkapacitet standard 386 liter, med 
ekstratanke 54 l liter. Fuldvægt 2858 kg. 

P1·,estatio11er: Største rejsehastighed ved 
75% i 20.000 ft : 386 km/t, i 10.000 ft: 
351 km/t. Rækkevidde 1062 km ved 75% 
i 10.000 ft med standardtanke, 1820 km 
max. i 25.000 ft med ekstratanke. 

Stigeevne ved jorden 491 m/min, på en 
motor 78 m/min. Tjenestetophojd,: 26.180 
ft, på en motor: 11.700 ft. 

Start over 15 m: 677 m, landing fra 15 
m: 538 m. 

Pris på demonstrationseksemplaret med 
f ulcLt udstyr ca. 950.000 kr., som bestilt af 
BJFC med næste kvalitet udstyr: ca. 

900.000 kr. 

Cessna 402 er fcrsynet med indbygget trappe og halvtag derover. På højre side af 
døren kan anbringes en ekstra dør, så man kan læsse særligt fyldigt gods ind og 

ud af flyet. 
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MED Dyv I 

Piper Cherokee Arrow 

Cherokee Arrow uden for KDA-kontoret i Skovlunde før prøveflyvningen. 

DA vi i august-nummeret bragte de 
første oplysninger og det første bil

lede af Piper Cherokee Arrow med optræk
keligt understel , skrev vi, at det skulle 
blive interessant engang a,t stifte bekendt
skab med dette nyeste skud på den talstær
ke Cherokee-stamme. 

Dette blev muligt i begyndelsen af okto
ber, hvor det foreløbig eneste demonstra
tionseksemplar af typen i Europa var på 
besøg fra Pipers Geneve-afdeling, og hvor 
vi havde lejlighed til at starte og lande med 
den, både i Skovlunde og i Kastrup. 

Den væsenligste nyhed ved Arrow er, at 
den ikke alene har optrækkeligt understel, 
men at dette er automatiseret, således at 
flyet selv sætter det ned, dersom man trods 
alle lys og horn skulle gå hen og glemme 
det - - hvilket erfaringsmæssig,t sker af 
og til. 

Arrow bliver derfor det helt rigtige fly 
at gå videre på for det store antal Cherokee
piloter, hvis de vil yderligere et skridt 
videre. 

skyld et amerikansk fli• med "basic T" 
arrangement. 

Hele hoj re side kan bruges til radio og 
nivigationsudstyr, ligesom flyet kan udsty
res med autopilot etc. 

Flaps bevæges som sædvanligt med et 
håndtag midti. En glædelig nyhed er, at 
højderorstrimmet er flyttet fra at være det 
loftshåndtag, man aldrig kan huske om
drejningsretningen af, til et håndhjul mel
lem sæderne med naturlig bevægelsesret
ning. Siderurstrim findes på midterkon
solen. 

Det automatiske understel 

Understelshåndtaget er formet som et 
hjul og anbragt umiddelbart til venstr~ for 
gashåndtaget. Lige nedenunder det srdder 
tre gronn~ lamper, der lyser når de tilsva
rend·e tre h jul er nede og låst. Øverst på 
instrumentbrættet sidder en rød lampe, der 
lyser når man tager gashåndtaget tilbage 
med understellet inde. Samtidig hyler et 
horn. 

Ændret instrumentbræt 
, ~ Ved siden af sidder en orange lampe, 

Foruden ændringen med understellet, der 
betyder ca 30 km/t mere i største rejseha
stighed end på PA-28-180, er det især 
ændringen af instrumentbræt og betjenings. 
greb. der falder i øjnene, når man tager 
plads i førersædet. 

Gashåndtaget, propelhåndtag og blan
dingsregulator-håndtag er anbragt på en 
lille konrnl (i reklamesproget kaldet 
,,Sports Power Console") midt under in
strumentbrættet. Lige til venstre herfor er 
omdrejningsviser, kombineret indsugnings
trykmåler og brændstofforbrugsmåler samt 
starter- og magnetnøgle anbragt. 

På et smalt panel (beklædt med imiteret 
træ) sidder brændstofvisere, termometre og 
trykmålere til venstre, mens hovedafbryder 
(rød) og en række andre vippekontakter 
sidder til højre. 

På det wrte instrumentbræt herover er 
alle instrumenter anbragt i venstre side 
foran føreren, og man ser for en gangs 
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der li•ser medens understellet er på veJ op 
eller ned. 

Når man er kommet i luften og vil have 
hjulene ind, fører man håndtaget op. Den 
gule lampe lyser, indtil hjulene er inde. 
Man skal tage dem ind, inden farten kom
mer over 125 mph. 

For at ~ænke understellet, skal man have 
farten ned under 150 mph, og forer så 
håndtaget ned. Den gule lampe lyser, ind
til de tre gronne viser, at hjulene er nede. 
l lnderstellet bevæges af en elmotor, som 
driver en h)'draulisk pumpe. 

Men hvis man glemmer det, og farten 
kommer under 110 mph (175 km/t), ser 
man pludselig først den gule lampe lyse, 
og derpå de tre gronoe: understellet kom
mer automatisk ned. 

Ja, men hvad så, hvis farten kommer 
ned på 110, fordi man går over i stigning? 
Så sker der intet, fordi den føler, der 
sidder ude på venstre kropside, kan føle 
forskel på, om der er kraftig propelslip-

stram fra en trækkende motor, eller om 
g.1scen er taget af. . 

Og hvad så. hvis det elektriske system 
svigter ~ Vi afbryder hovedkontakten, tager 
uassen tilbage, fartmåleren går ned - og 
;i aner svagt ( det giver meget ringe trim
indflrdebe), at understellet kommer ned, 
selv om lamperne nu ikke lyser. 

:: 'mile Jer endelig komme et eller andet 
i vejen med mek.tnismen. er der i gulvet 
et rodt håndtag, hvormed man kan udlose 
understel let, så det går ud og på plads 
ved tyngdekraftens hjælp. 

Vi læste for nylig i "pilotens 12 bud", 
at man efter landing med et fly med op
trækkeligt understel ikke skulle tage flaps 
op, før man var st.rndset og kunne overbe
vise sig om, :11 det nu ikke var understel 
håndtaget, man havde fået fingre i. 

Det Ler generelt en god regel, men på 
Arrow overtrådte vi den bevidst. fordi selv 
om vi skulle have grebet i understelhånd
taget, der sidder et helt andet sted, så 
ville vi ikke have kunnet fortsætte kurende 
på maven hen over grønsværen. For så læn
ge der er vægt på hjulene, går de ikke ind. 

De vil ikke komme ind, for man er 
startet igen og har nået en god og sikkert 
fart af ca 85 mph. 

Der er således gjort alt for at forhindre 
den gruppe havarier, der horer under glemt 
eller forkert understelbetjening. Piper har 
gjort deres bedste for at gøre flyet idiot
sikkert i denne henseende - og efter 
sigende venter de spændt på ham, der alli
gevel en dag mavelander flyet! 
L Arrow er udstrret med en Lycoming 
IO-360 motor med direkte brændstofind
sprøjtning samt en constant-speed propel 
som standardudstyr. 

Iovrigt minder flyet naturligvis om sine 
rnskende både i indretning, kørsel og 
flyvning. Vi prøvede at stalle lidt med 
understellet inde, men kunne ikke mærke 
noget anderledes af den grund . 

Der er ganske naturligt stor interesse 
for denne nye Cherokee også i Europa, og 
den engelske pilot, der var oppe fra Gene
ve med flyet, mente, de hurtigt kunne af
sætte 50, hvis bare de kunne få dem. Fore
lobig er produktionen først så småt ved at 
tage fart, men det varer dog næppe længe, 
for den forste Arrow viser sig også i det 
danske I uftfartøj sregister. 

Med en standardpris på 136.500 kr er 
det forholdsvis billigt fl)' med optrække
ligt understel - selv om man let kan 
putte fo r 30 0.000 kr radioudstyr i, 
før flyet rigtigt kan udnyttes. 

Pli" 

PIPER PA-28-180 R 
180 hk Lycoming 10-360 

!',pændvidde .... ... .. . . . ... .. ... .. .. 9 .1 m 
Læn,~de .. . ..... .... . . .... .. ..... .... 7.4 m 
Højde .. . .. .. ... . ................... 2.4 m 
Vinge.i real . . . . .. .. . . . . .. . . .. . .. . 14.5 m2 

Tornvægt . . . .. .. .. .. . . . . . . ...... . . . 625 kg 
Disponibel last ...... .. .... ...... 510 kg 
Fuldvægt .. ... .. . .. .. ...... .. .. .. .. 1135 kg 
Reisefart ved 75% i 

bedste hojde . . .. .. .. . .... .. 260 km/t 
Stallingsfart, alt nede .. . .. .. .. 98 km/t 
Stigeevne ved jorden .. ... . 875 ft /min 
Startstrækning til 15 m .. . . .. .. 507 m 
Landing fra 15 m .. . .. . . . .. . .. . . 408 m 
Tjenestetophojde . . .. .... . . ... 15 .000 ft 
Rækkevidde v. 75% i 

bedste højde . ... . ... .... .. . 1380 km 
do. v. 55% i bedste højde . 1600 km 
Pris i Danmark (standard) 136.500 kr. 
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DEN 
flyvning 
l~rte jeg skarn 

noget af ... 

D et var et typisk vejr for Oregon. Lav 
skybasis med støvregn og næsten sigt 

nok til, at jeg kunne se kølerfiguren, da 
jeg korte ud til lufthavnen. 

Jeg var netop gået solo den foregående 
Jag og havde ikke i sinde at lade vejret 
afskrække mig fra endnu en spændende 
oplevelse ved rattet i et fly. Jeg indrømmer, 
at jeg var temmelig stolt af mit resultat, 
og jeg havde inviteret min nabo til at flyve 
med. Jeg havde planlagt at flyve til en 
nærliggende by godt 300 km borte, hvor 
jeg vidste, der var en god restaurant. 

På vejen til lufthavnen gav min nabo, 
John Williamson, udtryk for nogen bekym
ring for turen. 

,,Det skal du slet ikke bryde dig om," 
forsikrede jeg ham. ,,Jeg ved, deres bøffer 
er fortræffelige." 

Da vi ankom til lufthavnen, var støvreg
nen blevet til en stærk vedvarende regn. 
Det beki•mrede mig en smule, fordi jeg 
havde mine nye lyse sko på, og min mor 
havde advaret mig mod at få mudder på 
Jem. 

Vi ,i;ik ind til den lokale udlejer, hvor 
jeg erfarede, at min sædvanlige Cessna 120 
var til reparation. 

Udlejeren var imidlertid en flink fyr, og 
da han så, hvor skuffet jeg var, tegnede 
han mig for et andet fly, r.nm viste sig at 
være en Piper Apache. 

"Det er praktisk taget det samme som 
en 120," fortalte han mig, da je,ll opdagede, 
at der var en ekstra motor. ,,Men husk, a'. 
du skal trække understellet ind." 

Jeg lavede et efters)'n før start ( og be
mærkede, at halehjulet manglede, men det 
turde jeg ikke sige til udlejeren af angst 
for, at han ville aflyse turen), og så steg 
vi ombord og begyndte at lede efter star
teren. 

Netop da kom udlejeren løbende og 
meddelte, at der ,ar tordenvejr ved mit 
bestemmelsessted, så han bad mig passe 

på. Jeg forsikrede ham, at jeg ikke var 
bange for tordenvejr. 

Starten var uden problemer, men jeg 
lagde mærke til, at vi brugte en masse 
startbane - jeg fik senere at vide, at vi 
var startet med vinden med parkerings
brem:en på. 

Vi steg op i et tæt skydække med basis 
400 fod. Det var en slem skuffelse, for 
jeg vidste, at John gerne ville have set 
landska!::iet. Men luften var ret rolig, og 
bortset fra den is, der dannede sig på ru
derne, var der ikke meget at sc. 

For en pilot med kun 6 flyvetimer synes 
jeg, at jeg behandlede St)'regrejerne ganske 
rænt og roligt, omend forskellige ting af 
c:1 eller anden grund fløj fra mine lommer 
op i loftet. John synte1 ikke at lægge 
mærke til det. Faktisk blev han ved at 
stirre ligeud med et stift udtryk i øjnene, 
så jeg formodede at han var bange for 
højden, som nogle ikke-flyvere er det. 

Efter en times tid begyndte jeg at blive 
betænkelig, fordi jeg ikke kunne se noget
somhelst. Det ville blive vanskeligt at få 
øje på andre fly ved vor bestemmelsesluft
havn, så jeg håbede, at de andre flyvere 
ville bruge deres sunde fornuft oe holde 
rbrpt udkig i sådan et dårligt vejr. 

Det var indlysende, at jeg måtte se at 
komme længere ned, hvis jeg ville se noget. 
Det var kedeligt, at h:ijdemålere::1 var så 
upålidelig. Den kørte op og ned med en 
mægtig fart, så den har nok ikke været 
vedligeholdt ordentligt. 

N :l, men jeg fulgte min plan og be
gyndte at gå nedad. Netop i dette øjeblik 
stoppede motoren uden noget varsel. Den 
stoppede bare. John udstødte en gurglende 
lyd, og det var vist det første, han havde 
sagt under flyvningen. Jeg forklarede ham, 
at der ikke var noget at være ked af, da 
vi havde en motor til, og den havde vi 
slet ikke brugt endnu. Så jeg startede højre 
motor, og John så ud til at føle sig bedre 
tilpas og satte sig til at wve. 

Well, vi kom snart langt nok ned til, 
at jeg k·~nne se jorden. Der var ret mørkt 
under skyerne, og havde det ikke været for 
lynglimtene, havde det været svært at finde 
ud af, hvor vi var. Men så fandt jeg en 
motorvej, og da jeg vidste, der var en mo
torvej tæt ved den lufthavn, vi skulle til, 
fulgte jeg bare den. 

Det var temmelig svært at læse vejskil
tene i al den regn, så jeg måtte flyve ret 
lavt. Flere vogne kørte ud over vejkanten, 
da vi passerede dem, så jeg kunne se, det 
var r:gtigt, at det var meget mere sikkert 
at flyve end at køre bil. 

Efter en stund fandt vi lufthavnen, men 
jeg måtte flyve et par gange rundt om 
tårnet for at være sikker på, at det var 
den rigtige. Jeg ville ikke lave en fejl, 
så alle og enhver kunne se, at det var en 
elev, der kom. De var meget gæstfri i luft
havnen og afskød alle mulige farver lys 
som hilsen. 

Så landede jeg og kurede hen til par
keringsfeltet ( udlejeren skulle have sagt, 
at man skulle sænke understellet igen). 
Alle var meget ophidsede. Man kunne 
nemt se, at de aldrig havde set en Apache 
for. John sov stadig fast, så jeg måtte 
hjælpe med at bære ham ind i restauran
ten. 

Well, den flyvning lærte jeg skam noget 
af, og jeg vil gerne lade et råd gå videre 
til andre flyveelever: 

Tro ikke på alt hvad du hører - - det 
vur en elendig mad, de serverede! 

(Fra .,Chicagoland Glider Council New:
lctte", det er et klubblad udover det sæd
vanli3e, selv for USA. Det redigeres af den 
danske svæveflyver "Cowboy"s Argentina
hjælper, Dale S. May, og består bl.a. af 
udklip fra alle mulige blade med redak
tørens håndskrevne kommentarer til. Oven
stående artikel har han sikkert også lånt 
et andet sted, og vi siger tak for lån!) 
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DEN DANSKE LUFTFARTSSKOLE 

ELLEBJERGVEJ 138. KØBENHAVN SV. TELEFON 301014 

STATSSTØTTEDE TEORIKURSER 
TIL HF/V /1/C/ D K og N 
CERTIFIKATER 

ST ATSKONTROLLEREDE BREVKURSER 
TIL ALLE FLYVECERTIFIKATER 

A-certifikat (privatflyvercertifikat) - aftenkurser. 
Nye hold starter 29. november, 8. januar og 4. marts 1967 /68 

Radiotelefonistbevis. - aftenkurser. 
Nye hold starter 30. november, 8. februar og 16. april 1967 /68 

Stewardesse/Steward/Purser - certifikater - aftenkurser. 
Nye hold starter 22. november 1967 og August 1968. 

Teorikurser for trafikflyvere. - daghold. B - B/1 - C/D certifikater 
Nye hold starter august 1968. 

Flyveklarerercertifikat. - daghold. 
Nye hold starter august 1968. 

Flyvenavigatørcertifikat. - daghold. 
Nye hold startes efter behov. 

Linktræning. - dag og aften til A/B/1/C/ D certifikater. 

Danmarks eneste statsstøttede flyveteoriskole for erhvervsflyvere 

Danmarks eneste statskontrollerede brevskole for flyveteoriundervisning 

(Medlem af Danske brevskolers Fællesråd) 

Forlang vort undervisningsprogram 

DEN DANSKE LUFTFARTSKOLE 
ELLEBJERGVEJ 138 • KØBENHAVNS V. TLF. 301014 



Mere om radio-VM: 

Teknikken 
på Korsika 
Af Ole Meyer Larsen 

S TØRRE tekniske n)'skabelser var det 
vanskeligt :tt få øje på under dette års 

radio-verdensmesterskaber på middelhavsøe:1 
Korsika. Det er således betegnende, at den 
ene~te virkelige sensation, hvis man kan 
bide det sådan, blev præsenteret udenfor 
konkurrencedeltagernes kreds. Det var nem
lig det vestt)'ske firma Graupner, der præ
senterede to protot)'per af firmaets nye 
Wankelmotor til modelbrug. Motoren har 
en kammerstorrelse på 4,2 ccm og vejede 
i protol)'pe rn. , 70 gram. I produktionsud
gaven skulle den dog komme et godt sl)'k
ke under 300 gram. Den drejer en 10 X 
4" propel med 13.200 omdr/min, og heste
kraftydelsen er ca. 0,5. Den ene motor 
blev demonstreret i en Graupner Taxi, hvis 
spændvidde er 150 cm og som vejer 2.100 
gram, og til hvilken motoren nærmest var 
lidt for kraftig. 

Udstyr i rigt udvalg 
Endnu i 1965 i Sverige fløj adskillige 

deltagere som bekendt med reed-anlæg, 
mens proportionalanlæggene helt var do
mineret af Bønner fabrikatet. Denne gang 
brugte samtlige deltagere proportionalst)'
ring, og alle de gængse amerikanske fabrik
ker var repræsenteret tillige med nogle få 
europæiske. Digitalprincippet har helt for
trængt analogsystemet, og en af de få prin
cipielle forskelle på anlægget er nu, om 
de er udrustet med den såkaldte "fail safe" 
eller ikke. Tilhængerne af systemet hæv
der, at det er betcyggende, a,t anordningen 
bevirker, at alle ror låses i neutralstilling 
og motoren i tomgang, såfremt der ind
træffer en forstyrrelse, der bevirker, at for
bindelsen mellem sender og modtager helt 
eller delvis afbr)'des. Modstanderne mener 
på deres side, at det er bedre at have en 
dårlig forbindelse end at have neutrale 
ror, navnlig hvis modellen i forstyrrelses
øjeblikket befinder sig i en kritisk stilling, 
som f. eks. på vej nedad i et loop. Ligeledes 
mener man, at failsafe'en i sig selv gør 
hele anlægget så meget mere kompliceret, 

Data for de 12 bedste 

Navn: Nation: Radio: 
Kraft USA Kraft 

Oversigtstegning af Phil 
Kraft's vindermcdel 
l<wick-Fly li med vinge 
uden v-form. 
.. Radio Control Modeller" 
leverer tegning i fuld 
størrelse. 

at risikoen for fejl og dermed dårlig kon
takt forøges tilsvarende. 

Ensartede modeller 
I modsætning til tidligere VM, hvor op 

til halvdelen af modellerne har været af 
samme t)'pe, er konstruktionerne nu mere 
individuelle. Men dog kun i detaljerne, 
idet grundkonstruktionen stort set er den 
samme fra type til cype. Lavvinget og med 
trebensunderstel. I 1965 fløj Ro11 Chap-
111t11111 fra C'lnada som den eneste med op
trækkeligt understel. Selv om der nu fin
des flere typer optrækkelige understel på 
markedet, brugte samtlige deltagere denne 
gang fast understel. Ulemperne i form af 
forøget vægt, pladskrav i modellen samt 
kr:iv til ekstra batterier kan åbenbart ikke 
opvejes af fordelen ved den mindre luft
modstand. Derimod samler man nu mo
dellerne ved hjælp af nylonbolte, snaplåse 
eller andre kontante metoder. En model, 
hvorpå planerne er monteret med gummi
bånd, betegnes som simpel eller gammel
dags. Og der er da heller ikke tvivl om, 
at planerne med de n)'e monteringsmeto
de r sidder mere nøjagtigt, bliver siddende 
sådan under fl} vestillinger og påvirkninger, 
samt at den fastere montering sparer mange 
~måskrammer ved hårde landinger m.v. 
Ved det helt store havari kan det vel være 
ligegyldigt, om planerne er monteret på 
den ene eller den anden måde, for der und
går man ikke sin skæbne alligevel. Snaplå
~ene kan iovrigt monteres på bræk-af-pla
der, som giver efter for meget voldsomme 
påvirkninger, hvis man foretrækker det. 

Model: Væ,i.:t: Spv: 
Kwick Fli II 2750 1510 

Marrot Frankrig Radio Pilote SatJnas II 3450 1640 
Bauerheim Tyskland Multiplex Kom promiss 3100 1760 
Spreng USA Micro Avionic Twister 2980 1370 
Schmitz T)'skland Simprop Happy 3920 1770 
Matt Liechtenstein Simprop Super Delphin 4780 2000 
Sweatman Sydafrika Logitrol Condor 3640 1740 
Giezendanner Østrig Marabu 3100 1810 
Olsen England Kraft Upset 2750 1680 
Weirick USA P. C. S. Chipmunk 2800 1410 
Brand Sydafrika Logi.tro! Ud Panzer V 3200 1740 
Cousson Frankrig Radio Pilote Lucifer 3300 1780 

Nu skal modellerne være mindre 
Gennem de senere år er udviklingen gået 

den vej, at modellerne er blevet stadig stør
re, stadig tungere og forsynet med større og 
større motorer. En større model kræver en 
kraftigere motor, da modellen jo i sig selv 
er blevet tungere. En motor på 10 ccm 
vejer mindst 100 gram mere end en på 
8 ccm. Den kræver også omkring 150 gram 
brændstof mere om bord. For at få plads 
til det må modellen gøres endnu større, 
og sådan kan man blive ved. Da motor
størrelsen heldigvis er begrænset til de 
10 ccm. og da det trods alt er begrænset, 
hvor meget man kan pine ud af denne 
motorstørrelse, standser udviklingen natur
ligvis af sig selv. Og nu ser det ud til, 
at vi skal den modsatte vej. De amerikanske 
modeller viste sig nemlig at være noget 
mindre og lettere end modellerne fra de 
øvrige nationer. Og da alle andre hidtil 
troligt er fulgt i amerikanernes fodspor, så 
gør man det jo også nok denne gang. En 
mindre model er lettere, kræver derfor 
mindre motor, kan nøjes med mindre 
brændstof o. s. v. o. s. v., indtil man slet 
ikke har brug for nogen model! Nu brug• 
te det amerikanske hold godt nok alligevel 
motorer på 10 ccm., men modellerne kun
ne være fløjet på mindre. Fordelen ved den 
store motor er, at modellen stadig kan gen
nemføre sit program, selv om motoren ikke 
er indstillet pinligt nøjagtigt til den kraf
tigeste ydelse. De lidt mindre modeller er 
jo unægtelig også nemmere at transportere 
til og fra flyvepladsen, hvilket ikke mindst 
har sin betydning, når man skal kcydse 
atlanterhavet to gange. 

Planbe-
Areal: lastn: Motor: 
42,20 65 En)'a 60 11 TV 
42,64 82 Rossi 60 
46,50 67 Super Tigre 60 
51,40 58 Super Tigre 60 
46,00 85 Rossi 60 
60,00 80 Rossi 60 
60,08 54 Merco 61 
55,00 56 Merco 61 
48,50 58 Merco 61 
39,00 72 Veco 61 
47,50 67 Merco 61 
46.00 71 Super Tigre 60 
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»Les 8 Jours d'Angers« 
Coupe d' Europe 

Tre Birkerød-svæveflyvere fik deres konkurrence-debut 

konkurrence. Frede Vinther, der ofte spændende internationel 

deltaget på jorden i vore egne har 

fortæller om deres erfaringer 

Den schweiziske Elfe MNR udstillet efter sejren konkurrencen. 

D ENNE konkurrence er afholdt hver( 
iir siden 1957. lår blev den afholdt 1 

perioden 14-23. juli med deltagelse af 55 
fly fra 8 nationer. 

Angers ligger ved floden Loire ca 300 km 
SV for Paris og har under de fremhersken
de vindforhold en særdeles god svævefly
vemæssig beliggenhed. 

Vi var 3 mand fra Birkerød Fl>•veklub, 
de:- havde besluttet os til at holde ferie i 
Angers i juli måned med en af klubbens 
K-6"ere. Da vi rettede en forespørgsel til 
,,Aero-Club de l'Ouest de la France" i An
gers om eventuel indkvartering i 1uli måned, 
fik vi mm svar, at det var desværre umuligt, 
da man havde en stor international konkur
rence, på dette tidspunkt, men vi var meget 
velko:;"!:nc:i til at deltage. Vi diskuterede 
pro et contra - alle mand var uden kon • 
kurrenceerfaring overhovedet, hvilket ikke 
tllte for, at vi skulle stille op til så stor 
en konkurrence. På den anden side havde 
vi alle solv-diplom og en del strækerfaring 
og skønnede, at hvis vi ville flyve fra An
gers. medens konkurrencen stod på, vHle 
v1 få mest ud af det ved at tilmelde o -
hvilket skete. Det skal her indskydes, at da 

det ikke var en holdkonkurrence, og v1 
l:un havde et fly. besluttede vi os til at 
tilmelde en af os som pilot, og så iøvrigt 
5!,iftedes til at flyve. 

Konkurrencen udelukkende trekanter 
Aftenen før konkurrencens start modtes 

samtlige deltagere i baren til et glas Anjou
vin ( vi er jo i Anjou distriktet), formanden 
holdt en lille velkomsttale, og lederen af 
konkurrencen foretog lodtrækning om start
rækkefolgen, og sl var der kun at vente 
pi!. morgendagens vejr. 

Næste dag d. 15 juli gik det løs med 
Jen første konkurrence. Briefing kl. 9 an
nonceret via hojttaleranlæget. Først en sær
deles .i;run<lig gennemgang af vejrsituatio
nen af en meteorolog fra Orlylufthavnen 
med m.1sser af informationer, som senere 
sbl blive beskrevet. En 159 km trekant 
Angers - Chateau-b -Valliere - Saumur 
- Angers blev udskre\'et. Alle 55 fly fuld
forte, - hurtigst Vlf schweizeren Seiler i 
Elfe MNR på 1 : 58. Vi blev næstsidst ved 
Joh11 Erikse11 på 4 : Ol, s.i der var noget at 
lære! 

Så gik det slag i slag med 7 konkurren-

De 7 konkurrencedages vindere blev som følger: 

dato km 

1517 159 
16/7 301 
17/7 156 
18/7 201 
19/7 210 
20/7 235 
3]_/7 200 
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gen- vinder 
nemf. 

fir tid 
\'Dres placering 
ti<l nr. 

55Seiler, Schweiz Elfc 1:58 4:01 54 John Eriksen 
48 Seiler, Schweiz Elfe 4: 13 269 km 51 Kield Pedersen 
48 Seiler, Schweiz Elfc 2:09 134 km 49 Frede Vinther 
26 Seiler, Schweiz Elfc 3:37 0 53 John 
o Glockl, Tyskland Phocbus 204 km 143 km 21 Kjeld 

51 Penaud, Frankrig Edelweiss 2:41 5 :44 51 Frede 
~ottcher. Tyskland~ l ~ 7 4:29 _ .i2.._ _ _J_o_h_n __ _ 

konkurrencer, 

ced.1ge på stribe - alle trekanter. Vej:et 
var, med en enkelt undtagelse, fantastisk 
alle dagene. Base 1 1400- 2100 m, 2- 5 
m/s og sv,1g vind 5- 15 kn. 

Flyene 
Den alt dominerende t}'pe var den fran

~ke Edelweiss. 1 7 ialt, hvoraf de 4 blev 
mellem de 10 bedst placerede. Af andre 
hoitydende fly er de ovrige typer nævnt 
under totale slutresultat, samt BS 1, der 
i~ær udmærkede sig den sidste konkurrence. 
J ag. Den blev nr. 10 ~ammenlagt. Endvi
dere var der 4 Phoebus'er med en på 
top-10 listen og en Libelle H 301. Af 
mere konventionelle typer kan nævnes 6 
K6-E, 9 K6-CR, 2 Morelh, 1 to-sædet Mo
relli og et par Foka. 

Konkurrencens organisation 
Forud for hver briefing var der foreta

get en omfattende :tnalyse af vejrsituatio
nen . Følgende vejrkort og observationer var 
ophængt og blev grundig gennemgået ved 
briefingen: 
!Jobarer og f ro111er 

ved jorden i 700 mb i 500 mb 
Adiabater (400- 500 ... 1050 mb) : 

Angers Brest Camborne 
Vi11dre111i11g og hmlighed i A11ger1 

Hojdernc 100, 200 ...... 1000 m 
Temf,era//lr og 11i11d 

850 mb 
Obserzl(l/io11eme 

på stationerne for hele Nordeuropa. 
Uds1g1: 

0°-højden 
Skydække og -typer 
Hojde for top og base 
1015 mb og fronter. 
Gennemgang af vejrkortene blev kort 

resumeret på engelsk. 
Efter meteorologens beretning blev da

gens konkurrence ud~krevet med angivelse 
af vendepunkter og starttidspunkt. Instruk
tion om markorganisationen og tærskellinier 
fulgte, og som sidste punkt blev barogram
merne signeret af en af lederne, hvilket 
forekom mere smidigt end vores hjemlige 
system med p!omberingerne. Barogrammer
ne blev altid afleveret efter hver flyvning. 

Slutresultat: 
1. Seiler, Schweiz Elfc MNR 6353 p 
2. Burton, England Dart 17R 5998 p 
3. Ragot, Frankrig Edelweiss 5812 p 
4. Baumgartner, 

Schweiz SHK 5686 p 
5. Popiel , Polen Foka 4 5471 p 



Hjælperne havde i mellemtiden opmar
cheret flyene bag de respektive numre på 
pladsen, og 7 slæbefly (Super Ralli•e og 
Stampe) vJrmede op, klar til at hale de 55 
fil' i luften. hvilket viste sig at kunne 
klares på en times tid. 

Starttidspunktet blev markeret med en 
rod l}'skugle, og straks rullede to-tre slæ
betog afsted ~ide om side. 

Vendepunktkontrol var fotografering 
sammenholdt med observering af andre fly 
på vendepunktet med angivelse af tids
punkt. Max. hnjde for tærskling og på 
vendepunkter var 1000 m, hvilket loon
trolleredes på buogrammertie. Filmene 
blev normalt fremkaldt hos en fotograf i 
Angers og afleveret næste dag. Man sm
gede imidlertid for at holde toppla~erin
gerne aktuelle ved selv at fremkalde de på
gældende piloters film sJmme dag. 

Alt i alt bar konkurrencen præg af, at 
ledelsen var meget rutineret, alt klappede 
fantastisk godt. 

Seiler sejrede 

Vinderen af de første fire dage og me
ster af konkurrencen blev som nævnt schwei
zeren Seiler. Vi talte med ham efter kon
kurrencen, og han svarede beredvilligt på 
vore spørgsmål: 

Startede med at svæveflyve i 1954. Fik 
sølv i '55 og guld i '60. Har opnået føl
gende placeringer ved de scweiziske me
sterskaber: 

1965 nr. 5 ud af 20 
1966 nr. 2 ud af 22 
1967 nr. 9 ud af 22 
På spørgsmålet om, hvad der afgjorde 

tidspunktet for hans tærskling, kunne han 
oplyse, at følgende tre hovedfaktorer var 
afgørende for ham: 

1. den meteorologiske forudsigelse 
2. at han havde fået en føling med ter

mikken den pågældende dag 
3. at ca. halvdelen af konkurrenterne 

var stukket af. 
Punkt 3 S}'nes interessant, men er jo 

nok betinget af, at man flyver et superfl}' 
i forhold til konkurrenterne, så man kan 
bruge dem som ledestjerner både for termik 
og m. h. t. navigationen. 

Han havde været noget betænkelig ved 
de forholdsvis dårlige landingsmuligheder 
på de små franske marker med alle deres 
levende hegn . Elfen havde ingen bremse
klapper, kun bremsefaldskærm - så det 
var enten eller. 

Han syntes iovrigt, at konkurrencen var 
særdeles velorganiseret, og at de udskrevne 
opgaver pJssede til vejret. 

At deltage i denne konkurrence var, vor 
beskedne erfaring til trods, en virkelig for
nøjelig og lærerig oplevelse, som vi på det 
varmeste kan anbefale andre danske svæve
flyvere at deltage i. Vi havnede som nr. 
53 med 1540 points og var vældig stolte 
af ikke at få tildelt sidstepladsen! 

I konkurrenceperioden var vi vist heldige 
med vejret. Ved sidste års konkurrence 
havde man kun to eller tre konkurrence
dage. Vi blev i Angers en uge ekstra, hvor 
et kraftigt højtryk stabiliserede vejrforhol
dene. Dog gennemforte Kjeld en 300 km 
trekant første dag efter konkurrencen, og 
jeg kom 250 km rundt i et forsøg på sam
me med start kl 12 : 30 den sidste dag, 
vi var der. 

Vi ses i Angers til næste år! 

Frede Vi11ther. 

Fra Motorfalke ... 

Holbæk Flyveklub's Motorfalke under landing. Både med og uden motor har flyet 
gjort god tjeneste i sommer, til det blev lettere beskadiget under oktober-orkanen. 

pA grundlag af ca. 50 Motorspatz'er og 
ca. 55 Motorfalke, som Scheibe har 

bygget den sidste halve snes år, har man 
videreudviklet den sidste til SF 25B Falke, 
der ved udgangen af september havde 85 
motor- og 125 totaltimers prøveflyvning 
bag sig. Scheibe håber at få typegodken
delsen færdig i løbet af vinteren, skriver 
Je11s Ch,·. Gad. 

I modsætning til Motorfalke er Falke 
lavvinget, og den er 1,3 m mindre i spænd
vidde. Hovedh julet er indkapslet, og støt
tehjulene er anbragt et stykke ude under 
hver vinge. Halehjulet er styrbart. 

En væsentlig ændring er motoren, som 
nu er en 4-takts 4-cylindret boxermotor af 
typen Stamo 1400C. Den er bygget af 
VW- og Porsche-dele. Propellen drives di
rekte, og omdrejningstallet er normalt mel-

lem 2500 og 3000. Største ydelse er 45 hk. 
Den startes med et håndtag inde i flyet. 
~om følge af en speciel lydpotte løber 
motoren meget sagte. 

Benzintanken rummer 32 liter, nok til 
3-4 timers flyvning ved rejsefart, der er 
120-150 km/t. 

Dat": Spændvidde 15,3 m, længde 7.58 
m, planareal 17,5 m2 • Tornvægt ca. 335 kg, 
disponibel last ca. 19, kg, fuldvægt 530 
kg. 

Maximalfart ca. 170 km/t, minimalfart 
ca. 60 km/t. Startstrækning på græs i 
vindstille 150-250 m, stigehastighed 2,0 
m/s. 

Synkehastighed med stående motor ca. 
1 m/sek ved 65- 70 km/t, bedste glidetal 
ca. 20. 

... til Falke 

SF-258 Falke hedder videreudviklingen, der stadig har motor, nemlig en 45 hk 
Stamo 1400C, bygget af VW- og Porsche-dele. 
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Bøger til julen 
Noget at give eller ønske sig 

Luftfartens Hvem Hvad Hvor 

,,L11ftfar1e11s Ht·em Ht•ad Ht·or", 
redigeret af Hans Kofoed og 
Hjalmar Petersen . Politikens For
lag, 384 sider, iHustreret. 
Pris kr, 22,00. 

Så kom den - Luftfartens Hvem Hvad 
Hvor. Politikens håndbogs-families nyeste 
tilskud. håndbogen om den civile flyvning, 
udf)'lder et længe næret savn hos alle luft
f.trtsinteresserede. Under redaktion af Hans 
Kofoed og Hjalmar Petersen er det lykke
des at samle et væld af oplysninger, som 
ikke hidtil har været tilgængelige på dansk. 
Det har bestemt ikke været en nem op
gave for redaktionen at udvælge stoffet til 
denne håndbog, flyvningen er under riven
de udvikling, og meget af gårsdagens luft
f.irt~~tof forældes af nuets fremstød. Men 
Luftfartens Hvem Hv.1d Hvor er up-to
d.1te orientering, og det taler redaktionen 
til megen ros. H.indbogens enkelte afsnit er 
skrevet på uhyre letforståelig måde. uden at 
man dog forfalder til banaliteter. Man for
står, at redaktionen har måttet begrænse 
flyvningen til hovedsageligt dansk civilflyv
ning; der er dog blevet plads til et afsnit 
om rumfart, som nok må siges at være 
fremtidsmusik - civilflyvningsmæssigt. Bo
gen er rigt illustreret, tegningerne er helt 
perfekte og overskuelige. Måske burde man 
have redigeret billedstoffet med lidt større 
san~ for variationer. Nok er moderne pri
vatfly. de hojvingede, en,motorede, ret uni
forme; men det hjælper ikke til udrednin
gen af de enkelte fir, at man fortrinsvis 
vælger fotografier af flyene på jorden, 
~krat forfra . Af~nittene "Hvem er hvem". 
Lufth.1vne og fl r vepladser samt omtalen af 
danske og udenbndske luftfartselskaber hø
rer til håndbogens bedste. Et hjerteligt vel . 
kommen til Luftfartens Hvem Hvad Hvor. 
De 22 .00 kr, er en rimelig pris, der er va
luta for pengene. Hvornår kommer den mi
l itære flrvnings Hvem Hvad Hvor ? 

]J'' Jr' 

Fly farver 

;:c,neth Munson: Trafikfly. 
Politikens Forlag 1967. 
168 sider, 12 > 19 cm , 
Pris kr. 22 ,00. 

Kenneth Munwn: Cit ilf ly. 
Politikem Forlag 1967. 
168 sider, 12 X 19 cm. 
Pris kr. 22,00 indb. 

Politikens Forlag er nu Danmarks fø. 
rende også på flyvelitteraturens område, og 
de to sidste bind i "Alverdens fly i farver" 
er af Slmme høje standard som de foregå
ende, både i udførelse og indhold. Bogen 
om trafikfly indeholder også historiske fly 
[om Lancastrian og Junkers Ju 52/3m, og 
man ser med glæde, at der i modsætning 
til de foregående bind også er danske fly 
med. nemlig en SAS Metropolitan. I det he
le taget er Skandinavien godt repræsenteret. 
Typevalget kan man altid diskutere, og 
det er tydeligt, at det er svært at gengive 
aluminiumsf,1rve naturligt i bogtryk. Des-
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værre fortsætter man med at skære flyene 
i gennem på langs, så man på samme teg
ning kan vise både over- og underside; det 
giver undertiden helt groteske effekter. Man 
må håbe, at eksemplet ikke smitter af på 
Politikens andre farvebøger. Sæt man i 
.,Pattedrr i farver" fandt på at flække kame
ler, giraffer m. v. for at vise både over- og 
underside! Oversætteren Le1111art Ege for
tjener ros for sit arbejde, der øjensynligt 
ikke blot h:1r bestået i oversættelse, men 
også bearbejdning efter skandinaviske for
hold . 

En enkelt kritisk bemærkning: Hvorfor 
har man ikke transkriberet de kyrilliske 
bogstaver i russiske flyregistrationer fuldt
ud? Det, vi læser som CCCP, betyder jo 
SSSR, o,c, det burde have været oversat i 
lighed med de andre bogstaver i registrerin
gerne. Og så er der fortegnelsen over natio
nalitetsbogstaver, som kunne være mere 
koncis uden at f)•lde mere. Hvem har set 
irske fir med bogstaverne EJ- eller sydaf
rikanske med ZU-? 

De ~.1mme betragtninger gor sig gælden
de for "Civilfli" , der behandler t)'per fra 
almenflrvningen. Titlen er altså temmelig 
misvisende, for trafikfl)' er jo også civilfl)'. 
Man kunne have kaldt bogen "Almenfly", 
"Lette fir'' eller "Småfly" . I dette bind 
medtages en dansk type, KZ III. Begge 
bøger er fortrinlige julegaveideer. 

H.K. 

Bombefly 

\X'illiam Green: 
W'ar Pla11es of the Secol/d 1Vo,·ld 
W'ar. Vol 7 & 8 , 

Macdonald 1967. 

159 resp. 158 s., 14Xl3 cm. 

Pns kr. 19,00 pr. bel indb. 

Mange havde frygtet, at William Greens 
stort anl,1gte værk om fl), fra 2 . verdens
krig var gået i stå, men efter 5 års pause 
foreligger nu de forste bind om bombe
og rekognosceringsfl)'. De to bind svarer i 
la)'out og udforelse til de foregående, men 
forekommer at være endnu mere detaljerede 
end i hvert fald bindene om jagerfl)'. De 
behandler hovedsagelig franske fly, og det 
ofte misbrugte udtryk "et væld af oplysnin
ger" har fuld grldighed her. Der er masser 
af prototyper og versioner, som selv de 
mest avancerede flyvehistorikere ikke havde 
kendskab til. Vi har ventet længe på disse 
bind, men de var værd at vente på. 

To nye fra Walter Zuerl 

Luftfahrt-Verlag Walter Zuerl har ud

sendt to nye bind af sine lommeformat

typebøger. Det er "Ei11111otorige Sport- 1111d 
Re1Sefl11gze11ge'' på 120 sider, der er kom

met i tredie oplag, samt "Militiilj/11gze11ge 
1111d Fl11gkorper der UDSSR" på 128 sider. 

Sidstnævnte indeholder en lang række sov

jetrussiske flytyper og missiler. Bøgerne 

kmter hver 4.50 DM. 

F-100D 
Super Sabre 
D ER er vist ingen tvivl om, at der p.i 

en fremtrædende plads på flyvevåb
nets ønskeseddel står flere F-100 Super 
Sabre, men der er vist desværre heller ikke 
megen tvivl om, at julemanden (i dette 
tilfælde identisk med Unde Sam) på grund 
af Vietnlm-krigen ikke opfylder ønsket. 
Der er simpelthen ikke nogle F-100 i 
overskud, som man kan forære eller sæl
ge til Danmark til erstatning for den halve 
snes fly, der er havareret i de otte år, F-100 
har været i tjeneste i Danmark. Og det er 
mange, når man kun har tre eskadriller, 
hver med en normeret styrke på 16 fly . 

De i Danmark anvendte versioner af 
Super Sabre er den ensædede jagerbomber 
F-l00D og den tosædede Fl00F, der er 91 
cm længere og kun har to 20 mm maskin
bnoner, mens F-l00D har fire, men iøv
rigt kan medfore samme våbenlast og har 
samme præstationer. Motoren 1 begge ver. 
sioner er en Pratt & Whitney J57-P-21 
eller -2 lA, eventuelt 1 den Ford-producere
de udgave J57-F-21 eller -21A. Den har 
en effekt p.1 5.300 kp uden og 7.690 kp 
med efterbrænder. Den forste F-l00D fløJ 
forste g.1ng 24. jan. 1965, og da produk
tionen sluttede i 1958, v1r der bygget 
1.274. Den første senebyggede F-l00F fo . 
retog sin jomfruflyvning 7. marts 1957, og 
indtil oktober 1959 blev der fremstillet 
ialt 439. 

Under vingerne er der ialt 8 ophæng
ningspunkter med en samlet bæreevne på 
3.400 kg til bomber, raketter og ekstra
tanke. De anvendte bomber har vægtene 
450, 340 eller 22 5 kg, mens raketterne i 
Danmark er af den ust)'rcde t)'pe HV AR. 
De styrede missiler Sidewmder og Bullpup 
kan dog også installeres. 

Den første danske eskadrill e med F-lO0D 
\:tr ESK 72 7, der fik ~it forste fl)' over
draget ved en hoitidelighed i Værløse den 
12. juni 1959. Året efter fulgte ESK 725 
og endnu et år senere ESK 730. Af plads
henS)'n har vi ikke medtaget et fly fra 
ESK 725, idet disse ikke har nogen særlig 
eskadrillebemaling udover skjoldet på hale
finnen. Derved fortsætter man traditionen 
fra F-84'erne, der floj med sølvfarvede tip
tanke, mens ESK 727 havde røde og ESK 
7 30 grønne, farver der går igen i den nu
værende eskadrillebemaling. De viste våben
skjolde er de oprindelige og derfor uof
ficielle, men efter manges mening de rig
tige. I hver eskadrille indgår desuden et 
par F-l00F. hvoraf de forste blev leveret 
til Fl)'vevåbnet den 16. ma j 1959. 

Data for F-100D: 
Spændvidde 11,82 m, længde 16,54 m, 

hnide 4,94 m, vingeareal 35 ,79 m2 , Tom
vægt 9.5 25 kg, norm,1! fuldvægt 13.500 
kg, max. fuldvægt 15 .800 kg. Max. ha
~tighed 1.390 km/t 1 35 .000 fod (Mach 
1,3), 1.303 km/ti 8.000 fod (Mach 1,1). 
Norma! rejsehastighed 910 km/t i 36.000 
- 45.000 fod (Mach 0,86). Begyndelsessti
gehastighed 16.000 fod /min. , stigetid 32.300 
fod 21/2 min. Kampradius (ren) 885 km. 
Flyvestrækning med to 1700 1 tanke 
2.415 km. 

Revell har lavet et plasticbyggesæt af 
F-l00D; det er næsten i 1:72 og koster 
9,25 kr. 



~ G-751 
I\ G-227 

U,...l,...J 
R. ll'l R. 

5. 
MATSORT INDERSIDE 

12. 5. \?,. 

ESK. SKJOLD E5K, 730 C. 

SKJOLD: GRØNT-'jl)RT KONTUR 
KRONE: GULD· RØD PULO 

5. 15. 

b. a. Q. a. R. c. c.. C. Q. 

TYR: GULD &- SORT - P.SDE KLOVE l HORN 
DAMP!iKVER: LVSEGR" 
67.ND: GULD 
TEKST: SORT 

ESK.730 

2. 3. 5. e. 

SKJOLD: RØDT • SORT KONTUR 
VINGER &: HAMMER: SØLV 
KRONE: GULD - RØD PULD 
BAND: GULD • RØD TEKST 

e. -4. 'l. 3. 2. 1. 

ESK. 727 

MAnORT INDERSIDE 

s. 

..-:,,,_.,=r-- BEGGE SIDER 
AF FINNE 

u. 5. 12. S. TEKST 
~HV. TEKST a. a.. C. 8. a.. C. R. a. a.. b. Q, t.8.C. 

v-R.KANT .4 G. TEKST 
S.6UND 

~G.HANDTAG 
~ R. SUND 

~ G./ S. KANT 
~ I-TEKST 

:2r-- 0./HV. BUND 

~ S./HV. SUND •. 
~ ~ S./ HV. BUND 

e 
HV.TEK'ilT 
S.BUND 

RVEKODE: 

I SORT 

] UBEMALET METAL 

~ MØRKEGRØN 

i RØD 

~ LYSEGRA 

j HVID 

2 3 

METER 

i ~ S./HV. BUND 11. 

10. It 11. 
G. 

11 

14. 

12 

5 

52776 

::·~-~~.: 
•• eLAl:r, .. ·.· · ... · 

42183 

s. 

R.TEKST 
HV. BUND 

s. 

a.= S. TEKST/HV. BUND 

b. = R. TEKST/ HV. BUND 

c ... HV. TEKST/R.BUNO 

d.= HV. TEKST/S.BUND 

e." G. TEK'il T/ S. BUND 

f·No:·s:rre] S.TEKST 
· : • ·= HV. BUND 

- ~-
COCKPITETS INDRE: 

HOVEDSAGELIG GR~T 

KATAPULTSÆDE: 'j()RT 

NAKKESTØTTE: BRUN 
UOLØSERBØJLE= G.l 5. 
SELER: BLJ. & OKKERG. 

5. = SORT 

HV. = HVID 

R. = RØD 
G. = GUL 

0. = ORANGE 

GGØ. = GULGRØN 
HVGØ.= HVIDGR0N 

NORTH AMERICAN F-100D 

SUPER SABRE 
COPYRIGHT P. AKSELSTAD PETERSEN - JUNI l<l67 
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Nye fly 

OY- type fabr. nr. dato ejer 

DYW Piper Geronimo 1884 12.7.1967 Lundby Mejeri A/S, Nr. Alslev 
(ex N 4379 P) 

DGN Cessna 172B 48701 21.7.1967 H. S. Olesen & A. Rasmussen, Brande 
(ex OH-CSR, SE-EHB) 

BCH Piper Cherokee 140 23183 4.8.1967 Ålborg Airtaxi, P. Kastrup Jensen 
EGY Cessna 182K 58256 19.8.1968 Business Jet Flight Center, Kastrup 
EGW Cessna 310L 0134 19.8.1967 Termotex Flight Service A/S, Farum 
DKK Piper Cherokee 180 3671 22.8.1967 Viborg Air Charter A/S, Viborg 

(ex LN- ) 
BCK Piper Cherokee 140 22997 29.8.1967 Hera Fly I S, Skovlunde 
DTL M-S Rallye Club 1108 30.8.1967 Pilot Training Center, Holte 
DTM M-S Rallye Club 1112 1.9.1967 Palle Lohse, Svendborg 
BCC Piper Cherokee 140 23363 4.9.1967 Ålborg Airtaxi, P. Kastrup Jensen 
KTD Douglas DC-8-62 45906 6.9.1967 DDL (bruger: S·AS). ,,Knud Viking" 
EGZ Cessna F 172H 0324 7.9.1967 Business Jet Flight Center, Kastrup 
BCJ Piper Cherokee 180 3959 14.9.1967 G. Allan Jensen, Hjorring 
DU5 Piper Tri-Pacer 150 7588 14.9.1967 Viborg Air Charter A/S ( ex SE-CUN) 
DTK M-S Rallye Club 1119 15.9.1967 Lindtner Automobiler, København 

Ejerskifte 

OY- type 

XBE Bergfalke 
FAX K8B 
DXE Gi\vier 
EVX L-Spatz 55 
FIX Eon Olympi.1 

AXR Spatz 
BXE K8B 
BXM Foka 
AXM Kranich 

AOR Colt 
DMF Cessna 182G 
DGP Cessna 172G 

DDF Horizon 

BBF Cherokee 140 

DNO Aus:rr Autocrat 
_]..AD KZ VII 
FAA Piper Cup 
DCH Cessna 172 

DVO KZ III 

DEA KZ III 

HAB Hughes 269 
AMR Turbulent 
AEU Cessna 182E 

EGZ Cessna F 1 72H 

AFP Cessna 172D 

BBV Cherokee 
AEV Cessna 172C 

AOM Beagle Airedale 
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dato ny ejer tidl. ejer 

15 .3.1967 Fr.sund-Fr.værk Fl)•vekl. Vejle Svæveflyveklub 
30.3.1967 Næstved Svæveflyveklub Københavns Svæveflyveklub 

1.4.1965 Billund Flyveklub Midtjysk Flyveklub, Herning 
7.4.1967 Billund Flyveklub Vejle Svæveflyveklub 

30.4.1967 Ole Gylling Hansen og Ib Overgård, Århus 
Ole Lund, Århus 

3.5.1967 J. P. Kiiszner, Ronnede Ringsted Svævefl)'veklub 
21.5.1967 Ringsted Svæveflrveklub Flyveklubben Horsens 
25 .5.1967 Tonn)' Kolby, Ikast do. og Chr. Østergård, Ikast 
14.8.1967 Flyvegruppen Air Bom, Tom Berggreen Nielsen, 

Pandrup Kalundborg 
10.6.1967 E. F. Flygenring, V.Såby Litex Aviation, Kastrup 
12.6.1967 Skive Flyveselskab Brdr. Friis-Hansen A/S, Kbh . 
14.6.1967 G. Stryger og Fl. Kofoed, Rønne 

Leo Hansen, Nakskov 
20.6.1967 A 1S Bornair, Østermarie T . Rasmussen & R. Riisager, 

30.6.1967 Poul H. Carlsen og 
Ole Erik Rasmussen, 
Århus 

Kobenhavn. 
Fl. Kjær, Vejle 

1.7.1967 Vagn Stevnhoved. Grenå Jens Toft, Højmark pr. Lem 
10.7.1967 Åge Holm, Endelave Kr. Højland , Ringkjobing 
22.7.1967 Ole Therkildsen, Allested Gunther Kley, Grenå 
23.7.1967 Bent Gregersen m.fl., Ålborg Flyveklub 

Vejle 
7.8.1967 Preben Madsen og 

Thorkild Christensen, 
København 

Bendt Bendtsen, Kbh. 

17.8.1967 Bjørn Birkholm Iversen. Jørgen Holm, Hirtshals 
Ålborg 

31.8.1967 Chr. Nielsen, Tinghede 
31.8.1967 Finn Nielsen, Vedbæk 
13.9.1967 Business Jet Flight 

Center 
13 .9.1967 Stjernqvist Luftfart, 

København 
14.9.1967 Business Jet Flight 

Center 
17.9.1967 Salling Fly, Skive 
21.9.1967 Niels Illum m.fl ., Kbh. 

Thanner Fly, Kbh . 
Poul Holst, Odense 
Stig Ravn A,S, Farum 

Business Jet Flight Center 

Sv. Fjeldsted Hansen, Århus 

G. Allan Jensen, Hjomng 
Copenhagen Air Taxi, 
Skovlunde. 

23.9.1967 Jonna Birkholm Iversen, P. Kastrup Jensen, Ålborg 
Ålborg 

Nye certifikater 
B-certifikater 

Jens V. S. Hansen, Ølstykke st. 
Arne V . Jensen, Gravlev pr. Hyllested . 
Knud Christensen, Randers. 
Jorn Brolund Frandsen, Rodovre, Vanlose. 
Borge Verner Nielsen. Næsby. 
Erik Hugo Brammer, Otterup . 
Poul Elmer Jorgensen, Rodovre. 

$-certifikater 

Carl J. Feddersen, V. Stransg. 18, 
Ringkøbing. 

Holger J . Hordum Sorensen, Mellem
toften 25, Skive. 

Svend E. P. Jørgensen, Ravnsborggade 11, 
Herning. 

Poul Chr. Lauridsen Norgesvej 32, 
Næstved. 

Hans Jensen, Sondergade 36, Vojens. 
Jorgen Albjerg Andersen, Hvedemarken 4, 

Viborg. 
Poul H. Gormsen, Grejs, Vejle. 
Kai Nygård, Kildevej 19, Holstebro. 
Jørgen A. Hebsgård, Kildevej 8, Holstebro. 
Arnold Hagenstjerne, Ringp.irken 51 , 

Holstebro. 
Leif H. Moller, Sjællandsgade 3, Viborg. 
Benny Jensen, Birkevænget 8, Gadstrup . 
Kjeld A. Christiansen, FSN Karup. 
Niels Chr. Sundberg, SolbakkeveJ 13, 

Gentofte. 
Bent Kristensen, Sahl pr. Vinderup. 
Kurt Famme Liliengrcn, Østboulevarden 5, 

Århus C. 
Inger M. D. Larsen, Nybrovænge 12, 

Lyngb)•. 
Flemming V. Hansen. Østervangsvej 2, 

Randers. 
Helge Biarno Pedersen, Baldursgade 88, 

Esbjerg. 
Otto L. Clausen, Sonderbakken 4, Nibe. 
Claus \X' . Frederiksen, Kongskildevej 33, 

Kgs. Lyngby. 
Johan Jakobsen, Koldingvej 9, Viborg. 
Kaj Bjerring Andersen. Fruedal, Sædding 

pr. Tureby. 
Jorgen Nielsen, VH-2, GCA, FSN 

Skrydstrup. 
Alf Boye Nielsen, Ryde pr. Vinderup. 
Ebbe Normann Nielsen, Vester Kærbr pr. 

Munkebo. 
Svend Tårnhoj, Klosterv.ing 3, Slagelse. 
Jørn Iversen , FLD 503, Arsballe pr. Rønne. 
Henrik Gustafsson, V. Skovskellet 13, 

Hillerod. 
Niels 0 . Pedersen, Fir-radar, FSN Ålborg. 
Frank L. Frandsen, Frank Rrgårdsvej 4, 

Nørresundby. 
Age A, Nielsen. Klintebygård pr. Nexo. 
Kaj A. Frederiksen, \1(l esselsgade 2, 

Kbh. N. 
Bent V. Hammershoi, Feldborg pr. Skive. 
Lars M. Hjelm Hansen, Elbæk, Børkop. 
Ole V. Kofoed Nielsen, Kolding. 
Leif Jørgen Rasmussen. Åbyhøj. 
Lars S. E. Ruus PJulsen, Bagsværd . 
Niels S. Ho jsvig Nielsen, Hornum pr. Ars. 
Hans E. Skovbjerg, Brande. 
Gert Frikke, Ålborg. 
Kurt Gumark, Rødovre. 
Jens Karsten Poulsen, Ars. 
Ruth Sørensen, Ålborg. 
Jens Gadgård Jensen, Esbjerg. 
Leo Jensen, Ballerup, 

NB: Certifikaterne på side 264 i nr. 10 
var S-certifikater, ikke A-certifikater. 



LIN DTN ER 
AVIATION 

- en ny og moderne virksomhed indenfor flyvning byder Dem velkommen 
til Tune flyveplads, nær Købehavn, Roskilde og Køge, hvor vi har valgt at 
etablere os med skoleflyvning og udlejning af følgende grunde: 

Den lange ventetid for starttilladelse og landingstilladelse, som så ofte er 
en kilde til ærgrelse på Kastrup, undgås totalt. 
Der skoles på den flyveplads, som i forvejen benyttes af de fleste køben
havnske flyveskoler og hvorfra de fleste certifikatprøver for Luftfartsdirek
toratet foregår. 

Vi tilbyder skoling på og udlejning af det nye, moderne franske fly RALL YE 
CLUB, bygget på CARAVELLE-fabriken SUD AVIATION, tidens mest ele
gante og sporty fly. Samtlige vore fly er udstyret med radio og VOR naviga
tionshjælpemiddel, så flyvning på Kastrup kan finde sted. 

Nye teorihold i København og provinsen starter i januar 1968. 

Forlang brochure tilsendt. 

Hvad enten De vil lære at flyve, - leje fly, - kigge på eller sludre om flyv
ning, er De altid velkommen hos LINDTNER AVIATION. 

indfner 
RVIRT/ON 

Tune Flyveplads 2640 Hedehusene 
Telf. (03) 381 Tune 500 
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~i eradan 
LUFTFOTO 

HJERTINGVEJ 29 VANLØSE TLF. 713310 

Fly
reparation 

Alle forekommende periodiske efter
syn på fly indtil 2000 kg tornvægt og 
Hughes-helikoptere. 
Værkstedsautorisation for hovedef
tersyn på fly af blandet konstruktion. 
Certifikat til 28 typer. 

ODENSE AERO SERVICE 
v/ E. HØJRIES FRANDSEN 

ODENSE LUFTHAVN 
LUMBY 

Værksted : (09) 95 53 88 
Privat : (09) 13 65 25 

BLIV FLYEJER FOR 14.000 KR. 
Andel ny Citabria 2 pers. rejse- og sportsfly. Rigt instrumenteret. Let 

at flyve. Flyet kan beses I hangaren, Skovlunde. 
model 903003 med 2 spec. skala tim/ min. stop m/ stor sekundviser. -

KURT BOLDT 
Aviation D ivision 

Telefon Minerva 4350 

Specialfirma for Jl.yrengøring pJ alle typer 

Forlang tilbud 

Tlf. (01) 53 34 30 

CESSNA 172 A 
0 stillet på krop og motor 

Arg . 1960 udstyret med ny Bendix radio 360 kan . Lear- ADF, gyrokompas, 
extra benzintank. Yderst velholdt. 

PIPER TRIPACER 
Arg . 1960 med ny Bend ix radio 360 kan . Fuld gyropanel. 50 t. siden HE 
på krop og motor. Yderst velholdt. Kan financieres. 

VIBORG AIR-CHARTER A/S 
Flyvepladsen. Tlf. Viborg 4168 

For at finansiere ny tosæder, ser vi 
os nødsaget til at sælge vor MUCHA 
SANDARD, LN-GGG. 
Med flyet følger originalt polsk sur
stofanlæg og vandafstødende pre
senninger. Byggeår: 1962. Flyet er i 
god stand og har gyldigt norsk luft
dygtighedsbevis. Pris : Ca. 11 .000 n. 
kr. 

NTH - FL YKLUBB 
Stud. Post 225 NTH. 

Trondheim - Norge 

FL V-UDLEJNING 
Piper Cherokee 140 & 180 

FLYVESKOLE 
Privat· , erhvervs- og instrumentcerti

fikater. - Hurtig omskoling . 

AUTOUDLEJNING 
Morris Mascot og Morris Marina. 

HERA FLY 
Skovlunde Flyveplads 

Tlf . 91 66 62 - Aften 60 10 70 

AFSTANDSSKÆRME 
til flyvepladser 

My model med alle fordele 

e Fremstillet i 2-farvet glasfiber • vejr. 
be.standig - derfor ingen vedligeholdelses
udg ifter 

e Kraft igt »ankersystem«, der bevirker, at 
skærmen ikke kan flyttes af vinden 

Indhent uforbindende tilbud 

A . .\.DIJM Plasticfabrik 
Aadum pr. Tarm . Tlf. (073-n111) 86 



Der findes et ur, 
som piloter og navigatører 

meget nødigt vil være 
foruden! 

Det hedder Rolex ! 
GMT-Master. Et kronometer, produceret til at dække de 

internationale piloters specielle behov for præcision . 
Bæres nu af internationalt rejsende, sportsmænd 

og topledere. 24 timers viser og drejel ig, ka libreret rand 
angiver tiden i to tidszoner. Et blik på uret, 

og De ved, hvad klokken er - her - og f. eks, i New York. 
I stå l med eksklusiv Rolex arm lænke. 

Spørg efter special-katalog ! 
Pris kr. 1.450,-

~ 
ROLEX 

Momres Ro/ex S. A. , Geneve 

oeooeeoø 
VESTERBROGADE 6 D - TELF. (0 l ) 11 53 10 

L~R AT FLYVE! 
I Vil De lære at flyve - for fornøjel

sens skyld - i forretningsøjemed 
eller som erhverv? 

Tag det første skridt ... 

Aftal uforbindende prøvelektion, 
hvor De selv styrer flyet - kun 
65 kr. - Udnyt de fordele, vi til
byder Dem. 

* Kun 130 kr. pr. effektiv flyve
time. 

* Moderne 4 pers. Cessna 172. 

* Kun danske instruktører - der
for ingen sprogvanskeligheder 

* Nordeuropas bedste og jæv-
neste landingsbane. 

* Skoling over hele Danmark. 

* Skolechef J. Bæk Jensen (JES) 

* Skoling til A-certlfikat 3-4 
uger. 

1#P4 
STJEINIJY/Slr flyveskole 
FREDERIKSBERG 

TELEFON GO 60 •S I 
GODKENDT Af 

STATENS LUFTFARTSDIREKTORAT 

Husk indleveringsfristen 
for annoncer senest 

den 1. i måneden 

Flyvningens forsikrInger 

Alle forsikrInger 

A. J ESSE N & CO.s Eftf 
Citykontor: Meldahlsgade S - 14 1112 

Svanemøllevej 17-19 - 29 36 00 
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MASKININGENIØR 
m. A- og B-certifikat 

søger stilling som serviceingeniør el 
ler lign i flyvevenligt firma eller i 
f irma direkte tilknyttet flyveindustri. 

Henvendelse billet mrk. 10 til FLYV, 

Rømersgade 19, Kbhvn. K. 

VASAMA 

OY-BXB sælges for højeste antage

lige bud med transportvogn. 

EJVIND NIELSEN 

Kalundborg 1650 

TIL SALG 

Velholdt KZ-VII med blindflyvnings
panel. Nyt lærred på kroppen. Rest 
gangtid 620 t. Pris: Kr. 32.000. 

Velholdt 4-sædet rejsefly - ME 108 
Taifun - har gået 280 t. på stel og 
motor siden he. March-hastighed: 
240 km/t. Pris: Kr. 20.000. 

Velholdt Cessna 172 E, årg . 1964 
med bagruder. Blindflyvningspanel, 
radio King, KY-95 E. Total gangtid : 
2575 t. Rest motortid : 150 t. Pris : 
Kr. 72.000. 

MIDT JYDSK LU FTF ART 
HERNING FLYVEPLADS 

Tlf. (07) 14 21 11 (183 eller 173) 

CESSNA 150 - 1967 
Gangtid total 48 t. Kings radio-VOR. 
Ny pris : 96.700, sælges for 80.000 
med 20.000 i udbet., rest over 3 år 
eller 76.000 kontant. 

CHR. G. NIELSEN 
TINGHEDEN 

Tlf. 05249211 Lyne 77 

PILOTURE MED COMPUTER (43 MM) 
.. Selectron" robust ur med dato. Kr. 
210,00 incl. Moms. 
.. Navitimer Cronograph • nr. 806 stain
less steel, anbefalet af AOPA, løser 
regneopgaver og viser samlet flyvetid . 

SUPERLET, FAXE. 
TLF. FAXE LADEPLADS 438 (03 716) 

GENERALAGENTUR FOR 
OLLECH + WAJS, Z•RICH 

CESSNA 185B, byggeår 1963, Totaltid: 960 t. ROLLS-ROYCE - ny-over

halt motor: CONTINENTAL IO-470- F. Kamera-hu li i bunnen 15¼" dia. 

Prisforlangende: N. Kr.: 100.000,

leveret Oslo Lufthavn/FORNEBU, Norge 

WIDERØE'S FL YSELSKAP A/S., 

Tlf.: 20-72-55, Oslo/ Norge. 

FOR SALE 

CESSNA 320 C, turbocharged, Model 1965 
Engines + frame: 520 hrs. 

IFR licensed, first class equipment Nav-O-matic 800 autopilot, DME 

Practically new. lnteresting price. 

A. MEYER-BARCA. 

CH-8039 Zurich . - Stockerstr. 48 . - Schweiz 

PIPER COMANCHE 250 OY-BAW sælges 
Som ny i alt, total tid 718 timer - 1.F.R. registreret med overkomplet 
udstyr - f. eks.: 
2 stk. Narco Mark 12, 2 stk. VOR, ADF, ILS, Marker Beacon, fuldt Gyro
panel , Autopilot med kurshold, True airspeed indicator, Remote compas, 
4 vingetanke , ægte lædersæder med sovebeslag, individuel ventilation 
og varme. 
Motor: Lycoming 250 hk. 6 cyl. - Ydelse: Max. 300 km, cruise 270 km. 
Financiering kan tilbydes. - Henvendelse skriftligt eller pr. telefon . 

0. LOWZOW, Estruplund, Ørsted, Jylland. - Telefon (06) 48 83 37 

Husk indlevering af annoncer senest den I. måneden 
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CESSNA FLY1968 

CESSNA 172 

I 1968 TILBYDES: 
Verdens mest all-round fly: Cessna F-172. 

I uændret udgave pris med 360 ch COM radio. lalt 126.000 kr. 

DESUDEN LEVERES: 
Verdens mest solgte fly: Cessna F-150 

med 360 ch COM radio, basic instruments. Fra 79.000 kr. 

OG NYT I 1968: 
USAF og US Army's udvalgte Trainer i civil version: Cessna F-172 Rocket 

210 HK Continental Fuel lnjection motor, stilbar propel, kort start, større startvægt 

135 KTS Cruise, 360 ch COM radio. Fra 152.000 kr. 

Alle Cessna fly er udstyret med »tankefrit• understel. 

De kan lære at flyve nemt og sikkert på flg. Cessna flyveskoler : 

Copenhagen Air Taxi (01) 91 11 14 Stjernquists Flyveskole (01) GO 6045 
Danfly, Kalundborg (03515) 123 Billund Flyveskole (053) 3 13 60 
Danwing, Kastrup BY 2210 Esbjerg Aviation (051) 2 51 42 
Aarhus Luftfart (06) 16 34 47 Midtjydsk Luftfart, Herning (07142111) 183 
Aalborg Flying Center (08) 13 54 30 West Air, Tønder (047) 2 21 08 
G. 0. Strygers Flyveskole (01) 75 74 80 Steffensen, Thisted (079) 1911 

På lager haves: Cessna reservedele, Jeppesen Computers, ARC NAV/COM radioer, 

ARC ADF 300, NARCO MK 12 A, King Radio, Bendix NAV/COM og T-12-C ADF. 

B U S D N E S S J E T F L IG H T C E N T E R 
Hangar 142, 2791 Dragør - Tlf. (01) 53 20 80 
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DATA PROCESSING SYSTEMS J 
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With SM R-124, Signaal's high-speed micro-min realtime 
general purpose computer incorporated in your ATC data 
processing system you will have at your disposal a highly 
modem processor. 
Signaal's experience accompanies all elements of ATC 
systems, for example the micro-min digital display sub
system for radar video, synthetic dynamic and electronic 
tabular data display. 
Signaal also produces primary and secondary radar video 
extractors. 
Signaal's system covers the entire range - hardware and 
software. 

S/GNAAL radar, weapon contro/, data handling 
and air traffic control systems. 

N.V. HOLLANDSE SIGNAALAPPARATEN, HENGELO, THE NETHERLANDS 
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Broget aften i KDA mandag den 9. januar 
Det nye års første KDA-arrangement 

bliver en "broget aften" i Borgernes Hus, 
Rosenborggade 1, Kbh., mandag den 9. 
januar kl. 1945. 

Niels Axel vil fortælle om "Med Tur
bulent til Baden-Baden-ra//yet 1966". 

Ejvind Niel.ren vil fortælle om og vise 
film og lysbilleder fra "Diamanthpjdeek.r
peditionen til Polen i november 1966". 

Sergei Sikorsky i KDA i februar 
Vi skal allerede nu henlede opmærksom

heden på, at KDA indbyder til et inter
essant foredrag af Sergei I. Sikor.rky, der 
den 8. februar taler om "Current Heli
copter Developments" og viser en film om 
CH-53A-helikopteren. Reserver datoen med 
det samme! 

Animeret andespil 
Der var fuldt hus og hyggelig stemning 

til den store konkurrence om 10 ænder, 1 
gås og mange andre dejlige sager i KDA 
i sidste måned, og adskillige forsynede sig 
godt med gevinster, mens andre måtte 
nØjes med spændingen. 

Nyt fra hovedbestyrelsen 
Efter repræsentantskabsmøderne har 

KDA's hovedbestyrelse fået to nye med
lemmer og består nu af: 

Han.r Harboe, formand 
Leif Qvortrup, næstformand 
Per V. Briiel, motorflyverådet 
Ejvind Dyrberg, motorflyverådet 
Mogens Buch Peter.ren, svæveflyverådet 
Verner Jen.ren, svæveflyverådet 
Poul Erik Lyreg/Jrd, modelflyverådet 
Erik Nien.rtædt, modelflyverådet. 

Da der også er kommet en hel del nye 
medlemmer i rådene, besluttede man i be
gyndelsen af det nye år at afholde et fæl
lesmØde mellem hovedbestyrelsen og alle 
tre råd for at styrke samarbejdet inden for 
KDA. 

Endvidere vedtog man at sØge afholdt et 
mØde, hvor medlemmer med erfaring i ar
rangement af flyvestævner kan lade disse 
gå videre til andre klubber, således at vi 
kan nyde godt af hinandens erfaringer og 
få arrangeret endnu bedre stævner rundt 
om i landet i fremtiden. 

Blandt mange andre sager på mØdet var 
gennemgang af resultaterne af repræsen
tantskabsmøderne, vedtagelse af budget og 
kontingenter for 1967, FLYV, flyvelotte
riet, legater, flyvemuseet m. m. 

Nye direkte medlemmer i KDA 
Ejner Kristen.ren, Sjelle, Skovby, Østj. 
Tekn. ass. Bjarne K. Hjalager, Herlev. 
Claus Mad.ren, Esbjerg. 
Driftsleder Anker Struve, USA. 
Oversergent L. P. Morten.ren, Jonstrup. 
Lar.r Birch Magen.ren, Bjergby, Hjørring. 

Og på modelflyveområdet lancerer vi 
det nyeste nye, en amerikansk film om 
denne sidste nye gren af modelflyvesporten, 
raketmodellerne, med titlen "Space Age 
Hobby". 

Der er adgang for medlemmer af alle 
kategorier med ledsagere, og der er lejlig
hed til at snakke videre ved kaffebordene 
bagefter. 

Kontingentet for direkte medlemmer 
Kontingenterne for direkte medlemmer 

forfalder ifØlge lovene til betaling nu og 
er ansat uændret i forhold til sidste år: 

Direkte ydende seniormedlemmer .. . 
Direkte ydende juniormedlemmer .. . 
Direkte ydende firmamedlemmer ... . 
Direkte nydende seniormedlemmer .. 
Direkte nydende firmamedlemmer ... 

Kr. 
45 
20 

100 
100 
250 

Opkrævninger er udsendt, og vi beder 
alle direkte medlemmer indbetale kontin
gentet snarest muligt, så vi undgår det ikke 
særligt produktive arbejde med at rykke. 

Flyvehistorisk sektion 
Tirsdag den 10. januar kl. 2000 fortæller 

radioingeniØr K. Svenning.ren om flyve
radiotjenestens udvikling siden midten af 
tyverne. Foredraget ledsages af lysbilleder. 
Sted: Hjemstavnslokalerne, l.Øngangsstræde 
28, K. 

Generalforsamling afholdes sammesteds 
3. februar, og sæsonens ØVrige møder bli
ver 3. marts og 14. april. 

Runde fødselsdage 
lngeniØr Ø- Fa.rtner, Pile Alle 36, Holte, 

60 år den 2. januar. 
Landinspektør Gunnar Jes.ren, Frisvads

vej 4, Varde, 50 år den 21. januar. 
Statsaut. revisor Iver H. Iver.ren, Alle

gade 24 A, F., 60 år den 31. januar. 

Nye bøger i KDA's bibliotek 
William Green: The World Guide to 

COMBAT PLANES I. 
William Green: The World Guide to 

COMBAT PLANES 11. 
Sidney Stanton: Realm of Flight. 
Kampen om Malta (Branner). 
A. de Saint Exupery: Krig.rflyver. 
Manfred Wiese: Svæveflyveren Rolf. 
Alistair Maclean: Drama pll Ind/and.ri.ren. 
A. van Welsenes: Verdens yngste piloter. 
D. M. ·Crook: Spitfire Piloten. 
R. C. Rivaz: Agter.rkytten. 
Richard Hillary: Den .rid.rte Fjende. 
Major R. W. Hallows: Radar i Krig og 

Fred. 
E. Langlet: Med luftpo1t over Sydatlanten. 
Alex P. de Seversky: Air Power: Key to 

Survival. 
Griffith Baily Coale: Seiren ved Midway. 
Rudolf Requadt: Krig.rflyveren. 
H. C. Jacobsen: S/J flyver vi. 

Kalender - alment 
9/1 Broget aften i KDA (Borgernes 

Hus). 
10/1 
17/1 
3/2 

MØde i flyvehistorisk sektion. 
Møde i Danske Flyvere. 
Generalforsamling i flyve

historisk sektion. 
8/2 S. Sikorsky i KDA (Borgernes 

Hus). 
21/2 Generalforsamling i Danske 

Flyvere. 
3/3 
8-9/4 
10/4 
14/4 
26/5-4/6 
18/8 

MØde i flyvehistorisk sektion. 
KDA' s landsmøde (Odense). 
Kegleaften i Danske Flyvere. 
MØde i flyvehistorisk sektion. 
Luftfartsudstilling i Le Bourget. 
Danske Flyvere's 50-års dag. 

Flyvningens ABC. 
Kai Berg Madsen og Hugo Timgaard: En 

dansker blandt amerikanske Atlanlerhav.r
flyvere. 

B. Rom: En flyvetur p/J 42.000 km. 
Ivor Halstead: Sejren.r Vinger. 
Fritz SchrØder: Bomber over Barcelona. 
Edgar B. Schieldrop: Flyvningens 

Vidundere. 
Frank A. Swoffer: Lær at flyve. 
Hans Ostelius: Det moderne Luftv/Jben. 
D. la Cour: Jordklodens Udforskning -

Atmo.rfæren.r Udforskning i 19. /Jrb. 
Anne Morrow Lindbergb: Over Polarhavet 

til Orienten. 
Iwan Smirnoff: Smirnoff fortæller. 
Oauson Kaas: Med benene p/l Jorden. 
Slaget om Storbritannien Aug.-Okt. 1940. 
Jens Strøm: En flyvemaskine. 
Lærebog i Mode/svæveflyvning. 
Quentin Reynolds: Vinger over Vest-

fronten. 
Knud Holmboe: Between the Devi/ and 

the Deep Sea. 
G. Nyborg-Jensen og Jørgen Clevin: P/J 
flyvetur. 
Dansk Modelflyver Forbund: Modelflyv

ning. 
Poul Carit Andersen: Fem /Jr med Sport.r

f/yveklubben. 

I MOTORFLYVNING I 
Meld klubarrangementer til 
kalenderen 

Motorflyverådet har sidst i november op
fordret klubberne til at reservere datoer til 
deres konkurrencer, rallyer, flyvestævner 
og andre arrangementer for at de kan blive 
optaget i kalenderen, og således at vi und
går, at de kolliderer med hinanden. 

V ed redaktionens slutning var der ikke 
indkommet ret meget konkret, hvorfor vi 
her gentager opfordringen. 

Fra byer og klubber 
Hor.rens fik igen en flyveklub den 8. 

december - det skete på initiativ af Junior 
Chamber, som også arbejder på at skaffe 
byen en egen flyveplads, hvortil man nu 
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ser på forskellige muligheder. Formand for 
den ny Horsens Flyveklub blev Poul Heide. 
Bestyrelsen består desuden af møbelhandler 
Erik Nissen og renseriejer Preben Kristen
sen. Første mØdeaften i klubben bliver den 
9. januar. 

Nykpbing Fa/ster's Junior Chamber har 
ogs1 holdt møde med flyveplads på dags
ordenen, så Junior Chamber synes at være 
en meget airminded organisation. Den har 
iØvrigt også lige valgt forlagsboghandler 
Gregers Hog fra FLYV's Forlag til præsi
dent for Danmark. - Konklusionen af mø
det i Nykøbing blev, at der skal arbejdes 
videre for at skaffe byen en lokal flyve
plads, men at det ikke rokker ved Ønsket 
om en regional IFR-flyveplads for Lolland
Falster. Den lokale plads, som er under op
rettelse ved Nakskov, har man også brug 
for. 

Sterling Flyveklub har fået endnu en 
Cherokee, denne gang en firesædet 140, der 
er registreret OY- STU. 

Varde Sportsflyveklub har holdt klub
aften med damer den 24/11, hvor lØjtnant 
J. Damgaard fra Jægerkorpset fortalte om 
jægerkorpsets uddannelse, ligesom premier
lØjtnant E. L. Arboe fortalte om den civile 
faldskærmssport. Der var også inviteret 
medlemmer af Vestjysk Flyveklub til denne 
aften. 

Lo/land- Falsters Flyveklub har holdt ek
straordinær generalforsamling sidst i no
vember og vedtaget at SØge at aktivisere 
klubben. Der blev nedsat et særligt udvalg 
til dette formål. Tilmeldingen til KDA 
vedtog man at vente lidt med endnu. 

Afskrivning 
på forretningsfly 

Under denne titel bringer "Skattepolitisk 
Oversigt", der udgives af Erhvervenes fæl
lesudvalg om skattespØrgsmil, følgende ar
tikel om et emne af stor interesse for man
ge af vore medlemmer, hvorfor vi bringer 
den i sin helhed: 

Flere og flere danske erhvervsvirksom
heder går over til at anskaffe flyvemaskiner. 
IfØlge en opgørelse foretaget for nogen 
tid siden af Kongelig Dansk Aeroklub har 
over 60 firmaer indregistreret egne fly, 
heraf ca. ¾ i Københavnsområdet. 

Denne udvikling medfører en del pro
blemer også af skattemæssig art. Det er 
her især spørgsm!let om de skattemæssige 
afskrivninger, der giver anledning til tvivls
spØrgsmål. 

Fly, der helt eller delvis anvendes er
hvervsmæssigt, afskrives efter afskrivnings
loven, nu lovbekendtgørelse nr. 264 af 23. 
juni 1965. De regler i afskrivningsloven, 
der finder anvendelse, er forskellige alt 
efter om flyet betragtes som udelukkende 
erhvervsmæssigt benyttet, eller benyttet 
"blandet", d. v.s. bJde til erhvervsmæssige 
og til private formål. 

Anvendes et fly udelukkende erhvervs
mæssigt, afskrives det efter afskrivnings
lovens af snit 1 om "maskiner, inventar og 
lignende driftsmidler, der udelukkende be
nyttes erhvervsmæssigt". Anvendes det 
"blandet", sker afskrivningen efter reglerne 
i lovens af snit Il. 

Afskrivningsbegrænsningen til 
35.000 kr. 
rammer også visse fly 

Betydningen af, om et fly afskrives efter 
afsnit I eller afsnit II, er blevet stærkt for-
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Øget, efter at der ved lov nr. 225 af 4. 
juni 1965 blev indfØrt begrænsning i af
skrivningsretten for visse driftsmidler an
skaffet efter 1. juli 1965, hvis anskaffelses
pris overstiger 35.000 kr., jfr. S. 0. nr. 2/ 
1965, s. 46, nr. 5/1965, s. 209 og nr. 7/ 
1965, s. 280. 

Denne afskrivningsbegrænsning blev -
som det vil erindres - indfØrt som modtræk 
mod dyre bilkøb. Detfor blev de herllled 
sammenhængende lovændringer affattet ud 
fra netop dette sigte. Det skete ved, at 
man til afskrivningslovens afsnit I om 
"udelukkende erhvervsmæssigt" anvendte 
aktiver fØjede en § 6 A, der alene om
handler biler med en kostpris over 35.000 
kr. Derimod blev afskrivningslovens afsnit 
II om de blandede driftsmidler suppleret 
med tilsvarende bestemmelser, der ikke er 
begrænset til biler, men omfatter alle 
sådanne driftsmidler med en kostpris over 
35.000 kr. 

For flyvemaskiner opstår der herved en 
ejendommelig forskelsbehandling, idet af
skrivningsbegrænsningen hermed ikke gæl
der disse, når de hØrer under afsnit I's 
,,udelukkende erhvervsmæssigt anvendte" 
aktiver, men derimod sætter ind, hvis de 
samme fly afskrivningsmæssigt går under 
afsnit II. 

Da de billigste fly i handelen koster ca. 
75.000 kr., vil det sige, at ejere af fly, 
der anvendes som "blandede" driftsmidler, 
altid vil rammes af afskrivningsbegrænsnin
gen, men at der ikke er nogen begrænsning, 
hvis flyet kan rubriceres som "udelukkende 
erhvervsmæssigt". 

Privatbenyttelsens varierende 
betydning 

Det er vigtigt i denne forbindelse at gØre 
sig klart, hvad der forstås ved, at et drifts
middel, f. eks. et fly, i afskrivningsmæssig 
henseende delvis benyttes privat. AfgØren
de er her alene den brug, den skatteplig
tige, ejeren, selv gØr af det pågældende 
fly. Anvender derfor ejeren selv delvis flyet 
til sine egne personlige formål, men iØv
rigt erhvervsmæssigt, er der tale om et 
blandet driftsmiddel, som er undergivet 
afskrivningsbegrænsningen i afsnit II. An
vender ejeren ikke flyet til sine egne per
sonlige formål, men stiller det til rådighed 
for en af sine ansatte, som i et vist omfang 
anvender det privat, er der for ejeren allige
vel tale om et udelukkende erhvervsmæssigt 
benyttet driftsmiddel, som ikke er under
givet afskrivningsbegrænsningen, idet det 
da hører under afsnit I. 

Ejes et fly af et aktieselskab, kan flyet 
ifØlge sagens natur ikke være genstand for 
ejerens private brug. Fly tilhørende aktie
selskaber kan derfor aldrig afskrives efter 
afskrivningslovens afsnit II og er således 
aldrig undergivet afskrivningsbegrænsning. 
Og dette gælder også, selvom flyet delvis 
bruges privat af direktØren eller andre 
funktionærer i selskabet. I sådanne tilfælde 
vil den pågældende direktør eller funktio
næt naturligvis blive beskattet af værdien 
af sin private benyttelse af flyet. 

Ingen tænkte på flyvemaskinerne 
Det kan vist roligt siges, at det ikke har 

været tilsigtet, at 3 5 .000 kr-reglen skulle 
finde anvendelse på flyvemaskiner. For
handlingerne i folketinget tog alene sigte 
på en begrænsning af afskrivningsretten på 
de "dyre" biler. Finansministeren nævnte i 
sin fremsættelsestale, at man "af tekniske 
hensyn for at gØre det så overskueligt som 
muligt" havde udformet reglerne således, 
at de omfattede alle "blandede" driftsmid-

Kalender - motorflyvning 
30/1-17/2 Tysk flyverejse til Sydafrika. 
5-7/5 Rally på Jersey. 
19-21/5 Rally på Isle of Man. 
20-22/5 "Jaffeux•Tissot" rally, Biarritz. 
2-7/6 Rally i Odense og København. 
9-11/6 Alperally, Basel. 
23-25/6 Rally i Wien. 
28-30/7 Rally i Ulster. 

ler og altså ikke blot de "blandede" biler. 
Finansministeren udtalte herefter (Folket. t. 
1964/65, sp. 3082): 

"Forskellen er efter mit skøn mere 
tilsyneladende end reel, idet det i praksis 
så godt som udelukkende er automobiler, 
der omfattes af reglerne om "blandede" 
driftsmidler . De få tilfælde, hvor den 
skattepligtige har andre "blandede" 
driftsmidler end automobiler er efter mit 
skøn af en sådan art, at man ikke går 
nogen berettiget interesse for nær ved at 
tage dem med under de foreslåede nye 
regler. Af de få eksempler, jeg kender 
til fra praksis, kan jeg nævne inventar 
i et sommerhus, som ejeren lejer ud en 
del af året og iØvrigt benytter privat." 

Flyvemaskiner nævntes overhovedet ikke 
under debatten. 

Afskrivningsloven bør rettes op 
Resultatet blev altså den beskrevne in

konsekvens i lovgivningen, hvorefter aktie
selskabers forretningsfly kan afskrives fuldt. 
ud, men personlige firmaers fly ikke kan 
det, så snart ejeren blot tager en enkelt 
privat tur i det. Det er helt klart, at af
skrivningsbegrænsningen i praksis alene 
skulle omfatte de dyre biler, mens reglernes 
udvidelse til også at omfatte en tilfældig 
gruppe flyvemaskiner - de "blandede" -
var helt utilsigtet. Afskrivningsgrænsen, 
35.000 kr, kan have mening i forbindelse 
med bilkøb, men savner rimelighed i rela
tion til køb af flyvemaskiner. Selv de bil
ligste koster som nævnt mere end det dob
belte af 35.000 kr. 

Konsekvensen heraf bør være, at lovens 
regel om afskrivningsbegrænsning på 
"blandede" driftsmidler ændres således, at 
den - i lighed med hvad der gælder for 
rent erhvervsmæssigt benyttede driftsmidler 
- alene omfatter biler. 

I SVÆVEFLYVNIN& I 
Hjælpeinstruktørkursus 

De første HI-kursus afholdes 21.-22.1. 
i Ringsted og 18.-19.2. på Arnborg for 
klubber hhv. Øst og vest for Storebælt. 
Nærmere oplysninger sendes klubberne di
rekte. 

Klublederkursus 
Arets K-kursus afholdes 14.-15.2. i Kø

benhavn. Nærmere indbydelse tilsendes 
klubberne direkte. 

Indbydelse til konkurrence i Tyskland 
Den tyske aeroklub arrangerer fra 14. til 

28. maj en international konkurrence i 
åben klasse og standardklasse, hvor halv
delen af deltagerne er udlændinge. KDA 
har svaret bekræftende på, om man er 
interesseret i at sende "en pilot af vor top
klasse", og vi beder derfor interesserede 



piloter om snarest og senest 1. februar at 
tilmelde sig, sl svæveflyveddet kan udtage 
vor repræsentant. 

Der er ingen nærmere oplysninger om 
stedet (Freiburg har været nævnt) eller om 
omkostningerne. 

Da perioden overlapper DM, har ddet 
besluttet, at man ikke kan deltage i begge 
konkurrencer, men ml vælge, hvis man er 
DM-berettiget. 

Kebnekaiselejren 1967 
KDA har igen i le flet indbydelse til 

deltagelse i Kebnekaiselejren, som finder 
sted 12. til 27 . marts, og som plejer at 
have stor svensk og finsk deltagelse. Lejren 
arrangeres af Kiruna Flygklubb med start
bane på en tilfrossen sø. Man skal helst 
medbringe eget fly, men i begrænset om
fang stir klubbens fem til disposition -
også til instruktion i de lokale bølgeflyv
ningsmuligheder. Ved visse vejrforhold 
kræves radio. 

Der betales en afgift p-l 100 sv. kr pro 
persona, pension og logi 20 kr/dØgn, 
slæb ca. 1,50 kr/min. og afgift på klub
bens svævefly ca. 0,30 kr/min. 

Tilmeldingsblanket og nærmere oplysnin
ger hos KDA. Tilmelding skal være klub
ben i hænde senest 10. februar. 

DM-deltagerne 
Kun en af de 25 automatisk adgangsbe

rettigede til DM (15 fra vurderingslisten 
og 10 fra BM) har på forhånd sagt fra. 
De 6 resterende pladser har svæveflyverådet 
derpå besat med folgende: 1 udlænding (vi 
har inviteret Polen), JØrgen Agesen, Kar
sten Christensen, Egon Briks Madsen, Leif 
Midtbøll og Johs. Lyng. 

Der var yderligere 8, som SØgte om at 
komme med, og de er anbragt pl en eks
pektanceliste i en bestemt rækkefØlge, som 
de har Uet direkte underretning om. 

Snart 500 med 3 diamanter 
Den sidste liste fra FAI over indehavere 

af tre diamanter gir fra nr. 452 til 493 og 
indeholder vore to første danske på listen 
foruden svenskerne I . Wlassics og Goran 
Ax. 

Rekorder og diamanter i Polen 
Det hold sjællandske svæveflyvere, som 

i november var et par uger i Jelenia Gora, 
kom hjem med fine resultater. Eivind Niel
sen og Poul Nielsen satte hØjdevindings
rekorden for tosædede op til ca. 5.900 m 
og opstillede absolut rekord med ca. 6.600. 
Samtidig fik de samt Jprgen Olsen gjort 
deres guld-diplom færdigt, og de fik alle 
tre en hØjdediamant, hvad Bjarne Rasmus
sen og Harry Thorsted også fik - altsam
men naturligvis under forbehold af god
kendelse af KDA. Sidstnævnte mitte pl 
hospitalet for forfrysninger i tæerne. 

IfØlge meddelelse fra F AI er der anSØgt 
om godkendelse af en tosædet hØjderekord 
på 12.500 m den 4. nov., men det fremglr 
ikke ,om det er absolut højde (hvor ver
densrekorden er næsten 13,5 km) eller 
højdevinding (hvor den er knap 10,5 km). 

Ny udgave af de blå flyvebøger 
Der er trykt ny udgave af de små blå 

flyvebøger (personlige logbøger), og bogen 
koster nu kr 7,85 pr. stk. - dog med mu
lighed for 10 '% rabat ved køb af mindst 
10 stk. og betaling inden 14 dage. 

Rentefrie lån fra DIF 
Som nævnt ved repræsentantskabsmødet 

er der nu for første gang bevilget rentefrie 
lån fra Dansk Idræts-Forbund til svæve
flyveklubber. Aviator bar flet tilbud om 
8.000 kr, BirkerØd om 10.000 og Holbæk 
om 15.000 kr. 

Radiofrekvenserne 
Post- og telegrafvæsenet meddeler, at 

frel..--vensen 123,5 MHz må benyttes til for
bindelse mellem svævefly indbyrdes og 
mellem disse og anlæg på jorden. Bærbare 
anlæg på jorden må k11n anvende frekven
sen 123,5 MHz og kun til korrespondance 
med svævefly. Korrespondance mellem 
jordstationer må således ikke finde sted. 

Generaldirektoratet kan ikke påtage sig 
noget ansvar for forstyrrelsesfrihed på 
ovennævnte frekvenser, og man gør op
mærksom på, at frekvensen 123,5 MHz 
også vil blive anvist offentlige landings
pladser. 

Frekvenser i båndene 122,5 til 122,9 
MHz anvendes til korrespondance mellem 
svævefly og jordstationer på forefaldende 
flyvepladser og lufthavne efter de sædvan
lige regler, som om svæveflyet havde vanlig 
radiostation. I samrlld med luftfartsdirekto
ratet skal man gøre opmærksom på, at be
nyttelse af disse frekvenser ikke begrunder 
nogen mulighed for at sikre redningstjene
stens bevågenhed ved overflyvning af vand
omdl.der. 

Mange svæveflyveudvalg 
Svæveflyverådet har p! sit møde den 

4.12. foretaget forskellige ændringer i sine 
stående udvalg, og en liste over disse er 
tilsendt klubberne. På listen har man glemt 
amatØr- og ordensudvalget, der bestlr af 
H. Harboe, M. Henriksen og P. H. Nielsen. 

!Øvrigt skrev vi fejlagtigt i sidste num
mer, at Verner Jensen var svæveflyveradets 
næstformand. Det er H. R. Hansen, som er 
næstformand og som sådan ogsl sidder i 
lovudvalget. 

Nyt fra svæveflyveklubberne 
Birkerpd har installeret centralvarme i 

sit klubhus og kan s! selv reparere og 
hovedoverhale sin Rbonlercbe. 

B. 1959 på Bornholm er ved at komme 
i sving igen. 2G'en er repareret og derp! 
kommer turen til den Baby, klubben har 
overtaget fra København. Klubben regner 
med at være i luften igen til marts. 

Odense har forlængst holdt rejsegilde på 
en tilbygning til hangaren. Desværre kunne 
man ikke opnll kommunegaranti, s! man 
kunne 5Øge DIF om rentefrit l!n, hvorfor 
tilbygningen udelukkende financieres ved 
byggelln og kreditforeningsilo. Klubben 
er ved at undersøge, om det kan betale sig 
at genopbygge Lis'en. 

Silkeborg har haft generalforsamling og 
kunne opgØre 80 flyvedage med 2056 flyv
ninger og 450 timer. Erik Stilling fik di
stancepokalen for 225 km, JØrgen Klausen 
varighedspokalen for 8 t. 02 min. Ib Ras
mussen har været klubbens mest flyvende 
medlem i 1966 - han nåede 102 timer! 

Svævethy har som mange andre klubber 
studeret oversigten over s-pfØver i sidste 
nummer og i modsætning til visse klubber 
glædet sig over de egne resultater. Man 
foresile, at de bedst placerede klubber gi
ver deres erfaringer for undervisningen vi-

Kalender - svæveflyvning 
21-22/1 HjælpeinstruktØrkursus (Ring

sted). 
4-5/2 Klublederkursus (København). 
18-19/2 Hjælpeinstruktørkursus (Arn-

L/3-30/9 
12-27/3 
14/3 
19-27/3 

23-27/3 
21-23/4 
4-15/5 
14-28/5 
1-15/7 
29/7-6/8 

6-13/8 
28/11 

borg). 
Flyvedagskonkurrencer. 
Kebnekaiselejren ( Kiruna). 
S-teoriprØve. 
Materielkontrollantkursus 

(Kbh.). 
Skyflyvningskursus (Arnborg). 
Arnborg-rally. 
DM (Arnborg). 
International konkurrence (Ty.) . 
Svæveflyveskole (Arnborg). 
FØrsteinstruktØrkursus ( Arn-

borg). 
Skyflyvningskursus (Arnborg). 
S-teoriprØve. 

dere. Selv lægger de vægt pl, at undervis
ningen er fordelt p! 4-5 lærere, og at man 
deler hver aften mellem to af disse for at 
gØre undervisningen mere levende. End
videre benytter klubben hver aften duplike
rede spørgeskemaer som en lille eksamen 
i det gennemg!ede stof. 

Hvad gØr Viborg? 

Vestjysk havde generalforsamling 30.11. 
Der blev opnlet 1829 flyvninger og 347 
timer pl 88 flyvedage trods en ualmindelig 
dårlig termiksæson. Lehrmeisteren tegnede 
sig alene for 1156 starter, mens Vasamaen 
i gennemsnit har fløjet godt 1 ¼ time pr. 
start. Martiny fik pokalen for bedste 100 
km trekant, Bent Skovg!rd pokalerne for 
bedste samlede resultater og for landing. 

Husk statistikken 
Klubberne anmodes om at huske at ind

sende de tilsendte statistikskemaer i ud
fyldt stand senest 15. januar. 

Leder søges til 
Svæveflyvecenter 
Arnborg 

Fondsbestyrelsen har vedtaget at ansætte 
en leder på svæveflyvecentret i tiden ca. 
15.4.67-15.8.67. 

Man ser gerne en moden mand med 
lederevner i stillingen, en der på forsvarlig 
måde kan lede centret og bl. a. sørge for, 
at dets ordensregler m. v. overholdes. 

Det vil være en fordel for anSØgere at 
have størst mulig flyveerfaring (gerne in
struktØruddannet), således at vedkommende 
kan organisere flyvningen med glidende 
afvikling, bl. a. ved udnævnelse af kvali
ficerede flyveledere. 

Lederen må desuden kunne påtage sig 
vedligeholdelse og reparation af centrets 
fly, materiel, bygninger m. v. i videst mu
lige omfang. 

AnsØgere ml være indstillet p! at for
rette tjeneste på centret i weekends, og 
nlr større kursus m.v. afvikles. Han ml 
kunne - tage sin egen sommerferie udenfor 
nævnte 4-mdr.s periode. 

Lederen vil i sæsonen få fast kontor
personale stillet til rldighed. 

Skriftlig ansØgning med lØnkrav (man 
ser gerne, at ansøgere selv er i stand til 
at arrangere sig m.h.t. kost og logi) sen
des til Svæveflyverådet, Rømersgade 19, Ø., 
senest 1.2. 1967. Svæveflyverådet. 

BJ 



I MODELFLYVNING I 
Ved årsskiftet 
Formanden har ordet 

Der synes at være tradition for et par 
velvalgte ord fra formanden i anledning 
af årsskiftet, og dette er ingen undtagelse. 

Jeg benytter straks lejligheden til at 
Ønske samtlige venner af modelflyvning et 
godt og aktivt 1967, et år med masser af 
initiativ, nye ideer, god konkurrence samt 
hyggeligt samvær. 

Dette Ønske har dobbelt vægt på den 
baggrund, som modelflyvningen har i dag. 
Vort medlemstal er stadigt faldende (520 
pr. 31.12. mod 552 samme tid sidste år), 
og der må og skal gøres en væsentlig ind
sats i 67 for at rette situationen op. 

Linien i rådets arbejde er på denne bag
grund helt klar: Målet må være at Øge 
medlemstallet. Vi vil sØge at hjælpe klub
berne på så godt som alle områder, dels 
gennem en effektiv distriktslederordning, 
dels ved kursus og dels ved at sØge at 
lette en række opgaver for klubberne, så
ledes at d'isse kan koncentrere sig om en 
indre sanering og et udadvendt PR-arbejde. 
Vi vil også forSØge et større propaganda
fremstød, men man må være opmærksom 
på, at et sådant kun vil virke, såfremt 
klubberne selv har gjort opmærksom på 
deres eksistens, og såfremt klubberne ar
bejder effektivt. Thi propaganda hjælper 
ikke, hvis der ikke er rigtige klubber at 
henvise folk til. 

Men det er omvendt klart, at organisa
tionsarbejde ikke helt må drukne flyv
ningen. Det er jo for at flyve, vi har dan
net klubber. lad mig slutte med et motto, 
som vi aldrig må tabe af syne: Den bedste 
reklame for modelflyvning er modelflyv-
ningen selv. Lyregård. 

Klublederkursus 
Modelflyverådet har ment det hensigts

mæssigt atter i 1967 at afholde et klub
lederkursus efter de retningslinier, som 
anvendtes i 1966. Kursus vil blive afholdt 
IØrdag 11. og søndag 12. februar i KDA"s 
lokaler og kommer til at strække sig over 
ca. 12 timer. 

Det er vort indtryk, at sidste års kursus 
var særdeles udbytterigt, og allerede i løbet 
af 66 har der vist sig mange glædelige re
sultater. 

V ed kursus vil der blive orienteret om 
emner som f. eks.: Klubstart, fremskaffelse 
af lokale og flyveplads, regnskabsfØring, 
bestyrelsens arbejdsdeling, gruppepsykologi, 
støtte fra stat og kommune, genoplivning 
af gamle klubber m. m. Der vil endvidere 
blive givet en orientering om det nyeste 
inden for modelflyvning samt om tilgænge
lig litteratur og film. 

Sidste år var kursus overtegnet, så vi 
regner ogs! i år med stor deltagelse. Des
værre har vor stramme økonomiske situa
tion bevirket, at vi har måttet sætte kur
susafgiften op til 50 kr. Dette beløb dæk
ker rejse til og fra kursus samt måltider 
og kursusmateriale. 

Nærmere oplysninger vil blive tilsendt 
samtlige klubber i løbet af kort tid. 

Ny klub 
230 Splvpilen, Ringsted Modelflyveklub, 

Karsten K. Nielsen, Tjørnevej 7, Ringsted. 
6 juniormedlemmer. 
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Indendørs DM 
DM i indendørs flyvning arrangeres som 

de foregående år af Gentofte Modelflyve
klub. Det afholdes formentlig i Frederiks
berghallen, og datoen er den 28.-29. januar 
og ikke, som angivet i sidste nr., den 29.-
30. Konkurrencen finder altså sted natten 
mellem en lørdag og en sØndag, et tids
punkt der må være ideelt for provinsbo
erne, der kan kombinere det med et week
end-ophold i byen. 

Der flyves som sædvanlig i klasse B 2 
(gælder DM), i klasse B 1 og i en særlig 
begynderklasse, der er forbeholdt deltagere, 
som ikke tidligere har deltaget i inden
dprskonkurrencer. 

Stævnet, der endnu er årets eneste her
hjemme, er en god lejlighed til at prØve 
denne specielle form for modelflyvning 
under de bedst mulige forhold, så betænk 
dig ikke på at tilmelde dig. 

Nærmere oplysninger i en særlig indby
delse, der udsendes til kl ubberne. 

Konstruktions- og flyvekonkurrence 
for de små fritflyvningsklasser 

Denne konkurrence, der var nævnt i sid
ste nr., finder sted den 26. marts ved Ka
lundborg, og der skal i denne forbindelse 
oplyses fØlgende: 

Reglerne for Coupe d'Hiver-klassen er: 
Mindste totale vægt: 80 g. 
StØrst tilladte motorvægt : 10 g. 
Det stØrste kroptværsnit skal være mindst 

20 cm2. 
Dette er de eneste begrænsninger. Man 

er helt frit stillet med hensyn til plan
areal o. s. v. 

Modellen skal iordstartes, d. v. s. at 
mindst et punkt på modellen skal rØre jor
den i starten. Maximumtiden for Coupe 
d'Hiver-modeller er 120 sek. 

Den lille gasmotormodelklasse er i 
denne konkurrence helt fri, så der er håb 
om at se nogle virkelige kanonkugler. 

Al-klassen er den sædvanlige. 

Rettelser 
Vedrørende Mogens Them-Jensens gas

motormodel, der omtaltes i sidste nr. af 
FLYV, er det naturligvis en D 2-model 
og ikke som angivet en D l 'er, idet vi 
henviser til MB-blad nr. 12: 

D 1, lille klaue: Gasmotormodeller, hvis 
slagvolumen hØjst er 1 ccm. 

D 2, international klaue : Gasmotormo
deller med et totalt slagvolumen mellem O 
og 2,5 ccm. 

Diplomer 
A-diplom : 
B 34 Bent Sehested, 301 . . . . . . . . 23/11 
B-diplom: 
B 26 Bent Sehested, 301 ........ 30/11 
Kombineret B-diplom : 
96 Bent Sehested, 301 . . . . . . . . . . 3o/11 

Fra sidste rådsmøde 
Der afholdtes rådsmøde 3/12, og her 

blev et forslag om omPosteringer i rådet 
forelagt. Efter forslaget oprettes indenfor 
rådet poster i lighed med grencheferne til 
varetagelse af kursusvirksomhed, propa
ganda, materiel samt økonomi, hvorved 
opnås, at hver af disse vigtige områder i 
hØjere grad end hidtil kan koordineres. 

Fremstilling af nye foldere skrider frem
ad, ligesom undersØgelserne i forbindelse 
med oprettelse af en særlig afdeling for 
modelraketter. 

Rådet vedtog at holde et særligt møde 
med KDAs hovedbestyrelse angående de 

Kalender - modelflyvning 
1/1 
28-29/1 
5/2 
11-12/2 
19/2 

19/2 
26/2 
19/3 
26/3 

1- 2/4 
2/4 
8-9/4 
9/4 
15- 16/4 
21- 23/4 
6-7/5 
14-15/5 

21- 26/6 
Juli 
1- 9/7 
5-6/7 
8-9/7 
15-16/7 
31/7-6/8 

12- 13/8 
12-15/8 
14-19/8 
15- 30/8 

19-20/8 
25- 28/8 
27/8 
10/9 
17/9 
24/9 
14-15/10 
8/10 
29/10 
31/12 

Arsrekordåret begynder. 
DM indendørs. 
Flyvedagskonkurrencerne. 
Klubleder-kursus. 
Distriktsmøde (D Nord og D 

Syd). 
Konkurrence ( F), Helsinki. 
Coupe d'Hiver, Frankrig. 
Vårkonkurrence (F). 
Konkurrence ( F små klasser). 

Kalundborg. 
Konkurrence (F) Madrid. 
Vårkonkurrence (R) . 
KDA landsmøde, Odense. 
V:lrkonkurrence (L). 
Konkurrence (F), Zell am See. 
Kombineret DM 
DM (skræntmodeller), Thisted. 
Criterium du Nord (F&R) Mau• 

beuge, Frankrig. 
VM (R) Corsica. 
NM (R), Jiimijiirvi, Finland. 
Sommerlejr. 
Bykamp (L) Wien. 
NM ( F), Vandel, Danmark. 
Pierre Trebos (F), Frankrig. 
Abne USA-mesterskaber (alle 

klasser). 
Konkurrence (L-H) Ungarn. 
Konkurrence (R) Salzburg. 
VM (F) Tjekkoslovakiet. 
Konkurrencer (skræntmodeller) 

Italien. 
DM (skræntmodeller) Thisted. 
Criterium des As (L) Belgien. 
Høstkonkurrence (L). 
Høstkonkurrence (R). 
Albanipokalen (L) Odense. 
Høstkonkurrence ( F). 
DM (skræntmodeller) Thisted. 
Danalim (F-D) Odense. 
Repræsentantskabsmøde 
Arsrekordår slutter. 

Økonomiske problemer, endvidere vedtoges 
at fremstille nye kunstflyvningsblanketter, 
som overflØdigg-Ør skriverne. 

Et budget for NL i fritflyvning vedtoges. 
Modelflyverådet vil stræbe mod at bringe 
tilmeldingsgebyrerne ved NL ned på et 
rimeligt niveau, og har derfor sat det til 
12 5 kr, hvor det sidste år var 150. 

Rådet vedtog, at rekorder i holdkapflyv
ning for fremtiden skal slås med mindst 
2 %, hvilket er på linie med andre re
korder. 

Regler for udtagelse af landshold 
Hidtil har problemerne omkring udta

gelse af landshold været få og små. Men 
nu synes det, som om året 1967 skulle 
gØre udtagelsesreglerne aktuelle, hvilket 
naturligvis må hilses med glæde. 

På given foranledning bringes herved 
reglerne: 

Arets danmarksmester udtages automa
tisk. De to øvrige medlemmer af lands
holdet i pågældende klasse udtages af rådet 
på grundlag af årets konkurrenceresultater. 

Det er naturligvis en forudsætning for 
udtagelse, at man er behØrigt tilmeldt. Den
ne tilmelding skal i reglen ske inden DM. 
Nærmere meddelelse herom fremkommer 
senere. 

Som fØlge af det voksende antal tilfælde 
af deltageres afmelding i sidste Øjeblik 
har rådet vedtaget, at man ved afmelding 
efter indbetaling af tilmeldingsgebyr kun 
kan påregne at få % af gebyret tilbage
betalt. Og såfremt afmelding sker, efter at 
gebyret er afsendt, vil normalt ingen til
bagebetaling kunne påregnes. 
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Sergei Sikorsky onsdag den a. februar Kalender - alment 
Generalforsamling i flyve

historisk sektion. Som bebudet har KDA en prominent 
gæst i denne måned, idet Sergei I. Sikonky 
taler om 

Current Helicopter Developments. 
Det foregh- onsdag den 8. februar kl. 1945 
i Borgernes Hus, Rosenborggade 1, Kbhvn. 
Sikorsky's foredrag om helikopterudviklin
gen ledsages både af lysbilleder og af en 
film af CH-53A-helikopteren. 

Sergei Sikorsky er søn af den berØmte 

Fuldt hus i januar 

Salen var fyldt til bristepunktet til KDA's 
møde den 9. januar. 

Først fortalte Olle Olsson - den svenske 
grenchef for raketmodeller - om denne nye 
sport, fremviste eksempler på modeller, 
raketmotorer, afskydningsanordninger osv. 
og besvarede yderligere en række spørgsmål 
efter at have vist den udmærkede ameri
kanske film "Space Age Hobby". Der var 
stor interesse for denne nye hobby både 
hos modelflyverne og andre medlemmer. 

Niels Axel viste sig at kunne fortælle 
adskilligt om sin zig-zag-tur i Vesteuropa 
i forbindelse med Baden-Baden-rallyet, hvor 
det gjaldt om at få stemplet flest lande og 
flyvepladser i logbogen. Hans eneste ud
landstur med Turbulent'en tidligere havde 
været til Malmø, men den fik sat hjulene 
på mange flyvepladser, og Niels Axel var 
eneste udlænding, der gav sig i kast med 
opgaven. 

Eivind Nielsen fortalte til slut om højde
svæveflyvningerne i Polen og supplerede 
artiklen i dette nummer med en masse kon
krete tips om rejse og ophold og om ud
formningen af de mærkelige bølger i luften. 
Hans film havde svigtet, men lysbilleder 
gav indtryk af terrænet. 

Nyt KDA-initiativ 
KDA's hovedbestyrelse, forstærket med 

tre flyvende læger blandt vore medlemmer, 
er begyndt at se på de gældende helbreds
bestemmelser for A- og S-certifikater og 
på en række sager, vi har fået forelagt af 
medlemmer. Formålet er et fremstød for 
at få bestemmelserne gjort mere tidssvaren
de og hensigtsmæssige. Et længe bebudet 
forslag til nyt reglement ventes også fra 
luftfartsdirektoratet, og vore flyvende læger 
vil hjælpe os med at tage stilling til det. 

Husk kontingenterne 

De fleste af vore direkte medlemmer be
talte heldigvis kontingentet for 1967 i sid
ste måned, men vi opfordrer hermed dem, 
som endnu ikke har fået det indbetalt, til 
snarest at gøre det. 

Tid at forny sportslicenserne. 

FAI-sportslicenserne for 1966 er ugyl
dige. Benyt hellere vinteren til at få dem 
fornyet for 1967 ved indsendelse af licens
kortet og 10 kr. til KDA, så det ikke skal 
gøres i sidste øjeblik til sommer foran en 
konkurrence. 

konstruktør Igor Sikorsky og varetager 
United Aircrafts interesser i Europa. Han 
er særdeles velorienteret på området og Yar 
som bekendt i København for nogle måne
der siden for at hædre helikopterbesætnin
gerne fra Skagerak. Det var ved denne 
lejlighed, han gav tilsagn om at holde fore
drag i KDA. 

Der er adgang for medlemmer af alle 
kategorier med ledsagere. 

Udgivelsen af FLYV 

Nh- det første ir med udgivelse af 
FLYV under den nugældende ordning ud
løber den 31. marts, ophører samarbejdet 
mellem KDA og FLYV's Forlag efter gen
sidig aftale, og hovedbestyrelsens FLYV
udvalg er travlt beskæftiget med at fast
lægge den ny udgivelsesordning, bl. a. ved 
drøftelse med en række bladforlag. 

Da der sikkert også blandt vore medlem
mer findes folk med erfaring i bladudgivel
se og ikke mindst i det vigtige område 
med annoncetegning, opfordrer udvalget 
herved sådanne medlemmer til at melde sig 
med råd og gode ideer snarest muligt. 

FAl-mødet i Chile 

Selv om FAI's generalkonference den 
26/11 til 4/12 fandt sted så langt borte 
som i Santiago de Chile, var de nordiske 
aeroklubber fint repræsenteret, fire per
sonligt og en ved fuldmagt. Fra Danmark 
(og Island) deltog P. V. Briiel, der var på 
forretningsrejse i Sydamerika. 

Hovedpunktet på dagsordenen var æn
dring af FAI's statutter, som ikke mindst 
Nordisk Flyveforbund har presset på for 
at få moderniseret. Efter lange og tildels 
dramatiske diskussioner kom man også et 
godt stykke i den rigtige retning, idet man 
vedtog, at ændringsforslagene skal gøres 
færdige af et udvalg, hvori NFF er repræ
senteret ved den svenske generalsekretær 
Biorn Lindskog. En række principper for 
ændringerne blev fastlagt. Ved næste kon
ference i Athen i september skulle man 
kunne blive færdig. 

Præsident Obregon afgik efter sin 2-h-s 
periode og blev udnævnt til ærespræsident 
med opfordring til fortsat arbejde for PAI 
og til støtte for den nye præsident, russe
ren V. Kokkinaki. 

I den nye PAI-organisation indgh- ogsl 
en komite af prominente "patrons", hvor
til prins Bernhard af Holland, kong Kon
stantin af Grækenland og oberst Gagarin 
fra Rusland blev valgt. 

Flyvehistorisk sektion 
Ordinær generalforsamling afholdes f re

dag den 3. februar kl. 2000 i Hjemstavns
lokalerne, Løngangsstræde 28, København 
K. Såfremt tiden tillader det, vises der 
film efter generalforsamlingen, bl. a. om 
luftangrebene på de rumænske oliefelter i 
Ploesti i 1944. 

Sektionens medlemsblad, der stadig er 
uden navn, har fået en ansigtsløftning og 

3/2 

8/2 

21/2 

3/3 
8-9/4 
10/4 
14/4 
11-14/5 
26/5-4/6 
18/8 

S. Sikorsky i KDA (Borgernes 
Hus) . 

Generalforsamling i Danske 
Flyvere. 

Møde i flyvehistorisk sektion. 
KDA's landsmøde (Odense). 
Kegleaften i Danske Flyvere. 
Møde i flyvehistorisk sektion. 
Int. Air Fair, Biggin Hill. 
Luftfartsudstilling i Le Bourget. 
Danske Flyvere's 50-lrs dag. 

er nu lavet i rotaprint og illustreret. Der 
er således tegninger af den oprindelige KZ 
VIII, et projekteret skolefly meget lig Fok
ker lnstructor, og af Marinens KZ II Sport, 
der blev leveret efter 9. april 1940 og 
derfor aldrig blev brugt. Fotografier af 
disse fly kendes ikke. Endvidere fortsætter 
artikelserien om luftmæssige begivenheder 
i Danmark under besættelsen. 

In memoriam 

Sætter-Lassen er vel først og fremmest 
kendt som den fremragende skytte, der 
gang på gang bragte sejren hjem, men 
mange, tror jeg, vil også vide, at han i 
en il-række virkede inden for dansk mili
tærflyvning. 

Sætter-Lassen blev militærflyver i 1916 
og hører siledes til "den gamle garde". 
Han var ikke alene en dygtig flyver, men 
i kraft af uddannelse som ingeniør havde 
han også god teknisk indsigt på dette om
råde. Gennem nogen tid var han ved siden 
af den militære tjeneste medarbejder i fir
maet Nielsen & Winthers afdeling for fly. 
konstruktion. 

I slutningen af 20-erne forlod Sætter
Lassen Flyverkorpset og trådte ind i Dansk 
Rekylriffelsyndikat. Her virkede han gen
nem mange ir, sidst som teknisk direktør. 

Sætter-Lassen var en retlinet mand - en 
mand, man kunne stole på. Han gik stærkt 
ind for det, han forfægtede. 

Som leder i en fabriksvirksomhed havde 
han snæver forbindelse med et stort perso
nale, som han omfattede med stor interesse. 
Det stod klart for ham, at det var af største 
betydning for begge parter i arbejdsforhol
det, at der var en god atmosfære på ar
bejdspladsen, at enhver trivedes med sit 
arbejde. Han braget ofte dette problem på 
tale, nh- vi kom sammen. Det optog ham 
meget. 

Sætter-Lassens og mit venskab er af 
gammel dato. Han og jeg gik godt i spænd. 
Jeg glædede mig altid til samtalerne med 
ham. Han var meget berejst og havde et 
stort interesseområde. 

Sætter-Lassen var hjemmemenneske, og 
han havde sammen med sin kone skabt et 
dejligt hjem, hvor man selv følte sig hjem
me, så ofte man kom. 

Jeg vil savne Sætter-Lassen. Han var en 
god ven. 

Æret være hans minde. 
C. C. Larsen 

as 



Gamle tidsskrifter 

Efter den ilrlige oprydning i biblioteket 
ligger der en meterhøj stabel af udrange. 
rede blade i køkkenet i Rømersgade, hvor 
interesserede medlemmer kan afhente ting 
af interesse. 

Nye direkte medlemmer i KDA 

Redaktør I. S. A. Pontoppida11, Værløse. 
Kurt Pauli Jensen, Snogebæk, Nexø. 
El-montor Alex Madsen, StubbekØl>ing. 
Pinn Nielsen, Vedbæk. 
Ingeniør Erik Retlef Lassen, Rødovre. 
Frode Louw, København . 
Ingeniør Laszlo Pomeki, Gentofte. 
Speditør Jens Frost, Kruså. 
Assistent Carsten Jorgensen, Roskilde. 
M ogens Scholdan Hansen, København. 

Runde fødselsdage 

Direktør Per Ronberg, Christians Brygge 
24, V., 60 Ar den 4. februar. 

Civilingeniør Erik Carstenu n, Magle
kildevej 5; V., 65 Ar den 15. februar. 

Nye bøger i KDA's bibliotek 

HOBBY-BLADET 1966. 
Provisorisk Flyglårarhandbok, Utbildniog 

till Privatflygarecertifikat. 
ICAO: Manual of ICAO Standard At

mosphere. 

I MOTORFLYVNIN& I 
Teoriprøver uden indstilling? 

Luftfartsdirektoratet har bedt om KDA's 
synspunkter på, at man påtænker at fra
falde kravet om, at indstilling til teori
prøve til A-certifikat skal ske gennem en 
godkendt skole. 

Motorflyverådet har kunnet gå ind for 
dette forslag, da folk, som kan klare sig 
med selvstudium, ikke behøver at udsættes 
for unødvendige omkostninger til indstil
lingsprøve; men på den anden side vil de 
allerfleste sikkert som hidtil foretrække at 
lære teorien på et kursus, hvor man også 
bør sigte de ikke kvalificerede fra. 

Direktoratet har også tænkt sig at cen
tralisere prøverne til nogle fil steder i lan
det, men KDA har advaret mod at gA for 
vidt i denne retning, for at der ikke skal 
komme for store rejseudgifter til, og fordi 
man simpelthen ikke kan nå at rejse ret 
langt til en prøve en hverdagsaften, hvis 
man først lukker sin forretning kl. 1730. 
Man kan f. eks. ikke klare sig med prøve 
i København for alle, der bor øst for Store
bælt, ligesom kursus med en vis mængde 
deltagere må kunne arrangere prøven lokalt. 

Luftmeldeøvelse igen 

I begyndelsen af marts deltager KDA i 
en landsomfattende øvelse med Flyverhjem
meværnet. De piloter, der er udtaget til at 
medvirke, fh underretning direkte. Des
værre kan endnu ikke alle vore over hun
drede tilmeldte piloter komme med, men 
adskillige nye filr chancen for en interes
sant og samfundsgavnlig opgave denne 
gang. Og så håber vi, vejrguderne er os 
gunstigt stemt! 
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Nye driftsflyveplaner 

Foruden blokkene med VFR•driftsflyve
planer til 4 kr. pr. blok sælger KDA nu 
også IFR-driftsflyveplaner, format A 5, sy
stem Briiel, til 10 kr./stk. 

Husk at forny landingskortet 

De gamle Carte d'Identite de Touriste 
Aerien, der sparer os for landingsafgift 
m. m. i flere lande, er nu ugyldige. De 
fornyes på KI'IA's kontorer eller ved ind
sendelse af kortet plus 10 kr. 

Mange fleu kunne have udbytte af dette 
FAI-gode. Udstedelsen koster 15 kr., og 
der skal medsendes pasfoto samt oplysnin
ger om fødested, dato og år. 

Rallynyt 

1. februar er sidste frist for tilmelding 
til den 5. rally i Andalusien fra 5-11. 
marts. Interesserede kan få nærmere op
lysning i vort Skovlunde-kontor. 

Aero C/r,b de Dakar Cap-Vert arrange
rer et internationalt rally i Dakar i Vest
afrika i anden halvdel af marts. KDA kan 
skaffe nærmere oplysninger, men interesse
rede må melde sig snart. 

J 11goslavien byder på en Business Aero 
Picnic i forbindelse med Zagreb forilrs
messen i april og på en Tourist Aero Pic
nic den 5.-7. august, fortsat i et venskabs
rally fra 7. til 14. august. Nærmere oplys
ninger kan rekvireres gennem KDA. 

Flyvepladsnyt 
I forbindelse med modernisering af den 

gamle kendte Sjellebro Kro ved Lime på
tænker restauratør J. Skiott Stagis at an
lægge landingsplads for privatfly i forbin
delse med et under opførelse værende nyt 
motel ved kroen. 

Ejeren af Feggesund Færgekro, Jacob 
Pedersen, har planer om at anlægge lan
dingsplads i det flade terræn nord for 
Feggeklit, så måske Mors endelig filr en 
plads. Der er imidlertid et problem med 
nogle vejplaner, der først skal løses. 

Den bebudede flyveplads ved Hornum 
i Vesthimmerland blev lavet af ingeniør
regimentet i fulnders som øvelse på nogle 
få dage i sidste måned, men græsset skal 
naturligvis op, før pladsen kan anvendes. 

Hjemme i Randers må ingeniørtropperne 
ikke holde tilsvarende øvelse, men her sker 
der nu også noget på anden måde, og ind
vielsen er af Randers Flyveklub fastsat til 
2-3. september. 

Klubnyt 
I Thule er der nu startet en klub, som 

er i fuld gang med et teorikursus efter at 
have forsynet sig med materiale gennem 
KDA. 

I den modsatte ende af landet har Ton
der Flyveklub taget initiativet til stiftelse 
af et aktieselskab, W est Air, som overvejer 
at kØbe et fly, så certifikatindehaverne i 
byen fortsat kan flyve, nh Cimber Air 
nedlægger virksomheden der til april. By
rådet har bevilget 38.000 kr. til en hangar 
på 12 x 12 m. 

Nordals har fordoblet sin hangar til 200 
m2 og er ved at indlægge lys. Tre fly er 
stationeret i hangaren. 

Odsherreds-Flyveklub Trundho/m er nav
net på klubbens blad. Flyvepladsen har 
været pænt besøgt i 1966. 

Kalender - motorflyvning 

30/1-17/2 Tysk flyverejse til Sydafrika. 
5- 7/5 Rally på Jersey. 
19-21/5 Rally på Isle of Man. 
20-22/5 "Jaffeux-Tissot" rally, Biarritz. 
2- 7/6 Rally i Odense og KØbenhavn. 
9-11/6 Alperally, Basel. 
10-11/6 Rally i Angers. 
11/6 Indvielse af Ejstrupholm 

flyveplads. 
16-18/6 Int. amatørfly-rally, Rochester, 

17- 18/6 
23-25/6 
1-14/7 
28-30/7 
2-3/9 
10/9 

Kent, England. 
Rally i Luxembourg. 
Rally i Wien. 
Nordmeerrally, Diisseldorf. 
Rally i Ulster. 
Indvielse af Randers Flyveplads. 
Flyvestævne i Billund. 

Støjmålingsbestemmelserne 
for Skovlunde 

SOM tidligere omtalt i FLYV blev der 
i fjor fastsat regler for bekæmpelse af 

flystøj på Københavns Flyveplads i Skov
lunde efter forslag fra Kongelig Dansk 
Aeroklub. 

Bestemmelserne gælder kun fly, der er 
stationeret på flyvepladsen, og de er ud
formet i enkeltheder på en sådan måde, 
at ordningen skulle være til at administrere 
uden for meget besvær. 

Støjen måles i decibel efter den såkaldte 
A-vægtkurve ( dBA ) med en standardiseret 
præcisionsstøjmåler udført efter IEC (In
ternational Electrical Committee recom
mendation Nr. 179). StØjmåleren skal kon
trolleres før og efter hver måling. Maxi
mumstøjgrænsen er sat til 90 dBA. 

Målingerne skal udføres under ICAO's 
standardatmosfæreforhold, men visse afvi
gelser kan tolereres, dog må luftens vægt
fylde ikke være større end standardatmo
sfærens, og der må ikke forekomme tempe
raturinversioner lavere end 500 m over 
flyvepladsen . 

Under målingerne skal der på banen 
være en modvindskomponent på 10-15 
km/t. Ved vindstille vil man få en svag 
forøgelse af støjen, som det ikke er tilladt 
at korrigere for, og hvis vindkomponenten 
er 15-25 km/t, kan man korrigere ved at 
forrykke startstedet hen imod målepunktet 
svarende til det antal meter, som vinden 
vil have blæst flyet tilbage fra det punkt, 
hvor det er i luften, til det har passeret 
hen over målstedet. Ved stærkere vind 
end 25 km/t kan målingen ikke udføres. 

Målingen foretages lodret under flyet 
250 m fra den baneende, flyet starter mod, 
og nøjagtig i centerliniens forlængelse. 
Målepunktet skal ligge i niveau med bane
niveau, og jordoverfladen omkring punk
tet skal være kortklippet græs eller noget 
med en tilsvarende akustisk absorbsions
koefficient. Eventuelle beplantninger med 
større buske eller mindre træer må ikke 
forekomme indenfor 30 m radius, og stør
re træer og bygninger må ikke forekomme 
inden for 150 m radius. Mllinger kan ikke 
foretages, hvis jorden er frossen eller sne
dækket. 

Lydstyrkem.Ueren placeres 1 ½ m over 
terrænet med mikrofonen vendt opad og 
instrumentskalaen placeret s.Uedes, at den 
kan aflæses af en person, der sth mindst 
75 cm fra ins trumentet og ude til siden 
vinkelret pl banens centerlinie. 

Det kontrolleres ved hver måling, at den 
naturlige støj, som findes på målestedet 
stammende fra vind, anden trafik, tog, andre 



fly og lignende, ikke på måletidspunktet 
overskrider en værdi, der ligger 15 dBA 
under måleværdien. Der kan dog godt 
måles, når baggrundsstøjen nærmer sig 10 
dBA under måleværdien, men man skal i 
så fald korrigere for baggrundsstøjens ind
flydelse ved subtraktion af energien efter 
specielle kurver. Hvis baggrundsstøjen er 
større end 10 dBA under grænseværdien, 
må der ikke måles. 

Flyet skal starte ved fuldvægt, og der 
skal benyttes fuld motorydelse, sd længe 
flyet ruller på jorden, og derefter normalt 
anbefalet stigeydelse. V ed stilbare propeller 
benyttes størst tilladte omdrejningstal. 

For at kontrollere, at flyet føres efter 
disse bestemmelser, skal en person udpe
get af ledelsen medfølge flyet. 

Fly, som er godkendt til slæb af banner 
eller svævefly, skal opfylde bestemmelserne 
bide for fly alene, og nu det slæber den 
tungeste eller mest modstandsgivende gen
stand, det er tilladt til. 

Helikoptere godkendes efter samme ret
ningslinier som andre fly med den und
tagelse, at de skal starte fra baneenden 
nærmest m.Uepunktet og flyve med en 
stigevinkel på 45° hen over målepunktet. 

Hvis et fly i standardudførelse findes at 
have en støj, der ligger mindst 3 dBA 
under de 90, kan man uden videre god
kende alle fly af omtalte type uden prøve. 
Måling er heller ikke nødvendig på et fly, 
hvor det er umiddelbart indlysende eller 
kan skønnes med hensyntagen til flystør
relse, vægt, motorydelse og støjdæmper
udstyr, at dets støj vil ligge under god
kendelsesgrænsen. 

Samtlige udgifter ved prøven afholdes 
af flyejeren, og flyvepladsledelsen afgør i 
hvert enkelt tilfælde, om en støjprøve er 
nødvendig. Fornyet prøve kan forlanges 
efter tekniske ændringer, som kan mistæn
kes for at have forøget støjen fra flyet. 

I SVÆVEFLYVNIN& I 
KDA søger medarbejder 

Til generalsekretariatet søger KDA en 
mandlig medarbejder med praktisk kend
skab til flyvning (især svæveflyvning), 
klubvirksomhed og alm. kontorarbejde. 
Tiltrædelse snarest muligt. 

Ansøgning med detaljerede oplysninger 
om uddannelse, flyveerfaring, muligt tids
punkt for tiltræden samt lønkrav til 
KDA's generalsekretariat, Rømersgade 
19, Kbh. K. 

(Stillingen er blevet ledig p. gr. af en 
medarbejders indkaldelse til militærtje
neste). 

Efterlysning - 1 
Som kontrollant for motorflyvere, der vil 

have tilladelse til at slæbe svævefly, har vi 
ofte måttet improvisere og anvende folk, 
der nok er svæveflyvere, men ikke motor
flyvere. Da svæveflyverådet gerne vil over 
til at have en 5-6 personer jævnt fordelt 
over landet udnævnt til dette ikke anstren
gende job, efterlyser vi blandt vore slæbe
r-Hoter sådanne med følgende kvalifika
tioner: 

1) Erfaren slæbepilot. 
2) Svæveflyver med god flyslæberfaring. 
3) Instruktøruddannelse enten til motor

flyvning eller svæveflyvning. 

Efterlysning - 2 

Til irets arrangementer på Arnborg 
(DM, skole, skyflyvningskursus etc.) efter
lyses svæveflyvere, som vil gå ind i konkur
renceledelse, som instruktører osv. Nogle 
har allerede meldt sig uopfordret, men vi 
har brug for flere, og sæsonen forberedes 
nu. Henvendelse til KDA. 

Efterlysning - 3 
Briks Madsen, der tager sig af rådets 

arbejde med klubsager og propaganda, ef
terlyser en medarbejder (fra København 
eller nærmeste omegn). som vil hjælpe os 
med propaganda og nyhedsformidling gen
nem TV og radio. Det skal være en, der 
ikke lader sig afvise, som stædigt bliver 
ved med at løbe de rigtige folk pi dørene, 
indtil et resultat er opnået, og som derefter 
flittigt fodrer disse med svæveflyvestof i 
nært samarbejde med generalsekretariatet. 

Og selv om vedkommende skal være 
stædig og energisk, skal han kunne optræde 
på en værdig måde, så han ikke bliver 
smidt ud! Kontakt Briks Madsen, Tofte
vej 3, Thisted, eller KDA. 

Kursustid 
Selv om KDA allerede i september hav

de opfordret klubberne til at sørge for at 
f5. gennemført praktiske flyveprøver med en 
udenbys s-kontrollant for dem, der skulle 
på hjælpeinstruktørkursus, var der travl 
flyveaktivitet på Sjælland i weekenden før 
fristen udløb til det første HI-kursus, som 
fandt sted i Ringsted den 21-22. januar 
med Buch Peter.ren, H. R. Han.ren og P. 
H. Niel.ren som lærere. 

Ikke alle fik gennemført de praktiske 
prøver hertil, så der bliver sikkert run pi 
det næste kursus, der foregår i Arnborg 
den 18-19. februar. 

Herudover vil K1DA afholde sit 13. klub. 
leder kursus, der finder sted i København 
4-5. februar i DIF's og KDA's lokaler. 

Pos på instrumentbrættet i K-6 og K-8 

Nu er der igen en klub, der har fundet 
instrumentbrættet nede i bunden af fører
rummet. Vi har før henledt opmærksom
heden på, at ophængningen med skruer pi 
gummiklodser må inspiceres ikke alene ved 
årligt, men også ved dagligt tilsyn. KDA 
har endvidere henledt luftfartsdirektoratets 
opmærksomhed herpå. 

Intet NM i år 

KSAK har ikke kunnet efterkomme op
fordringen fra Nordisk Flyveforbund til at 
afholde NM allerede i h, så NM og VM 
ikke kommer til at ske samme år. Derimod 
har man givet tilsagn om at holde det i 
1968 og på et andet tidspunkt end VM, 
hvis tid og sted skulle blive fastlagt af 
F AI i denne måned. 

Nye OSTIV-publikationer 

OSTIV Publication VIII med første del 
af de interessante foredrag i South Cerney 
1965 er nu udkommet og kan bestilles gen
nem KDA til 15.75 kr. for medlemmer og 
21.00 for ikke-medlemmer. 

OSTIV's luftdygtighedskrav er kommet 
i ny udgave til 10.50 kr. for medlemmer 
og 17.50 for ikke-medlemmer. 

Kalender - svæveflyvning 

4-5/2 
18- 19/2 

1/3-30/9 
12-27/3 
14/3 
19-27/3 

23-27/3 
21-23/4 
4-15/5 
14-28/5 
3-4/6 
1-15/7 
14-23/7 
29/7-6/8 

6-13/8 
28/11 

Klublederkursus (København). 
HjælpeinstruktØrkursus (Arn-

borg). 
Flyvedagskonkurrencer. 
Kebnekaiselejren (Kiruna). 
S-teoriprØve. 
Materielkontrollantkursus 

(Kbh.). 
Skyflyvningskursus (Arnborg). 
Arnborg-rally. 
DM (Arnborg). 
International konkurrence (Ty.). 
Grundlovsrally (Borup). 
Svæveflyveskole (Arnborg). 
8 dage i Angers-konkurrencen. 
FØrsteinstruktØrkursus ( Arn-

borg). 
Skyflyvningskursus (Arnborg). 
S-teoriprØve. 

Polen-aften i Aviator 13. februar 
Mandag den 13. 2. kl. 1930 indbyder 

Aviator egne og andre klubbers medlem
mer til at hØre Ejvind Niel.ren fortælle om 
sine erfaringer fra højdeflyvningerne i Po
len. Det foregh på Vandrehjemmet, Kom
blomstvej i Alborg. For ikke at komme 
bagefter sjællænderne, der har haft adskil
lige i Polen og mange til Ejvinds foredrag 
i KDA, vil jyderne sikkert strømme til Al
borg den 13. 

Nyt fra svæveflyveklubberne 
Birkerod starter s-teorikursus i sit cen

tralopvarmede klubhus eller lokal skole 
den 2. februar. Afgift 30 kr. Medlemmer 
fra andre klubber velkomne. Henvendelse 
til Erik Hol ten ( 03) 27 39 34. 

Frederik.r.rund-Frederikiværk havde rejse
gilde på hangaren den 17. december og har 
købt en Bergfalke til af Vejle. 

Holbæk har bestilt en Motorfalke til le
vering i april. 

Aviator har fået en privatejet SHK, som 
Franzen pludselig købte, selv om han hav
de en K-6E i ordre. Den har været i privat
eje og er i fin stand. 

Nordjysk er på udkig efter en transport
vogn og skulle gerne have den anskaffet 
inden sæsonens begyndelse. 

Polyteknisk har lagt sit bogholderi om 
til EDB og får det behandlet i Regnecen
tralen. Her bliver noget at høre om til 
K-kursus! 

Vejle har holdt pokalfest i Billund. Poul 
Mogensen fik varigbedspokalen for 8 t 4-5 
min, Corydon distancepokalen for sin Kas
selflyvning. Der blev også uddelt A-, B- og 
C-diplomer. Klubben venter en Pirat. 

Ny s-kontrollant 

Bent Skovgård Saren.ren, Mimers Alle 
22, Esbjerg (051) 2 06 30, har afløst P. K. 
Nielsen, som skal flyve HS-125 for A. P. 
Møller. 

Bedste individuelle præstationer 
Vi skal til at tænke på pokalerne til 

landsmødet. Hvem har større højdevinding 
end 7.100 m, længere distance end 636.5 
km, længere målflyvning end 525 km? Det 
begynder at lyde af noget! 

Men især vil vi gerne vide, hvem der 
har lavet de hurtigste trekanter herhjemme 
ifjor. 
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Barografkalibreringer 

Det er også tiden for disse, og klubberne 
har fået underretning om det sædvanlige 
PFG-arrangement. 

Aht dem, der Ur kalibreret andetsteds 
vil vi indskærpe, at vi kun godkender kali
breringer i tabelform med højder i meter 
og tilsvarende højder på barogrammet i 
mm, ligesom der i år også skal være tids
kalibrering med. 

Vi godkender ikke de fine tyske papirer 
med en velsignelse af kurver og sager, som 
sikkert er videnskabeligt uangribelige, men 
kræver alt for meget arbejde at benytte. 

Klubblade 

Peter Tårnhoi, Ringsted, har udvirket en 
udveksling af klubblade flere klubber imel
lem (tak Peter). 

Vi skulle imidlertid gerne have en endnu 
bredere udveksling igang, for vi anser den 
for at være af stor betydning for de enkelte 
klubber. Vi har liggende nogle aldeles 
glimrende blade fra følgende klubber: 

Birkerød (Notam-Birkerød) 
Aviator (Notam-Aviator) 
Als (Bevingede ord) 
Vejle (Baby'en) 
Silkeborg (Stig og synk) 
Næstved (Svæveflyvenyt) 
Skrydstrup ( Stig) 
Vi foreslår, at interesserede skriver til 

disse klubber, medsender egne blade, og 
foreslår fremtidig udveksling. Husk iøvrigt 
også stadig at sende et par stykker af hvert 
nummer til KDA! 

I MODELFLYVNING 
Flyvedagskonkurrencen 
afvikles i år søndag den 5/2. (fastelavn) _ 
Vi hiber at se mange ude for at prøve nye 
modeller i konkurrence, og at vejret bliver 
anstændigt. Konkurrencen afvikles som 
sædvanligt decentraliseret, dvs. at hver klub 
kan flyve på sin egen flyveplads. Det har 
dog vist sig, at naboklubber ofte slår sig 
sammen om arrangementet, og derved frem
står mangt et hyggeligt stævne. 

Der flyves i følgende klasser: 
Svævemodeller 
Gurnmimotormodeller 
Gasmodeller 
Hastighedsmodeller 
Holdkapflyvningsmodeller 

Der vil blive fløjet efter de gængse regler, 
og vi minder om, at det i klasse H er 
finaletiden (200 omg.), som bestemmer 
placeringerne. 

Nærmere oplysninger er allerede tidsendt 
klubberne direkte. 

Initiativpokalen 
Denne pokal er udsat af Hobby-bladet og 

tildeles hvert år den modelflyver, som i 
årets løb har udvist fremragende initiativ 
på det tekniske eller organisationsmæssige 
område. 

Pokalen uddeles ved KDA's landsmøde 
i april, og vi indkalder hermed forslag til 
emner. Eventuelle forslag vedlagt kort mo
tivering bedes tilsendt KDA senest 20/2 . 

SP's Andepokal 

uddeles hvert år til den modelflyver, der 
i årets løb har opnået de bedste resultater 
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med andemodeller. Også denne pokal ud
deles ved KDA"s landsmøde, og eventuelle 
forslag vedlagt motivering tilsendes KDA 
senest 20/2 . 

Månedens rettelse 

Æres deu, som æres bor: I lang tid har 
vi troet, at "Wakefield-træner" (C2) var 
Kongsteds barn, og så viser det sig, at det 
er Steen Agner, der er mester for denne 
udmærkede model. Prisen på KDA-teg
ningen forbliver alligevel uændret kr. 
11,00. 

Distriktsordninger 
Ved et fornylig afholdt mØde for di

striktsledere blev der udarbejdet retnings
linier for disses arbejde, og disse er nu 
udsendt til samtlige klubber. Vi håber, 
dette må give stødet til en større aktivitet 
klubber og distriktsledere indbyrdes. 

Ved mødet viste der sig enighed om en 
ændring af distriktsopdelingen, dikteret af 
kravet om mindre geografiske afstande in
den for distrikterne. Det vedtoges at ændre 
opdelingen derhen, at der fremtidigt reg
nes med 3 distrikter : Øst, omfattende Sjæl
land m.m., Nord, omfattende Nord- og 
Midtjylland, samt Syd, omfattende SØnder
jylland samt Fyn. I forhold til den oprin
delige opdeling i 6 distrikter (som indgår 
i klubnumrene) betyder det, at distrikt 1 
og 2 danner Øst, distrikt 3 og 6 Syd, di
strikt 4 og 5 nord. 

Denne nye opdeling vil naturligvis med
føre omplaceringer i distriktslederposterne, 
hvilket finder sted på de enkelte distrikts
møder. Til hjælp for de klubber, der er 
kommet til i de sidste par år, kan vi for
tælle, at distriktstallet følger det første 
ciffer i klubnummeret, således at klub 451 
hører til 4. distrikt osv. 

Distriktsmøder 

Distrikt Nord og Syd (3 ., 4., 5. og 6. 
distrikt) afholder distriktsmøde søndag den 
19. februar kl . 1015 på restaurant Søspor
ten i Århus. 

Distrikt Øst ( 1. og 2. distrikt) afholder 
distriktsmøde onsdag den 1. februar kl. 
1930 i KDA's lokaler i Rømersgade. 

Arsrekorder for 1966 

Svævetid: 
30/10 Jørgen Larsen, 523 .. 39 m 50 sek. 
Gummi-tid: 
ingen ansøgning. 
Gas-tid: 

4/7 John Grove-Nielsen, 63,2 6 m 33 sek. 
Hastighed: 
2/10 Kjeld F. Jensen, 130 . . 211,8 km/t. 
Jndendors: 
20/2 Per Grunnet, 131 ... .. . 9 m 17 sek. 
Radiostyrede svævemodel/er: 
14/8 Jens Malmberg, 539 . 2 t 14 m 59 s. 

Diplomer: 
A-diplom 
A 1310 Poul Erik Christensen, 436 10/12 
G 463 Knud Erik Jensen, 430 . . 18/12 
G 464 Erik Nielsen, 229 . . .. .. 26/12 

Ny klub 
Den første modelraket-klub er blevet 

startet herhjemme, det er 146 Københavns 
Model Raket Klub, Ole Dam, Stenguds
parken 47, Søborg. 2 seniorer og 5 juni
orer. 

Kalender - modelflyvning 

5/2 Flyvedagskonkurrencerne. 
11-12/2 Klubleder-kursus. 
19/2 DistriktsmØde (D Nord og D 

19/3 
26/3 

2/4 
8-9/4 
9/4 
21-23/4 
6-7/5 
14-15/5 

21-26/6 
Juli 
1- 9/7 
8-9/7 
15-16/7 
23/7 

12-13/8 
12-15/8 
14-19/8 
15-30/8 

19-20/8 
25-28/8 
27/8 
10/9 
17/9 
24/9 
8/10 
14-15/10 
29/10 
31/12 

Syd) . 
Vl rkonkurrence (F). 
Konkurrence ( F små klasser) . 

Kalundborg. 
Vårkonkurrence (R) . 
KDA Landsmøde, Odense. 
Vårkonkurrence (L). 
Kombineret DM 
DM (skræntmodeller), Thisted. 
Criterium du N ord (F&R) Mau-

beuge, Frankrig. 
V:M (R) Corsica. 
NM (R), Jiimijiirvi, Finland. 
Sommerlejr. 
NM ( F), Vandel, Danmark. 
Pierre Trebos (F), Frankrig. 
630 sommerstævne (L) i 
Hinnum. 

klasser). 
Konkurrence (L-H) Ungarn. 
Konkurrence (R) Salzburg. 
VM (F) Tjekkoslovakiet. 
Konkurrencer (skræntmodeller) 

Italien. 
DM (skræntmodeller) Thisted. 
Criterium des As (L) Belgien. 
Høstkonkurrence (L). 
Hpstkonkurrence (R) . 
Albanipokalen (L) Odense. 
Høstkonkurrence (F). 
Danalim (F- D) Odense. 
DM (skræntmodeller) Thisted. 
Repræsentantskabsmøde 
Arsrekordår slutter. 

Klubben afventer spændt - ligesom vi 
andre - justitsministeriets tilladelse til af
fyring af modelraketter. 

Nyt fra Sverige 
Modelflyverådet havde i år efter indby

delse fra Sveriges Modelflyveforbund en 
observatør til deres repræsentantskabsmøde. 
Det viste sig at være et særdeles velarran
geret og hyggeligt møde med op mod 100 
deltagere. Af det store program kan frem
drages: 
at SMFF har ca. 2000 medlemmer. 
at det vedtoges, at mindst en tidtager i 

hver tidtagergruppe ved FF-konkurrencer 
skal være udstyret med kikkert. 

at der forsøgsvis anvendes beskyttelses
hjelme ved holdkapflyvning ! 

at man fremtidig i luftkamp må flyve så 
lavt, som man vil, samt at der må 'klip
pes med såvel model som liner. 

at Sverige har indført den danske radio
styringsklasse K 5. 

Hvem vil have vor gamle duplikator? 
På vort loft stødte vi forleden på vor 

gamle modelflyveduplikator, som både ge
neralsekretæren og mange andre husker fra 
sommerlejre og lignende. ·Det er en .rigtig 
håndreven en, også mht indlæg og udtag
ning af papiret. Selv om vi nu nærmer os 
et luftfartsmuseum, vil vi hellere forære 
den til en trængende modelflyveklub. Hvem 
kommer først? 

Statistik 

Konkurrencestatistikken for fritflyvende, 
der skulle have været bragt i dette num
mer, må desværre udskydes til martsnum
meret. Vi beder vore læsere undskylde, at 
de må gå endnu en måned i spænding. 
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fransk flyvepioner holder foredrag 7.:marts 
Institut Francais har indbudt KDA's 

medlemmer til et interessant foredrag tirs
dag den 7. marts kl 2000 i instituttets lo
kal('r, Rosenvængets alle 38, København. 

Martrir:e BeJlonte taler om: 

L,1 France, Berr:ea11 d l' Aviation 
La premiere lraversee direr:te Europe

Amerique. 

Bellonte, der nu er overingeniør inden 

Landsmøde i Odense 8.-9. april 
I henhold til KDA's love indkaldes her

ved til landsmøde i Odense søndag den 9. 
april 1966 kl 0930. Det nøjagtige sted 
meddeles senere. 

Dagsorden: 
1. Aflæggelse af årsberetning. 
2. Fremlæggelse af regnskab til decharge. 
3. Valg af revisorer. 
4. Behandling af forslag. 
5. Fastsættelse af sted for afholdelse af 

næste ordinære landsmøde. 
6. Eventuelt. 

Direkte medlemmers repræsentant
skabsmøde 

Samtidig indkaldes direkte medlemmer 
og æresmedlemmer til repræsentantskabs
møde samme dag og sted, men kl 0900. 
På mødet vælges de repræsentanter, som på 
selve landsmødet repræsenterer de direkte 
medlemmer og æresmedlemmer. Efter valget 
udpeger repræsentanterne et medlem til 
hovedbestyrelsen. 

Lørdagsarrangement 
Som de foreg!ende 5.r vil der i forbin

delse med landsmødet også blive arrange
menter om lørdagen. Nærmere program 
følger i næste nummer. Husk at reservere 
denne weekend. 

Sikorsky's foredrag 
Mange af KDA's medlemmer og et be

tydeligt antal gæster (hvoriblandt Berni 
Balr:hen) fyldte salen i Borgernes hus, da 
Sergei Sikorsky holdt sit foredrag om heli
kopterens udvikling den 8. februar. 

Selve det livfulde foredrag var baseret 
p! et stort antal lysbilleder - ikke blot af 
Sikorsky-helikoptere, men mange andre ty
per fra forskellige lande - og det efter
fulgtes af en film om udviklingen af 
CH-53A, den store marinehelikopter, der 
civilt bliver til S-65. 

Mange benyttede til slut lejligheden til 
at stille spørgsmål. 

Da redaktionen af de hvide sider var 
sluttet en uge før foredraget, må vi vente 
med et referat til næste nummer. 

Finne ønsker engelsk korrespondance 
En finsk flyveinteresseret vil gerne kor

respondere på engelsk med en dansk lige
sindet og udveksle fotografier med ham. 
Skriv til Hra Juhani Hakkarainen, Fannyn
katu 2 C 5, Helsinki 101, Finland. 

for fransk luftfart, er kendt for sine 
epokegørende flyvninger sammen med 
Costes i 1929-30, først for en verdens
rekord i distance på ca 800 km fra Paris 
til Manchuriet, derpå for den første direkte 
flyvning Paris-New York. De fløj et en
motors Breguet-biplan ved navn "Point 
d'Interrogation" - spørgsmålstegnet. 

Foredraget holdes på fransk og ledsages 
af film. 

Nye lufttrafikregler på vej 
Midt i januar modtog KDA fra luft

fartsdirektoratet udkast til nye lufttrafik
regler, som man ønskede kommentarer til 
i løbet af 10 dage aht reglernes snarlige 
ikrafttræden. Den gældende bekendtgørelse 
om denne "luftens færdselslov" stammer 
fra 1953. 

KDA anmodede direktoratet om et møde 
om sagen, og det fandt sted den 31 januar. 
KDA havde taget initiativet til, at der 
umiddelbart forinden i KDA's lokaler blev 
afholdt et møde med repræsentanter for 
Erhvervsflyvningens Sammenslutning og 
AOP A Denmark, og som resultat heraf 
kunne de tre organisationer i fællesskab 
gøre deres synspunkter gældende. 

Luftmeldekorpsets opgaver 

Om dettes opgaver holdt chefen for 
flyverhjemmeværnet, oberst K. van Wy/ir:h
MuxoJJ, et yderst interessant foredrag i 
Danske Flyvere den 1 7. januar. Oberst 
Muxoll skildrede udviklingen af hele luft
meldekorpset og kom udførligt ind på de 
langvarige bestræbelser for at drage privat
flyverne ind i det samarbejde, der nu er 
godt igang. 

Foreningens generalforsamling den 21. 
februar kan vi først referere i næste nr. 

Nye direkte medlemmer i KDA 
Flyverløjtnant Knud Erik Hansen, Næstved. 
Knud YderhoJm, Valby. 
J. Thomas Damm, Højbjerg. 
Grosserer Chr. Fahrner, København. 
Flyverløjtnant P. B . Christensen, Skrydstrup. 
Jan K. Henneberg, Helsingør. 
Portør Niels Hansen, Dragør. 

Runde fødselsdage 
Chefdirektør Erik Jensen, Romsgårdsvej 5, 

Vejle, fylder 50 år den 5. marts. 
Major K. P. H. MoJJer, Hjertingvej 119, 

Varde, 50 år den 17. marts. 

Nye bøger i KDA's bibliotek 
Håndbog for Flyvevåbnet 1966. 
Heinz J. Nowarra: Marine Aircraft of the 

1914-1918 War. 
Bruce Robertson: Spitfire - The Story of 

a f amous Fighter. 

Marts 1967 

Kalender - alment 

3/3 
6/3 

7/3 
8-9/4 
10/4 
14/4 
11-14/5 
26/5-4/6 
18/8 

MØ<le i flyvebistorisk sektion. 
Asger Lundbak om rumforskning 
( Flyveteknisk sektion). 

Foredrag i Institut Francais. 
KDA's landsmøde (Odense). 
Kegleaften i Danske Flyvere. 
MØ<le i flyvehistorisk sektion. 
Int. Air Fair, Biggin Hill. 
Luftfartsudstilling i Le Bourget. 
Danske Flyvere's 50-hs dag. 

Svært at få frekvens til locator 

KDA har efter anmodning af Skjern 
kommune forsøgt at få luftfartsdirektoratet 
til at skaffe en frekvens til en lO<?ator til 
Stauning flyveplads. Direktoratet har imid
lertid ikke en eneste ledig, og man vil ikke 
som før benytte flere fyr på samme fre
kvens, da man har dårlige erfaringer her
med. 

KDA har påpeget, at der med den for
ventede øgede IFR-flyvning, som bl. a. nød
vendiggøres af direktoratets skærpede VFR
flyveregler, må komme anmodning fra flere 
flyvepladser om frekvenser i fremtiden, og 
direktoratet har svaret, at man fortsat vil 
være opmærksom på. forholdet. 

Flyvehistorisk Sektion 

Cand. pharm. Hans Axel, Vordingborg 
(der iøvrigt fyldte 70 år den 14/2), for
tæller fredag den 3. marts kl 2000 i Hjem
stavnslokalerne, Løngangsstræde 28, om sine 
selvby~e fly. Det første havde han selv 
konstrueret; det var forsynet med en Ford 
bilmotor og blev færdigt i 1929. Hans 
næste fly var en genopbygning af en 
Klemm L 20, der var nødlandet i Store 
Bælt. Efter krigen var Hans Axel den, der 
fik sat gang i amatørbygningen af fly. Hans 
første Turbulent blev færdig i 1958, og 
nr. 2 er lige ved at være klar. 

På generalforsamlingen 3. februar blev 
formand og bestyrelse genvalgt. Der skete 
iøvrigt det bemærkelsesværdige, at besty
relsens forslag til kontingent blev forkastet 
til fordel for et forslag om endnu højere 
kontingent! Kontingentet for 1967 blev 
derefter 50 kr. om året, unge under ud
dannelse dog 25 kr. og medlemmer i pro
vinsen 15 kr. 

K DA søger medarbejder 
Til generalsekretariatet søger KDA en 

mandlig medarbejder med praktisk kend
skab til flyvning (især svæveflyvning), 
klubvirksomhed og abnindeligt kontor
arbejde. Tiltrædelse snarest muligt. 

Ansøgning med detaljerede oplysnin
ger om uddannelse, flyveerfaring, muligt 
tidspunkt for tiltræden samt lønkrav 
bedes sendt til KDA's generalsekretariat, 
Romersgade 19, Kobenhavn K. 
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I MOTORFLYVNIN& i 
Kvalifikationskonkurrencer og DM 

Allerede nu er det på tide at få fastlagt 
sommerens konkurrencerække, og alle klub
ber, som måtte være interesseret i at af -
holde en eller flere af dem, bedes kon
takte Skovlundekontoret snarest muligt. 

Første konkurrence afholdes i april, og 
grundet de syv ugers varsel, som Flyver
hjemmeværnet skal have til tilrettelæggel
sen af meldesystemet, er det således på 
høje tid at planlægge, også fordi man nø
digt skulle kollidere med andre arrange
menter sommeren igennem. Konkurrence 2, 
3 og 4 holdes i henholdsvis maj, juni og 
juli, og der sluttes med DM i august. Nor
disk mesterskab følger omkring 1. sept., og 
i år er det Finlands tur til at være vært. 

Konkurrencereglerne er til revision i 
motorflyverådet, bistået af diverse erfarne 
konkurrencedeltagere, således at vi nu 
skulle nå frem til den helt klare formu
lering og en fuldstændig ensartet og nøj
agtig tidtagning. 

Nyt fra Skovlundekontoret 
Så er KDA-Flyveta.sken endelig kommet! 

En dejlig handy taske, specielt konstrueret 
af KDA, til at holde orden på alt flyver
grejet, hvadenten man skal kort eller langt. 
Den har plads til kort, journaler, manual, 
computer, driftsflyveplan, blyanter o. m. a., 
kort sagt det hele, og den er fremstillet i 
lækker, sort oksehud med sorte og røde 
lommer indvendig. Prisen er 175,00 kr., og 
så fylder den ikke mere, end at man kan 
have den lige ved hånden i flyet. 

KDAs IFR-Driftsflyveplan er også en af 
de nye gode ting for de efterhånden mange 
IFR piloter. Den er i bogform og udarbej 
det af P. V. Briiel. Pris 10 kr. 

Fra Norge har vi fået en stabel dejlige 
mørkeblå flyverdragter. De er vind- og 
vandtætte og fremstillet i polyester bomuld. 
Prisen er 205 kr., og de er ideelle til alle, 
der bruger faldskærm, alle svæveflyvere og 
iøvrigt også alle andre, som savner noget, 
der kan skåne det almindelige tøj og som 
er let at stikke i. De er naturligvis forsynet 
med div. lynlåse og en masse gode lommer. 

!øvrigt står Skovlundekontoret i den 
danske flyvepladshåndbogs tegn. Der ar
bejdes på højtryk med at få materialet fra 
de ialt 60 pladser klar til trykning, og tør 
vi spå, bliver den alle tiders succes. Til 
sommer skulle vi alle gerne kunne stoppe 
den i flyvetasken. 

Luftmeldeovelse d. 4. marts. 26 piloter 
fordelt over hele landet har givet tilsagn 
om medvirken i denne øvelse. Vi ønsker 
god tur! 

Rallynyt 
Indbydelserne til forårets rally' er er be

gyndt at strømme ind, og KDA's service
kontor 1 Skovlunde kan give nærmere op
lysninger om flere af disse: 

"Trophee Jaffeux-Tissot" afholdes i 
Biarritz fra 20.-22. maj . Den franske aero
klub meddeler, at den vil være lykkelig 
for at se flere danske privatfly ved denne 
lejlighed. Der er ankomst- og landingskon
kurrence. Gebyr 50 francs pr fly og 220 
francs pro persona. Tilmeldingsfrist 1. marts. 

Alperally i Basel finder sted fra 9.-11. 
juni og består både af konkurrencer, alpe
flyvninger og andet godt. Pris og frist 
kendes endnu ikke. 
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Vort eget rally 
Til Fyns Flyveklubs 40 års jubilæums

rally og KDA's "800 års jubilæumsrally til 
Wonderful Copenhagen" er der spyet tu
sinder af programmer ud i hele Europa i 
begyndelsen af februar. Hvis nogen kender 
udenlandske flyvere, som man gerne vil 
animere til at deltage, kan man sende disses 
adresse og navn til Skovlunde-kontoret, så 
vi kan sende dem et program direkte. 

Man kan deltage i de to rallydele hver 
for sig eller i begge. 

Fredag den 2. juni ankommer vore gæ
ster til Odense, indkvarteres og er til 
aftensmad og dans i "Restaurant Skoven" . 

Lørdag den 3. juni er der modtagelse 
på Odense rådhus, bustur til fynske kroer, 
besøg på Egeskov-museet og banket og 
præmieuddeling på Fyns Forsamlingshus. 

Søndag den 4. flyves der fra Odense til 
Skovlunde i form af en konkurrence, der 
kaldes "Danish Castle Tour", som går over 
en lang række slotte og herregårde. Efter 
modtagelse hos Sportsflyveklubben er der 
indkvartering og en fri aften. 

Mandag den 5. juni vises både det gam
le og det moderne København, og om afte
nen er der festbanket på Nimb. 

Tirsdag den 6. juni kan gæsterne vælge 
mellem Nordsjællands-tur, orientering om 
flystøjproblemer eler bryggeribesøg, og der 
sluttes af med modtagelse på Københavns 
rådhus. 

Onsdag den 7. juni slutter rallyet. 
Gebyret er 400 kr. for Odense-rallyet, 

690 for Københavns-rallyet og 1090 for 
begge dele. 

Deltagerantallet begrænses til 90 fly, og 
der foretages om fornødent en vis ratione
ring mellem de enkelte lande, så flest mu
ligt kan blive repræsenteret. 

Der vil senere blive givet meddelelse 
om, hvordan danske klubbers medlemmer 
kan deltage, og vi får naturligvis også brug 
for en hel del til at hjælpe med det prak
tiske arrangement. 

Klubnyt 
Kobenhavns Flyvekl11b holder generalfor

samling den 15/3 og starter i år et kon
kurrencetræningsprogram for medlemmerne. 
Der lægges ud st. bededag den 21/4 i 
Ringsted og fortsættes kr. himmelfartsdag 
den 4/5. Endvidere bliver der to konkur
rencer efter sommerferien. Det bliver de 
3 bedste af 4 konkurrencer, som tæller i 
klubmesterskabet. 

Thule FIJt eklub er nu blevet tilsluttet 
KDA med 18 medlemmer. Bestyrelsen be
står af Gunnar Poulsen (formand), Birger 
Knudsen, Jens Westermann og Sven Bohl 
(kasserer og sekretær). Klubben er i fuld 
gang med teorien og forhandler om flyve
tilladelse og anskaffelse af fly . 

Viborg Flyveklub har startet en "hus
tidende" kaldet "Nyt fra flyveklubben". 
Fra nytår har klubben antaget hr. Agernem 
som leder af flyvepladsen, og han har også 
overtaget kantinevæsenet. Hveranden lør
dag/søndag overtager medlemmer af klub
ben vagttjenesten. Klubben har startet nyt 
teorikursus, haft medlemsmøde på Rinds
holm kro og har overvejet at starte radio
kursus. 

Møde i FAl's General Aviation komite 
P. V. Briiel repræsenterede KDA ved et 

møde i FAl's General Aviation komite 
den 8. februar. Spørgsmålet om gensidig 
godkendelse af andre landes certifikater 
blev påny drøftet, og det ser så småt ud 
til at lysne. USA ventes om kort tid at 
gå ind for det for VFR-flyvningens ved-

Kalender - motorflyvning 

29-30/4 
5-7/5 
13-15/5 
19-21/5 
20-22/5 
2- 7/6 
9-11/6 
10-11/6 
11/6 

Rally i Grenoble. 
Rally på Jersey. 

Rally i Frejus-St. Raphael. 
Rally pA Isle of Man. 
,,Jaffeux-Tissot" rally, Biarritz. 
Rally i Odense og København. 
Alperally, Basel. 
Rally i Angers. 
Indvielse af Ejstrupholm 
flyveplads. 

kommende, men vil fortsat forlange en 
prøve i amerikanske standardprocedurer til 
IFR-flyvning. 

Schweiz har lige før nytår besluttet sig 
til at gå med, ogsll hvad angu IFR-flyv
ning, men her kræver man som for egne 
piloter en halvårlig prøve. Holland aner
kender allerede andre landes certifikater, 
og Canada gør det for turister inden for 
3 måneder. Så mon ikke snart det er på 
tide, at de skandinaviske lande følger de 
gode eksempler? 

Ved ICAO-mødet om lufthavnsafgifter i 
april vil komiteens formand, amerikaneren 
Nie/ds på FAl's vegne gå ind for den poli
tik, at man vil betale afgifter i forhold til 
det, man har brug for, men ikke mere. 
Man vil ikke være med til at betale for 
startbaner, der er flere kilometer længere 
og meget tykkere, end den lette flyvning 
har brug for. 

Briiel fik iøvrigt af FAI's præsident, 
V. Kokkinakki, den forklaring på de høje 
afgifter i Leningrad, at man hidtil ikke 
havde haft særlige takster for fly mindre 
end 20 tons, men at man fremtidig vil søge 
en finere graduering nedad. 

Flyvepladsnyt 
Himmerlands flyveplads ved Søttrup blev 

faktisk bygget på 5 dage ved indsats af 
200 pionersoldater fra Randers i den an
den uge af januar. 'Der blev ryddet 45.000 
m2 skov og flyttet 11 .000 m3 jord og pla
neret en standard-bane med sikkerhedsom
d.der. Lørdag kl 11 landede det første fly, 
en af hærens Piper Cub'er, på banen. I 
løbet af foråret vil der blive slet græs, op
ført benzinstation og cafeteria. Projektet 
anslås at koste 127.000 kr. 

Nakskov f/Jveplads ventes at blive klar 
i løbet af foråret, hvorefter erhvervsflyver 
Leo Hansen flytter fra Maribo-Rødby-plad
sen dertil. I første omgang bliver der en 
øst-vest-bane og et træhus. 

Tåsinge får måske en flyveplads, der 
ogs:l skal kunne bruges af Rudkøbing på 
Langeland, idet den skal ligge ved Bjerre
by nær ved broen. Det er Lions Club på 
Langeland, der har taget initiativet, og in
spektør Niels Wibholm, Korsebølle, er 
formand for udvalget, der arbejder med 
sagen. 

Luftfartshindringer ved Århus fjernet 
Sidste sommer henvendte KDA sig til 

post- og telegrafvæsenet og påpegede, at 
en 100 m høj antennemast ved Tilst i nær
heden af Kirstinesminde var til gene og 
fare for trafikken på pladsen. 

Post- og telegrafvæsenet meddeler nu, 
at den pilgældende mast er demonteret, og 
at planerne om etablering af en 300 m høj 
mast ved Tilst er stillet i bero, idet man 
i stedet anvender et søkabelanlæg. 

Det vil alle der beflyver Kirstinesminde 
notere med tilfredshed. 



I SVÆVEFLYVNING I 
»Arkitektkonkurrence« om Arnborghus 

Som bekendt søgte vi i sidste "Flyv" en 
leder af .Arnborg for sommersæsonen 1967. 
Det er dog rådets tanke og håb, at vi i en 
meget nær fremtid også får råd til og be
hov for at have en fast leder året rundt. 
Denne leder skal naturligvis bo på centret, 
og vi må sørge for en bolig til ham. 

Hvorledes skal huset, den skal være i, 
indrettes ? Skal vi samtidig indrette portner
funktion, kontor, sovesal, gæsteværelser 
m.m. i huset? 

Skal vi i givet fald ved simple midler 
kunne ændre husets indretning til et eller 
flere af de nævnte formål? Eller ved til
bygning i Eamme stil ? 

Eller???? Lad fantasien råde. 
Hvor skal det ligge? 
Skal vi benytte traditionelle byggemeto· 

der eller elementbyggeri? ( Arnborg tegl
elementfabrik er vor nabo) . 

Vi er ikke kapitalister; men vi er enige 
om, at vi må have god kvalitet og et pænt 
udseende fremfor kvantitet til så billig en 
pris som muligt. 

Vi vil betragte det som konditionerne i 
en "arkitektkonkurrence", som vi hermed 
udskriver mellem vore hesere. Som det ses 
er opgaven uden snævre grænser, hvilket 
skulle give muligheder for mange alsidige 
forslag. Vi opfordrer derfor kraftigt alle 
arkitekter, konstruktører, ingeniører o. a., 
som har lyst og evner til at yde deres kære 
sport et bidrag i form af et skitseforslag. 
Det skal være rådet i hænde 1. april 1967. 
(KDAs adresse) . 

Det er vort håb, at vi på denne måde 
kan få mange gode forslag at vælge imel
lem, og den der får valgt sit projekt får 
herved lejlighed til at sætte sit præg på 
svæveflyvernes højborg Arnborg, hvilket i 
sig selv må betragtes som en stor ære. 

Tegninger over nuværende forhold kan 
rekvireres. 

V. /. 

Flere kursus 
9 mand slap genem det første hjælpe

instruktørkursus, der fandt sted i januar i 
Ringsted. 14 fik adgang til det andet kur
sus, der fandt sted på .Arnborg i februar 
med Borge Christian.ren, Niels Seistrup og 
Svend Michael.ren som lærere. Endnu flere 
søgte, men opfyldte ikke samtlige krav. 

14 deltog i det 13. klublederkursus, der 
fandt sted i København i første februar
weekend. Om lørdagen var kursus henlagt 
til Dansk Idræts-Forbunds lokaler, hvor 
red. Evald Andersen orienterede om DIF, 
foruden at man gennemgik det normale 
program. 

Søndag var vi som normalt i KDA, hvor 
Briks Mad.ren i år havde overtaget med
lemspolitik' en mens G. V. Binderkrantz 
bidrog med et nyt indlæg om, hvordan 
man højner klubbens økonomiske stade. 
!øvrigt medvirkede samme lærere som tid
ligere. 

Særlig interesse vakte oplysningerne om 
PFG's EDB-regnskabsføring, som H. Vin
ther viste detaljer om. Han var inde på 
den tanke, at dette system kan have inter
esse for de øvrige klubber også, og han 
har foreslået DIF at tænke nærmere over 
sagen, idet man her har en organisation, 

der er omfattende nok til at kunne danne 
grundlag for et EDB-anlæg. 

Materielkontro/Jantk11r.r11.r, der arrangeres 
i PFG, bliver noget kortere end ventet og 
skulle kunne afvikles fra lørdag den 18. 
til skærtorsdag den 23. marts. Der bliver 
kun plads til 10 mand. Klubberne har fa.et 
nærmere oplysning direkte, så vil du med, 
så henvend dig til din klub. Fristen ud
løber snart. 

Hvem vil på sommerlejr i Norge? 
DIF har stillet en plads til rådighed i 

en ungdomslejr, som Norges Idrettsforbund 
i Drammen afholder fra 5.-12. juli med 
deltagelse af drenge og piger fra nordiske 
lande. Det er ikke en træningslejr, men 
meningen er at bringe unge idrætsudøvere 
sammen under kammeratlige former for at 
lære hinanden at kende. 

Alle udgifter til rejse afholdes af DIF. 
Deltagerne skal være i alderen 16 til 18 år. 

Vi beder klubber eller interesserede i 
pågældende alder om at melde sig til KDA 
senest 15. april. Klubbens anbefaling af 
ansøgere må medfølge. 

Nyt fra svæveflyveklubberne 
Als havde generalforsamling 4. februar. 

Werner Wismar fik kragepokalen for 1966. 
Aviator: Verner Pedersen hører til dem, 

der venter en Pirat til april. 
Haidrup har besluttet at købe en Ka-6E 

til levering februar 1968. 
Kalundborg venter en Pirat i sommer. 
Kobenhavn har købt en brugt Rhonlerche 

i Tyskland til erstatning for den havare
rede. Den er fra 1961, har 2200 starter og 
kostede ca. 8000 kr. Klubben har en Ka-8 
til salg og vil gerne afsætte den inden
lands. 

NordiJ.rk har anskaffet et klubhus, som 
medlemmerne nu er ved at gøre i stand 
ved frivillige økonomiske bidrag og ar
bejdskraft. Man håbede at være klar til 
karneval 17. februar. 

Midtiyd.rk: Jens-Ove Ternbolt venter en 
Pirat og Chr. Østergård en Foka. 

Slagel.re er nu blevet en selvstændig klub. 
Man er færdig med transportvogn til Berg
falken og skal igang med et spil. 

Vei/e venter en Pirat til sommer. 
Viborg oplyser, at deres medlemmer fik 

deres s-teorividen i Silkeborg sidste gang, 
men at man søger at holde standarden. 
Efter hvert fag holdes prøve med spørge
skema baseret på gl. eksamensopgaver. Afte• 
nerne tilrettelægges således, at der gennem• 
gås noget stof, stilles spørgsmål til eleverne 
og derpå lader disse spørge. Standpunkts
prøverne følges op af en indstillingsprøve 
inden eleverne tilmeldes direktoratet. 

!øvrigt prøver klubben at supplere kur
sus med films og foredrag, og til disse 
aftener har også andre adgang. 

Fejl i >Svæveflyvehåndbogen« 

Verner Jaksland gør os opmærksom på 
en trykfejl i "Svæveflyvehåndbogen", som 
nok er lille, men helt ødelægger meningen. 
Det er side 105, linie 27, hvor ordet 
,.ingen" skal rettes til "igen". 

Flyverdragter gennem KDA 

Vi gør opmærksom på "Nyt fra Skov
lundekontoret" andetsteds på de blil. sider, 
idet det heraf fremgår, at KDA nu for
handler norske flyverdragter af særlig in
teresse for svæveflyvere. 

Kalender - svæveflyvning 
1/3-30/9 Flyvedagskonkurrencer. 
12-27/3 Kebnekaiselejren (Kiruna). 
14/3 S-teoriprØve. 
18-23/3 Materielkontrollantkursus 

23-27/3 
21-23/4 
4-15/5 
14-28/5 
3-4/6 
1-15/7 
14-23/7 
29/7-6/8 

(Kbh.). 
Skyflyvningskursus (.Arnborg). 
Arnborg-rally. 
DM (Arnborg). 
International konkurrence (Ty.). 
Grundlovsrally (Borup). 
Svæveflyveskole (Arnborg). 
8 dage i Angers-konkurrencen. 
FØrsteinstruktØrkursus ( .Arn-

6-B/8 
28/11 

borg). 
Skyflyvningskursus (.Arnborg). 
S-teoriprØVe. 

I MODELFLYVNING 
DM-indendørs 

.Arets DM-konkurrence i indendørs blev 
fløjet i Frederiksberghallen, der trods lys
stofrør i loftet stadig er særdeles velegnet 
til formålet. Konkurrencen fandt sted nat
ten mellem lørdag den 28. og søndag den 
29. januar. 

Forholdene var meget fine, idet vejret 
udendørs var helt stille, og der i hallen 
i god tid var blevet lukket for varme og 
ventilation. Sidste års danmarksmester Per 
Grunnet var forhindret af en blindtarms
operation tre døgn før stævnet - troede 
man da, men han dukkede op alligevel til 
alles overraskelse og klarede en andenplads 
efter P. E. Lyregdrd. 

I Bl-klassen blev der vist meget fin flyv
ning, og Thomas Væth var her, som sidste 
år, suveræn. Begynderklassen havde kun en 
enkelt deltager, Bent Sehe.rted fra Odense, 
der samtidig fik C-diplom. Resultater: 
Bl: 
1 Thomas Væth .. 12m.45s. (6.37+6.08) 
2 P. E. Lyregård . . 8m.27s. 
3 E. Nienstædt . . . lm.56s. 
B2: 
1 P. E. Lyregård . . 14m.23s. (6.59+7.27) 
2 Per Grunnet . .. 13m.57s. 
3 E. Nienstædt .. . llm.28s. 
B-begynder: 
1 Bent Sehested . . . 7m.28s. 3.48+3.40) 

Resultaterne i Flyvedags· 
konkurrencerne 
A-beg. 
1 Bjarne B. Nielsen, 540 . . . . . . 303 s 
A-ek.rp. 
1 Finn Frederiksen, 105 . ... . . . . 
2 Tage B. Jensen, 301 .. . ..... . 
3 Michael V æth, 131 . . .. . .... . 
C 
1 Erik Nienstædt, 116 ....... . . 
2 Thomas Køster, 134 . . ..... . . 
3 Kjeld Kongsberg, 105 . ..... . . 
D 
1 Per Svensson, 001 .... . ..... . 
2 Bernt Jensen, 239 .......... . 
3 Mogens Them-Jensen, 215 .. . . 
p 

617 s 
455 s 
412 s 

612 s 
519 s 
501 s 

301 s 
239 s 
197 s 

1 Leif Eskildsen, 630 . . . . . . . . 182 km/t 
2 Erik Dahl-Jensen, 540 .. . ... 156 km/t 
H 
1 Erik Thygesen, 138/ 

Henning Andersen, 138 .. 11.09.0 m 
2 Arno Jensen, 540/ 

Mogens Uldum, 540 .... 12.10.9 m 
3 Hans Geschwendtner, 138/ 

Niels Erik Hansen, 138 . . 13.20.0 m 
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Hold-konkurrencen blev i år vundet af 
klub 131 Hurricane med 1154 sekunder. 
Resultaterne i konkurrencen må ses på 
baggrund af det skrappe vejr, det var den
ne dag. 

Vårkonkurrencerne 
Indbydelserne til vårkonkurrencerne, ud

over linestyring Øst, er endnu ikke mod
taget ved redaktionens slutning, hvorfor 
disse fremsendes direkte til klubberne. 

Indbydelse til Varkonkurrencen - Øst 
Linestyring afholdes søndag den 9. april 

af 143 Orkan på fodboldbanerne ved hjør
net af Herlev Ringvej og Hareskovvejen. 
Briefing kl. 1000 præcis. 

Klasser: F, G-beg., H og I. 
Gebyr: kr. 10,- pr. klasse - ved for

sinket tilmelding betales dobbelt gebyr. -
Gebyret indsendes pd postkonto 81 15 33, 
Vagn Hansen, Havlykkevej 22, Herlev. 
Dette samt tilmeldingen må være Vagn 
Hansen i hænde senest lørdag den 25. 
marts. 1 kop kaffe og 1 basse er inkluderet 
i gebyret. 

Diplomkrav for deltagelse i DM 
For at kunne deltage i DM 1967 skal 

man mindst have nedennævnte diplomer 
i den klasse, man ønsker at deltage i. 

C-diplom i klasserne A2 - G - K3. 
B-diplom i klasserne: C2 - D2 - Fl -

K5. 
For at deltage i H skal man have B

diplom i både F og G og til I skal man 
have B-diplom i G. Klubberne har mod
taget blanketter til erhvervelse af diplomer 
og de nye krav i grupperne G og K. Di
plomer taget efter gamle regler gælder 
stadig. I klasse K3 flyves efter midlertidige 
bestemmelser (røde sider 28, 29 & 30 1966) 
og K5 efter nye regler (hvid side 28 A 
fra 1967) som er udsendt i: februar. 

Ændringer til MB-bladene 
Ændringerne fra FAI-mødet vedrører 

denne gang kun linestyring. Under indde
ling af flyvemode/ler tilføjes: Under flyv
ning med en linestyret model md enhver 
form for kontrol af modellen kun finde 
sted gennem en tredie line eller ved .hjælp 
af styreline(r) . De~me kontrol må kun ud
føres af piloten. I G skal kravet om tegn
givning før manøvrernes udførelse slettes. 
Under fortsalle indvendige loops (G) skal 
modellen nu flyve 2 omgange, før den bli
ver bedømt i rygflyvning. Under Fortsatte 
lodrette ottetaller skal det øverste punkt 
ligge 90° over pilotens hoved og under 
#meglas skal 1,50 m fra 90° også rettes 
til 90° over pilotens hoved. I H under 
Modellen tilføjes: Eventuelle ydre modi
f.ikationer og tilføjelser til motoren er til
ladt fuldt synlige indenfor kroppens natur
lige form, sliremt de ikke ødelægger mo
dellens naturlige skala- eller halvskala-præg 
set forfra. Endvidere kræves der nu pilot, 
hvis hoved skal være mindst 20 mm højt 
og klart synligt. Der tilføjes under brænd
stofindhold, at efter 1.1.1968 må dette 
højst være 7 cm3 • Under mellemlanding 
tilføjes, at modellen ikke må røres af me
kanikeren, sliremt motoren ikke er stoppet, 
og ikke må røres i luften, -selv om moto
ren er stoppet. Under I tilføjes ved poinlI
givningen et punkt 6, efter hvilket der fra
drages 50 points, hver gang piloten for
lader 3 meter cirklen. Af samme grund 
slettes punkt 1 under f orlob. 

I de nye MB-blade, der er udsendt til 
klubberne i februar, er der også ændringer 
i standardplanen for K5. 
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VM radiostyring på Corsica 
VM bliver afholdt på den nordlige del 

af Airport of Campo dell'Oro, 5 km øst 
for Ajaccio, Corsica, Frankrig. 

Deltagere og ledsagere vil blive fløjet 
fra Nice til Ajaccio den 21. juni og til
bage til Nice den 26. juni. Lufttransporten 
bliver arrangeret af den franske aeroklub. 
Slfremt der ønskes rejse med skib, må 
deltagerne selv sørge for dette. 

Der kan deltage en holdleder, 3 deltage
re og 6 hjælpere. 

Flytransport, overnatning, måltider og 
startgebyr udgør for deltagere og holdlede
re: 40 US$ (ca. 280 kr.), og for hjælpere; 
60 US$ (ca. 420 kr.). 

Interesserede må indsende gebyr og bin
dende tilmelding til KDA inden 15. marts 
1967, hvorefter holdudtagelsen finder sted. 
Nærmere oplysninger tilsendes de tilmeldte. 

Motorgummi 
KDA's afdeling for salg og service kan 

nu tilbyde endnu en modelflyveartikel, der 
hidtil har været vanskelig at købe herhjem
me, nemlig: 6 X 1 mm PIRELLI motor
gummi, af fineste kvalitet, direkte impor
teret fra Italien. Motorgummiet leveres i 
bundter på ca. 500 gram til en pris af 
kr. 25,- pr. bundt, ind. forsendelsesom
kostninger. 

Ved bestilling opgives klubnummer, og 
betalingen vedlægges i check eller kontant, 
eller beløbet indsættes på postkonto nr. 
2 56 80. Som ved alt salg af modelflyve
artikler gdr overskuddet, der iøvrigt er 
minimalt, direkte og ubeskåret til model
flyverne. 

Folderne 
Vi erindrer om, at den nye, smukke pro

pagandafolder nu kan flis i ubegrænsede 
mængder. Den leveres for kr. 2.00 for 50 
stk. frit fremsendt. Den er god og billig 
propaganda. 

Sadan endte det 
Resultatstatistikken for fritflyvningskon

kurrencerne i 1966 bringes hermed: 
Bed1t af 5: 

A2 
1 Per Grunnet, 131 ....... . 
2 Thomas Kongsted 134 ... . 
3 Thomas Væth, 131 ...... . 
4 Børge Hansen, 105 ...... . 
5 Peter Stengade, 301 ...... . 
6 Palle Jørgensen, 134 .... . . 
7 Peter Otte, 131 ......... . 
8 Michael Væth, 131 ...... . . 
9 Erik Jacobsen, 134 .... . .. . 

10 John I.ambreth, 131 ...... . 
C2 

1 Erik Nienstædt, 116 ..... . 
2 Thomas Køster, 134 . . . . . . 
3 Poul Rasmussen, 229 ..... . 
4 Henri Hoffmeyer, 229 
5 Kjeld Kongsberg, 105 . .... 

D2 
1 Steen Agner, 105 ........ . 
2 Niels Chr. Christensen, 116 . 
3 Mogens T. Jensen, 215 .. . . 
4 Per Svensson, 630 .. ..... . 
5 Berndt Jensen, 632 

Placeringer. 
A2 

4380 sek. 
4270 -
4090 
3850 
3826 
3830 
3815 
3596 
3343 
2944 

4397 sek. 
4359 -
3443 -
2500 -
2237 

4307 sek. 
3297 
2763 
1518 -
1503 -

1 Per Grunnet . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 28 
2 Th. Kongsted . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 26 
3 Th. Væth ...................... 19 
4 Peter Stengade . . . . . . . . . . . . . . . . . . 9 
5 Palle Jørgensen . . . . . . . . . . . . . . . . . 8 
6 Børge Hansen . . . . . . . . . . . . . . . . . . 7 
- Beot Sehested . . . . . . . . . . . . . . . . . . 7 

Kalender - modelflyvning 

19/3 
26/3 

2/4 
8- 9/4 
9/4 
21-23/4 
6-7/5 
21-26/6 
Juli 
1- 9/7 
8-9/7 
23/7 

14-19/8 
19-20/8 
25- 28/8 
27/8 
10/9 
17/9 
24/9 
8/10 
14-15/10 
29/10 
31/12 

Vårkonkurrence (F). 
Konkurrence ( F små klasser) . 

Kalundborg. 
Vårkonkurrence (R). 
KDA Landsmøde, Odense. 
Vårkonkurrence (L). 
Kombineret DM 
DM (skræntmodeller), Thisted. 
VM (R) Corsica. 
NM (R), Jamijarvi, Finland. 
Sommerlejr. 
NM (F), Vandel, Danmark. 
630 sommerstævne (L) i 
Hinnum. 
VM (F) Tjekkoslovakiet. 
DM (skræntmodeller) Thisted. 
Criterium des As (L) Belgien. 
Høstkonkurrence (L). 
Hpstkonkurrence (R). 
Albanipokalen (L) Odense. 
Høstkonkurrence ( F). 
Danalim (F-D) Odense. 
DM (skræntmodeller) Thisted. 
Repræsentantskabsmøde 
Arsrekordår slutter. 

8 Peter Birchløv 
- Erik Jacobsen 

5 
5 

C2 
1 Thomas Koster .. .. ............. 27 
2 Erik Nienstædt ..... . ....... . ... 21 
3 Poul Rasmussen . . . . . . . . . . . . . . . . . 9 
4 Henri Hoffmeyer . . . . . . . . . . . . . . . . 7 

D2 
1 Steen Agner . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 21 
2 Niels Chr. Christensen . . . . . . . . . . 8 
3 Per Svensson . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 7 
- Mogens T. Jensen . . . . . . . . . . . . . . 7 

Som det vil ses, er der fortsat fin bred
de i A2, og toppen i denne klasse har 
højere gennemsnit end i fjor. I C2 er gen
nemsnittet i toppen gået lidt tilbage på 
grund af 40-gram-reglen, og bredden er 
stadig kun jævn. D2-klassen har dårlig 
bredde; men den ene mand, der udgør top
pen, har et fint gennemsnit. Geografisk 
findes hele toppen af en eller anden grund 
på Sjælland, så jyderne må snart se at få 
gjort noget ved det. 

Der blev i alt fløjet 29 fritflyvnings• 
konkurrencer. Den flittigste deltager var 
med i 14 af dem. 

Manedens rettelse 
Flere læsere har gjort os opmærksom på, 

at det også var galt sidste gang. De sam
menblandede modeller og deres konstruk
tører er: 
Wakefield-Træner (C2) Kjeld Kongsberg 
Conovery (D 1) ... . ...... Steen Agner 
Eclipse (A 2) ....... Thomas Kongsted. 

Klubsammenslutning i Århus 
De tidligere to klubber i Arhus, 540 

Ares og 541 Arhus Modelflyveklub, har 
pr. 1. februar sluttet sig sammen til en 
klub under navnet 540 Arhus Modelflyve
klub, adressen er herefter Ole Lund, Godt
håbsgade 38, Arhus C. Telf. (06) 13 46 96. 
Med denne sammenslutning bliver klubben 
landets største med et medlemstal på 35. 
Det kan da kaldes initiativ. 

Pokaler indkaldes 
Pokalerne til drsrekorderne samt flyve

dagskonkurrencerne indkaldes hermed. Da 
pokalerne skal være klar til uddeling pd 
landsmødet, bedes de indsendes snarest. 



DE BLÅ SIDER 
KOM TIL LANDSMØDET I ODENSE 

Som meddelt i sidste nummer afholder 
KDA sit årlige landsmøde i Odense søndag 
den 9, april kl. 09,30, og det bliver på 
Industripalæet, Albanitorv. Alle medlem
mer har adgang, men kun officielle repræ
sentanter stemmeret. Husk at medbringe de 
tilsendte fuldmagter i udfyldt stand! 

De direkte medlemmers repræsentant
skabsmøde finder sted samme dag og 
sted kl. 09,00. 

Spændende diskussion lørdag aften 
Lørdagsprogrammet indledes med det an

detsteds omtalte kursus i arrangement af 
flyvestævner kl . 13,30 på Industripalæet, 
og kl. 18,00 er der fælles middag her til en 
pris af 15,50 kr. excl. drikkepenge og drik
kevarer. Tilmelding til KDA senest fredag 

den 7. april kl. 12,00. 
Kl. 20,00 indledes en paneldiskussion om 

vore lufthavne og flyvepladser og disses 
planlægning. 

Heri deltager overingeniør H. T. Mol
gllrd, fra luftfartsdirektoratets planlæg
ningsafdeling, folketingsmand A. Chr. An
dersen, Billund, civilingeniør Ole Remfeldt, 
KDA's flyvepladsudvalg, direktør Ingolf 
Niehen fra Erhvervsflyvningens Sammen
slutning, samt salgschef Jorgen Larsen, 
AOPA Denmark. 

Men der bliver nok flere, der kaster sig 
ud i diskussionen om så brændende og ak
tuelle emner. 

Så kom og hør på! Vi anbefaler iøvrigt 
de medlemmer, der skal overnatte, at be
stille hotelværelse i god tid. 

FLYVELOTTERIET FORBEREDES 
Midt i marts skulle klubberne have gi

vet KDA besked om, hvor mange lodsedler, 
plakater etc. de ønsker at begynde med i 
dette års nye Flyvelotteri - skulle nogen 
klub ikke have nået at svare i tide, så ha
ster det nu! 

For Flyvelotteriet er så vigtigt for flyve
sporten i Danmark, at hvert medlem i hver 
klub må være klar til at gå i gang med 
opgaven: at sælge flest muligt af lodsed
lerne, så snart salget :\bnes den 1. maj. 

Det varer til og med 30. juni og om
fatter 100.000 lodsedler a 2 kr. Overskud
det fordeles dels direkte til klubberne, dels 
til det fælles arbejde i KDA. Ved det sid
ste lotteri for to !r siden havde vi et sam
let overskud pli. over 116.000 kr., som vi 
dll.rligt kan undvære. 

KDA's flyvelotteriudvalg, best:\ende af 
Walther Nielsen, G.-V. Binderkrantz, V. 
Jaksland og P. E. Lyregård - erfarne lod
seddelsælgere fra alle tre flyvesportsgrene 
- har for længst fundet ud af, at lotte
riet i ll.r skal lægges an med "præmier til 
hele familien", og kvindeprofilen pli. pla
katen antyder, at vi ikke mindst sigter på 
fruen med præmier som en Morris Mascot 

General Bellonte's foredrag 
Det var et interessant foredrag, den 

franske flyvepioner, ingeniør-general Mau
rice Bellonte, holdt den 7. marts i Institut 
Francais om Frankrigs rolle i flyvningens 
historie samt om de langdistanceflyvnin
ger, han foretog med Costes i 1929--30. 

Og kneb det måske for nogle at forstå 
sproget, så havde de i hvert fald udbytte 
af de to udmærkede film, han viste. Den 
ene "L'Aventure du Ciel" er en samling af 
en masse historiske film af flyvninger helt 
tilbage til før Santos Dumont og op til 
1. verdenskrig. Den anden viste starten til 
den første Paris-New York flyvning, samt 
den storslåede modtagelse i New York og 
senere i Dallas og Washington. 

(subsidiært en jordomflyvning eller køb 
hvad De vil for 15.000 kr.), 3 Atlas va
skem:1skiner, 8 Raleigh minicykler, 5 sæt 
Carmen Curlers samt flyverejser med SAS 
og Scanair. Men - mll.ske lige bortset fra 
curler'ne - så er det jo præmier, som 
ogs! mand og børn kan anvende. 

Men lotteriet sælges ikke alene pli. præ
mierne, ejheller blot p! det gode formål. 
Lodsedlerne .rka/ sælges ved en personlig 
indsats fra samtlige medlemmer. Og selv 
om der hvert !r kommer medlemmer og 
erklærer, at det ikke er til at sælge de lod
sedler, så modbevises de ll.r for !r af klub
ber og medlemmer, som har solgt tusinder 
af lodsedler. 

Hver klub er anmodet om at udpege en 
lotteri/eder, som skal stå i snæver kontakt 
med KDA' s lotteriafdeling under forbere
delserne til lotteriet og under salget. Han 
skal organisere klubbens salg, fordele dem 
til medlemmer og salgssteder og sørge for 
at få pengene og eventuelt usolgte lodsed
ler ind, s! sidstnævnte kan placeres andre 
steder for at blive afsat. 

Der er en måned til at blive klar i, inden 
det går løs. 

Flyvehistorisk sektion 
Da mange medlemmer har bedt om, at 

møderne ikke afholdes fredage, har vi flyt
tet mødet i april til tirsdag den 11. april 
kl. 20.00 i Hjemstavnslokalerne, Løngangs
stræde 26. Der st!r forskellige film på pro
grammet, bl. a. ,,De Havilland Diary" om 
denne fabriks aktivitet i de første efter
krigsll.r. 

Kunstflyvnlngsfllm til rådighed 
Flyvehistorisk Sektion har flet et eks

emplar af filmen "Come Fly With Me", 
der viser kunstflyvning indefra og udefra 
med en Mustang. Sektionen har udllnt den 
til KDA's filmtjeneste indtil videre, og 
den kan rekvireres ved henvendelse til ser
vicekontoret i Skovlunde, hvor man i øvrigt 
også bedes henvende sig, nAr det gælder 
lån af andre film. 

APRIL 1967 

Kalender - alment 
8-9/4 KDA's landsmøde (Odense). 

10/4 Kegleaften i Danske Flyvere. 
11/4 Møde i flyvehistorisk sektion. 
11-14/5 Int. Air Fair, Biggin Hil!. 
21/5 Flyvestævne i Esbjerg. 
26/5-4/6 Luftfartsudstilling i Le ];iourget. 
18/8 Danske Flyvere's 50-!rs dag. 

FLYV -
ORGANISATION 

ØKONOMI 
Da den nu et år gamle samarbejds

aftale - der trådte I kraft den 1. april 
1966 - Ikke I praksis har opfyldt de stil
lede forventninger til samarbejdet og 
økonomien, har KDA I en periode selv 
overtaget udgivelsen af FLYV. 

KDA's udvalg for FLYV har påtaget 
sig opgaven at etablere et samarbejde 
mellem redaktion - klubber og medlem
mer - annoncører - abonnenter - og an
dre Interesserede. KDA udgiver kort 
sagt FLYV fra og med den 1. april 1967 
- med generalsekretariatet I Rømers
gade 19 som ekspeditionskontor, regn
skabskontor og redaktionskontor. 

Dette opfylder tilllge mange medlem
mers ønske. 

Bladets redaktion mener, at der siden 
april 66 er sket en fremgang for bladet. 
Dette er utvivlsomt rigtigt, men næppe 
tilstrækkeligt. Det er målsætningen, at 
også annoncører og læsere Ikke er i 
tvivl, samt at økonomien bliver tilfreds
stillende bl. a. ved en tilstrækkelig an
noncør- og læserkreds. 

KDA's hovedbestyrelse har som en 
følge af FL VY-udvalgets arbejde vedta
get at nedsætte et ø k o n o m I u d v a I g 
og et organisations- og ser
v i c e u d v a I g med henblik på at for
bedre økonomien og KDA's øvrige ar
bejde. 

En organisation som KDA må have en 
erhvervsinteresse, hvis økonomiske 
overskud kan komme organisationen, 
medlemmerne og sagen til gode. 

VI har hidtil haft flyvelotteriet, men 
om nogle få år er udviklingen løbet fra 
denne tllskudsform. Der må skaffes for
øgede Indtægter tll større omkostninger, 
som jo må blive resultatet af større krav 
til KDA. 

Selv om der således fra KDA vises 
nyt Initiativ, er vi Interesseret I forslag 
eller ideer fra medlemmerne til yder
ligere bearbejdelse I de nye udvalg. Er
hvervsinteressen kan være I næsten en
hver erhvervsgren, tænk bare på Carls
bergfondets virksomhed til gavn for 
kunst og videnskab, eller tlpsmldlemes 
gode anvendelse. 

VI vil gerne have en flyvende start på 
de nye udvalgs arbejde. 

Leif Qvortrup. 
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Danske Flyvere's generalforsamllng 
Af Foreningen Danske Flyveres 565 

medlemmer bor 374 eller to trediedele i 
Storkøbenhavn, resten ude i landet, oply
ste formanden, vicedirektør Emil Damm, 
på generalforsamlingen den 21. februar. 
Som følge heraf er det også mest hoved
stadsmedlemmerne, der deltager i arrange
menterne, men de spiser ikke de øvriges 
kontingent op, tværtimod: møderne havde 
givet et overskud på 3.640 kr. til jubilæ
umsarrangementerne, og i forbindelse med 
disse ville man gøre et fremstød til større 
virksomheder for at øge Danske Flyveres 
Fond, som siden 1929 har udbetalt 153.800 
kr. Fondets formue var i øvrigt steget godt 
i det forløbne år, bl. a. ved "Mabel og 
John Foltmann's mindegave", som - uden 
at arveafgiften dog endnu var afklaret -
beløb sig til næsten 81.000 kr. Formuen 
er nu 256.688,80 kr. 

Såvel beretning som regnskabet, der blev 
aflagt af kassereren, tobakshandler Rudolf 
Olsen, blev godkendt uden bemærkninger. 

Derefter var FLYV på dagsordenen, idet 
bestyrelsen ønskede en tilkendegivelse fra 
medlemmerne om, hvorvidt disse ville be
holde dette medlemsblad, selv om de øgede 
udgifter ville medføre en kontingentstig
ning. En række medlemmer udtalte sig po
sitivt hertil, og da bestyrelsen senere fore
slog kontingentet sat op fra 26 til 30 kr. 
årligt, vedtog man i stedet et ændrings
forslag om 35 kr.! 

Til bestyrelsen genvalgtes direktør Au
gust Jensen, oberstløjtnant B. E. Amled og 
major E. L. F. Simonsen, ligesom oberst
løjtnant P. N. Brandt-Mol/er og statsaut. 
revisor Iver H. Iversen blev genvalgt. 

Det vedtoges enstemmigt at udnævne 
direktør C. Thielst, der havde været aktiv 
privatflyver fra sit 50. til 71. år og fløjet 
3.500 timer, til æresmedlem. 

Til slut blev der givet nærmere oplys
ninger om planerne for 50-års-jubilæet i 
august, hvor der bliver en højtidelighed 
ved flyvermonumentet, reception på Royal 
Hotel samt festmiddag på Langelinie-pavil
lonen, og til allersidst blev der oplæst en 
skrivelse fra flyverkommandoen om ind
samling af historisk materiale. 

Nye direkte medlemmer I KDA 
Tage Rugllrd, København. 
Henrik Brammer, Arhus. 
Direktør C. E. Lundquist, Sodertiilje. 
Aa. Larsen, Slangerup. 
P. B. Land/er, København. 
Repræsentant Knud Mol/er, Kgs. Lyngby. 
Direktør M. V. Ludvigsen, Virum. 

Runde fødselsdage 
Ingeniør Lidang Sorensen, Schlegels Alle 

9, V, 75 år den 4. april. 
Luftkaptajn Thorkild Petersen, Løkke

stien 1, Dragør, 60 år den 4. april. 
Fabrikant Erik Jenrtm, Allegade 8 B, F, 

65 år den 5. april. 

Nye bøger I KDA's bibliotek 
O.S.T.I.V., Publication VIII. 
Karlheinz Kens/Hanns Miiller: Die Flug

zeuge des Ersten Weltkriegs 1914-1918. 
Alan Bramson/Neville Birch: The Tiger 

Moth Story. 
Robin Higham: Britain' s Imperial Air 

Routes 1918 to 1939. 
Graham Wallace: Claude Grahame-Whi

te, A biography. 
Robert A. Kilmarx: A History of Soviet 
Air Power. 
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I Motorflyvning 

Kvalifikationskonkurrencerne 

Første konkurrence finder sted den 30. 
april hvor Arhus Flyveklub har lovet at 
lægge for. Der forelå endnu ikke ved re
daktionens slutning nærmere enkeltheder, 
men disse vil blive tilsendt klubberne di
rekte. 

Vi håber, mange vil benytte lejligheden 
til lidt god træning og plpegcr, at alle kan 
være med - også de nybagte certifikat
indehavere, som netop ofte opnår fine re
sultater på grundlag af regelmæssig træ
ning og med teorien i frisk erindring. 

Konkurrenceprogrammet består af ca. 1 
times navigationsflyvning over udlagte po
ster, hvor det gælder om at overholde sin 
tid så nøjagtigt som muligt. Dernæst fore
tages tre forskellige landinger: en sinm
leret nødlanding, en motorlanding og en 
stillanding. Altså ikke andet, end hvad en
hver flyver har lært, så lad os se mange nye 
ansigter i Arhus den 30. 

Nordisk Mesterskab 

NM er bebudet til den sidste uge i au
gust og foregår, som tidligere nævnt, i 
Finland - de tusind søers land - en god 
anledning til at give navigationskundska
berne en ekstra afpudsning 

Rally-Nyt 

Fra Irland kommer indbydelse til Roth
manns International Air Rlzlly & Race på 
Ballyfree flyveplads fra den 3.-5. juni. 
Ankomsten lørdag tæller med i konkurren
cen, og om søndagen er der kapflyvning 
(som man dog ikke behøver at deltage i). 
Gebyr 2 6.0.0 pro persona. 

Austrian International Air RJtlly i Wien 
er arrangeret af den østrigske Aeroklub og 
Sportsklub Aua og foregår fra d. 23.-25. 
juni. Gebyr US $ 50. 

Coupe du Capitaine Jacques Puget du 
Verne er en hastighedskonkurrence med 
handicap, der finder sted den 18. juni i 
Vichy. 

Nærmere oplysning om disse og andre 
rallyer fås i Skovlunde-kontoret. 

Klubnyt 

Odsherred har holdt pressemøde på sin 
flyveplads med masser af god omtale som 
resultat. 

Ringkobing-Skiern-Tarm har holdt klub
aften i Højmark med 5 film, i tilslutning 
til hvilke der uddeltes en serie opgaver. 
Alle rigtige besvarelser deltog i lodtræk
ning om 12 flyveruter, dog skulle evt. ak
tive piloter lade chancen gå videre til sin 
sidemand. Der deltog ca. 100 personer med 
mange nye imellem, så klubben agter at 
gentage arrangementet. 

Kalender - motorflyvning 

29-30/4 Rally i Grenoble. 
30/4 1. kvalifikationskonkurrence. 
5-7/5 Rally på Jersey. 

13-15/5 Rally i Frejus-St. Raphael. 
19-21/5 Rally på Isle of Man. 
20-22/5 "Jaffeux-Tissot" rally, Biarritz. 
21/5 Flyvestævne i Esbjerg. 
2-4/6 Fyns Flyveklubs jubilæumsrally. 
4-7/6 KDA's rally i København. 
3--4/6 Rally i Angers. 
3--4/6 Rothmans rally i Irland. 
9-18/6 FAI's Europatur til Spanien og 

11/6 
15-17/6 
16-18/6 

Portugal. 
Ejstrupholm indvies. 
Rally i Holland. 
Int. amatørfly-rally, Rochester, 
Kent, England. 

17-18/6 Rally i Luxembourg. 
23- 25/6 Rally i Wien. 
30/6-3/7 Rally på Sicilien. 
1-14/7 Nordmcerrally, Diisseldorf. 

28-30/7 Rally i Ulster. 
19-20/8 Østersørally, Liibeck. 

2- 3/9 Indvielse af Randers Flyveplads. 
10/9 Flyvestævne i Billund. 

Ny formand for Sportsflyveklubben 

Ved generalforsamlingen den 14. februar 
trak Frank Midtgllrd sig tilbage som for
mand og blev hyldet for sit store arbejde 
for klubben. Han efterfølges af E. Mandrup 
Eriksen, mens A. Staudal er blevet næstfor
mand, C. Beck sekretær, H. Holskov kasse
rer, N. Illum flychef og J. W olsgllrd Iver
sen klubmester. 

Ved generalforsamlingen hyldede klub
ben også dirigenten, William Nielsen, som 
har trukket sig tilbage fra ledelsen af te
oriskolen efter at have drevet denne i en 
meget lang årrække. Han fik overrakt en 
porcelænsugle. 

Mødet startede i øvrigt med vedtægts
ændring for selvrisikofonden, hvor kontin
gentet kunne halveres til 25 kr. på grund 
af de meget få uheld, der nu var. 

I beretningen omtalte formanden, at 
medlemstallet var sunket fra 416 til 384, 
men at antallet af aktive dog var steget 
til 242 fra 230. 

Teoriskolen havde haft 61 elever, to ra
diokursus 26, mens flyveskolen havde fær
diguddannet 32 piloter (mod 25 året for
ud). 

Flyvetiden var steget 439 timer til 3537 
timer, hvoraf 1875 skoleflyvning, 360 om
skoling, 1215 udlejning og 87 på Zlin'en, 
som der havde været lidt begyndervanske
ligheder med, men hvis timetal allerede 
ved mødet var mere end fordoblet. 

Den sidste Colt var nu solgt, men en 
Cherokee 180 bestilt, og indtil den kan 
leveres, lånes en Cherokee 140 - som 
måske alligevel også beholdes. 

Regnskabet, der balancerede med 160.249 
kr., blev godkendt ligesom beretningen, og 
kontingentet blev fastsat uændret trods ud
giftsstigninger. 

Under eventuelt drøftede man bl. a. fly
velotteriet, som klubben ikke var så glad 
for, men som Dyrberg og Qvortrup som 
medlemmer af KDA's hovedbestyrelse for
klarede, at man måtte opretholde, indtil 
det kunne erstattes af andre og lige så 
store indtægtskilder. 



Vort eget rally 

Forberedelserne til det store internatio
nale rally i juni skrider godt frem både i 
Odense og i København. De første tilmel
dinger ankom allerede i begyndelsen af 
marts, men noget egentlig billede af tilslut
ningen kan man først danne sig ved til
meldingsfristens udløb for udenlandske del
tagere den 30. april. 1 hvert fald er rally
programmet i 3000 eksemplarer blevet 
sendt og bragt ud til aeroklubber i hele 
Europa og mere til. 

Logbog - ny KDA-service til 
medlemmerne 

Ligesom KDA tidligere har overtaget 
journaler til fly, motorer og propeller og 
udgivet disse i moderne format og udfø
relse, således har KDA på FLYV's Forlag 
udgivet de personlige logboger for motor
flyvere i tilsvarende format. Logbogen, der 
er indbundet i grønt plastikbind, er ændret 
efter forskellige ønsker og forslag fra såvel 
luftfartsdirektoratets som piloternes side. 
Ikke alle ønskerne har været sammenfal
dende, men vi har søgt i videst muligt om
fang at tage hensyn til de fremsatte ønsker. 

Logbogen fås hos KDA og koster 17 kr. 

KDA - D e r e s organisation 

Det er titlen på en lille brochure, som 
KDA tidligere har i duplikeret form har 
udsendt til nye certifikatindehavere og an
dre interesserede, men nu har faet trykt 
denne gang. Den maner til indmeldelse i 
motorflyveklubberne, men klubberne må 
også selv gøre et arbejde p:1 lokalt plan for 
at få alle de nye piloter med under KDA's 
rammer. Klubbernes medlemstal af certi
fikatindehavere er ikke steget s:1 meget som 
antallet af nye piloter ifjor. 

Kom med tll landsmødet i Odense 

Ikke mindst for motorflyverne vil det 
være af interesse at deltage i KDA's lands
møde i Odense den 8. og 9- april. Foruden 
at mødet jo er KDA's øverste myndighed, 
s:1 vil diskussionen om lufthavns- og flyve
pladsplanerne være af brændende aktuel 
karakter. Vel mødt i Odense! 

Flyvestævne-kursus i Odense 
den 8. april 

Det tidligere omtalte kursus i arrange
ment af flyvestævner afholdes i forbindelse 
med landsmødet i Odense lørdag den 8. 
april kl. 13,30 på Industripalæet i Odense. 

Kursus er måske for meget sagt, men vi 
fir et par af vore medlemmer med erfa
ring i tilrettelæggelse og gennemførelse af 
flyvestævner til at indlede en diskussion 
om forskellige sider af et sådant arrange
ment, og i den følgende diskussion om 
hvert emne håber vi, at andre med erfa
ring vil yde deres bidrag, s!ledes at del
tagere, som påtænker at lave flyvestævner, 
kan nyde godt af det. 

Der er adgang for deltagere af klubber 
af alle kategorier, men pladsen er begræn
set, så man må tilmelde sig til KDA senest 
torsdag den 6. april. 

I Svæveflyvning 

DM nærmer sig 

Indbydelsen til DM blev udsendt i be
gyndelsen af marts, og tilmeldingsblanket
terne fra de deltageberettigede skulle være 
inde 31. marts, mens gehyret skal falde 
senest 15. april (husk at sende det direkte 
til Dansk Svæveflyvefonds postkonto). Evt. 
tiloversblevne pladser vil her i begyndelsen 
af april blive tildelt dem, der stir på eks
petancelisten. 

Aksel Feddersen, PFG, bliver DM-chef 
i år, og der efterlyses hjælpere til konkur
renceledelsen - samt til køkkentjeneste. 
Hjælpere kan p!regne gratis rejse og op
hold efter nærmere aftale. 

Flyvevåbnet har givet tilsagn om at med
virke med 4 KZ VII. 

Årets Arnborg-program 

Program og tekster for ·Arnborg blev ud
sendt i begyndelsen af marts til klubberne. 
Flere eksemplarer kan rekvireres, men vi 
håber at klubberne har slået programmet 
op og fordelt til interesserede medlemmer. 

Første begivenhed var påskens skyflyv
ningskursus, der blev ledet af Leif Cory
don, og som hovedsagelig bestod af den 
teoretiske del, således at man kan fortsætte 
med den praktiske side af sagen i somme
rens løb. 

Næste begivenhed er Arnborg-rallyet i 
St. Bededagsferien. - Kom og vær med! 

Nye flyvedagskonkurrenceregler 

Først i marts udsendte KDA sin 16. sen
ding af SM-blade, anbragt i en ny flot pla
sticmappe og med nyt forord, opbevarings
bestemmelser samt en indholdsfortegnelse, 
som sætter klubberne i stand til at kontrol
lere, at sættet er komplet og ajour. 

Endvidere var der de nye flyvedagskon
kurrenceregler - og konkurrencerne er nu 
igang. Der er en hel del ændringer i reg
lerne iår, s:1 læs de nye blade godt igennem 
på et medlemsmøde. 

For at rationalisere kontrolarbejdet del
tager klubben først i en klasse, n!r den har 
indsendt de 10 hhv. 5 resultater, klassen 
tillader. Resultater, der ikke er behørigt og 
rettidigt dokumenteret, kasseres, og KDA 
rykker ikke for evt. manglende oplysninger. 

En lettelse for klubberne er, at der kun 
skal udfyldes en blanket, selv om resultatet 
tæller i flere klasser. Blanketten er ny og 
forenklet og krævede bilag fremgår af den. 

I varighed tæller nu kun flyvninger på 
mindst 60 min. I hastighed er pointstabel
len ændret og udvidet til distancer over 500 
km. Det er bl. a. a. h. t. den individuelle 
konkurrence, som nu omfatter både distan
ce og hastighed. Vinder bliver den pilot, 
der på sine 3 bedste distancer og 3 bedste 
hastigheder opn!r størst sammenlagt points
tal. 

Reglerne kan købes i "løs vægt" for 1,50 
kr. Blanketterne er gratis, rekvirer dem i 
god tid. 

Resultater til sølv, guld og diamanter 
skal stadig indsendes på særskilt ansøg
ningsblanket. 

Kalender - svæveflyvning 

1/3-30/9 Flyvedagskonkurrencer. 
23-27/3 Skyflyvningskursus (Arnborg). 
21-23/4 Arnborg-rally. 
28/4-7/5 Konkurrence i Tyskland. 
4-15/5 DM (Arnborg). 
3-4/6 Grundlovsrally (Borup). 
1-15/7 Svæveflyveskole (Arnborg). 

14-23/7 8 dage i Angers-konkurrencen. 
29/7-6/8 Førsteinstruktørkursus 

(Arnborg). 
6-13/8 Skyflyvningskursus (Arnborg). 

28/11 S-teoriprøve. 

Glemt rekord 

I rekordoversigten i FLYV nr. 3 side 63 
manglede der under lokale danmarksrekor
der 500 km lige bane: Kæld Wiehe, 69.S 
km/t. Føj den lige til, hvis du vil have 
oversigten komplet. Og se at fll udfyldt de 
tomme pladser i sommer! 

Nyt fra svæveflyveklubberne 

Als har fået sig en ordentlig forskræk
kelse ved, at Padborglejren med klubbens 
flyveplads skal nedlægges, men man reg
ner dog med at kunne flyve videre i !r. 

A11iator havde tilslutning af ca. 70 med
lemmer og gæster fra klubber over hele 
Jylland til Ejv. Nielsens Polen-foredrag. De 
første jyder rejste snart efter derned. 

Birkerod' s Rhonlerche var efter repara
tion og hovedeftersyn udført af klubbens 
egne medlemmer flyveklar igen i marts. 

Kolding har på sin generalforsamling 
besluttet at købe en Ka-8, mens et fore
sHlet køb af Motorfalke blev udsat til 
næste !r. Andreas Christensen er nu for
mand. 

Silkeborg har udbudt sin Mucha Stan
dard til salg. 

Vestmik har gjort fremstød for at få nye 
medlemmer og har fået tilsagn om instruk
tørhjælp fra blide Billund og Vejle. Klub
ben vil imidlertid gerne låne eller købe et 
spil, hvis nogen kan hjælpe. 

Skrydstr11p holdt "stiftende" generalfor
samling i FSN Skrydstrup Svæveflyveklub 
den 1.-3. og fik vedtaget nye love som civil 
klub. De skal endeligt vedtages på en ny 
generalforsamling i april. 

Sjællandsk center? 

Svæveflyven\det havde den 10. marts ind
kaldt de sjællandske klubber til et møde 
for at drøfte, om der er behov for et fælles 
sjællandsk svæveflyvecenter. Det viste sig 
dels at være et meget kostbart foretagende, 
dels ikke at tilfredsstille alle, og man hæl
der snarere i retningen af flere mindre 
flyvepladser for 2-3 klubber ad gangen. 

Årets Arnborg-chef 

Dansk Svæveflyvefond har truffet aftale 
med Svend Mir:haelsen, Herning, om i fire 
sommermåneder ( dog ikke under DM, 
hvor han selv skal flyve) at stå til rådig
hed som leder af centret. 

Vi håber hermed at have løst dette vig
tige problem for indeværende sæson og op
fordrer alle Arnborg-brugere til at støtte 
Svend bedst muligt, så centret kommer til 
at fungere så effektivt som muligt. 
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Kursus for ungdomsledere 

Som meddelt i "Idrætsliv" nr. 3 er 15. 
april tilmeldingsfrist for to kursus for ung
domsledere i alderen 17 til 20 lir i tids
rummet 23.-30.-7. De foregllr i Vejle og 
Sønderborg og er gratis. Mon ikke vi 
skulle prøve at flt svæveflyvningen repræ
senteret en gang pli. et af disse kursus? 

Tysk konkurrence 

Mens den tidligere omtalte store europæ
iske svæveflyvekonkurrence i Tyskland er 
blevet aflyst, har vi fllet indbydelse til en 
anden konkurrence på flyvepladsen Kirch
heim-Teck-Hahnweide fra 28. april til 7. 
maj. Foruden kost og logi skal man betale 
70 kr. i gebyr. Slæber er gratis for ud
lændinge, som yderligere får en rejsegodt
gørelse pli. 8 Pfennig pr. km mellem græn
sen og flyvepladsen. 

Tilmeldingsfristen er 5. april, sll inter
esserede mll omgllende henvende sig til 
KDA. 

Næste VM i Polen 

Pli. mødet i FAI's svæveflyvekomite i 
februar blev det vedtaget, at næste VM 
skal finde sted i Leszno i Polen fra 9.-23. 
juni 1968 med en forudgllende træningsuge. 
Hvert land kan melde 2 fly i den 11.bne og 
2 i standardklassen. Hvert hold skal bestll 
af pilot og 3 hjæl~. Nærmere regler ud
stedes i december. Gebyret bliver 7 dollars 
(ca. 50 kr.) pro persona pr. dag. 

Komiteen vedtog samtidig, at der mll 
anvendes radio i begge klasser, men kun 
til kommunikation mellem fly og trans
portvogne. Andre navigationshjælpemidler 
end magnetkompas eller gyrokompas for
bydes. Holdlederne må ikke anvende ra
diosendere, og der mll ikke ydes svæve
flyene hjælp fra ikke-konkurrerende fly. 
Overtrædelser medfører diskvalifikation. 

Skyflyvning bliver tilladt. De to klasser 
skal så vidt muligt flyve forskellige op
gaver. 

VM i 1970 har USA tilbudt at afholde, 
men uden tilskud af nogen art. 

Standardklassen næsten uændret 

F Al vil ikke gll med til andre ændringer 
i bestemmelserne for standardklassen, end 
at man understreger, at det gælder om at 
konstruere billige klub-svævefly, samt at 
landingshjulene skal være mindst 300 mm 
i diameter ( dette kræves dog først fra 1970 
og da kun pli. nybyggede fly). 

Landsmødet også for svæveflyvere 
og modelflyvere 

KDA's landsmøde i Odense er ikke bare 
for "de andre" KDA medlemmer, men i 
høj grad ogsll for svæveflyvere, og selv om 
flyvesæsonen lige er begyndt, h!ber vi at 
se mange svæveflyvere blide til det offi
cielle møde og til diskussionen om flyve
pladser. Disses placering vil kunne få me
get stor betydning ogsll for vore mulighe
der for at udfolde os i fremtiden. 

På landsmødet uddeles KDA's pokaler 
for sidste års bedste individuelle præstatio
ner, som vi beder vinderne afhente, og vi 
kan røbe, at ogsll FAl's Tissandier-diplom 
vil tilfalde en svæveflyver. 

Ogsll en række af modelflyvernes pokaler 
uddeles i Odense. 
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I Modelflyvning I 
DM i Vandel 

Igen i år afholder vi modelflyvernes 
kombinerede danmarksmesterskaber på Fly
vestation Vandel i St. Bededagsferien (22. 
-23. april). Der flyves i klasserne A2, C2, 
D2, Fl, G-eksp., H, I, K3 og K5, og de 

nyeste modelflyvebestemmelser er gældende, 
ligesom der i år også er diplomkrav. 

Klubberne har fået udsendt en indbydel
se, hvori meddeles, at startgebyret bliver 
15 kr., kost pli. Randbøldal kro (aftensmad 
fredag, morgenmad, middag og aftensmad 
lørdag og morgenmad og frokost søndag) 
for 40 kr. pr. deltager samt adgangskort 
for ledsagere over 12 år 5 kr. Ledsagere 
under 12 år får gratis adgangskort til flyve
stationen. Der er ogsll i år lejlighed til at 
campere eller at blive indkvarteret i mili
tærtelt. 

I indbydelsen til klubberne er tilmel
dingsfristen sat til den 30. marts, men af 
hensyn til de medlemmer, der først ved 
modtagelsen af FLYV får denne frist op
lyst, har vi forlænget denne, således at til
meldinger til DM skal være KDA i hænde 
senest mandag den 3. april 1967. Forsin
kede tilmeldinger modtages ikke, og til
meldingen er først gældende, når startgeby
ret er modtaget i KDA. Da vi i år sender 
adgangskort og spisebilletter ud til klub
berne før DM, vil der ikke blive oprettet 
modtagelseskontor i lighed med tidligere. 

Tilskuere til DM 

Ved velvilje fra flyvevllbnets side er der 
forsøgsvis givet tilladelse til adgang for til
skuere mod entre (kr. 2,00) til DM i mo
delflyvning. Det vil sige, at der vil blive 
opsat publikumsafspærringer, samt givet 
anvisninger for, hvor der mll køres o. lign. 

Da adgang for publikum til DM kan 
betyde meget for os, beder vi modelflyverne 
tage videst mulige hensyn til tilskuerne, sll 
disse får et godt indblik i vor hobby, og de 
fornøjelser den medfører. 

Tilmelding til VM og NM for 
frltflyvende 

VM for fritflyvende finder i år sted i 
Sazena i Tjekkoslovakiet den 14.-19. au
gust. Sazena er - sll vidt det har kunnet 
oplyses - beliggende ca. 45 km nordøst 
for Prag. Både klima- og terrænforholdene 
skal efter det oplyste være særdeles vel
egnede. Startgebyret vil antagelig blive 40 
dollars (ca. 280 kr.). 

NM er det Danmarks tur til at afholde, 
og det sker pli. flyvestation Vandel den 8. 
-9.juli. 

Startgebyret bliver her omkring 100 kr. 
Vi skal have fundet holdene til de to 

konkurrencer, og vi beder derfor alle in
teresserede tilmelde sig til KDA's kontor 
senest den 20. april. Udtagelsen af holdene 
sker umiddelbart efter DM, hvorefter de 
udtagne omgllende vil få besked. 

Tilmeldingen skal ske skriftligt, og der 
skal opgives navn, klasse og den eller de 
konkurrencer, man ønsker at deltage i. 

Vi erindrer om, at de nye danmarksme
stre automatisk er udtaget til begge hold, 
men kun såfremt han i forvejen er tilmeldt. 

Kalender - modelflyvning 

8-9/4 KDA's Landsmøde, Odense, 
9/4 Vårkonkurrence (L). 

21-23/4 Kombineret DM. 
6-7/5 DM (skræntmodeller), Thisted. 

14-15/5 Criterium du Nord (F & R) 
Maubeuge, Frankrig. 
VM (R) Corsica. 21-26/6 

Juli 
1-9/7 
8-9/7 

15-16/7 

NM (R) Jiimijarvi, Finland. 
Sommerlejr. 

23/7 

NM (F), V andel, Danmark. 
Pierre Trebos (F), Frankrig. 
630 sommerstævne (L) i 
Hinnum. 

12-13/8 
12-15/8 
14-19/8 
15-30/8 

Konkurrence (L-H) Ungarn. 
Konkurrence (R) Salzburg. 
VM (F) Tjekkoslovakiet. 
Konkurrencer (skræntmodeller) 
Italien. 

19-20/8 DM (skræntmodeller) Thisted. 
25-28/8 Criterium des As (L) Belgien. 
27/8 Høstkonkurrence (L). 
10/9 Høstkonkurrence (R). 
17/9 Albanipokalen (L) Odense). 
24/9 Høstkonkurrence (F). 
8/10 Danalim (F-D) Odense. 
8/10 Windypokal i København. 

14-15/lODM (skræntmodeller) Thisted. 
29/10 Repræsentantskabsmøde. 
31/12 Arsrekordår slutter. 

Timere 

KDA's afdeling for salg og service kan 
igen levere følgende TATONE-timere: 

Teonikbremsetimere, (D-T Tick-off). 
Brændstoftimere, slangeklemmer, (Fuel 

shut-off). 
Brændstoftimere, Flood-off. 
Prisen er faldet, og er nu 28 kr. ind. 

forsendelsesomkostninger. V ed bestilling 
opgives klubnummer, og betalingen ved
lægges i check eller kontant eller indsættes 
pli. KDA's postkonto 256 80. 

Diplomer 

A-diplom: 
A 1311 Torben Jensen, 436 ......... 7/1 
A 1312 Ove Lemming Madsen, 540 12/2 
A 1313 Jens Rasmussen, 301 ......... 26/2 
F 208 Erik Dahl Jensen, 540 5/2 

B-dlplom: 
A 715 Georg Brønserud, 301 
F 79 Erik Dahl Jensen, 540 

26/2 
5/2 

C-dlpfom: 
B 12 Bent Sehested, 301 ............ 29/1 

Kombineret B-dlplom: 
97 Mogens Uldum Petersen, 540 9/2 

Limfjordsstævnet 

Aviator meddeler, at Limfjordsstævnet 
(Pinsestævnet) i år mll udsættes indtil vi
dere. Stævnets pokaler kan beholdes indtil 
nærmere besked gives. 

Vårkonkurrence - ØST - radiostyring 

133 Københavns Fjernstyringsklub med
deler, at de ikke ser sig i stand til at af
holde vårkonkurrencen (den 2/4), og da 
der ikke har meldt sig andre "liebhavere" 
mll denne konkurtcnce udgll af kalenderen. 

Foreløbig årsrekord i B2 (Indendørs) 

29/1 Per Grunnet, 131 ......... 8 m 27 sek. 



DE BLÅ SI DER 

Så starter vi 

FLYVE LOTTERIET 
Mandag den 1. maj går det løs over 

hele landet med KDA's 18. F I y ve -
I o t t e r I til fordel for flyvesporten i 
Danmark. VI har 100.000 lodsedler a\ 2 
kr. at sælge og dermed mulighed for 
at skaffe endnu en god slump penge til 
klubberne og KDA. De tidligere lotterier 
har tilsammen Indbragt 1.385.000 kr. 

Lodsedlerne er nu fordelt til klubber
ne, hvis lotteriledere har organiseret 
salget hos medlemmerne. Mange støt
ter sig på yderligere salgssteder ved 
at stille en holder med den nydelige 
plakat og 10-20 lodsedler ud hos en 
mængde venlige handlende på egnen. 

Ved enhver af de mange konkurren
cer, flyvestævner og andre begivenhe
der, som finder sted I denne og næste 
måned, gælder det om at få afsat så 

mange som muligt af vore lodsedler. 
Enhver lejlighed må benyttes. Hver 

gang du møder en bekendt, så husk at 
tage dit lodseddelbundt frem, så han 
Ikke bliver snydt for chancen til at støt
te flyvesagen og til selv at vinde nogle 
af de gode gevinster. Det samme gæl
der, hver gang du køber noget I en for
retning, tanker ved en benzinstation 
o.s.v. 

Allerbedst er det naturligvis at sælge 
tll de tilskuere, der står ved flyveplad
sen og betragter flyvevirksomheden. De 
kan umiddelbart se, hvad overskuddet 
vll blive brugt tll. 

For du har vel fået dit bundt af lod
sedler? Eilers må du I lag med klubbens 
lotterileder - eller ring tll Flyvelotteriets 
kontor (01) 14 46 55 eller 14 68 55. 

LANDSMØDET I ODENSE 
De mange medlemmer, der mødte op til 

de forskellige arrangementer i forbindelse 
med KDA's landsmøde i Odense den 8.•9, 
april, fik noget ud af det. På selve søn• 
dagens møde blev de grundigt informeret 
om KDA's virksomhed, havde lejlighed til 
at stille spørgsmål, at fremsætte kritik og 
at komme med konstruktive forslag. 

Mens svæveflyverådet holdt møde i et 
lokale lørdag eftermiddag, samledes en 
gruppe fra forskellige klubber i et andet 
til en rundbordssamtale om flyvestævnear
rangement, og de fik mange "fiduser" med 
hjem af Vagn Jakobsen, Elmo Mikkelsen, 
IP alther Nielsen og L. M. S. Jacobsen. 

Søndag aften efter middagen, som der 
var fuldt hus til, gik det løs med den lange 
debat om flyvepladsplanlægningen, som vi 
refererer på den hvide del af bladet, og så 
var der endnu nogen, der havde energi til 
at smage på den fynske hovedstads natteliv 
bagefter. 

Inden landsmødet samledes de direkte 
medlemmer søndag morgen, valgte deres 
repræsentanter til landsmødet og genvalgte 
Hans Harboe til bestyrelsen. Sportsflyve• 
klubbens formand, E. Mandrup Eriksen 
var dirigent for landsmødet. 

Supplement tll årsberetningen 
Udover den del af årsberetningen, som 

blev gengivet i sidste nummer af FLYV, 
indeholder beretningen en række betragt
ninger over udviklingen på almenflyvnin• 
gens område her i landet. 

Om flyvemuseumstanken, der måske ikke 
helt er forstået af alle medlemmer, sagde 
Harboe: ,,Det er idag en helt forældet tan
kegang at tro, at et museum, der fremviser 
tekniske ting og beskriver en teknisk-histo
risk udvikling, er en støvet institution, der 
blot forherliger forgangne tiders klunke
hygge. Et luftfartsmuseum er en levende 
institution, der giver inspiration til dem, 
som beskæftiger sig med den udvikling, og 

hvor sagkyndige kan hente nyttige, kon
krete oplysninger." 

Om flyvepladsplanlægningen: ,,Danmarks 
lufthavnsproblem kan ikke løses særskilt. 
Hele flyvepladsstrukturen må med i be
tragtning. Det virker derfor ikke betryg
gende, at der nu er tegn til, at trafikmini
steriet begynder at disponere, før samlede 
planer foreligger." 

Om passageraf gifter for lette fly: ,,Først 
begrundede man afgiftsforslaget med, at 
man tilstræber regnskabsmæssig balance, og 
at alle derfor må betale for de ydelser og 
den service, der stilles til rådighed. 

Dernæst begrundede man imidlertid af. 
giften med, at de mindre fly var medvir
kende til at belaste banekapaciteten i luft
havnene og tog plads op for større fly, 
der kunne indbringe større beløb i afgifter. 

Og for det tredie talte man om den 
konkurrence, som den mere individuelle 
almenflyvning påførte den kollektive be
fordring. 

Endelig viste det sig, at man overhovedet 
ikke havde foretaget nogen beregning 
over, hvilket provenu afgiften kunne ind
bringe. På den baggrund kunne vi kun be
tegne forslaget som principielt uaccepta
belt." 

Om flyvesikkerhed: ,, Vi lægger i KDA 
meget stor vægt p1, at arbejdet for at høj
ne flyvesikkerheden aldrig afsvækkes. Det 
er vor opfattelse, at man gennem øget ud
dannelse - først og fremmest af vore in
struktører - fortsat bar mulighed for at 
komme længere frem på dette område." 

Og om forståelsen for flyvning: ,, Vi må 
have rammet en pæl gennem den overtro, 
at det at flyve er noget for rige fars søn
ner. Både befolkningen og myndighederne 
må bringes til at betragte "flyvismen" på 
samme måde, som de idag ser pl bilis
men." 

I tilslutning til beretningen foreslog E. 
Dyrberg næste år at udsende beretningen 

MAJ 1967 

Kalender - alment 
11-14/5 Int. Air Fair, Biggin Hil!. 
21/5 Flyvestævne i Ljungbyhed. 
26/5-4/6 Luftfartsudstilling i Le Bourget. 
25/6 Flyvestævne i Esbjerg. 
18/8 Danske Flyveres 50-års dag. 

Nye direkte medlemmer I KDA 
Grev Claus Ahlef eldt, Egeskov. 
Peter Lohr, København. 
Montør Ove Soe Nielsen, Viby J. 
Pilot Jan Eckert, Kvistgård. 
Flyveroverkonst. K. Ingemann Nielsen, 

Skovlunde. 
Grosserer Jorgen Bauer, Fredensborg. 
Kontorassistent Bendt Forsbæk, København. 
Direktør Soren Anker Christensen, Kolding. 

Runde fødselsdage 
Læge Har. Harpo1h, Smallegade 46, F. 

65 år den 14. maj. 
Flyveinstruktør Johs. Thinesen, Kulla

viigen 11, Jakobsberg, Sverige, 50 år den 
17. maj. 

Nye bøger I KDA's bibliotek 
Thoburn C. Lyon: Practical Air Navigation. 
Victor Schuller: Flugten mod af grunden. 

på forhånd, så der blev mere plads til dis
kussion, Mandrup Eriksen ønskede at vi fik 
større indflydelse på VFR-regleme, Buch 
Petersen opfordrede motorflyverne i at ud
danne sig i slæb af svævefly som en mor
som og nyttig afveksling, Kurt Holdt op
fordrede til større PR-arbejde, A. Flensborg 
ønskede at KDA kunne give bedre juridisk 
bistand, Per Kofoed bad om foredrag og 
film i provinsen. 

Efter afsluttende bemærkninger fra for
manden blev beretningen godkendt og det 
samme gjaldt årsregnskabet, der blev af
lagt af M. Buch Petersen. 

Revisorerne, Svend Abel Hansen og 
Iver H. Iversen blev genvalgt, og til næste 
års mødested valgte man Holstebro. 

Under eventuelt blev der fremsat endnu 
en række spørgsmål og forslag, inden di
rigenten kunne hæve landsmødet. 

På dette havde formanden iøvrigt over
rakt følgende pokaler og diplomer: 

SAS-pokalen for klubledere til P. Buch
wald-Rttsmussen, der i en meget lang år
række har været en ledende kraft i Ring
sted Svæveflyveklub. 

FÆ's Tissandier-diplom til Svend Mi
chaelsen, Midtjydsk Flyveklub, for hans 
arbejde som svæveflyveinstruktør og for 
svæveflyvningen i det hele taget. 

Hobby Bladets Initiativpokal til forman
den for Odense Model-Flyveklub, Bent Se
hesJed, for hans arbejde i klubben og som 
distriktsleder for fritflyvning i distrikt Syd, 

Endelig uddeltes KDA's pokaler for sid
ste års bedste individuelle svæveflyvepræ
stationer til Age Dyhr Thomsen (636 km 
fri distance), Kæld 1Viehe (525 m mål
flyvning) og Leif Corydon fik Cowboypo
kalen for hastighed (56 km/t). Derimod 
må Klaus lf/iese Nielsen vente med højde
flyvningspokalen (7.100 m), til han ven
der hjem fra USA. 
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I Motorflyvning 

Det danske Jubllæumsrally 

Nu er der kun en mA.ned til Fyns Flyve
klubs og KDA's jubilæumsrally, og man
ge af vore medlemmer er naturligvis inter
esseret i, hvordan også de kan være med i 
denne begivenhed og hjælpe arrangørerne 
med at underholde vore gæster. 

Imidlertid udløber tilmeldingsfristen for 
de udenlandske deltagere også først ved 
dette nummers udkomst, og derfor kan vi 
ikke ved redaktionens slutning sige noget 
bestemt om, hvordan den danske deltagelse 
vil forme sig. 

Vi må først lige se, hvor stor tilmeldin
gen bliver, og derefter vil der blive givet 
klubberne nærmere besked, ligesom man 
naturligvis også kan få nærmere oplysning 
på vort Skovlunde-kontor. 

Kvalifikationskonkurrence på Samsø og 
DM I Staunlng 

Samsø Flyveklub har beredvilligt lovet at 
arrangere kvalifikationskonkurrence nr. 2, 
som vil finde sted sondag den 28. maj p,l 
Samso. Kender vi de samsinger ret, vil alle 
brave luftbårne vikinger, som måtte inva
dere øen på dagen ( og vi håber det bliver 
mange) få en varm og festlig modtagelse. 
Slut op om denne konkurrence, som utvivl
somt især i navigationen vil byde på god 
træning. Nærmere enkeltheder bliver til
sendt klubberne direkte. 

Tredie konkurrence, som bliver den sid
ste inden DM (Antallet er efter de nye 
regler sat ned til 4) vil antagelig finde 
sted i juli måned, men er endnu ikke nær
mere fastlagt ved redaktionens slutning. 

Derimod Jigger datoen for DM klar -
det bliver sondag den 6. a11g111t i Sta1111ing, 
hvor Ringkøbing-Skjern-Tarm Flyveklub at
ter i år gæstfrit tager imod på den dejlige 
vestjyske plads. Sæt kryds i kalenderen al
lerede nu. Nærmere oplysninger følger se
nere. 

Pas på med tusmørkeflyvningen! 

Midt i marts kom endelig den længe 
ventede tilladelse til VFR-flyvning i tus
mørkeperioderne morgen og aften, og som 
man ser af det samme, der er offentlig
gjort, kan det indebære væsentlige fordele, 
i hvert fald forlænges den mulige flyvetid 
i betydelig grad. 

Man må imidlertid ikke stirre sig blind 
på tabellens tal, men meget nøje sikre sig, 
at man samtidig kan overholde lufttrafik
at man samtidig kan overholde lufttrafik 
reglernes sigtbarhedskrav, altså kunne se 
iøjnefaldende 11bely1te genstande i 8 km 
afstand i kontrolleret og 1,5 km i ukontrol
leret luftrum (bortset fra over 3000 fod, 
hvor der også kræves 8 km). 

Disse regler må anvendes med forsigtig
hed, fordi selve det tiltagende mørke hur
tigt kan bringe sigtbarheden ned under 
grænserne, og fordi det ofte virker lysere 
i højden end nede på jorden. 

Den nye lempelse, som takket være KDA 
er fremskaffet, er forsøgsvis, og vi skulle 
nødig miste den ved forkert anvendelse. 
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Rallynyt 

Herning Motorf/yvek/ub holder i år pin
serally i stedet for påskerally med sam
ling på Viborg flyveplads om morgenen 
den 14. maj, konkurrence, frokost på Her
ning flyveplads i hangaren og fest på Ho
tel Eyde om aftenen. Hjemturen foregår 
15. maj. Pris 15 kr. pr. fly + 75 kr. pro 
persona + hotel. Tilmelding senest 8. maj . 

Is/e of Ma11 International Air Rally den 
19.-21. maj har sidste frist for tilmelding 
3. maj. 

Stjiirntiivling i Jonkoping finder sted 27. 
og 28. maj med ankomstkonkurrence 27. 
maj og navigationskonkurrence 28 . maj. 
Tilmelding gennem KD.A senest 10. maj, 
gebyr 20 sv. kr. 

FAI's Eu,-opea11 Air Tour finder sted fra 
9. til 18. juni med samling i San Seba
stian, Spanien, mens den videre tur går via 
Toulouse, Reus (Tarragona), .Alicante, 
Tanger, Cordoba, Lissabon til Madrid med 
ankomst 17. juni. FAI's rally plejer at 
være en af de helt store begivenheder. Der 
kræves 300 timer flyvetid, rejsefart mindst 
180 km/t, rækkevidde mindst 850 km samt 
radio. Gebyr 130 dollars for piloter, 170 
dollars for passagerer. 

Tilmelding via KDA's servicekontor se
nest 8. maj . 

- Rallyoplysninger indgår iøvrigt ofte 
så sent, at vi ikke kan nå at bringe en
keltheder i FLYV inden tilmeldingsfristens 
udløb, hvorfor vi henviser alle rallyinter
esserede til at holde kontakt med Skov
l undekontoret, hvis man har kig på et be
stemt rally. 

Klubnyt 

Ejstmpholm holdt generalforsamling i 
begyndelsen af april. I sin korte levetid 
har klubben udført et stort arbejde på fly
vepladsen, der indvies 11. juni, ligesom 
man har haft teorikursus med 25 deltagere 
i vinter. 

Frederikssund-Frederiksværk holdt 13. 
april et møde for egnens erhvervsliv, fir
maer, industrivirksomheder og andre flyve
pladsinteresserede for at orientere dem om 
klubbens arbejde for at få flyvepladsen 
gjort klar. 

Herning holdt generalforsamling 15. 
marts. Klubbens fly har kun fløjet 110 
timer i det forløbne år, hvorfor man på
tænker at gå over til næsehjulsfly. 12 da
mer har meldt sig til en specielt teorikur
sus på 3 aftener å 3 timer, hvor kun da
mer har adgang. 

Kolding drøftede strukturændring på sin 
generalforsamling i marts og nedsatte et 
udvalg hertil. Man vil på tidssvarende vis 
sikre klubbens fortsatte eksistens med tre 
sektioner. Vinterens storme havde været 
hård mod hangaren i Vamdrup og også be
skadiget et par motorfly i denne. 

Viborg holdt generalforsamling 17. 
marts uden "ophidsende begivenheder". 
Alle valg var genvalg. Der blev nedsat et 
udvalg af byggesagkyndige til at udarbejde 
et forslag til indretning af klublokaler på 
flyvepladsen. 8 mand er på teorikursus og 
skal sout i luften, 12 har været på radio
kursus. Der er nu ialt 10 fly stationeret på 
pladsen, som har radio 123.5 (efter an
modning). 

Kalender - motorflyvning 
5-7/5 Rally på Jersey. 

13-15/5 Rally i Frejus-St. Raphael. 
19-21/5 Rally på Isle of Man. 
20-22/5 "Jaffeux-Tissot" rally, Biarritz. 
28/5 2. kvalifikationskonk. (Samsø). 
2-4/6 Fyns Flyveklubs jubilæurnsrally. 
4-7/6 KDA's rally i København. 
3-4/6 Rally i Angers. 
3-4/6 Rothmans rally i Irland. 
9-18/6 FAI's Europatur til Spanien og 

11/6 
15-17/6 
16-18/6 

Portugal. 
Ejstrupholm indvies. 
Rally i Holland. 
Int. amatørfly-rally, Rochester, 
Kent, England . 

17- 18/6 Rally i Luxembourg. 
23-25/6 Rally i Wien. 
25/6 Flyvestævne i Esbjerg. 
30/6-3/7 Rally på Sicilien. 

1- 14/7 Nordmeerrally, Diisseldorf. 
28-30/7 Rally i Ulster. 

6/8 DM (St:rnning) 
19-20/8 Østersorally, Liibeck. 
2-3/9 Indvielse af Randers Flyveplads. 

10/9 Flyvestævne i Billund. 

VMC-udsigt på telefonsvarer 
Flyvevejrtjenesten har indført en ny ser

vice specielt for privatflyvere, idet man på 
telefon (Ol) 51 37 81 har installeret en au
tomatisk telefonsvarer, som mellem kl. 
0600 og 2100 gmt giver lufthavnsudsigt 
(9 timers T.AF) for Københavns lufthavn 
samt VMC-udsigt for København FIR. 

Oplysningerne gives kun en gang ved 
hvert opkald, så hvis man ikke får det 
hele med ( og det kræver en kvik opfattel
se eller hurtig nedskrivning), må man fore
tage nyt opkald. 

VMC-udsigten omfatter vejrforholdene 
op til 5000 ft og indeholder forudsigelse 
af vind, sigt, vejr- og skyforhold, nulgrad
isotermens højde samt evt. isning og tur
bulens. 

Den giver speciel omtale af situationer 
og områder, hvor man forventer jordvind 
over 20 knob, vindstød over 25 knob, sigt 
på 5 km eller derunder, Sigmetfænomener 
samt skyhøjde på eller under 500 ft over 
terræn. 

Flyvevejrtjenesten er interesseret i, at 
denne service benyttes mest muligt ved 
forberedelse til VFR-flyvning, da det er af 
stor værdi at være forhåndsorienteret, før 
man henvender sig direkte til vejrtjene
sten for yderligere oplysninger. 

Derfor drej (01) 51 37 81. 

MOMS'en 
Desværre kommer der jo moms på fly 

og mange andre ting, som også berører 

flyvning og flyveklubber. Kun fly og skibe 
på 20 registertons brutto og derover, hvad 
så end en registerton er på et fly, er fri
taget, dog ikke sportsfly - hvad det så er 
for noget, for det begreb har vi jo for 
længst afskaffet. 

Ved redaktionens slutning var mangt og 
meget om moms'en uklart, men KDA har 
nedsat et udvalg og vil give besked, så 
snart det hele er mere afklaret. 

Indtil da henstiller vi til klubberne og 
medlemmerne at forholde sig afventende 
og ikke ved henvendelser til lokale told
myndigheder fremkalde afgørelser, der må
ske kan danne uheldig præcedens. 



I Svæveflyvning 

Pinserally i Kalundborg 
For dem, der ikke er til DM på Arnborg, 

afholdes efter opfordring et tre dages pine 
serally fra 13.-15. maj på Kalundborg 
flyveplads i stil med det sidst afholdte, 
hvor man altså må være forberedt på selv 
at hjælpe med i arrangementet. 

Nærmere er udsendt til klubberne ost 
for Storebælt, og der er begrænset indkvar
teringsmulighed - samt god teltplads. 

Tilmelding senest fredag 12. maj til 
(03-515) 1252, Frank Larsen, bedst efter 
kl. 18, eller til flyvepladslederen på 
(03-515) Eskebjerg 123. 

Konkurrence i Finland 
Danmark er sammen med et par andre 

lande inviteret til at deltage i den 5. Ray
skala svæveflyvekonkurrence i Finland fra 
2.-17. juli. Der kan flyves både indivi
duelt og i tomandshold. Prisen er 5 dol
lars pro persona pr. dag. Tilmelding til 
KDA senest 10. maj. 

Materielkontrollantkursuset 
Det kursus i uddannelse af nye materiel

kontrollanter, som KDA havde formået 
PFG til at afholde lige for påske, fik et 
udmærket forlob og havde 9 ivrige delta
gere. Man håber snart at kunne få luftfarts
direktoratets godkendelse af en midlertidig 
ordning om denne nye kategori, så de kan 
komme til at virke i klubberne til gavn 
for flyvesikkerheden. 

Nyt hjælpeinstruktørkursus 27.-28. maj 
De to kursus i vinter dækkede ikke be

hovet for hjælpeinstruktorer, selv om vi tog 
alle dengang kvalificerede med. Man reg
ner nu med, at flere er ved at være gen
nem de praktiske prøver, og derfor holdes 
et nyt kursus på Arnborg den 27. og 28. 
maj efter et program, der tilsendes klub
berne direkte. 

Bemærk: 
Arnborgs telefoner 

Bemærk venligst, at Svæveflyvecenter 
Arnborgs officielle telefonnummer nu er: 

(07) 15 91 55, 
men at vi også har mønttelefonen (07) 
15 91 27, og specielt i konkurrenceperioder 
som under DM henvises private samtaler 
til sidstnævnte nummer. 

Arnborgs kontor kan ikke påregnes besat 
døgnet rundt, hvorfor man har indført 
følgende telefontræffetider på alle dage: 

0900-1100 og 1600-1700. 

Arkitektkonkurrencen forlænget 
Der indkom flere meget interessante for

slag til den "arkitektkonkurrence", vi ud
skrev i nr. 3 om et hus på Arnborg. 

Vi tror dog, der findes andre svævefly
vere med gode ideer i den retning, og de 
behøver ikke være professionelle arkitekter, 
så vi. har forlænget indsendelsesfristen til 
1. juli. 

Med DIF tll Irland? 
Støttet af Uno-X arrangerer DIF fra 4. 

juli en 10 dages rejse for unge idrætsfolk 
til Irland. DSS har Uet tildelt en plads 
til en dreng, alder 15-18 år. Fristen ud
løber 1. juni, men klubberne har været un
derrettet direkte om sagen. 

Nyt fra svæveflyveklubberne 
A./.r meddelte midt i april, at flyveplads

krisen nu var akut, men at man forsøgte at 
interessere Bov kommune i an læg af en 
flyveplads, der også kan bruges til svæve
flyvning. 

A.l'iator fik Ib Braes som formand på 
generalforsamlingen den 21. marts, men 
Verner Pedersen er stadig i bestyrelsen, 
hvor Ruth Sørensen blev indvalgt. Klub
ben har oprettet en skoleafdeling med Ole 
Didriksen som leder. Klubbens pokaler til
faldt Verner Pedersen, Jørgen Mølbach, 
Erik Karstrøm, Ole Didriksen, Tage Havs
ager og Ruth Sørensen. 

Btll11ud overvejer at anskaffe en privat 
Mucha. 

Birkerod startede igen i år sæsonen i pi
sken med fl} slæb med en Pawnee, der kan 
bringe en Rhonlerche til 600 m på 21,,1, 
minut. Kjeld Pedersen udførte den 2. april 
den forsk 100 km trekant, der er lykkedes 
fra Sandholm. 

H olbæk skulle nu have fået sin Motor
falke, som det var meningen at flyve hjem 
fra Dachau. 

H orsens overvejer at sælge sin K-8 og 
gå over til Motorfalke, når byen får egen 
flyveplads. 

Kolding har nu også haft Ejvind Niel
sen til Polen-foredrag og har iovrigt al
lerede sidst i marts taget fat på distance
flyvninger. 

Kobenhat 11 startede sæsonen i påsken 
med at få sin nyindkobte Rhonlerche 
blæst rundt på jorden, men det var snart 
i brug igen. Hvem laver en "skamstatuette" 
med et væltet fly på toppen som "vandre
pokal" til den klub, der sidst har haft så
dan et jordhavari? 6 K-6E'en, OY-VMX, 
blev indfløjet forst i april, en ny K-8 OY
DHX kort efter, mens FAX'en er solgt til 
Næstved og Tiger Moth'en til Vestjysk. 

Midtj)'Ik bliver den stolte indehaver af 
det fø rste danske he!metalsvævefly, idet en 
gruppe medlemmer har købt en Blanik. 

PFG havde et havari med Polyt III'en 
den 2. april, hvor højre haleplan gik løst, 
men flyet kunne lande normalt. Muligvis 
har det i starten ramt en "hund af større 
type, ca. 600 mm høj", der lige i start
ojeblikket kom ind i billedet. 

Ringsted har solgt sin Spatz til et med
lem af Faxe-gruppen. 

Slagelu må ikke skole på byens flyve
plads, da den ligger lige op ad motorvejen, 
men håber at komme ind på en ny ekser
cerplads. 

Svendborg skolefolk skoler nu på Oden
ses Bergfalke og kan bruge Specht' en til 
soloflyvninger. 

Svæveth)' har holdt 5 hs jubilæum og 
ændret format på sit Notam. Ka-6'en er 
blevet omlakeret på fabrikken. Lis og Baby 
er udbudt til salg, idet man gerne vil nå 
at få en momsfri K-8. 

VestiJsk vil ikke blot bruge sin Tiger 
Moth til slæb, men vil også give sine med
lemmer lejlighed til at tage motorcertifikat. 

Østjysk har købt en 13 år gammel Berg
falke i Tyskland for ca. 7 .000 kr. 

Århus fik overhalet alt sit materiel på to 
måneder og derpå allerede i marts præste
ret 400 starter. 

Bocian kun i flyslæb 
Efter at Amborg's Bocian i pisken un

der en normal spilstart fik revet bundkob
lingen næsten helt ud af kroppen, er typen 
begrænset til flyslæb, indtil passende modi
fikation kan indføres efter aftale med den 
polske fabrik. 

Kalender - svæveflyvning 
1/3-30/9 Flyvedagskonkurrencer. 
28/4-7 /5 Konkurrence i Tyskland. 
4-15/5 DM (Arnborg). 

13-15/S Rally i Kalundborg. 
27-28/5 HI-kursus (Arnborg). 
3--4/6 Grundlovsrally (Borup). 
1-15/7 Svæveflyveskole (Arnborg). 
2-17/7 K onkurrence i Finland. 

14-23/7 8 dage i Angers-konkurrencen. 
29/7-6/8 Førsteinstruktørkursus 

(Arnborg) . 
6-13/8 Skyflyvningskursus (Arnborg). 

28/11 S-teoriprøve. 

Flyvevåbnets svæveflyvning 
Efter lang tids uvished om de fremtidige 

former for svæveflyvning i flyvevåbnet fik 
klubberne pli. flyvestationerne sidst i marts 
meddelelse fra flyverkommandoen om en 
midlertidig ordning, som nu er i kraft. 

Den går ud på, at materiellet vederlags
frit udlånes til klubber på betingelse af, 
at der ikke herved påføres flyvevåbnet no
gen udgift. Flyene bærer stadig militære 
mærker, men vedligeholdes og ansvarsfor
sikres af klubberne, som ogsl kan rekvi
rere reservedele til reparation af forhånden
\ ærende beholdninger. 

Flyvedagskonkurrencerne 
Med den tidlige påske og forholdsvis 

godt forårsvejr kom også flyvedagskonkur
rencerne tidligt i gang, og der er indløbet 
en del resultater, ikke mindst fra den gode 
weekend 1.-2. april. Ingen klub har dog 
endnu "fyldt op" til de 5 hhv. 10 resul
tater, der kræves før resultaterne begynder 
at tælle med og kan offentliggøres. 

Vi erindrer om, at kun de nye blanket
ter må anvendes, og at klubberne ikke bli
ver rykket for manglende bilag eller oplys
ninger i år, men at mangelfulde resultater 
stille og roligt kasseres. 

Flyvelotteriet i fuld gang 
Svæveflyveklubberne er atter gået ind for 

Flyvelotteriet med fynd og klem, og vi skal 
nok igen bevise, at lodsedlerne sagtens kan 
sælges og derved tilføre klubberne og KDA 
stærkt tiltrængte beløb. 

Husk at have lodsedler i lommen klar til 
at tage frem ved enhver lejlighed, både på 
flyvepladsen og i dit daglige arbejde, så vi 
snart kan få dem solgt. 

Klubbens DM-hold må også udstyres, for 
under rejsen og ved udelandinger er der 
glimrende chancer for at få afsat lodsedler. 
DM er en fin reklame for lotteriet. 

Husk alle ændringer i journalen! 
Det er meningen, at alle reparationer og 

ændringer på svævefly skal fremgå af svæ
veflyjournalen. Det gælder f. eks. også den 
udskiftning af Tost-koblingeme, som alle 
vel efterhånden har fået udført, men ad
skillige har glemt at indføre. Det kan nås 
endnu. 

Billede af kaptajn Foltmann i Arnborg 
Ved indvielsen af Arnborg skænkede Ar

husklubbens æresmedlem, Johs. Jørgensen, 
et beløb til ophængning af et billede af 
KDA's gamle generalsekretær, kaptajn John 
Foltmann, på Arnborg. For nylig fik KDA 
fat i det helt rigtige billede til formålet, 
en rødkridttegning af Otto C. af kaptajn 
Foltmann siddende i en SG-38, da hæren 
dyrkede svæveflyvning under krigen. Bille
det blev ophængt ved Dansk Svæveflyve
fonds bestyrelsesmøde i Arnborg i påsken, 
næsten på 75-årsdagen for kaptajn Folt
manns fødsel påskedag. 
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I Modelflyvning 

FL YVELOTTERIET 1967 

Vedkommer det os? 
Netop i disse dage tager salget af lod

sedler i Flyvelotteriet sin begyndelse, rekla
metrommerne slås, sælgere farer frem og 
tilbage, køb en lodseddel, støt KDA, De 
kan vinde mange dejlige gevinster i lotte-
riet. ....... . 

Men vedkommer det modelflyverne?? 
Ja, det er jo et spørgsmål om penge. 

Flyvelotteriet 1965 gav et provenu på ca. 
116 tusind kroner. Dette fordeltes mellem 
KDA·s centralvirksomhed, de enkelte råds 
virksomhed, samt klubberne. Den andel, 
som modelflyverne sælger, bidrager således 
dels til centralvirksomheden, dels direkte 
til modelflyverådets arbejde, og dels til mo
delflyveklubberne selv. 

Sælger modelflyverne ingen lodsedler, 
må pengene skaffes på anden måde, og det 
kan kun ske ved kontingentforhøjelse. Når 
vi sælger lodsedler, er det derfor ikke for 
at gøre KDA en tjeneste, men for at be
tale en del af vort kontingent med arbejde 
i stedet for penge! ! 

Lad os være ærlige: det er ikke særlig 
morsomt at stå med et bundt lodsedler i 
hånden og henvende sig til sin første for
modede kunde. Men er man først kommet 
i gang, og er man nogle stykker om at 
sælge, så går der hurtigt sport i det, og så 
går salget raskt. 

Ja, venner, så er det frem med lodsed
lerne og på med det forkromede sælger
smil I I 

Lyregård. 

Mere om VM-fritflyvende 
Der er mulighed for at komme med som 

tidtager med opholdet i Tjekkoslovakiet be
talt (men ikke rejsen). Kun kvalificerede 
folk kan komme i betragtning. Interesse
rede må henvende sig til KDA snarest og 
senest den 10. maj. 

Hjælpere og tilskuere kan få indkvarte
ring og kost m. m. som deltagerne, for en 
pris af 50 dollars (350 kr.). Er der nogen, 
der ønsker dette, må de også tilmelde sig 
inden 10. maj. 

Derudover kan der camperes i nærheden 
af flyvepladsen til en meget billig pris. 

Vårkonkurrencer I fritflyvning 

distrikt Syd og Nord 
A 1 Klaus Mogensen, 540 .. .. . . .. . 309 s 
A2-beg. Børge Brønserud, 301 ...... 403 s 
A2-eks. Jørgen Larsen, 436 . . . . . . .. . 363 s 
C 2 Erik Grove-Nielsen, 632 ..... 571 s 
D 2 Poul Schiødt, 537 ..... ... .... 211 s 

distrikt Øst 
A 1 Per Grunnet, 131 . . . . . . .. . . .. . . 368 s 
A 2 Per Grunnet, 131 ......... . .. . . 769 s 
C 2 Thomas Koster, 134 . . .... ..... 357 s 
D 1 Fl. D. Kristensen, 116 ...... 353 s 
D 2 Niels Chr. Christensen, 116 473 s 

Høstkonkurrence i linestyring - Øst 
Arrangørerne af denne konkurrence har 

flyttet datoen til 3. september 1967, for 
på denne måde at få så stor deltagelse som 
muligt ved dette stævne, der samtidig bli
ver indvielsesstævne for Amager Pæl/ed. 
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Statistik 

Hermed følger den første resultatstatistik 
i år for fritflyvende. Den omfatter to ko
lonner, en der angiver summen af hver 
deltagers bedste fem resultater, og en der 
angiver placeringspoints, idet der er givet 
tre points for en førsteplads, to for en an
denplads og et for en tredieplads. 

Som grundlag for tallene er anvendt alle 
rapporterede konku,-renceresultater i form 
af enten grå blanketter eller officielle re
sultatlister fra internationale konkurrencer. 
Alle resultater tælles altså på lige fod, 
hvadenten de kommer fra klubkonkurren
cer eller fra et VM. 

Der skal i denne forbindelse erindres om, 
at al konku.crencevirksomhed, der foregår 
efter MB-reglerne, skal rapporteres på grå 
blanketter. 

Sum af 5 bedste: 

A2 
1 Thomas Kongsted, 134 ..... 4287 
2 Per Grunnet, 131 ........ .. .. 4022 
3 Peter Otte, 131 .... . .. . ....... 3240 
4 Børge Hansen, 105 ·········· 2659 (4) 
5 Arne Hansen, 10 5 . . ...... .. .. 2566 (4) 
6 Michael Væth, 131 ..... .. .... 1516 (3) 
7 Niels Roskjær, 131 ... .. . ..... 1514 (2) 
8 Hans Hansen, 105 ....... .... 1311 (2) 

C 2 
1 Thomas Koster, 134 ... ... .. . 2853 
2 Erik Nienstædt, 116 .. ... . ... 1928 (3) 
3 Kjeld Kongsberg, 105 ······ 1415 (2) 
4 Chr. Schwartzbach, 105 ..... 1223 (2) 
5 E. Grove-Nielsen, 632 ...... 571 (1) 

D2 
1 Steen Agner, 105 ..... ... .... 1760 (3) 
2 Niels Chr. Christensen, ll6 473 (1) 
3 Fl. D. Kristensen, 116 . . .... 299 (1) 
4 Poul Schiødt, 537 .... . ... .. . . 211 (1) 
5 Niels E. Schiødt, 537 ....... . 74 (1) 

Placeringer: 

A2 
1 Thomas Kongsted, 134 . . . . . . . . . .. . 18 
2 Per Grunnet, 131 .................... 10 
3 Børge Brønserud, 301 . .. . . .. . . . . .. .. 3 

Peter Stengade, 301 . . . . . .. . . . . . . . . . . . 3 
Bent Sehested, 301 .... . .. . .. ....... . 3 
Jørgen Larsen, 436 . . . . . .. . . . . . . . .. . . 3 

C2 
1 Thomas Køster, 134 . . . .. . . . . ... . . .. . 13 
2 Erik Nienstædt, 116 ... . ........... .. 8 
3 E. Grove-Nielsen, 632 .. . .... .. ..... 3 
4 Kjeld Kongsberg, 105 . . ... . . ... . . . . . 2 

Erik Knudsen, 436 . . . . . . . . . . . . . .. . . . 2 
D2 

1 Steen Agner, 105 . . . . . .. .. . .. . . . .. . .. . 8 
2 Poul Schiødt, 537 . . .. . ... .. . . ........ 3 

Niels Chr. Christensen, 116 ...... 3 
4 Niels E. Schiødt, 537 ............... 2 

Fl. D. Kristensen, 116 . ..... .... .. . 2 

Svenske modelflyvekonkurrencer 

Der har de sidste år været stor inter
esse for at deltage i svenskernes konkur
rencer, og vi har omvendt været glade for 
at se svenskere til vore. 

Vi bringer derfor det svenske konkur
renceprogram for 1967, oplysningerne er 
desværre lidt sparsomme, men hvis det øn
skes, skaffer KDA gerne nærmere oplys
ninger. 

Fritflyvning 

7/5 Uppsalas Majtiivling. 
21/5 Solnas Ettiivling 

( formodentlig små klasser). 

Kalender - modelflyvning 
6-7/5 DM (skræntmodeller), Thisted. 

14-15/5 Criterium du Nord (F &R) 
Maubeuge, Frankrig. 

21-26/6 VM (R) Corsica. 
1-9/7 Sommerlejr. 
8-9/7 NM (F), Vandel, Danmark. 

15-16/7 Pierre Trebos (F), Frankrig. 
20-23/7 NM (R), Jiimijarvi, Finland. 
23/7 630 sommerstævne (L) i 

Hinnum. 
12-13/8 Konkurrence (L-H) Ungarn. 
12-15/8 Konkurrence (R) Salzburg. 
14-19/8 VM (F) Tjekkoslovakiet. 
15-30/8 Konkurrencer (skræntmodeller) 

19-20/8 
25-28/8 
28/8 

3/9 

10/9 
17/9 
24/9 
8/10 
8/10 

14-15/10 
29/10 
31/12 
28/5 
4/6 

Italien. 
DM (skræntmodeller), Thisted. 
Criterium des As (L), Belgien. 
Høstkonkurrence (L) Nord + 
Syd. 
Høstkonk. Øst + indvielses
stævne (L), Amager Fælled. 
Høstkonkurrence (R) 
Albanipokalen (L), Odense. 
Høstkonkurrence (F). 
Danalim (F-D), Odense. 
Windypokal i København. 
DM (skræntmodeller), Thisted. 
Repræsentantskabsmøde. 
Arsrekordår slutter. 
Elitetiivling. 
Konkurrence for små klasser 
Enkøping). 

11/6 Solstatraffen. 

Linestyring 
1/5 Nybrotraffen, Nybro. (G. og I.) . 
7/5 Kaffe Petter, Bromma. (F. og 

14/5 
H.). 
Motala-Pokalen, Motala . 
(G. og I.) . 

27-28/5 Vårtavlingen, Bromma. 

11/6 

11/6 

Alle klasser. 
Våstkusttraffen, Gøteborg. 
(F. og I.). 

Solnas Pokal, Bromma. 
(F. og H.). 

18/6 UT, Bromrna. Alle klasser. 
5-6/8 NL (stedet kendes ikke endnu). 

Radiostyring 
20-21/5 Skåneblippen. R 1 og 5. 

Raketflyvning 
4/5 Vårtavling, Skåne. AC-2 og 

PC-1. 
Sept. SM, AC-2 og PC-1. 

Diplomer 
A-dlplom 
A 1314 Henning Kampmann, 634 ... 20/3 
A 1315 Jens Erik Lund, 230 ... .. .... 2/4 
A 1316 Karsten K. Nielsen, 230 .. . 2/4 
A 1317 Peter Buchwald-Ras-

mussen, 230 . .. . .. .. .. . .. . . 2/4 
A 1318 Svend G. Frederiksen, 230 . 2/4 
A 1319 Frans Storr-Hansen, 134 ... 2/4 
D 163 Tage Steen Larsen, 215 .. .. 1/4 
F 209 Jørgen Nielsen, 635 . ........ 27/3 
F 210 John Hepworth, 540 ........ . 19/3 
G 466 Christian Iversen, 623 . . . . . . 26/3 
G 467 John Hepworth, 540 . . . . . .. . . 30/3 
B-dlplom 
A 716 Jens Erik Lund, 230 ... . . . .. . 4/4 
A 717 Frans Storr-Hansen, 134 ... 2/4 
D 71 Tage Steen Larsen, 215 . . . 2/4 
G 183 Christian Iversen, 623 .. . ... 31/3 
C-dlplom 
A 309 Frans Storr-Hansen, 134 .. .. 2/4 
D 22 Tage Steen Larsen, 215 ... 2/4 
G 75 Christian Iversen, 623 . ... . . 1/4 
Foreløbig årsrekord I A-2 
3/4 Peter Stengade, 301 . . . 5 m 37 sek. 
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FL YVELOTTERIET: 

'l9i gør slalus og slarler Kalender - alment 
26/5-4/6 Luftfartsudstilling i Le Bourget. 

SLUTSPURTEN 25/6 Flyvestævne i Esbjerg. 
18/8 Danske Flyveres 50-års dag. 

Nu er første halvdel af salgsperioden 
forbi, og vi skal til at organisere resten af 
perioden, så de sidste lodsedler kan blive 
afsat. 

Derfor har KDA skrevet til alle klub
bernes lotteriledere og bedt om oplysning 
om, hvor mange lodsedler der hidtil er 
solgt, og om man regner med at kunne 
sælge resten af dem, man har modtaget. 

Kan man ikke det, må de endelig dirige
res hen til de klubber, der allerede har ud
solgt og skriger efter flere, f. eks. i for
bindelse med forskellige flyvestævner, for
ældredage p:l flyvestationer o. lign., hvor 
der er chance for at sælge mange. 

Klubbens lotterileder vil derfor gerne 
hore fra alle medlemmerne, hvordan deres 
~tilling er, med mindre de lodsedler, disse 

I Motorflyvning 

Nyt fra servicekontoret 
Som omtalt andetsteds i FLYV er den 

længe ventede Airfield Manual nu klar og 
kan købes for 95,00 kr. Brug hosstående 
bestillingsseddel. 

Der er kommet ny udgave af rejse- og 
luftfartøjsjournalen. Den koster nu 22,00 
kroner. 

Det internationale rally aflyst 
Det var en stor skuffelse for motorflyve

rådet, at tilmeldingerne til det internatio
nale jubilæumsrally i juni var så få, at der 
ikke var anden udvej end at aflyse rallyet 
helt og holdent. 

Arsagen menes ikke sl meget at være 
gebyret, der er af samme størrelsesorden 
som ved lignende arrangementer i udlandet, 
men snarere det overordentlig store antal 
internationale rallies, der i år afholdes over 
hele Europa. 

Men nu har vi i hvert fald vist vor gode 
vilje, og næste gang man møder spørgs
målet "Hvornår skal vi til rally i Dan
mark?" kan man med god samvittighed 
svare, at vi har indbudt, men at indbydel
sen ikke blev modtaget. 

Fyns Flyveklubs rally er ligeledes aflyst. 

FAl-ldentltetskortet 
Mange benytter sig allerede af dette lille 

nyttige kort, men lige så mange synes ikke 
at være klar over dets eksistens, så det 
kunne måske være på sin plads hermed at 
henlede opmærksomheden på det. 

Kortet er en af de fordele, som vort med
lemskab af F AI giver os. Det er et person
ligt landingskort til visse udenlandske luft
havne og blev oprindelig accepteret over 
det meste af Europa, men denne iJnøde
kommenhed fra lufthavnenes side er des
værre blevet betydelig indskrænket i de se-

har fået, er i "fast regning"' og ikke kan 
returneres. 

Har man organiseret salget på mange 
salgssteder rundt om i omegnens forretnin
ger, er det nu også i høj grad på tide at 
besoge disse salgssteder og inddrage, hvad 
de ikke med sikkerhed kan sælge i juni, 
således at klubbens medlemmer selv kan 
sælge disse i de sidste uger. 

Husk: Det er de sidste lodsedler, der 
indbringer mest. De første går til at dække 
udgifterne til præmier, trykning af lodsed
ler og plakater o. s. v., men når vi er kom
met så vidt, går næsten hele tokronen, som 
hver lodseddel indbringer, til fordel for 
flyvesporten i Danmark. 

Derfor /ad os tage fat med al vor energi 
i juni måned og få afsat restbeholdningen. 

nere :k Dog kan kortet stadig være til 
stor nytte for alle, der flyver i Skandi
navien og visse steder i England. Især kan 
nævnes Sverige, hvor man Jet kan komme 
af med 30 sv. kr. for en enkelt landing. 
Ved erhvervelse af FAI-kortet til den rin
ge pris af 15 kr. opnås gratis landing, mu
ligvis også hangarplads. Kortet kan såle
des være indtjent mere end 2 gange ved 
en enkelt landing i Sverige. 

Kortet er som nævnt personligt, d. v. s. 
det tilhører foreren af flyet, og har en gyl
dighedsperiode på 1 år. Fornyelse koster 
10 kr. Kom, skriv eller ring til Service
kontoret hvis der bliver brug for kortet. 1 
stk. pasfoto samt angivelse af fodselsdato 
og år samt sted er nødvendig. 

Klip her 

Nye direkte medlemmer i KDA 
Pelsdyravler Bem Fynbo, Sem pr. Havn-

dal. 
Trafikflyver Arne Moesgård, Greve Str. 
Maskinmester Jorgen Hansen, Orehoved. 
El-installatør Sv. Kfrchheiner, Tønder. 
Serv-tekniker F. K. Fogh-Nielsen, Kø-

benhavn. 
Proprietær Johs. Ege Olsen, Christians

sæde, Maribo. 
Bygmester Flemming Kofoed, Knudsker 

pr. Rønne. 
Værkfører lArs Svarre, Ø. Toreby, Ny

kobing Falster. 

Nye Firmamedlemmer I KDA 
V. Reitz & Co ., Aviation Division, 

Gentofte. 
Litex A·11iatio11 A/S, Dragør. 
Beldri11ge Air Charter A S Lumby, Fyn. 

Runde fødselsdage 
Grosserer Alex. Kttrsberg, Borups Alle 

10 3, København, 50 år den 1 7. juni. 
A. 1Arse11, Elmevej 2, Slangerup, 60 år 

den 28. juni. 

Nye bøger i KDA's bibliotek 
Soari11g 1964--66. 
A11iation Magazine 1966. 
She/1 A1•iatio11 Netus 1966. 
Air Pictorial 1966. 
Aero Revue 1966. 
FLYV 1966. 
Fly11et1Jb11et 1964-66. 
Deutscher Aerokurier 1966. 

Klip her 

BESTILLINGSSEDDEL 

AIRFIELD MANUAL DENMARK 

Til KDA's motorflyve- og servicekontor 
Københavns Flyveplads 
Skovlunde. 

Undertegnede bestiller herved ...... . .. eksemplar(er) af KDA's "Airfield Manual Den-
mark" inklusive 1 års rettelsestjeneste. 

Håndbogen og rettelserne bedes sendt til følgende adresse: 
(brug venligst blokbogstaver) 

Navn: 

Gade: 

By (postdistrikt): 
~---------------------------

Beløbet, kr. 95,00 indsendes D vedlagt i check 

D på postkonto 2 56 80, 
KDA, Rømersgade 19, 
København K. 
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Vanskeligt vejr 
til 1. kvalifikationskonkurrence 

Første etape af kvalifikationsturneringen 
til NM blev udført under meget vanskelige 
vejrforhold søndag den 30. april i .Arhus. 
Flyveklubben her havde gjort sig store an
strengelser for at alt skulle klappe - selv 
en æske chokolade til hver deltager mang
lede ikke - kun vejret var dårligt. 

En del af de første maskiner, som blev 
sendt afsted i marginalt VFR-vejr pl den 
216 km lange navigationstur, vendte om, 
hvilket resulterede i, at de næste maskiner 
fik udsat deres starttid til vejret bedredes 
så meget, at flyvning var forsvarl ig igen. 
De 2 først afsendte kunne gennemføre. De 
hjemvendte maskiner fik tilbudt ny start, 
hvilket en del gjorde brug af. 

Samarbejdet med flyverhj emmeværnet 
fungerede meget fint, ikke mindst takket 
være posternes tålmodighed; de mltte vente 
forgæves time efter time og måtte - da 
maskinerne endelig dukkede op - konsta
tere det næsten umulige i en sikker iden
tifikation. Kendingsbogstaverne kunne kun 
sjældent med fuld sikkerhed opgives, og 
man måtte ty til notater om farve og andet 
udseende. Forbavsende mange maskiner 
havde været over posterne med få minut
ters afvigelser, og kun få maskiner blev 

Klubnyt 
Bornholms Flyveklub arrangerer rally på 

Rø flyveplads den 12. august i anledning 
af klubbens 30-års fødselsdag dagen før. 
Klubben har haft studiekreds til A-teori i 
foråret og indstillede 14 elever til prøven. 
Fire af klubbens medlemmer har købt en 
Piper Colt til skoling og en Horizon til 
udlejning, og Litex Aviation sender en in
struktør til øen i 5 måneder for at under
vise. Ved klubbens generalforsamling blev 
Kjeld Johansen valgt ti) ny formand. 

Randers Flyveklub kunne på sin gene
ralforsamling konstatere gode fremskridt 
pl flyvepladsen, der indvies 2. september. 
Teorikursus er afholdt med 20 deltagere 

meldt "lost" grundet store afvigelser fra 
kursen. 

Landingerne blev afviklet, efterhånden 
som maskinerne kom hjem fra navigation. 
Bortset fra en enkelt maskine, som fik sit 
næsehjul revet af i første landingsforsøg, 
forløb disse glat. 

3 piloter har ikke flet point i navigation, 
da denne ikke blev fuldført. :f!n pilot blev 
diskvalificeret på grund af ovenstlende 
uheld. 

Næste etape foregår den 28. maj på 
Samsø. 

Resultat: 
1. K. Nielsson .. ... ....... ... . . 701 points 
2. Jørgen Christensen .. ...... 695 points 
3. W. Boeriis .. . . . . .. . .. . .. . . . . 689 points 
4. Per Krog . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . 670 points 
5. Per Briiel .. .. .... .... .. .. .. .. 598 points 
6. N . Illum . ... . ... . . .. ..... .. . . 520 points 

Navigationskonkurrencen blev vundet af 
Illum, fulgt af Briiel samt N. E. Skærlund, 
der fløj med navigatør. 

Nielsson vandt landingen, fulgt af Skær
lund og Erik Jensen, mens Illum vandt 
specialopgaven, fulgt af Viggo Petersen og 
Per Krog. W. N. 

under ledelse af flyverløjtnant P. B. Chri
stensen. Fabrikant Poul Juncher blev ind
valgt i bestyrelsen. Under "Eventuelt" drøf
tede man hangar og besluttede at finde 
frem til en hangartype, der var billigere 
og mere rationel end dem, man havde set 
ved besøg på andre flyvepladser. Der slut
tedes med Famborough-film. 

Samso Flyveklub har fastsat tidspunktet 
for årets "Sørøverfest" til lørdag den 9. 
september (så man kan nå flyvestævnet 
i Billund den 10. ogs¼). 

Sportsflyvek/ubben holdt certifikatfest 
på Marianelund Kro den 6. maj. Klubben 
venter sin nye Cherokee 180 allerede i 
juni. Timeprisen for Cherokee 140 er sat 

Til porto 

KDA1s motorflyve- og servicekontor 

Københavns Flyveplads 

Skovlunde 
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Kalender - motorflyvning 

3-4/6 Rally i Angers. 
3-4/6 Rothmans rally i Irland. 
9- 18/6 FAI's Europ<ttur til Spanien og 

11/6 
15-17/6 
16---18/6 

Portugal. 
Ejstruprolm indvies. 
Rally i Holland. 
Int. amatørfly-rally, Rochester, 
Kent, England. 

17- 18/6 Rally i Luxembourg. 
23-25/6 Rally i Wien. 
25/6 Flyvestævne i Esbjerg. 
30/6---3/7 Rally på Sicilien. 
1-14/7 Nordmeerrally, Diisseldorf. 

2 3/7 3. kvalifikationskonkurrence 

28- 30/7 
6/8 

12/8 
19-20/8 

9/9 
2- 3/9 

10/9 

(Odsherred) 
Rally i Ulster. 
DM (Stauning) 
Rally på Rø flyveplads. 
Østersørally, Liibeck. 
"Sørøverfest" på Samsø 
Indvielse af Randers Flyveplads. 
Flyvestævne i Billund. 

ned til 105 kr. i timen. Nyt radiokursus er 
startet i maj. Flere end den oprindelige 
20-mands-gruppe kan nu få lejlighed til at 
lære kunstflyvning på Zlin Trener. 

Alborg Flyv~klub åbnede sæsonen med 
standerhejsning ved klubhuset i lufthavnen 
den 13. maj. Fremtidig er der åbent hus 
her hver søndag formiddag fra 10 til 12. 
Et par medlemmer har dannet .Alborg 
Flying Center A/S, der har købt en ny Cess
na 172F OY-EGM, som man regner med 
vil kunne stilles til medlemmernes rådig
hed, mens klubbens egen antagelig sælges. 

Flyvepladsnyt 

Nakskov flyveplads skulle ifølge lokale 
aviser nu være ved at være klar - i hvert 
fald med en øst-vest-bane, idet politiet ikke 
har villet acceptere en nord-syd-bane. 

Ej11rupho/m flyveplads indvies officielt 
ved et flyvestævne den 11. juni, hvor man 
håber at se så mange fly som muligt. Det 
er en dejlig plads i en smuk egn, som nok 
er værd at gæste, sl kom og vær med ! 

Spjald får mlske en flyveplads, idet man 
tegner indskud på andelsbasis og påregner 
et rente- og afdragsfrit lån fra kommunen 
af tilsvarende størrelse. Der var stiftende 
generalforsamling i selskabet den 16. maj. 

Padborg-omddet får måske en flyveplads, 
som Flyveklubben Als har taget initiativ til 
oprettelse af, da man er sagt op på svæve
flyveområdet i Padborg-lejren. 

lntematlonale rallyer 
Der har hidtil kun meldt sig enkelte 

danske deltagere til de mange glimrende 
muligheder for deltagelse i internationale 
arrangementer, som der bydes på i år. 

I denne måned er der således Anjou
rallyet i Frankrig, Rothmans rally i Irland, 
alperallyet i Basel, det hollandske rally, 
rally i Luxembourg og det store østrigske 
rally for blot at nævne de vigtigste. 



I Svæveflyvning 

S-kontrollantbesøg igen 
Luftfartsdirektoratet har godkendt, at vi 

atter i år lader foretage inspektioner af 
klubberne ved s-kontrollanter. For at f1l 
besøgt endnu flere klubber, har vi i år 
sat samtlige kontrollanter ind på opgaven. 

Besøgenes formål er at højne fly"esikker
heden, og kontrollanterne vil ikke alene in
spicere klubbernes flyvning og materiel og 
afgive rapporter til direktoratet og KDA 
om, hvad de ser og hvad der foregår, men 
de er også altid villige til at give gode råd, 
så tag fortsat godt imod dem. 

Kai V . Pedersen er afgået som kontrol
lant. I stedet er Hol ger Lindhardt, Præste
vænget 33, Ballerup, tlf. (01) 97 41 83, ud
nævnt til kontrollant, og han kan lige som 
de andre kontrollanter tilkaldes til praktiske 
s-prøver gennem klubberne. 

Med DIF til Norge 
På indstilling af Svævethy har Danske 

Svæveflyveklubbers Sammenslutning fore
slået Dansk Idræts-Forbund, at vi sender 
Peter Skovbo Andersen fra Nykøbing Mors 
på Norges Idrettsforbunds sommerlejr i 
Drammen i juli. Peter er 17 år gammel og 
gik solo ifjor, og han vil utvivlsomt re
præsentere svæveflyvningen godt blandt de 
forskellige unge idrætsudøvere. 

Plnserallyet i Kalundborg 
En række svæveflyvere, der ikke var til 

DM, samledes i pinsen til det bebudede 
rally i Kalundborg, men måtte dele skæbne 
med DM-deltagerne, idet vejrforholdene ik
ke tillod konkurrenceflyvning. Så de nøje
des med at have det hyggeligt sammen og 
lavede en landingskonkurrence. 

Resultaterne fra DM 
Da DM fandt sted efter redaktionens 

slutning for de hvide siders vedkommende, 
må vi vente til næste nummer med en re
portage fra denne begivenhed, men vi kan 
lige nå at bringe oversigten over points
stillingen de enkelte dage samt det sam
lede resultat i hosstående tabel. 

De enkelte dages opgaver var følgende: 
4/5: 203 km trekant via Rønbjerg-

Hadsten. 
5/5: Kursflyvning mod Skagen. 
7/5: Skanderborg-retur. 
8/5: 215 km trekant via Varde-

Haderslev. 
9/5: 309 km målflyvning til Borup via 

Røde Kro. 
10/5: 100 km trekant via Hvejsel-Voer

ladegård. 
11/5: Hastighed til Borup. 

De sidste 4 dage tillod vejret ikke kon
kurrencer. 

Arnborg-Skive pokalen 
Carsten Thomasen har udsat en vandre

pokal for returmålflyvninger Arnborg-Ski
ve--.Arnborg, eller Skive-Arnborg-Skive. 
Den uddeles en gang årligt for den hur
tigste flyvning på banen. Der flyves og 
rapporteres efter flyvedagskonkurrencereg
lerne. Skive flyveplads ligger lige syd for 
byen ved væddeløbsbanen og har en øst
vest og en nord-syd-bane. 

Nyt fra svæveflyveklubberne 
Als fik et nyt slag den 29. april, da 

Bergfalken pl det nærmeste totalhavarerede 
ved landing i en lysning i en skov nær be
grænsningen. Kort efter købte klubben en 
Rhonlerche i fin st.'lnd i Tyskland til ca. 
5.000 kr. De meddeler, at man kan få 
flere i samme prislag dernede. 

At iator erindrer om grundlovsrallyet 3.-
4. juni. 

Bill1111d har på privat gruppebasis over
taget Birkerøds Mucha Standard. 

Birkerod har i stedet overtaget en Pirat
kontrakt og venter flyet i denne måned. 

Holbæk slog propellen i stykker på Mo
torfalken på hjemflyvning i snestorm, og 
fik ved et senere forsøg motorvrøvl, men 
skulle nu have fllet den hjem pr. jernbane. 
Jaksland har overtaget Scheibe-repræsenta
tionen i Danmark. 

Kobe"ha111 havde folk på Arnborg efter 
DM, men holder iøvrigt i år sin sommer
lejr i Kalundborg i hele juli. 

Midtj)'dsk fik sin Blanik, OY-DGX, un
der DM, hvor det med noget besvær lykke
des "Indianer" i Tiger Moth'en at lokali
sere Arnborg. Det flotte fly vakte berettiget 
opsigt. 

Næstveds nye spilmotor (Bell Ait ) gav i 
påsken fine spilstarthøjder, der sluttede 
med en rekord på 920 meter! Da var der 
kun ca. 10 vindinger tilbage på tromlen. 
Arets tombola indbragte godt 5.000 kr., og 
derefter gik man i gang med Flyvelotteriet. 

Ringsted har købt Horsens' Ka-8 og be
stilt en Ka-6E til februar 1968. 

Silkeborg havde pr. 9/5 nået 500 starter 
og 100 termiktimer samt adskillige distan
ceflyvninger, bl. a. hentede Orla Gravesen 
den af Aviator udsatte pokal for flyvning 
fra Christianshede til Borup den 24. april. 

Vestjysk har holdt "åbent hus" for at få 
nye medlemmer og er gået i gang med af
tenflyvninger. Flyvestævnet er flyttet til 2 5. 
juni a.h.t. græshøstninger på pladsen. 

Kalender - svæveflyvning 
3-4/6 Grundlovsrally (Borup). 
1-15/7 Svæveflyveskole (.Arnborg). 
2-17/7 Konkurrence i Finland. 

14-23/7 8 dage i Angers-konkurrencen. 
29/7-6/8 Førsteinstruktørkursus 

(Arnborg). 
6-13/8 Skyf!yvningskursus (Arnborg). 

28/11 S-teoriprøve. 

St. Bededagsrallyet i Arnborg 
12 fly del tog i årets første konkurrence i 

Arnborg i St. Bededagsferien. Første dags 
100 km trekant via Kjellerup--Brædstrup 
bragte kun en over de 50 km, så den blev 
annulleret. Lørdag gennemførte Jorge11 
Molbak, Aviator, og Karsten Christensen, 
Midtjysk, en 101 km ud-og-hjem til Viborg 
på h.h.v. 2 t 05 m og 2 t 17 m, og 3 til 
nåede Viborg. 

Søndag kom 4 igennem den 155 km lange 
trekant via Holstebro-Viborg, Egon Briks 
Madsen hurtigst med 2 t 43, Leif Cor;·don 
på 2.59. 

Rallyets samlede resultat blev, at Vasama
holdet med Karsten Christensen og Svend 
Michaelsen blev nr. 1, Jørgen Mølbak nr. 2, 
Leif Corydon nr. 3 og Foka-holdet Briks 
Madsen 'Joh11 N;den nr. 4. 

Flyvedagskonkurrencerne 
Der er indkommet mange resultater, men 

op til DM's begyndelse havde kun få klub
ber og personer "fyldt op", så det begynder 
at tælle. 

Ringsted fører ensomt i varighed med 
31 timer 43 minutter. 

I distance er stillingen: 
1. Aviator 1154 km og 2077 points . 
2. København 920 km og 1686 points. 
3. Birkerød 614 km og 1167 points. 
I individuel distance og hastighed fører 

lb Braes med 31,21 points, mens Jorgen 
Molbak har 1650 points. 

I hastighed har Aviator 3432 points og 
København 1686. 

DM-resultaterne 
Plac, 
i:ilt Pilot Fly 4.maj 5.maj 7.maj 8,maj !I. maj 10. maj Il. maj lait 

1 Niels Sejstrup K-6 826 566 1000 982 746 410 0 4530 
2 P. V. Franzen SHK 868 744 27 1000 727 628 124 4317 
3 Ejvind Nielsen Vasama 784 735 369 958 792 384 0 4022 
4 Carsten Thomasen K-6 90 417 378 979 639 551 0 3864 
5 .Adam Witek Foka-4 1000 824 566 196 637 461 0 3684 
6 Holger Lindhardt K-6 765 854 351 268 1000 346 0 3584 
7 Ole Didriksen K-6 688 189 996 950 687 26 0 3536 
8 Poul Nielsen K-8 730 606 378 871 513 218 0 3316 
9 Leif Corydon Vasama 843 844 171 112 738 384 0 3092 

10 Ib Braes Foka 1000 744 333 112 752 0 90 3031 
11 B. Skovgård Sørensen Vasama 794 665 297 28 392 602 214 2992 
12 Verner Pedersen K-6 691 367 261 739 654 256 0 2968 
13 Poul Kragh K-8 643 536 342 627 515 179 0 2842 
14 Per Weishaupt K-6 699 40 396 901 256 513 0 2805 
15 Jørgen Lauritzen K-6E 821 99 243 288 1004 282 0 2737 
16 Ib H . Jensen K-6 674 417 503 278 518 346 0 2730 
17 Sv. Michaelsen Foka 664 655 81 316 623 256 0 2595 
18 Svend Ravn Foka 695 40 288 715 670 179 0 2587 
19 Evar Jensen K-6 667 328 351 723 132 0 0 2201 
20 J. A. D. Friis K-6 661 417 171 292 180 449 0 2170 
21 Kjeld Dahl K-8 524 159 324 120 225 590 93 2035 
22 E. Briks Madsen Foka 598 139 144 264 690 167 0 2002 
23 Johs Lyng Brg.flk. 541 10 449 348 130 0 41 1519 
24 Karsten Christensen Vasama 224 129 0 268 507 51 0 1179 
25 Jørgen Aagesen Libelle 658 0 270 116 82 0 0 1126 
26 Niels Jensen Lehrm. 460 89 162 44 234 64 100 1104 
27 Børge 0. Hansen K-6 559 89 90 64 152 0 114 1068 
28 P. Bjørn Poulsen K-6 177 0 512 176 85 0 0 950 
29 Kæld Wiehe K-6 456 0 0 80 39 0 0 575 
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I Modelflyvning 

Sommerlejren 1967 
Arets sommerlejr afholdes i tiden 1.-9. juli på Flyvestation 

Vandel. 
Vi benytter lejligheden til at opfordre alle modelflyvere, wm 

overhovedet har mulighed for at komme, til ikke at lade være 
Er du i tvivl, så spørg en, som deltog sidste år. Han deltager 
også i år!! 

Sommerlejrens sidste to dage vil bære internationalt præg, idet 
Nordisk Landskamp i fritflrvning afholdes på Vandel 8.-9. juh 
Også her bliver der meget at se og gøre. 

Tilmeldingsfristen for sommerlejren er 12. j1111i, og gebyret er 
130 kr. med kost, 30 kr. uden. Tilmeldingsblanketter er udsendt 
til klubberne. 

Og så på gensyn. 
Ly,-eg,ird. 

Danmarksmesterskaberne 1967 modelflyvning 

Resultatliste: 

Svævemodeller (A2} 
1. Per Grunnet, 131 
2. Peter Otte, 131 ... .... .. 
3. Arne Hansen, 105 ... . 
4. Palle Jørgensen, 134 . 
5. Thomas Kongsted, 134 
6. Michael V æth, 131 . . . 
7. Soren Hillerup, 131 .. . 
8. Børge Hansen, 105 .. . 
9. Klaus Mogensen, 540 . 

10 Thomas Væth, 131 ... 
11. John Lambreth 131 . 
12. Finn Frederiksen, 105 

Gummimotormodeller (C2} 
1. Thomas Koster, 134 . 
2. Erik Nienstædt, 116 ... 
3. Poul Rasmussen, 229 . 

Gasmotormodeller (D2 
1. Steen Agner, 10 5 .... .. 
2. Tage Larsen, 215 .. ... . 
3. Bernt Jensen, 632 ... . 

Hastighedsmodeller (F1} 

151+180+180+1 0+180: 871 sek 
180+180+180+140+180: 860 sek 
180+126+169+180+180: 835 sek 
180+118+ 161 + 180+180: 819 sek 
180+ 82+165+113+180: 780 sek 
16+180+180+ 63+177: 676 sek 

180+180+ 61 + 10+ 180: 671 sek 
59+180+180+140+ 71: 660 sek 
12+141 + 53+ 180+180: 626 sek 

102+ 88+180+ 64+180: 6i4 sek 
11+180+ 74+180+ 85: 596 sek 
45+119+180+145+ 49: 538 sek 

180+168+ 16+180+180: 784 sek 
180+180+ 61+122+180: 729 sek 
180+159+135+180+ 62: 716 sek 

153+180+18o+rno+180: 873 sek 
130+ 11+180+180+ 69: 636 sek 
180+180+ 90+ 64+ 96: 610 sek 

1. Leif Eskildsen, 630 .. .... 0 - 184,6 - 181,8: 184,6 km 1t 
2. Lars W. Nielsen, 403 ... O ~ 171,5 - O : 171,5 km/t 

Kunstflyvningsmodeller (G) 
1. Leif Eskildsen, 630 . .. 2769 - 2931 - 3057: 5988 point 
2. Emil Madsen, 630 .. . . 2142 - 226 - 2863: 5005 point 
3. Bent Gasbjerg, 630 . . . 2070 - 2258 - 2714: 4972 point 

Holdkapflyvningsmodeller (H} 
1. P. Hasling/O. Hasling, 138 5,03 - 5,41 - 9 m 19 sek 
2. M. Uldum/A. Jensen, 540 .... 4,59 - 0 - 179 omg 
3. H. Geschwendtner J. Gesch., 138 4,55 - 0 - disk. 

Luftkampsmodeller (I} 
1. John Mau, 635 
2. Hans Geschwendtner, 138 

Radiostyrede modeller (K3} 
1. H. Nordahl Rasmussen, 133 1405 - 1413 - 1540: 2953 p 
2. Jens Jørgensen, 422 ....... 1005 - 107 - 1139: 2144 p 

Radiostyrede modeller (K5} 
1. Hans P. Hansen, 134 ....... . . 
2. Niels Linnet, 001 . . .. . . . .. . .... . 
3. Helge Hansen, 133 .......... .. 

Bedste klub 

0 - 449 - 594: 1043 p 
402 - 379 - 529: 931 p 
405 - 419' - 486: 905 p 

1. Looping Star Club, Grindsted, 630 .. . . . . . . . . .. . . . . . . 20 point 
2. Comet, København, 138 .............. .. .. ... .. . .. ...... 19 point 
3. Termik, Hillerød, 134 .. .. ... . . .. .. .. .. .. . ...... .. . . . .. .. . 16 point 
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Kalender - modelflyvning 
21-26/6 VM (R) Corsica. 
1-9/7 Sommerlejr, Vandel. 
8-9/7 NM (F), Vandel, Danmark. 

15-16/7 Pierre Trebos (F), Frankrig. 
20-23/7 NM (R), Jamijarvi, Finland. 
23/7 630 sommerstævne (L) i Hinnum. 
12- 13/8 Konkurrence (L-H) Ungarn. 
12-15/8 Konkurrence (R) Salzburg. 
14-19/8 VM (F) Tjekkoslovakiet. 
15-30/8 Konkurrencer (skræntmodeller), Italien. 
19-20/8 DM (skræntmodeller), Thisted. 
25-28/8 Criterium des As (L), Belgien. 
28/8 Hostkonkurrence (L) Nord + Syd. 

3/9 Høstkonk. Øst + indvielsesstævne (L) Amager Fælled 
10/9 Hostkonkurrence (R) 
17 /9 Albanipokalen (L), Odense. 
24/9 Høstkonkurrence (F). 

8/10 Danalim (F-D), Odense. 
8/10 Windypokal i København. 

14-15/10 DM (skræntmodeller), Thisted. 
29/10 Repræsentantskabsmøde. 
21/12 Arsrekordår slutter. 

Flere timere 
KDA's materialeservice for modelflyvere kan nu tilbyde endnu 

to typer timere til en meget billig pris. Det drejer sig om timere 
af mærket "K.S.B.", der kan leveres som termikbremsetimer og som 
slangeklemmer, (brændstof). Prisen for begge typer er kr. 20,- , 
frit fremsendt. 

Materialekvaliteten i \'ærkerne er knap sil god som i TATONE
timerne, men de fungerer upåklageligt, og så er de billige. 

KDA fører naturligvis stadig de tre typer TATONE-timere og 
med ialt fem forskellige slags af næsten den samme vare er' det 
nodve~digt, at man ved bestilling angiver nøjagtigt, hvilken type 
og hvilket mærke man ønsker, hvis fejltagelser skal undgås. 

Husk også ved bestilling at vedlægge beløbet eller at indsende 
det på girokontoen. 

A2-postkonkurrence for juniorer 
Den spanske luftfartsskole "Escuela Provincial de Aeronautica" 

i Madrid har arrangeret en postkonkurrence i klasse A2 for mo, 
delflyvere u_nder 21 år. Den finder sted den 4. juni, og man del
tager klubv1s med tre mand på hvert klubhold. Der flyves efter 
F AI-reglerne. 

Derfor: Tag ud den 4. og flyv, send resultaterne til KDA se
nest den 7. juni, og KDA vil videreekspedere dem til Spanien. 

Diplomer 

A-dlplom 
F 211 Ole Poulsen, 540 .. .. ..... .. .. .. .. ....... .... .. .. ... .. .... 15/4 
F 212 Bjarne Christensen, 540 .. .... ...... .. ........ .. ....... . 15/4 
F 213 Henning Andersen, 138 .. .. ..... . .. .. .... .. .. ...... .. .. . 16/4 
F 214 Niels Erik Hansen, 138 .. .. ... . . .. .... .. .. .. .. .. .. .. .. .. 15/4 
G 468 Jens Jørgen Jensen, 130 .. .. .. .. . .. .. .. . .. .. .. .. .. .. .. .. . 9/4 
G 469 Henning Andersen, 138 . .. .... .......... .. .... .. , .. .. . 16/4 
G 470 Jørgen Nielsen, 635 .. .. .. .. .. . .. .. ... .. .. .. .. ... 15/4 

B-diplom 
A 718 Svend A. Rasmussen, 301 ... ... ......... . .. . . .. . .. ..... 4/5 
A 719 Jens Rasmussen, 301 .. .. .. .. .. .. .. .. .. . . .. .. .. .. . . .. .. .. 4/ 5 
F 80 Niels Erik Hansen, 138 .. .. .. .. . . .. ... ..... ... .. .... .. . 15/4 
G 184 John Mau, 635 ..... .. .. .. .. . ......... .. ........ .. . . .. .. . 15/4 
G 185 Jørgen Nielsen, 635 .. .. .. .. .. ........ .... .. ...... ...... . 15/4 

C-diplom 
A 310 Børge Brønserud, 301 .. . ....... .... .. .. .. .. ..... .. .... .. 4/5 

Foreløbig årsrekord 
F 23 14 Kj,eld F. Jensen, 130 .. .. ...... .. ............. ... . 208 km/t 

Nye klubber 
147 Mustang, Borsholm mødelflrveklub Erland Peiilicke Niel

sen, Højdevang 7, Hørsholm. Startet 1/4-67 med 5 juniormedlem
mer. 

231 Holbæk Modelflyveklub, Tommy Jørgensen, Havnegade 2. 
Holbæk. Startet 1/4-67 med 4 senior- og 3 juniormedlemmer. 

636 Rodekro modelflyveklub, Flemming Borcher, Møllevænge! 
27, Rødekro. Startet 1/4-67 med 5 seniorer. 



DE BLÅ SI DER 

FLYVELOTTERIET SLUT 
Afregning senest tirsdag den 4. juli 

Så kan de fleste af os trække vejret let
tet: Flyvelotteriets salg sluttede den 30. 
juni kl. 2400. 

Men lotterilederne er ikke færdige: de 
skal senest tirsdag den 4. juli afregne for 
de solgte lodsedler og sende det samlede 
eller resterende beløb ind til lotteriets 
kontor. 

Samtidig skal eventuelle ikke solgte lod
sedler også senest den 4. juli returneres til 
kontoret. 

Her kan man ikke trække vejret lettet 
foreløbig: Her skal man sortere og optælle 
de ikke solgte lodsedler, som - inden vi 
henvender os til notarius publicus for at 
få udtrukket de heldige vindere - skal 
pakkes og forsegles af vor revisor. 

Det er derfor klart, at så snart vi hen
vender os til notarius, kan vi ikke tage 
imod eventuelt forsinkede lodsedler. Mod-

KDA's linktræner til Jylland 
Forsikringsselskabet Codan, som i en år

række har stillet gratis lokale til rådighed 
for KDA's linktræner i Codanhus, har nu 
fået så hårdt brug for lokalet, at det har 
måttet inddrages til egne formål. 

Motorflyverådet har ment, at nu er det 
provinsens tur, og man har derfor truffet 
aftale med Ringkøbing Skjern Tarm Fly
veklub om at drive link-virksomheden vi
dere. Så snart klubben har fået den installe
ret og fundet instruktører og tekniker til 
eftersyn, skal vi meddele, hvor den er, og 
hvordan den nu kan benyttes. 

Moms'en og flyvningen 
Den 3. juli vånder landet sig som be

kendt under merværdiafgiftens ikrafttræden, 
og flyvningen, som i en vis grad har været 
fritaget for den gamle oms, går nu ikke 
ram forbi. 

KDA's moms-udvalg udsendte sidst i maj 
et cirkulære til klubberne med så mange 
oplysninger om moms'ens virkning for klub
berne, som man på dette tidspunkt kunne 
skaffe, og stillede sig desuden til rådighed 
med svar på yderligere spørgsmål. Man har 
siden modtaget og bearbejdet flere af disse. 

Desuden har KDA sammen med AOPA 
Denmark og Erhvervsflyvningens Sammen
slutning henvendt sig til moms-nævnet for 
nøjere at få defineret ordet "sportsfly". 

For meget kort at resumere, hvad der er 
udsendt, så skal flyveklubber ikke registre
res, for service til medlemmer er der dog 
ikke moms på, og det samme gælder under
visning. 

Svævefly og andre såkaldte "sportsfly" 
skal der betales 10 pct. moms af. 

Benzin, mekanikerarbejde, reservedele 
etc. er der ogs.1 moms på. 

tagelse skal nægtes, og de bliver returneret 
til den pågældende klub, som kommer til 
at betale for dem også (men som også kan 
afhente eventuelle gevinster på dem ! ) . 

Kom dog helst ikke i den situation ! Lad 
os få lodsedlerne ind senest den 4. juli 
(anbefalet og godt indpakket). Men vi hå
ber sandelig ikke at få for mange retur, for 
klubberne har omkring 1. juni rapporteret, 
at de stort set regner med at sælge, hvad 
de ikke på dette tidspunkt returnerede. 

- Når klubberne har afregnet, kommer 
vi til den behageligere side af sagen: for
deling af klubbernes andele. Til dette for
mål skal klubberne indsende ansøgning om, 
hvilket formål de vil anvende deres andel 
til, og den skal være KDA i hænde senest 
den 10. juli. Andelene påregnes udbetalt 
i august. 

Juridisk assistance til KDA-medlemmer 
Spørgsmålet om juridisk assistance til 

medlemmerne af KDA i flyvesager har 
gentagne gange været aktuelt, sidst blev 
det berørt på landsmødet i Odense. 

Det er klart, at KDA foreløbig er alt 
for lille en organisation til at oprette sær
lig juridisk afdeling i sit sekretariat, men 
nu har man fundet en ordning, der skulle 
imødekomme fremsatte ønsker. 

Landsretssagfører K. Ørum Jen.ren, Al
gade 65, Alborg (tlf. (081) 2 44 77) har 
p!taget sig hvervet som KDA's faste ju
ridiske konsulent for medlemmer i Jylland, 
og får medlemmerne brug for assistance, 
kan man henvende sig direkte til Ørum 
Jensen. 

Medlemmer skal selv betale honoraret 
for denne assistance, med mindre det drejer 
sig om en så principiel sag, at KDA finder 
det fornødent at træde ind i billedet. 

Ørum Jensen var i mange år formand 
for Alborg Flyveklub og har ligeledes væ
ret formand for Dansk Motorflyver Union, 
forgængeren til motorflyverådet. 

- Der forhandles i øjeblikket om en 
tilsvarende ordning for medlemmer på øer
ne. 

Vejledning om flyvestævner 
Som resultat af det flyvestævne-møde, 

KDA afholdt i forbindelse med landsmø
det i Odense, har man nu sammenfattet de 
oplysninger og gode råd, der fandtes ved 
mødets foredrag og i diskussionerne. 

Vejledningen er udsendt til alle motor
og svæveflyveklubber i KDA og kan iøv
rigt gratis rekvireres af andre interesserede 
medlemmer. 

Igen en KDA-service, som medlemmerne: 
kan få stor gavn af. 

JULI 1967 

Kalender - alment 

18/8 Danske Flyveres 50-års dag. 

Nye direkte medlemmer i KDA 
Jan Werup Niel.ren, København. 
Forretningsfører Kr. Blichfe/dt, Skive. 
Optiker Arne Peter.ren, København. 
Tekniker Jens Lomholt, Virum. 
Malermester Jorn P. Andersen, Dalby, Fyn. 
Direktør Bengt Skyllermark, Linkøping, 

Sverige. 
Salgschef Hans Ol.ren, Llnkøping, Sverige. 
Driftsinspektør Jorgen Hogh Peder.ren, 

Dommerby, Højslev. 

Nye firmamedlemmer i KDA 
Skanacid A/S, København. 

Runde fødselsdage 
Oberst Sven Gronbeck, Gernersgade 2, Kø

benhavn, 60 år den 10. juli. 
Redaktør Povl W e.rtpha/1, Aksel Møllers 

Have 8, F., 60 år den 16. juli. 
Direktør Einar Dessau, ,,Baunen", Baune

gårdsvej 50, Hellerup, 75 år den 17. juli. 

Nye bøger i KDA's bibliotek: 
John W. R. Taylor: Jane'.r all the Wo,-/d'.r 

Aircraft 1966/67. 
Fly-Nytt 1963-66. 
AOPA Pilot 1966. 
Air Facts 1966. 
Flug Revue 1966. 
Flyvning 1966. 

Bryllupsgave 
KDA's gave til tronfølgerparret bestod 

af en sølvcigaretæske med indgraveret El
lehammermotiv. 

FAI arbejder i ICAO 
F AI meddeler, at præsidenten for General 
Aviation komiteen, amerikaneren Nie/d.r, 
personligt har repræsenteret F AI i et 
ICAO-møde i Montreal om afgifter for 
brug af lufthavne og navigationshjælpemid
ler. 

Nields konkluderer, at ICAO nu virke
lig tager mere hensyn til almenflyvningen 
og dens problemer, og man er i ICAO klar 
over, at problemerne vil vokse i intensitet 
i fremtiden. 

Arbejdsgruppen i Montreal har anbefalet, 
at rådet indbefatter spørgsmålet om havne
afgifter o. I. i de særlige studier om al
menflyvningens problemer, man tidligere 
har iværksat. Samtidig skal man i denne 
forbindelse søge at finde frem til en nøjere 
definition på general aviation. Endelig har 
man anbefalet, at taksterne for almenflyv
ningen fastsættes på en fornuftig m!de 
med hensyntagen til omkostningerne af de 
faciliteter, der er brug for og med henblik 
p! at opmuntre almenflyvningens vækst. 
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I Motorflyvning 

Rettede resultater fra 1. konkurrence 

Vi havde i sidste nummer fået "vendt 
bunden i vejret" på resultaterne fra 1. kva
lifikationskonkurrence i Arhus den 30. 
april, hvad de fleste nok selv har fundet ud 
af. Der skulle have stået: 
1. N. Illum ..................... 520 points 
2. Per Briiel . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. 598 points 
3, Per Krog ..................... 670 points 
4. W. Boeriis .................... 689 points 
5. Jørgen Christensen ......... 695 po~ts 
6. K. Nielsson .................. 701 pomts 

Navigationskonkurrencen blev vundet af 
Viggo Petersen, fulgt af Briiel og Illum. -
Resten var rigtigt. 

2. kvalifikationskonkurrence 

Anden kvalifikationsturnering til NM 
blev også udført under meget vanskelige 
vejrforhold søndag den 28. maj på Samsø. 
Starten fandt sted kl. 1330 og alt klappede 
derefter meget fint takket være klubbens 
velorganiserede kontrolapparat. 

Piloterne P. Krog, W. Boeriis og Jorge11 
Christensen, som alle blev placeret i første 
konkurrence, deltog ikke i øvelserne på 
Samsø. 

Næste etape foregår den 23. juli på Ods
herred flyveplads ved Nykøbing Sjælland. 
Klubberne får nærmere indbydelse direkte. 

Resultat: 

1. K. Nielsson .................. 150 points 
2. E. Jensen ..................... 225 points 
3. Per Briiel . . . . . . .. .. . . ... . . . . . 264 points 
4. N. Briiel . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 286 points 
5. 0. Eriksen .................. 349 points 
6. H. P. Terpager ............ 374 points 
1. N. Illum ..................... 451 points 
8. Erik Olsen . . . . . . . . . . . . . . . . . . 724 points 
9. Flemming Kjær ............ 772 points 

10. H. Godtfredsen .. . . . . . . . . . . 791 points 
11. Nissen-Petersen ............ 795 points 
12. 0. Hiltunen ................. 829 points 

Sammenlagt resultat af de to første kon
kurrencer: 
1. Per Briiel .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 9 points 
2. K. Nielsson . .. . . . . .. . . . . . . . . . . . . 7 points 
3. N. Illum . . . . . . . . .... . . . . .. . . . . . . . . 6 points 
4. E. Jensen . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . 5 points 
5. P. Krog .......................... 4 points 
6. W. Boeriis . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . 3 points 
7. N. Briiel .......................... 3 points 

Rallynyt 

Liibecker Verein fiir Luftfahrt indbyder 
til sit internationale Ostsee-Rallye Liibeck 
i weekend'en 19.-20. august, hvor man sam
tidig fejrer Blankensee-flyvepladsens 50-års
jubilæum. Der er en interessant, men ikke 
for anstrengende konkurrence forbundet 
med rallyet og modtagelse på flyvepladserne 
Rendsburg og Liibeck. Interesserede kan fra 
klubben, adresse 24 Liibeck, Postfach 1958, 
få nærmere oplysninger, også angående ind
kvartering. 

Nordmeer-Rall;e i juli passerer Skovlun
de, Rønne og på tilbagevejen Alborg med 
det længste ophold i Skovlunde i den før
ste juliweekend, hvor Sportsflyveklubben 
har lovet at tage godt imod de 34 fly, der 
ventes den 1. juli ved middagstid. 
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Ferielukning på Skovlunde-kontoret 
I lighed med sidste år holder vi KDA' s 

motorflyve- og servicekontor i Skovlunde 
1 ukket i to uger i juli, nemlig fra 17. til 
29. juli. Henvendelser bedes i stedet rettet 
til hovedkontoret i Rømersgade. 

Skovlunde-kontoret passes iøvrigt i som
mer af Ha11s-Chr. Larsen, 

Kontoret holder også lukket p. gr. af 
moms'en mandag den 3. juli. 

Succes for Airfleld Manual'en 

KDA's Airfield Manual Denmark blev 
præsenteret for pressen og for medlem
lemmerne ved en reception i Skovlunde 
den 31. maj, hvor P. V. Briiel bød velkom
men, E. Dyrberg fortalte lidt om håndbo
gen og hvor redaktøren, Fritz Bang, beret
tede om det praktiske arbejde. 

Der blev også rettet en tak til BP, Esso 
og Shell for støtte til udarbejdelsen, og et 
af de første eksemplarer blev overrakt til 
privatflyveren John Nielsen, Esso, der var 
en af initiativtagerne og gjorde et stort 
forarbejde. 

Både John Nielsen og alle andre glæ
dede sig over det smukke resultat, der er 
opnået, og siden har KDA haft travlt med 
at ekspedere de mange bestillinger, der dels 
var modtaget i forvejen, dels strømmede 
ind på bestillingsblanketten i sidste num
mer af FLYV. 

Det kan endnu ikke oplyses, hvornår 
første rettelses- og supplementblade vil ud
komme - vi kan vel også unde redaktio
nen lidt sommerferie oven på lang tids 
slid. Men vi beder alle, som opdager fejl 
eller har ændringer eller ønsker om tilføjel
ser, om lobende at meddele dette skriftligt 
til håndbogens redaktion i KDA's motor
flyve- og servicekontor i Skovlunde. Udsæt
ter man det, glemmer man det nemlig let. 

Klubnyt 

Herning gennemførte sit pinserally med 
15 deltagende fly, der fra Viborg fløj en 
200 km rute langs Limfjorden og vestkysten 
til Ringkøbing og derfra til Herning. Thor
kild Christensen blev nr. 1, fulgt af Sv. 
Hulthin og Ove Eriksen. 

Skive Flyveklub livede svært op ved et 
møde den 29. maj, hvor man drøftede en 
aktivering af klubben og en række spørgs
mål i forbindelse med flyvepladsen. Med
lemstallet er i kraftig stigning. 

Vordingborg ser nu ud til at få en flyve
klub, efter at der på initiativ af fabrikant 
Bjørn Jensen har været holdt møde om 
sagen. Et af formålene med klubben er at 
få anlagt en flyveplads. Der blev nedsat 
et udvalg til at stifte klubben, søge kon
takt med byråd etc. samt skaffe støtte til 
tanken. 

Hobro fik efter 25 års forløb i sidste må
ned påny en flyveklub, som søger at få op
rettet flyveplads ved byen. Den er stiftet af 
fem, som er ved at tage certifikat i Alborg 
i øjeblikket. Det er tanken, at klubben skal 
omfatte både motor-, svæve- og model
flyvning. 

Sportsflyveklubben holdt 3. juni recep
tion i anledning af ankomsten af to nye fly. 
Forinden var der afholdt Cherokee 180-
aften med teknisk gennemgang af flyet og 
udlevering af datablad til instruktionsbogen. 

Kalender - motorflyvning 

30/6-3/7 Rally på Sicilien. 
1-14/7 Nordmeerrally, Diisseldorf. 

23/7 3. kvalifikationskonkurrence 

28- 30/7 
6/8 

19-20/8 
9/9 
2-3/9 

10/9 

(Odsherred) 
Rally i Ulster. 
DM (Stauning) 
Østersørally, Liibcck. 
"Sørøverfest" på Samsø 
Indvielse af Randers Flyveplads. 
Flyvestævne i Billund. 

Flyvepladsnyt 

Endelave havde budt på morgenkaffe den 
11. juni i anledning af Jens Tofts fødsels
dag. Når det var så tidligt, skyldtes det øn
sket om, at deltagerne kunne fortsætte til 
Ejstrupholm. Der var masser af fly på den 
smukke ø. 

Eistmpholm blev officielt indviet den 11. 
juni i forbindelse med en byfest. Der var 
op imod 40 fly til stede på dagen, der var 
flyve- og mannequinopvisning og mange 
taler, deriblandt på KDA's vegne af Per 
V. Briiel, som erklærede pladsen for åben 
og ønskede tillykke med den. 

Spjald regner med at kunne indvies ved 
en byfest i september. Der er dannet et ak
tieselskab, og for 46.500 kr. har man er
hvervet 15,5 td. land, men ialt regner man 
med udgifter på 51.000 kr. til etablering 
af pladsen, hvor der af interesserede privat
flyvere vil blive bygget hangar. 

Tingheden er nu blevet til heliport, efter 
at Chr. Nielsen har anskaffet helikopter. 
Han havde den 27. maj inviteret medlem
merne i Vestjysk Flyveklub til indvielse. 

Tiset ved Gram fik flyveplads i pinsen. 
Der er 30 X 400 m bane i naturskønne 
lyngarealer vest for og langs med amts
vejen mellem Tiset og Arnum Nykro med 
grænse ned mod Gelsåen. Den er oprettet 
af erhvervsflyveren Chr. Kjær fra Beldrin
ge, som mener der kunne være grundlag 
for en flyveklub. 

Motorflyverådsmøde i Esbjerg 

KDA's motorflyveråd, der havde holdt sit 
forrige møde i Kirstinesminde, mødtes den 
15. juni til møde i Esbjerg. Man drøftede 
blandt andet konkurrencerne, Skovlunde
kontoret, mulighed for oprettelse af andre 
salgssteder, Airfield Manual'ens økonomi 
og videre salg bl. a. i udlandet, fremstil
ling af brochurer og prislister, det sidste 
PAI-møde, som Briiel havde deltaget i i 
Paris, samt forskellige andre punkter. 

Tanken med at afholde møderne på skift 
i forskellige byer er at få bedre kontakt 
med medlemmerne, og Vestjysk Flyveklubs 
og Varde Sportsflyveklubs medlemmer var 
om aftenen inviteret til et møde, hvor de 
kunne blive orienteret. Efter fremsat ønske 
holdt Briiel et omfattende foredrag om 
IFR-flyvning for en interesseret kreds, in
den han lige før "lygtetændingstid" kl. 
2205 returnerede til København. 

Flyvelotteriet 

Lotterilederne bedes huske at afregne og 
at tilbagesende evt. usolgte lodsedler se
nest 4. juli. 

Klubberne bedes indsende blanketten an
gående anvendelse af deres andele senest 
10. juli. Se iøvrigt side B. 25. 



I Svæveflyvning 

Radio til Arnborg-fly fra Tuborgfondet 

KDA har haft den glæde, at Tuborgfon. 
der har bevilget os 7.120 kr. til anskaffelse 
af to radioanlæg til installering i Dansk 
Svæveflyvefonds fly pil Svæveflyvecenter 
Arnborg. Der er omgllende blevet a~skaffe( 
og installeret to Pye Bantam rad10sæt 1 

Bocian'en og K-8'en "Perikles", sllledes at 
vi nu både kan lære svæveflyverne at an• 
vende sig af radio i svævefly samt på for. 
skellig måde drage direkte nytte af dette 
moderne hjælpemiddel ved anvendelsen af 
fondets fly. 

Fejl i DM-resultaterne 

Der var indløbet et par fejl i pointslisten 
i nr. 6. Siledes har Franzen 5. maj 943 
points, Carsten Thomasen 4. maj 900, I~ 
Jensen 8. maj 272 og Niels Jensen 5. maJ 
40 points. 

Arnborg I ferien 

Selv om der har været mange på Arn
borg i maj og juni, ventes der endnu flere i 
sommerferiens højsæson. I første halvdel 
er der svæveflyveskole og klublejre, der• 
næst klublejre og fra 29. juli til 6. august 
foregår vort første-instruktørkursus, der 
vil komme til at afvige noget fra de hid
tidige instruktørkursus på grund af hjælpe
instruktørordningen. 

Klubberne har fået nærmere indbydelse 
direkte. Adgangsberettigede er deltagerne 
på de første to HI-kursus, forudsat de siden 
har virket tilstrækkeligt. De 15 fra det 
tredie HI-kursus kommer først i betragt• 
ning næste år. 

Borup-Rally f 967 

Vejret var ikke det bedste til Grundlovs. 
rallyet først i juni. Trods gode udsigter 
lørdag blev bedste tid 14 minutter i 300 m 
højde, og søndag var der blæst og regn; 
men dagene og aftenerne blev fordrevet pil 
bilde nyttig og hyggelig vis. 

Mandag skulle der blive fin bagside, og 
bagside var det sandelig! Men det blæste 
30-40 knob og gav sandflugt som i sin 
tid ved indvielsen. Der blev udskrevet en 
hastighedskonkurrence over 104 km til For
næs fyr ved Grenå med første startforsøg 
kl. godt 13. 

Snart blev det fint, og alle fem fly lan
dede på målet. Egon Briks Madsen i Foka 
vandt med 1 t 19 min fulgt af Ib Braes og 
Finn Jensen i Bergfalke med 1 t 19½ min., 
Hausager i Ka-8 med 1 t 20 min, Kar. 
strøm i Ka-8 på samme tid og Torben Kai 
Nielsen i Ka 6CR med 1 t 22 min. 

3. dansker med diamanter 

Klaus Wiese Nielsen, Reno i USA, fik 
den 17. maj sin tredie diamant og er derpå 
tredie dansker i denne klasse efter Dyh,· 
Thomsen og Ib Braes. Leif Corydon ud
førte iøvrigt i foråret sin manglende mål. 
flyvning, men da fotokontrollen svigtede, 
måtte flyvningen kasseres. 

Klaus Wiese udførte sine 556 km i Ca
lifornien på en brudt bane i en østrigsk 
MG-23. 

Nyt fra svæveflyveklubberne 
Als foretog 28. maj sine sidste starter 

fra Padborglejrens øvelsesplads, hvor man 
havde fløjet siden 1959. I sidste halvdel 
af juli holder man sommerlejr i Esbjerg. 
Rhonlerchen hedder OY-BXZ. 

Atiatol' har mistet Foka'en, som Braes 
solgte til England straks efter DM. 

Birkerod har haft et hold i Zell am See 
og sender et andet til Angers i denne må• 
ned. 

Falster havde sjælden god termik den 3. 
juni, hvor Verner Jørgensen fløj en 5-ti• 
mers-prove pl 6½ time fra Rodby. 

Frederikm111d-fr.11ærk begyndte at flyve 
først i juni, efter at hangaren var klar. 
Der er udført store jordarbejder for at fll 
en brugbar bane. Bergfalken XBE kom fra 
Vejle den 3. juni. 

H,1vdrr1p kunne notere en historisk flyv
ning den 11. juni, hvor Morten Voss fløj 
målflyvning til Verden i Tyskland via Rod
by-Fehmern. Det er første svæveflyvning 
over Fehmernbælt i den retning. 

Holbæk har nu taget Motorfalken i brug 
og har vist sig med den over naboflyve. 
pladserne. 

Kalundborg har af kommunen fået bevil
get 20.000 kr. til opførelse af en værk
stedsbygning til svæveflyvegruppen samt til 
kontorer og toiletter mod at klubben ud
fører for 10.000 kr. arbejde på bygningen, 
der skal forblive kommunens ejendom. 

Midtjydsk har havareret sin Lehrmeister 
ca. 70 pct. ved landing i nogle træer. Bia. 
nik' en hedder OY-VGX og ikke DGX som 
meddelt sidst. 

Nordjydsk har havareret sin Bocian ca. 
50 pct., da den ene vinge ramte jorden ved 
et sidste sving før en udelanding. 

Næstved er begyndt at dyrke udvidet svæ
veflyvning på en privat flyveplads, tilhø
rende dir. Charles Christensen, Skuderløse. 
Her er termikken meget bedre end på 
Avnø, hvor skoleflyvningen forbliver. Et 
nyt spil forberedes. 

Vejle overrakte den 11. juni sin "Thies
pokal" til dr. 0. C. Andersen, Horsens, der 
flere gange har rakt klubben en hjælpende 
hånd i vanskelige situationer. 

Østjysk har i Koln købt en Bergfalke, der 
blev taget i brug i pinsen, OY-BXN. 

Flyvedagskonkurrencerne 
Nu er der en del flere, der har "fyldt 

op", og stillingen i begyndelsen af juni 
så således ud: 

Individuel konkurrence 
1. B. Skovgård Sørensen 
2. Ib Braes ................... . 
3. Leif Corydon ............ .. 
4. Ole Didriksen ........... .. 
5. Niels Sejstrup ............ . 
6. H. Lindhardt ............. . 
7, P. Weishaupt ........... . 
8. Kjeld W. Pedersen ..... . 
9. P. V. Franzen ........... . 

10. Keld Dahl ................ . 

Distance (klubber) 

3122 points 
3121 points 
1952 points 
1882 points 
1859 points 
1826 points 
1293 points 
1106 points 
1079 points 
1005 points 

I. Aviator ........ 2077 points 1154 km 
2. FSN Karup ... 1500 points 890 km 
3. Midtjysk ....... 1468 points 790 km 
4. Birkerød ....... 1321 points 768 km 

Hastighed (klubber) 
1. Aviator ...................... 3432 points 
2. Birkerød .. .. .. .. .. . .. .. . .. .. 1203 points 

Varighed 
1. Ringsted .. .. .... .. .. .... .. .. .. . 32 t 43 m 
2. København .. .. .. .. .. .. .... .. .. 26 t 38 m 
3. Arhus .. .. .... .. .. .... .. .. .. .. .. 24 t 36 m 
4. Als .............................. 20 t 35 m 

Kalender - svæveflyvning 

1-15/7 Svæveflyveskole (Arnborg). 
2-17/7 Konkurrence i Finland. 

14--23/7 8 dage i Angers-konkurrencen. 
29/7-6/8 Førsteinstruktørkursus 

(Arnborg). 
6-13/8 Skyflyvningskursus (Arnborg). 

28/11 S-teoriprøve. 

Tilpasning og behandling af faldskærme 

Hver klub har sidst i april fra KDA fået 
tilsendt et illustreret hefte om, hvordan man 
opbevarer og efterser falds½ærme, hvord:111 
man tilpasser dem, så de sidder ordentligt 
fast på piloten, og hvordan man bruger 
dem ved udspring, dersom det skulle blive 
nødvendigt. 

Heftet er udarbejdet og fremstillet til os 
i Værløse, og det er ikke meningen, det 
bare skal gå i sekretærens skuffe - det 
skal ud til medlemmerne, hvad der står i 
heftet, så benyt en mødeaften eller en regn• 
vejrsdag til at tage en faldskærm frem og 
gå hele heftet grundigt igennem, så dets 
indhold bliver efterlevet. 

Internationale nyheder 

England fik med besvær 4 gyldige dage 
ved sine mesterskaber, der blev vundet af 
Nick Goodhart (Dart 17) foran G. E. 
Burton (Dart 17R) og D.S. Innes (SHK). 
League 2 blev vundet af R. Jones på SHK. 
Sidste dag kolliderede en generalmajor og 
en air commodore i en cb i 8000 fod. Den 
ene fik skåret en meter af sin tif,, men 
fortsatte flyvningen i en anden cb til 
14.000. Den anden vendte hjem og lånte 
et andet fly ! 

- FAI meddeler, at Sovjet den 3,•6. skal 
have sat målflyvningsrekorderne op til 916 
km for mænd og 870 km for kvinder. 

- I USA skal J. C. Lincoln i en Schwei
zer 2-32 have slået den amerikanske di
stancerekord ved en flyvning på 808 km. 

Dyrt at få nye eksemplarer af certifikater 

En svæveflyver, hvis certifikat og in
struktørbevis var blevet beskadiget så me
get, at det var nødvendigt at få udstedt 
nye, har måttet betale ialt 100 kr. for den 
spøg - i overensstemmelse med reglemen
tet. Moral: Opbevar dem vind- og vandtæt! 

Rekorder anerkendt 

KDA har anerkendt følgende rekorder, 
der blev færdigbehandlet af svæveflyverådet 
på møde i Arnborg den 17. juni: 

National og lokal rekord i klasse D 1 g 
(300 km trekant) den 24. april 1967: Ib 
Braes på Foka 3c: 78,8 km/t. 

Lokal rekord i klasse D 1 i (200 km tre
kant) den 25. april 1967: Bent Skovgård 
Sorensen på Vasama: 64,2 km/t. 

Samme rekord slået 4. maj 1967: Ib Braes 
på Foka 3c: 74,7 km/t. 

Flyvelotteriet 

Svæveflyveklubbernes lotteriledere bedes 
huske at afregne samt at tilbagesende evt. 
usolgte lodsedler senest 4. juli. 

Klubbernes bestyrelse bedes indsende 
blanketten angående anvendelse af klubber
nes andele senest 10. juli. Se iøvrigt side 
B. 25. 

B 27 



I Modelflyvning 

Sommerens store konkurrencer 
Så er det ferietid, og naturligvis er der 

en masse, der benytter den til at dyrke 
modelflyvning på den ene eller anden måde. 

Vi har allerede haft et lille hold til det 
spændende VM ~or radiostyred~ modeller 
på Korsika, og v1 håber snart 1 FLYV at 
kunne berette herom. 

Næste begivenhed er den traditionelle 
sommerlejr på Vandel, som der har meldt 
sig godt et halvt hundrede deltagere ~I. 
Vi håber, vejrguderne vil være dem nådige 
i år. . 

Sommerlejren går over i N M for fnt~ 
flyvende, som vi selv er værter for,. og 1 
næste måned har vi det store VM i TJekko
slovakiet, NM i linestyring i Sverige og 
linestyringskonkurrencen i Belgien. Her er 
lidt om de forskellige hold: 

NM på FSN Vandel - fritflyvning 
Der vil være fri adgang for tilskuere til 

Flyvestationen søndag den 9/7 kl. 09.00 til 
17.30. 

Vi bliver i år nogenlunde pænt repræsen
teret ved de NM og VM, der afholdes. De 
udtagne hold er som følger: 

Fritflyvning - VM i Tjekkoslovakiet 
A 2 
Per Grunnet, 131 
Thomas Kongsted, 134 
Thomas V æth, l 31 

C2 
Thomas Køster, 134 
Erik Nienstædt, 116 
Poul Rasmussen, 229 

D2 
Steen Agner, 105 
N . Chr. Christensen, 116 

Hold/eder: Poul Erik Lyregård 

Frltflyvning - NM i Vandel 
A 2 
Per Grunnet, 131 
Thomas Kongsted, 134 
Michael V æth, 131 

C2 
Thomas Køster, 134 
Erik Nienstædt, 116 
Poul Rasmussen, 229 

D2 
Steen Agner, 10 5 
N . Chr. Christensen, 116 
M. Them-Jensen, 215 

Hold/ede1·: Kjeld Kongsbe.rg, 105 

Til denne konkurrence har svenskerne og 
finnerne tilmeldt fuldt hold i A2, C2 og 
D2, mens nordmændene har tilmeldt fuldt 
hold i A2, ingen i C2 og D2. 

Linestyring - NM I Sverige 
F J . Geschwendtner, 138 
Dirch Ehlers, 138 
Kjeld F. Jensen, 130 

G Hans Emil Madsen, 630 

I Hans Geschwendtner, 138 

H Per Hasling/Ole Hasling - 138 
Hans Geschwendtner/Jens Geschwendtner 

-138 
Palle Rivold, 138/Kjeld F. Jensen, 130 

Holdleder: Eilif Madsen, 130 
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Radiostyring - VM på Korsika Ounl) 
H. Nordahl Rasmussen, 133 
Erik Andersen, 133 
Holdleder: Aksel E. Mortensen, 422 

Crlterium des As i Belgien - Linestyring 
Til denne konkurrence har følgende til

meldt sig i holdkapflyvning: 
Per Hasling/Ole Hasling - 138 
Hans Geschwendtner/Jens Geschwendtner 

- 138 
Erik Thygesen/Luis Petersen - 138 

Diplomer 
A-diplom 
A 1320 Jim Prydsø, 436 .. ......... 10/5 
A 1321 Olav Nielsen, 634 ...... ... 14/5 
A 1322 Ib Møller, 634 .. .... . . . .... . 14/5 
A 1323 Svend Age Haue, 634 .. .. 14/5 
A 1324 Thorkild Christensen, 634 14/5 
A 1325 Vilhelm Rasmussen, 632 . 2/6 
F 215 John Mau, 635 ............. 27/5 

B-diplom 
A 720 Karsten K. Nielsen, 230 . 4/5 
A 721 P. Buchwald-Rasmussen, 230 14/5 

Foreløbig årsrekord 
A-2 27/5 Niels J. Bundesen 12 m 04 sek. 

Ny adresse 
Klub 634 Kolding flyveklubs modelfly

vesektion har skiftet adresse til Olav Niel
sen Bjerregården", Veerst pr. Kolding. 

Kl~b 001 Progress, Svend Terp har skif
tet adresse til Galten Vestermark, Galten. 

Kalender 
5-6/8 NM (linestyring), Bromma, 

Sverige. 

En modelflyvehåndbog 
Modelflyverne har længe gået og misundt 

motorflyverne og svæveflyverne i KDA de
res fine håndbøger, og nu har modelflyve
rådet besluttet at gøre noget ved sagen. 
Mens hele landet fejrede tronfølgerparrets 
bryllup, samledes en gruppe eksperter den 
skønne sommeraften den 10. juni i KDA 
og drøftede, hvordan vi får lavet en "Mo
delflyvehåndbogen". 

Flere påtog sig at gøre noget ved sagen, 
og foreløbig tager man fat lige efter som
merferien på en udførlig disposition for et 
sådant værk. 

Det tog to år at lave svæveflyvernes og 
tre år for motorflyvernes bøger, så du skal 
ikke regne med at se modelflyvebogen ( der 
bliver i tre dele) lige med det samme. Men 
nu tages der altså fat på den. 

lkaros 25 år 
FDF-modelflyveklubben Ikaros i Haslev 

(klub nr. 201) fyldte den 7. maj 25 år. I 
årenes løb er der bygget langt over 1000 
modeller, og klubben har rummet kendte 
konstruktører og konkurrenceflyvere i sine 
rækker. Den har i øjeblikket et kælderlokale 
pli. en skole, men venter at fll bedre vilkår 
i et nyt FDF-hus, der er under bygning. 
Sll vokser den forhllbentlig op til sine gam
le størrelse igen, for i sidste klubliste er 
der kun 5 medlemmer i klubben. 

Flyvelotteriet 
Modelflyveklubbernes lotteriledere bedes 

huske at afregne samt at tilbagesende evt. 
usolgte lodsedler senest 4. juli. 

Klubbernes bestyrelse bedes indsende 
blanketten angående anvendelsen af klub
bernes andele senest 1. juli. Se iøvrigt side 
B. 25. 

Kalender • Modelflyvning 
1-9/7 Sommerlejr. 
8-9/7 NM (F), Vandel, Danmar~. 

15-16/7 Pierre Trebos (F), Frankrig. 
20-23/7 NM (R), Jamijarvi, Finland. 
23/7 630 sommerstævne (L) i 

12- 13/8 
12-15/8 
14-19/8 
15- 30/8 

Hinnum. 
Konkurrence (L-H) Ungarn. 
Konkurrence (R) Salzburg. 
VM (F) Tjekkoslovakiet. 
Konkurrencer (skræntmodeller) 
Italien. 

19-20/8 DM (skræntmodeller), Thisted. 
25- 28/8 Criterium des As (L), Belgien. 
28/8 Høstkonkurrence (L) Nord + 

3/9 

10/9 
17/9 
24/9 
8/10 
8/10 

14-15/10 
29/10 
31 /12 

Syd. 
Høstkonk. Øst + indvielses
stævne (L), Amager Fælled. 
Høstkonkurrence (R) 
Albanipokalen (L), Odense. 
Høstkonkurrence ( F). 
Danalim (F-D), Odense. 
Windypokal i København. 
DM (skræntmodeller), Thisted. 
Repræsentantskabsmøde. 
Arsrekordår slutter. 

Indbydelse til 630 sommerstævne 
Linestyringskonkurrence afholdes søn?ag 

den 23.-7.-67 på banen hos Emanuel Eskild
sen Hinnum ved Grindsted. Stævnet begyn
der' kl. 0900 præcis. 

Klasser: Fl, G beg., G eks., H, I. 
Startgebyr: 10,00 kr. pr. delta~er. 
Tilmelding til Karl Madsen, Tmgparken 

83, Grindsted, tlf. (053) 2 07 97, senest 
den 18.-7.-67. 

Såfremt nogen ønsker at ankomme lør
dag den 22.-7.-67, kan indkvartering finde 
sted. 

Der kan forventes fine præmier. Esso 
har udsat endnu en vandrepokal. 

Dansk sejr i Stockholm 
Søndag den 11. juni deltog to hold fra 

Comet i en stor holdkapflyvningskonkurren
ce i Stockholm. Det var første gang, vi fløj 
på syv ccm tank, sll vi var noget skeptiske 
på udfaldet, men det gik over al forvent
ning. 

Det lykkedes Hans/Jens Geschwendtner 
at hale sejren i land med en finaletid på 
10:28 min. foran Sannes/Kjellberg og 
Svedling/Eklund, begge Sverige. Per/Ole 
Hasling opnåede desværre ingen tid, men 
hvis der ikke havde blæst en brandstorm 
under hele konkurrencen, havde de uden 
tvivl ogsll kvalificeret sig til finalen med 
deres effekt-lydpotte-udstyrede ,model. Der 
deltog 19 hold. 

Flere internationale konkurrencer 
KDA har fået indbydelse til Europa-Cup 

for skræntmodeller, der flyves den 22.-23. 
juli i Verona i Italien. Tilmeldingsfristen 
er forlængst udløbet. 

Den 14. ,,Criterium International des As" 
i Liege-Bierset i Belgien den 24.-28. au
gust er en kendt linestyringskonkurrence, 
der betragtes som en slags Europamester
skab. 

Flere interesserede havde meldt sig ved 
redaktionens slutning, men der er endnu 
mulighed for at komme med ved omgå
ende tilmelding til KDA, der kan give nær
mere oplysninger. 
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DANSKE FLYVERES 
0 

50ARSDAG 
Lidt om jubilæumsdagens 

program 
Fredag den 18. august kl. 1000 vil den 

samlede bestyrelse besøge flyvermonumen
tet (Ved Stadsgraven i Kobenhavn), og 
forenmgens formand vil nedlægge en krans. 

Flyvevåbnet har onsket at markere 50-
året for foreningens stiftelse, og et detache
ment vil være opstillet ved flyvermonumen
tet under. den korte højtidelighed, ligesom 
en formatmn af kampfly som afslutning på 
hojtideligheden vil overflyve monumentet. 

Alle er velkomne til receptionen 
Fra kl. 10 til 1130 vil bestyrelsen mod

tage gratulanter i Royal Hotel's Panorama 
Lounge på øverste etage (garderobe dog 
på 1. sal). Man har skriftligt inviteret 
samtlige givere af jubilæumsbidrag til 
Danske Flyveres Fond, foreningens æres
medlemmer og pressens luftfartsmedarbej
dere. Men iøvrigt er alle gratulanter me
get velkomne ved receptionen. 

Festmiddagen på Langelinle 
. ~m attenen afholdes festmiddag i Lange

hmepav1llonen for foreningens medlemmer 
og enkelte inviterede gæster. Ved redaktio
nens slutning vidste man endnu ikke om 
det ville være muligt for Hans Maj~tæt 
Kongen, der er foreningens protektor at 
komme til stede. ' 

Festtalen holdes af chefen for flyvevåb
net, generalløjtnant H. J. Pagh. 

Det skal vel også nævnes, at der til hver 
k~vert hører et smukt lille askebæger fa
brikeret af Den kongelige Porcelainsfabrik 
A/S. Noget lignende var tilfældet ved 25-
årsjubilæet, så der er nærmest tale om en 
tradition. Interesserede vil kunne bestille 
yderligere eksemplarer af askebægret til en 
pris af 16-18 kr. pr. stk., hvilket vil 
blive nærmere meddelt i det til festmid
d,igen hør"Clde bordkort. 

Man rei•ner med, at flere hundrede med
lemmer vil deltage i festmiddagen. 

Blomsterfondet, 
en smuk tradition 

Dette fond stammer fra 1921, hvor det 
blev bestemt, at Danske Flyvere hvert år 
pl dødsdagen skulle nedlægge en buket 
blomster på de forulykkede flyveres grave 
for derved at hædre mindet om kammera
terne. Det gør man stadig, og selve jubi
læumsdagen den 18. august indledes med 
en blomsterhilsen på alle grave, der mod
tager den traditionelle hilsen fra blomster
fondet, samt p:l alle tidligere formænds 
grave. 

Betænk Danske Flyveres 
Fond i stedet for at give for
eningen blomster og gaver 

Foreningen Danske Flyvere beder i an
ledning af 50-årsdagen om, at man und
lader at give selve foreningen gaver eller 
blomster, men i stedet yder et bidrag til 
Danske Flyvere's Fond. 

Bestyrelsen har allerede forud for jubi
læumsdagen henvendt sig til en række fir
maer med handelsmæssig tilknytning til 
dansk flyvning for at få markeret dagen 
med en åjourføring af fondet, og man hav
de omkring 1. juli modtaget tilsagn om 
donationer til en samlet størrelse af ca. 
30.000 kr. 

Det har naturligvis ikke været muligt at 
henvende sig til alle, og derfor skal man 
ikke føle sig forbigået, hvis man agter at 
stotte den gode sag, men blot sende sit bi
drag til fondet. 

- Hvad er egentlig dette fond for no
get? Grunden til det blev Jagt allerede i 
1921, da en kvartervært ved en indkvarte
ring af militærflyvere skænkede sin godt
gørelse på 473 kr. til velgørende form:U, og 
de kommende år voksede fondet langsomt. 

I 1929 vedtoges en fundats for fondet 
som det følgende år blev kongelig konfir'. 
meret. Det hedder i bestemmelserne: 

,,Legatet skal fo rtrinsvis tilfalde forulyk
kede danske flyvere eller deres efte,·ladte 
men skal også kunne tildeles forhenværend; 
danske flyvere og deres efterladte som er 
iærdige og trængende." ' 

Flyvestævnerne i trediverne var med til 
at f:l fondet til at vokse, og ved forenin
gens 25-årsdag i 1942 var det på ca. 
43.000 kr. 

Blandt de begivenheder i efterkrigsårene 
der har bidraget til fondet, er flere KDA'. 
arrangementer, bl.a. godt 10.000 kr. i 1955 
som overskud af det amerikanske flyvevå
ben-orkesters koncerter i Danmark, og ved 
KDA's 50-årsdag i 1959 tilfaldt der fondet 
godt 4.000 kr. ved et filmsarrangement. Så 
sent som ifjor hjalp KDA med at realisere 
kaptajn John Foltmann's bogsamling til for
del for fondet. 

Ved udgangen af 1966 var fondet på 
godt 256.000 kr. Mange har nydt godt af 
dette fonds midler, og flere vil gøre det i 
fremtiden. I årenes løb er der udbetalt ca. 
153.000 kr. 

Programmet den 18. august 
Kl. 1000: Kransenedlægning ved fly. 

vermonumentet. 
Kl. 1100-1230: Reception på Royal 

Hotel. 
Kl. 1845: Festmiddag på Langellnle

pavillonen. 

KDA har stiftet aktieselskab 

Den 26. juni afholdtes konstituerende 
generalforsamling i "Danish General Avia
tion A/S. Kongelig Dansk Aeroklubs ser
vicevirksomhed for almenflyvningen". 

Aktieselskabet er stiftet med det formål 
gennem handels- og fabrikationsvirksom
hed, herunder specielt forlagsvirksomhed, 
at fremme Kongelig Dansk Aeroklubs al
mennyttige virke. 

Aktiekapitalen er på 20 .000 kr. Even
tuelt overskud skal udelukkende tilfalde 
KDA. 

Ved den konstituerende generalforsam
ling valgtes følgende bestyrelse: Ha11s Har
boe, Leif Qvort rup, Per V . Briiel, Mo ge11s 
B11~h Pelerse11 og Po11l Erik L;reg,ird. Til 
revisor valgtes statsautoriseret revisor I I er 
H. foerse11 . 

Hensigten med Danish General Aviation 
A/S er, at det skal tage sig af de mere 
forretnin .~smæssige sider af KDA's virk
somhed, noget der er blevet særligt aktuelt 
i forbindelse med overtagelsen af FLYV. 

Som medlemmer, der siden I. juli h,tr 
købt ,arer i KDA"s serviceafdelinger, r..i. r 
set af fakturaerne, er DGA allerede tr:ldt 
i funktion . 

Trafikministeriet nedsætter kontaktud
valg for General Avlatlon 

Ministeriet for offentlige arbejder har i 
juni meddelt KDA, Erhvervsflyvnmgens 
Sammenslutning og AOPA-Denmark, at 
den stedfundne udvikling inden for luft
farten har gjort det naturligt at etablere et 
fast kontaktorgan mellem luftfartsmyndig
hederne og de organisationer, der repræsen
terer General Aviation. 

Det er hensigten fra myndighedernes side 
gennem udvalget at holde organisationerne 
underrettet om løbende arbejde med sager 
af væsentlig betydning for General Avia
tion, f.eks . med udfærdigelse af forskrifter 
p~anlægning af luftfartshjælpemidler o~ 
-tienester, og der vil i udvalget blive givet 
organisationerne lejlighed til såvel at frem
komme med synspunkter på berørte emner 
som selv at fremsætte konkrete forslag ved
rorende luftfartsvirksomhed af den omhand
lede art. 

KDA hilser dette initiativ velkomment 
?Jen havde ved redaktionens slutning endnu 
ikke udpeget sit medlem til udvalget. 

Hvad forstås ved et .sportsfly"? 

KDA havde den 15. juni sammen med 
AOPA-Denmark og Erhvervsflyvningens 
Sammenslutning en forhandling med moms
nævnet for at få afklaret, hvad man skulle 
forstå ved de "sportsfly", som ifølge moms
loven ikke er fritaget for merværdiafgiften. 

Som ordfører for delegationen foreslog 
Per V. Briiel, at dette - for at komme på 
linie med de sammesteds omtalte lystfar
tøjer, måtte være dels svævefly, dels motor
fly, som af luftfartsdirektoratet var god
kendt til kunstflyvning. 

Nævnet har den 11. juli meddelt KDA 
at man indtil videre har godkendt denn: 
definition. 
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FAI stopper for toldcarnet'erne 

FAI meddeler den 19. juni. at i over
ensstemmelse med FAI's politik for let
telse i international flyvning udført af Ge
neral Aviation piloter har man nu sat den 
tidligere vedtagne beslutning om at standse 
toldcarnet' erne i kraft. 

Toldcarnet'erne er gennem mange år ble
vet leveret af F Al for at muliggøre græn
seoverflyvninger uden at man skulle stille 
store deposita hos toldvæsenet for sine fly . 

Danmark var et af de første lande, som 
afskaffede carnet-kravet, idet KDA fik told
væsenet til at frafalde det, og siden har de 
fleste europæiske og mange andre lande 
fulgt dette eksempel. 

KDA's lægeudvalg i aktion 

Som tidligere meddelt, har KDA for no
gen tid siden nedsat et udvalg af læger me~ 
praktisk flyveerfaring til at bistå KDA 1 

forhandlinger om helbredskravene og ved 
behandling af en hel række sager om af
gørelser, som vore medlemmer ikke har væ
ret tilfredse med. 

Udvalget består af følgende læger: Over
læge dr. med. Svend Christensen, Skive 
(specialist i øre-, næse- og halssygdomme), 
dr. med. O. A . Jen1en1 Hellerup (specialist 
i øjensygdomme) , overlæge Mogens Mat
thiesen, Skive, samt overlæge dr. med. 
Palle Tårnho;, Glostrup. De tre første er 
motorflyvere, den sidste svæveflyver. 

Efter udvalgets råd har KDA henvendt 
sig dels til luftfartsdirektoratet, dels til mi 
nisteriet for offentlige arbejder og henstil
let, at man gav to svæveflyvere lejlighed 
til at uddanne sig til motorflyvere, idet 
man i begge tilfælde fandt, at de små 
mangler, der var konstateret ved helbreds
undersøgelserne, var så ringe, at de fuldt 
ud kunne opvejes ved den meget store 
flyveerfaring, de pågældende var i besid
delse af, og som måtte kunne bringe cer
tifikatreglementets dispensationsklausul i 
anvendelse. 

Flyvelotteriet 

»Jeg græmmes", skrev en lotterileder, 
der havde bebud~, at hans klub ville sælge 
det hele, da han sendte en papkasse med 
lodsedler retur. Han var desværre ikke ene 
om det, for det samlede salg blev kun 
godt 65.000 lodsedler mod 76.393 for to 
år siden, og indtægten som følge deraf til
svarende mindre. 

Bedste klub var Birkerod Flyveklub, der 
solgte 4.583 lodsedler. 

Bedste enkeltperson var Walther Nielsen, 
Midtsjælland, der solgte 1738 lodsedler og 
som medlem af KDA's lotteriudvalg ikke 
alene gav et godt eksempel, men også var 
med til at bevise, at lodsedlerne som tid
ligere kan sælges - bare man gør det. 

Lotteriets gevinster faldt på følgende 
numre: 

Serie A: 025.578 (Mascot, jordomflyv
ning eller køb hvad De vil for 15.000 kr.), 
083.186 (Sjernerejse til Rom), 017.234, 
013.070, 021.423, 094.335, 043.617, 
079.428, 031.305, 080.514, 001.134 og 
076.029 (SAS indenrigsrejse) . 

Serie B: 000.471, 046.562, 057.760 (At
las opvaskemaskiner), 068.212, 080.342, 
025.029, 067.697, 038.725, 028.241, 
093.954 og 018 .834 (Raleigh RSW cykler), 
012.838 (Aero-Lloyd-rejse til Costa del 
Sol), 048 .796, 037.991, 042.113, 081.462 
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og 034.654 (Carmen Curlers), samt 
074.684, 059.327, 071.976, 066.015, 
022.321, 004.518, 030.044, 048.221, 
011.369 og 066.042 (SAS-indenrigsrejse). 

Nye direkte medlemmer i KDA 
Mekaniker Werner lJVirenfeldt, Viborg. 
Ib Overgård, København. 
Rådg. ingeniør G. Allan Jensen, Bjergby, 

Hjørring. 
Inspektør Jorgen Jensen, Nykøbing Mors. 
Grosserer Rudolf Meier Andersen, Københ. 
Repræsentant N iels F. Mortenien, 

Hørsholm. 

Runde fødselsdage 
Civilingeniør C. V. Smith-Hansen, Rådhus

pladsen 2, Arhus C, 70 år d. 28. august. 
Direktør Chr. Thielst, Svanevænget 3, Kø

benhavn Ø, 90 år den 31. august. 
Ingeniør F. Hoghoj, Pollux Alle 4, Ka

strup 50 år den 1. september. 

I Motorflyvning 

KDA's uddannelsesudvalg startet 
KDA har nedsat et uddannelsesudvalg 

med frank Midtgård som formand og iøv
rigt bestående af Vagn Jakobsen og Arly 
Larsen samt en observatør fra AOPA. 

Udvalget beskæftiger sig først og frem
mest med uddannelsen af privatflyvere, 
både i teori og praksis, men vil desuden 
se på spørgsmålet om en højnelse af in
struktørernes standard. 

Nu også juridisk assistance på øerne 
Som meddelt har KDA truffet aftale 

med lrs. K. Ørum Jensen, Ålborg, som 
KDA's faste juridiske konsulent for med
lemmer i Jylland. 

For vore medlemmer på øerne har vi nu 
truffet en tilsvarende aftale med landsrets
sagfører Borge Moltke-Leth, Amaliegade 
12, København K (tlf. (01) 11 65-11) . 
Medlemmer, der får brug for assistance, 
kan henvende sig direkte hertil og skal selv 
betale honoraret for assistancen, med min
dre det drejer sig om en så principiel sag, 
at KDA finder aet fornødent at træde ind 
i billedet. 

Molkte- Leth, der tidligere har været for
mand for KDA og er medlem af præsidiet, 
har forbeholdt sig at anvende medarbejdere 
i sit firma ved sagernes behandling, men 
hans personlige kendskab til praktisk flyv
ning vil der naturligvis kunne drages nyt
te af. 

Ændring I certifikatreglementet 
I "Meddelelser fra luftfartsdirektoratet" 

af 29. juni (modtaget 3. juli) oplystes det, 
at ministeriet for offentlige arbejder den 
12. juni havde udstedt en bekendtgørelse 
med ændringer i certifikatbekendtgørelsen 
af 20. marts 1963. Disse var trådt i kraft 
den 20. juni. 

Bekendtgørelsen sætter gyldighedsperio
den for B-certifikater og for instrumentbe
viser til såvel A- som B- op fra 6 til 12 
måneder. 

Desuden vil eneflyvningsbevis fremtidig 
blive udstedt af instruktøren, som derpå 
rapporterer herom til luftfartsdirektoratet. 

Det er en lille rationalisering i arbejds
gangen af den slags, som KDA er gået ind 
for, at direktoratet søger at gennemføre. 

Kalender - motorflyvning 

19-20/8 Østersørally, Liibeck. 
2-3/9 Indvielse af Randers Flyveplads. 

3/9 Indvielse af Spjald flyveplads . 
9j9 "Sørøverfest" på Samsø 

10/9 Flyvestævne i Billund. 

DM og NM i denne måned 
Sidste led i kvalifikationskonkurrencerne, 

hvis resultat er afgørende for udtagelsen 
af det danske hold til NM, finder sted på 
Stauning flyveplads den 6. august med 
Ringkøbing Skjern Tarm Flyveklub som 
vært. Nærmere detaljer er sendt direkte til 
klubberne. Denne konkurrence gælder sam
tidig danmarksmesterskabet; i den hen
seende hænger konkurrencen ikke sammen 
med de foregående. D . v. s. man kan til
melde sig til DM, selv om man ikke har 
været med i de tidligere konkurrencer. 

Det benyttede mange sig af i Ringsted 
ifjor, og vi håber på lige så stor deltagelse 
i Stauning den 6. august. 

Kort efter DM tilmelder KDA det dan
ske hold til de nordiske mesterskaber, der 
finder sted på svæveflyvecentret JåmiJårvi 
i Finland den 26. og 27. august. 

Ved årets konkurrencer har KDA iøvrigt 
haft god gavn af nogle nye sæt stopure, 
hvoraf P. V . Br,iel har skænket det ene, 
Poul Heide det andet, mens KDA selv har 
købt resten. 

Randers Flyveplads Indvies 2. september 
Det våde forår forsinkede jordarbejdet på 

Randers flyveplads en del, men heldigvis 
satte tørvejret ekstra kraftigt ind, og Randers 
Flyveklub kan med sikkerhed sige, at plad
sen vil være klar og kan bære lørdag den 
2. september, hvor det store indvielsesar
rangement løber af stabelen. 

Flyveklubben venter optimistisk omkring 
10.000 mennesker til indvielsen, og der er 
etableret et godt samarbejde med det altid 
tjenstvillige ingeniørregiment i Randers, 
der bl. a. har stillet parkeringsplads til rå
dighed. 

Ved opvisningen regner man med delta
gelse af Chipmunks fra Avnø, artillerif!y, 
Falck's Do 28, demonstration af land
brugsflyvning, formationsflyvning af fly fra 
Litex, kunstsvæveflyvning ved Dyhr Thom
Jen i en Foka, faldskærmsudspring fra 
Dansk Faldskærms Union m. m. 

Flyverløjtnant Mo,-up fra Skrydstrup bli
ver flyveleder. 

Der vil blive udsendt invitation til alle 
flyveklubber, og man håber på stor del
tagelse fra flyverkammerater, der vil hjælpe 
Randers Flyveklub med at vække interesse 
for flyvning på egnen. 

Lad os alle møde op og hjælpe klubben 
med stævnet. Motorflyverådet har iøvrigt 
henlagt sit næste møde til Randers den 2. 
september. 

Spjald flyveplads indvies 3. september 

Den nye flyveplads ved Spjald indvies 
søndag den 3. september med en mindre 
opvisning. Det er dagen efter indvielsen af 
Randers, så mange vil forhåbentlig fortsætte 
vestpå og være med til at indvie endnu 
en plads. 

( Mere motorflyvning side B 31) 



Klubnyt 

Bornholm! Flyveklub måtte på grund af 
uforudsete hindringer aflyse det planlagte 
rally den 12. august, men holder i stedet 
fødselsdagsfest med middag på hotel Hel
ligdommen om aftenen den 11. august. 
Klubbens venner er velkomne og vil i så 
stor udstrækning som muligt blive privat 
indkvarteret. Man bedes melde deltagelse 
til klubben Jeuest .5 . auguJt (Kjeld Johan
sen, Klemensker 329). Der skoles iøvrigt 
med stor energi på Rø flyveplads af det 
nystartede " Bornair", og udover de 17 ele
ver ventes ca. 20 at starte et af klubben ar
rangeret teorikursus sidst på sommeren. 

Nord-Ah FJJ11ekJub holdt midsommerfest 
den 24. juni på flyvepladsen og der var 
samtidig en slags indvielse af klubbens 
hangarudvidelse og en "lysfest" for elek
tricitetens indtog på pladsen. Dagen efter 
var der lejlighed til at se ringriderfest i 
Nordborg. 

Rallynyt 

Nordmeer-Rall)'e fik en god indledning 
den 1. juli, da 34 fly med små hundrede 
deltagere kom fra Diisseldorf til Skovlunde, 
hvor Sportsflyveklubben tog gæstfrit imod 
og bod på frokost, og hvor der blev skabt 
en del kontakter for gæsterne, som dagen 
efter som led i en konkurrence havde en 
udflugt til Bornholm. Den 14. juli passe
rede de Alborg på hjemvejen fra den lange 
tur gennem Finland, Sverige og Norge. 

I det internationale amator/1)0-rally i Ro
chester, Kent i England havde Fyns Flyve
klub stor succes. Der deltog tre Jodelfly, 
som fløj derover fredag den 16. juni og 
deltog i navigationskonkurrence om lørda
gen, hvor Skiold Nit:lsen og fack Andersen 
blev nr. 1 og vandt en sølvpokal, som de 
dog ikke fik med hjem. I stedet fik de en 
miniature-udgave af den samt en flot fly
vetaske med indhold. Fiord Chriiten1en fik 
1. præmie (sølvpokal) for udførelsen af 
sin }odel, og Robert Ra1muuen blev nr. 3 
og fik et slips. - Fyns Flyveklub har også 
deltaget i rallyet i Luxembourg ved Hagg
man og i Holland ved Holst. 

I RothmanJ International Air Rally i 
Ulster deltog Niel1 Illum fra Sportsflyve
klubben og blev nr. 4 i en Cherokee. 

Nye priser efter moms'en 

Foreløbig er der ansat nye priser på 
følgende bøger og journaler: 
Airfield Manual Denmark .. .. .. kr. 99,00 
Motorflyvehåndbogen ............ kr. 74,55 
Svæveflyvehåndbogen . . . . . . .. .. .. kr. 60,50 
Radiotelefoni for Flyvere .. .. . . kr. 25,30 
Rejse- og luftfartøjsjournal .. .. kr. 22,00 
Motorjournal .. .. . . .. .. .. .. .. .. . .. kr. 19,00 
Propeljournal .. .... .. .. . .. .. ..... . kr. 19,00 
Logbog for motorflyvere ........ kr. 17,05 
Flyvebog for svæveflyvere .. .... kr. 7,70 

Portugiser vil udveksle emblemer 

En portugisisk privat- og svæveflyver ved 
navn f 01e Pedro N. R. de Azevedo, Rua 
Leite de Vasconcelos 72, 5D, Lissabon 2, 
vil gerne bytte metalemblemer fra danske 
flyveklubber med portugisiske. Interesse
rede bedes skrive til den angivne adresse. 

I Svæveflyvning 

Arnborg i august 

Der var god deltagelse i skolen og klub
lejrene i juli og der blev udført mange fine 
flyvninger fra centret. 

I den første augustuge kører årets fjerde 
instruktørkursus, som samtidig er premieren 
pil den nye type af førsteinstr11ktorkur1us, 
der efterfølger hjælpeinstruktørkursusud
dannelsen og derfor former sig noget ander
ledes end de hidtidige I-kursus. Kursus le
des af Borge ChristiaJ1Je11 med en stab af 
erfarne lærere. 

Den folgende uge er der skyf/yvningikur
nu. og efter mange og langstrakte forhand
linger siden 4. januar i år blev der endelig 
udsendt Notam om sl..-yflyvningrnmrådets 
oprettelse fra 15. juli. Området må kun 
benytte;, når der på forskriftsmæssig måde 
af Arnborgs chi;f er opnået tilladelse hertil 
på rette sted i Karup i overensstemmelse 
med aftalen mellem KDA og flyverkom
mandoen. Aftalen må overholdes ganske 
nøje i alle enkeltheder. Der er iår indføjet 
en passus om, at den kan opsiges med dags 
varsel, og bare en enkelt, der ikke holder 
sig reglerne efterretteligt, kan derfor øde
lægge mulighederne for alle andre. Der er 
samtidig udsendt en BL 8-4 om skyflyvning 
med svævefly. 

Der er iøvrigt åbnet muligheder for 
flyvning uden for de normale tidsrum, hvis 
man har radio, men der skal træffes særlig 
aftale herom i hvert enkelt tilfælde. Flyve
våbnet er meget interesseret i at opnå er
faring med brug af radio, og det er svæve
flyverådet ligeledes, da gode erfaringer her
med vil kunne lette hele problemet frem
over. 

Alt for mange havarier med de 
to-sæd ede 

I årets første halvdel er der rapporteret 
7 havarier, alle udført med tosædede svæ
vefly og de 5 af meget alvorlig karakter, 
hvilket foranledigede svæveflyverådet til at 
udsende et cirkulære sidst i juni. Samtidig 
udsendtes et spørgeskema med forslag til 
kaskoforsikring! 

4 af havarierne er af meget ens karakter 
og af en type, der har det med at optræde 
"epidemisk" - vi havde en "stime" for et 
par år siden, men efter propaganda mod 
dem forsvandt de næsten helt, og det ma vi 
have dem til igen. 

Det drejer sig om, at man enten flyver 
termik og herunder driver for langt fra 
pladsen, eller at man under flyvning i 
meget stærk vind kommer så langt bagud, 
at man - især hvis man samtidig kommer 
ud for stærk faldvind - ikke kan nå ind 
til pladsen. 

I nogle tilfælde har piloten alligevel hå
bet, det gik, og er blevet hængende i træer, 
i andre tilfælde forsøger man en udelan
ding, men så sent, at der ikke er tid til at 
forberede og gennemføre den ordentligt. 

I to af tilfældene er der tilmed udført 
krappe drej i lav højde i forbindelse her
med. 

Ved havarierne blev en Bergfalke fra Als 
ødelagt og en elev blev såret; en Lehrmei
ster fra Herning blev 70 pct. havareret; en 
Bocian i Frederikshavn stærkt beskadiget 
og den ene pilot måtte en uge på sygehuset. 
Endvidere fik Falster en Bergfalke-krop 
så slemt vredet, at den måtte repareres for 
5000 kr. i Tyskland. 

Kalender - svæveflyvning 
29/7-6/8 Førsteinstruktørkursus 

(Arnborg). 
6-13/8 Skyflyvningskursus (Arnborg). 

28/11 S-teoriprøve. 

Tilsyneladende glemmer man at sørge for 
tilstrækkelig reservehoide til at imødegå 
de synkområder, som man jo altid må 
være forberedt pi ved svæveflyvning. Hvis 
alle landingsdispositioner indrettes for
skriftsmæssigt, så man befinder sig på ob
servationslinien i 150 m ud for landings
T'et, kan sldanne havarier undgås. Disse 
havarier mil give anledning til, at denne 
regel indskærpes og overholdes i alle klub
ber. 

Det sidste havari skete for PFG i Ka
lundborg og minder silende om Rhonler
che-havariet i Roskilde sidste efterår, hvor
om luftfartsdirektoratet nylig har udsendt 
en rapport, som det er klogt at rekvirere 
og gennemgå. 

Der blev wirebrud i ca. 80 m højde, hvor 
der efter omstændighederne burde være 
landet ligefrem. I stedet går man rundt i 
et snævert drej til højre for at lande i det 
normale omd.de, men går i jorden i et be
gyndende spind, hvorved Polyt'en blev øde
lagt og eleven kom ret slemt til skade med 
brud på begge ben og en arm m. m. 

Svæveflyverådet beder ministeriet 
korrigere to havarirapporter 

For at uddrage erfaringer af havarirap
porter, så vi i størst muligt omfang kan 
drage lære af dem og undgå nye havarier, 
må rapporterne være så grundige og rigtige 
som muligt. Det finder svæveflyved.det 
ikke har været tilfældet ved to rapporter, 
nemlig om et flyslæbhavari i 1963 og den 
om Lis'en i Odense sidste sommer. 

Da luftfartsdirektoratet ikke har fundet 
anledning til at følge rådets opfordring om 
at ændre konklusionerne, har svæveflyveri
det nu henvendt sig til ministeriet for of
fentlige arbejder og bedt dette om at gøre 
det. 

Ny S-kontrollant 
Erik Toft har mlttet trække sig tilbage 

fra hvervet som svæveflyvekontrollant, da 
han læser til erhvervsflyver, og i hans 
sted har luftfartsdirektoratet pi svæveflyve
rådets indstilling udpeget Leif Cor)'don, 
Stensballe Strandvej, Horsens (tlf. (06) 
62 10 51). 

Husk funktionsprøve ved 
lægeundersøgelsen 

En del klubber har beklaget sig over, at 
mange af deres medlemmer får den ind 
sendte lægeattest retur med krav om en 
funktionsprove. Det viser sig, at hiftfarts
direktoratet for nogle måneder siden nøjere 
har præciseret kravet til den funktionsprøve, 
der er anført på blanketten, og på vejled
ningerne har man påtrykt følgende, deL 
imidlertid ikke findes pi de gamle vejled
ninger, mange har liggende og møder op 
hos lægen med: 

,,NB. Funktionsprøve skal altid foretages. 
Direktoratet foretrækker en funktionsprøve 
gående ud på måling af blodtryk, respira
tion og puls. Derefter 15 dybe knæbøjnin
ger, og pulsen tælles i perioder af '5 se
kunder, indtil den atter er normal. Derefter 
atter måling af blodtryk og respiration." 
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Flyvedagskonkurrencerne 
Der er sket betydelige forskydninger i 

konkurrencens klasser, og flere klubber har 
,,fyldt op" og er kommet med. Pladsen til
lader os desværre ikke at fortælle nærmere 
om en hel del fine præstationer, men vi må 
nøjes med stillingen pr. 1. juli, idet vi be
mærker, at kun de to første i den indivi
duelle klasse har "fyldt op" med tre di
stancer og tre hastigheder. 

Individuelt 
1. Ib Braes .................. . 
2. B. Skovglrd Sørensen .. . 
3. Leif Corydon ........... . 
4. N. Sejstrup ..... . ... ..... . 
5. Lindhardt ... ...... ....... . . 
6. Jørgen Mølbak .. .... .. . . . 
7. J. A. D . Friis ........... . 
8. Sv. Ravn ... .. ......... ... . 
9. P. Weishaupt ... ... ..... . 

10. K. Dahl .. . ......... ....... . 

Distance (klubber) 
1. Aviator ... . .... 1126 km 
2. København . . . 920 km 
3. Havdrup . ... .. 1160 km 
4. Karup .. . . . . . .. 890 km 
5. Midtjysk 790 km 
6. Birkerød .. . .. . 768 km 
7. Ringsted ... ... 888 km 
8 . Værløse ....... 757 km 
9. FSN Alborg . 657 km 

Varighed (klubber) 
I. Værløse .. ... . .. ............ . 
2. Ringsted ... ... .. .. . .. . . .. . . .. 
3. Arhus .. ..... ... ............ . . 
4. Silkeborg .... ........... . .. . 
5. Havdrup .. ....... ..... .... . . 
6. København ..... .. .... ... .. . . 

Hastighed (klubber) 
1. Aviator ... .. .......... ... .. . 
2. København ..... . . .. .... . 

Nyt fra svæveflyveklubberne 

3297 points 
3122 points 
1952 points 
1859 points 
1826 points 
1711 points 
1662 points 
1451 points 
1293 points 
1005 points 

2252 points 
1686 points 
1515 points 
1500 points 
1468 points 
1321 points 
1201 points 
1199 points 
1130 points 

38 t Ol m 
34 t 24 m 
32 t OS m 
30 t 31 m 
27 t 53 m 
26 t 38 m 

3838 points 
2009 points 

Bfrkerod har på sit skolehold motorfly
verådets formand P. V. Briiel, som efter rn. 
25 starter gik solo på Rhiinlerchen. 

Frederikss1111d-Frederiksværk fik i den 
forste måned udført 250 flyvninger med 
den ene Bergfalke og holdt sin første !eir 
den 9.- lS. juli, hvorefter også den and;n 
skulle være klar. Klubben har fået hjælp 
fra instruktører bl. a. i Birkerød. Der af. 
holdes endnu en "sommerlejr" i begynde!-

LEDIG STILLING I KDA's 
GENERALSEKRETARIAT 

Da vor svæveflyvemedarbejder Jør
gen Olsen nu definitivt er fratrådt for 
at begynde på en uddannelse, er 
stillingen ledig i generalsekretariatet 
i Rømersgade. 

Vi håber, at der blandt vore medlem
mer eller disses bekendte findes et 
emne til stillingen, idet meddelelse 
herom i FLYV tidligere har givet bed
re resultater end dagspresseannon
cering. Vi søger: 

MANDLIG MEDARBEJDER med prak
tisk kendskab til flyvning (især svæ
veflyvning), klubvirksomhed og al
mindeligt kontorarbejde. 

Ansøgning med detaljerede oplysnin
ger, muligt tidspunkt for tiltræden 
samt lønkrav til KDA's generalsekre
tær, Rømersgade 19, København K. 
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sen af september med endnu større tilmel
ding end i juli. 

Holbeek's Motorfalke er blevet døbt 
,,Danfalk I" af borgmester Johs Steen
strup, hvis frue tog byen i øjesyn fra den. 
Klubben har hjulpet København med flyve
plads mens græsset var for højt i Roskilde. 

Kolding fik midt i juni en ny K-8 hjem 
fra Schleicher, idet man selv hentede den 
dernede. 

Kobe11hav11 måtte flytte sin sommerlejr til 
Herning som i tidligere år, men har også 
haft medlemmer i Arnborg. Klubben har 
bestilt en K-13 til juni 1968, efter at nogle 
medlemmer har prøvet typen i Tyskland. 

Næstved bragte den 17. juni den gamle 
2G-prototype, OY-ATX, til Egeskov-mu
seet. 

Ringsted har haft flere hold på Arnborg 
i sommerens løb og udført en del gode 
flyvninger med Vasamaen. 

Silkeborg har haft problemer, fordi man 
i fo råret ved et usædvanligt uheld fik sin 
wire i en højspændingsledning, men har nu 
truffet forholdsregler, så det ikke skulle 
gentage sig. 

v m;y.rk holdt stort flyvestævne den 25. 
juni, men det alt for gode vejr bevirkede, 
at der ikke kom helt så mange tilskuere 
som ønsket. Der var dog nok til et over
skud, og desuden er der kommet et dusin 
nye medlemmer til klubben. 

Vibo,·g mister sin flyveplads ved Bording 
til efteråret, da den nye ejer ikke ønsker at 
udleje arealet. I stedet håber man at kunne 
benytte Viborg flyveplads, hvor man alle
rede har prøvet at flyve med gode resul
tater. 

I Modelflyvning 

Sverige vandt landskampen 
Det blev traditionelt dansk blæsevejr ti) 

den nordiske landskamp for fritflyvende 
modeller på Vandel den 9. · juli, men det 
begunstigede ikke vort hold at være på 
hjemmebane og i hjemmevejr. Indtil nær
mere referat i næste nummer er her de 
vigtigste resultater: 
A 2: R. Michaelsen, Norge ...... S25 sek. 

Matti Pyykko, Finland .. .. . S05 sek. 
Jukka Sillgren, Finland . . . S04 sek. 
Michael Væth, Danmark ... 478 sek. 

C 2: Ragnar Ahman, Sverige .... 78S sek. 
Rolf Sundin, Sverige . . . .. . . 690 sek. 
Poul Rasmussen, Danmark 624 sek. 

D 2: N. E. Hollander, Sverige ... 887 sek. 
Urban Nygren, Sverige .. . . 874 sek. 
Seppo Haapalainen, Finland 739 sek. 
Steen Agner, Danmark .... 731 sek. 

Sverige vandt den samlede konkurrence 
med S649 sek. mod Danmarks 4990, Fin-
1:tnds 4425 og Norges 807, og Sverige vandt 
ligeledes holdvis C 2 og D 2, mens Fin
land vandt A 2. Danmark lå i alle tre klas• 
ser på andenpladsen. 

Sommerlejren 1967 
Indtryk fra Vandel: Dejligt vejr, SS del

tagere, god byggestandard, pragtfuldt vejr, 
4 A-, 5 B- samt 7 C-diplomer, megen god 
diskussion, godt vejr, 2 kombinerede C-di
plomer ved Sehested og Carl Gerstrom, bad
ning i Jelling, fint vejr, fodbold, hård kon
kurrence i luftkamp, stor indsats i chuck
glider og maraton, pølsegilde, mere godt 
vejr. 
Resultaterne: 
KLM (bedst bygget model) 
1. Thomas Kongsted Hansen (134) 

Kalender - Modelflyvning 
12-13/8 Konkurrence (L-H) Ungarn. 
12-15/8 Konkurrence (R) Salzburg. 
14-19/8 VM (F) Tjekkoslovakiet. 
15-30/8 Konkurrencer (skræntmodeller) 

Italien. 
19- 20/8 
25- 28/8 
28/8 

DM (skræntmodeller), Thisted. 
Criterium des As (L), Belgien. 
Høstkonkurrence (L) Nord + 
Syd. 

2. Per Grunnet (131) 
3. Per Grunnet (131) 
A 1 (5 perioder med 12 deltagere) 
1. Per Grunnet (131) ... .. .... .. . 700 sek. 
2. P. E. Lyregård (131) . . ....... 651 sek. 
3. Frans Storr-Hansen (134) .... 556 sek. 
A 2 begynder (5 perioder, 5 deltagere) 
1. Karsten Kongstad (230) . .. ... 717 sek. 
2. Jens Enk Lund (230) ......... 701 sek. 
3. Sv. G. Frederiksen (230) ..... S53 sek. 
A 2 ekspert (5 perioder, 10 deltagere) 
1. Th. Kongsted Hansen (134) . 900 sek. 
2. Per Grunnet (131) ...... . .. . .. 83S sek. 
3. Peter Stengade (301) . . .... .. . 713 sek. 
Gummimotor (5 perioder, 8 deltagere) 
1. Thomas Køster (134) .. .... .. . 900 sek. 
2. Chr. Schwartzbach (105) ...... 560 sek. 
3. Jens Gerstrøm (S23) ......... SS6 sek. 
Gasmotor (5 perioder, 4 deltagere) 
1. N. C. Christensen (116) ... . .. 677 sek. 
2. Carl Gerstrøm (S23) .... . ...... 494 sek. 
3. Bent Sehested (301) . ...... ... . . 452 sek. 
Chuckglider (10 starter, 12 deltagere) 
1. Thomas Køster (134) . .. ..... 403 sek. 
2. Niels Roskjær (131) ..... ...... 402 sek. 
3. P. E. Lyregård (131) .... . ...... 285 sek. 
Maraton (1 times perioder, 12 deltagere) 
1. Jens Gerstrøm (523) .. .. . ...... 986 sek. 
2. Klaus Mogensen (540) .. ... .. 920 sek. 
3. Frans Storr-Hansen (134) .... 863 sek. 
Hastighed (Bedste af 3 flyvninger, 

3 deltagere) 
1. Leif Eskildsen (630) .. ...... 189,5 km/t 
2. Lorens Asmussen (147) . . . 134,8 km t 
3. Jørgen Nielsen (635) . .. ... 128,1 km/t 
Kunstflyvning, begynder (Sum af de 2 

bedste af 4 flyvninger, 8 deltagere) 
1. Carsten Ullerup (623) ..... 3297 points 
2. Holger Madsen (630) ...... 2359 points 
3. John Mau ( 63S) .. .... .. . . . 2271 points 
Kunstflyvning, ekspert (Sum af de 2 

bedste af 4 flyvninger, 5 deltagere) 
1. Leif Eskildsen ( 630) . . . . . . 7245 points 
2. Kaj Petersen (630) ...... .. . 6216 points 
3. Emil Madsen (630) .. . .... . 6061 points 
Holdkapflyvning (2 deltagere) 
1. E. Thygesen-~f. Berkowitz (138) 

12 min. 18 sek. 
2. C. Ullerup-O. Cortzen (623+316) 

17 min. 23 sek. 
Kampflyvning (6 deltagere) 
1. John Mau (63S) 
2. Lorens Asmussen (147) 
3. Jørgen Nielsen (63S) 
Radiostyring (Landingskonk., 3 delt.) 
1. Kaj Hansen (623) 
2. Svend Nielsen (208) 
3. Lars Holger Petersen (623) 
lndivi.duel pointturnering (58 deltagere) 
1. Leif Eskildsen ( 630) . . . .. . . . . . 92 points 
2. Bent Sehested (301) ....... . .. 81 points 
3. Erik Thygesen (138) ......... 78 points 
Holdpointturnering (10 hold å 3 mand) 
1. J. Gerstrøm, C. Gerstrøm, S. Hiilerup 

( 523+ 131) . . . . . . . . ... . .. . . . . . 173 points 
2. C. Ullerup, E. Thygesen, M. Berkowitz 

(623+138) . .. . .... ... .... .... 161 points 
3. H. Madsen, L. Eskildsen, B. Simonsen 

( 630) . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . 117 points 
Lyregård. 
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Nordisk Flyveforbund 
holder møde i Danmark 

De nordiske aeroklubbers s:l.lllarbejds
organ, Nordisk Flyveforbund (Association 
of Nordic Aeroclubs} holder i dagene 21. 
-24. september sit årlige mode, som den
ne gang finder sted i Danmark med KDA 
som vært. 

NFF blev startet i 1963 på initiativ af 
Norsk Aero Klubb's daværende formand, 
W'. lP'. Bulukin, ved et mode i Oslo og 
har siden holdt moder i Helsingfors, 
Stockholm og Reykjavik, og nu er det altså 
Danmarks tur til at være vært. 

De delegerede er de nordiske aeroklub
bers formænd og generalsekretærer, men 
herudover er det blevet tradition, at værts
landet kan deltage med andre sagkyndige 
såsom bestyrelsesmedlemmer eller perso
nale. 

På dagsordenen i de senere år har bl. a. 
stået fælles optræden udadtil i FAI, fælles 

Nye direkte medlemmer i KDA 

Ingeniør Kaj Thorn, Alborg. 
Flyvestyrm.asp. Paul Ventmp, København. 
Skuespiller Axel Strobye, København. 
Tandlæge Peter B1111dg!1rd, Ry. 
G111111ar Stokholm Je11se111 Birkerød. 
Direktør, ingeniør Einar Bæk, Gentofte. 
Chauffør Henning Andersen, Kolding. 
Arthur G,uzrdsted, Snekkersten. 

Runde fødselsdage 

Ingeniør F. Hoghoj, Pollux Alle 4, Ka
strup, 50 ar den 1. september. 

F:tbrikant Svend Bergsoe, Glostrup, 65 år 
den 15. september. 

Civilingeniør E. 117. Schiotz, Box 114, Al
borg, 75 år den 15. september. 

F:tbrikant Borge Otlar Hansen, Nyel:tndsvej 
53, Kbh. F., 50 år den 25. september. 

Civilingeniør Aage Ømm, --Poul Andersens
.,.oj 14- Holstebro, 50 lir den 29. sep
tember. 

Ingeniør Per Mouritzen, Llnnesg".i.,. 18 K 
50 ar den 1. oktober. ' ' 

Grosserer Borge Sandagger, Mejlgade 49, 
Arhus, 50 ar den 2. oktober. 

Nye bøger i KDA's bibliotek 

D . P. Davies: Handling the Big Jets. 

Canadisk kadet-korrespondance 

Sgt. G. D. Redmond, 2710 Priscilla St., 
Ott:twa 14, Ontario, Canada, som er ser
gent i Royal Canadian Air Cadets, ønsker i 
anledning af Canada's 100-års-jubilæum 
at korrespondere med ligesindede i Eu
ropa. 

stillingtagen i forholdet til de nordiske 
luftfartsmyndigheder samt aeroklubbernes 
løbende samarbejde, bl. a. på det sportslige 
område. Herudover har møderne i høj 
grad informativ karakter, man udveksler 
erfaringer om virksomheden og lærer af 
hinanden til fælles gavn, og man foretager 
besøg i lufthavne og andre steder af flyve
mæssig interesse. 

Mens de øvrige lande udelukkende har 
holdt deres møder i disse landes hoved
stæder, har KDA tænkt sig at henlægge 
noget af dette års møde til Jylland, nem
lig i Filskov, for også at vise, hvad vi 
præsterer af flyvning udover landet. 

De delegerede vil også blive modtaget 
af trafikminister Svend Horn. 

I indeværende år er KDA' s formand, 
Hans Harboe, præsident for Nordisk Fly
veforbund og vil som sådan lede møderne. 

I Motorflyvning 

Fint DM sluttede konkurrencerne 

Tredie runde i kvalifikationsturneringer
ne blev afviklet i fint vejr pli den dejlige 
flyveplads ved Nykøbing Sjælland den 23 . 
juli. 

Flyverhjemmeværnet "faldt ud" i sidste 
øjeblik, men klubben kl:irede problemerne 
med tidtagning på vendepunkter til ug. 
Man havde konstant radiokontakt med po
sterne med det resultat, at alle tider indløb, 
mens landingsøvelserne blev afviklet. Re
sultaterne af øvelsen forelli derfor midt 
på eftermiddagen, og præmierne kunne si
ledes have været uddelt inden hjemrejse. 

Det er sjældent muliBt at nå udregnin
gerne, mens øvelserne foregh; derfor hav
de man ikke sikret sig præmier til udde
ling. Disse måtte således eftersendes til 
vinderne i lighed med de foregliende 
ov"lser. 

Res"\"'tet blev, :it Niels Briiel vandt 
med 53 points, tu1~t af sm tar r. . v,ue, 
med 182, K. Nielsso11 med 200, H. Godt
fredsen med 227, H . P. Terpager med 243 
og Nissen-Petersen med 268. !alt var der 
11 deltagere i denne konkurrence i ferie
tiden. Sammenlagt af tre konkurrencer før
te P. V. Briiel med 14, fulgt af Nielsson 
med 11 og Niels Briiel med 9 points. 

En vel tilrettelagt og vel gennemført 
øvelse. Det samme kan med fuld ret siges 
om den 4. og sidste øvelse - som sam
tidig var danmarksmesterskabet. 

Den blev afviklet pl Stauning flyveplads 
i meget fint vejr den 6. august. Uden at 
sige noget ufordelagtigt om tidligere værts
klubber var denne vel den bedst arrange-

rede. Briefing blev holdt præcist, og før-
ste maskine afgik planmæssigt. Også her 
indløb tiderne pr. radio kontinuerligt, og 
beregnere kunne gøre resultaterne op for 
navigation og specialopgaver, mens lan-
dingsøvelserne løb af stablen. 

lait v:tr der hele 21 deltagere. Resultat: 

nav land spec ialt 
1. Heide .. ... .. 75 31 25 131 
2. N . Briiel .. . 102 142 60 304 
3. P. Briiel .... 154 137 60 351 
4. Gunnar Bak 315 70 40 425 
5. Erik Olsen 282 128 30 440 
6. H. Terpager 156 250 35 441 
7. M. K. Olesen 273 109 70 452 
8. K. Nielsson 376 77 50 503 
9. G. Jørgensen 307 165 35 507 

10. Niels Illum 299 175 50 524 

Sammenlagt førte P. Briiel med 18, Niels 
Briiel havde 14, Nielsson 11 og Heide og 
Illum hver 6 points. 

Heide fløj Rallye Commodore, Briiel'er
ne Tri-Pacer, Bak Tiger Moth, Olsen KZ 
VII, Terpager og Nielsson Cherokee, Ole
sen Cessna 172, G. Jørgensen Commodore 
og Illum KZ III. 

Heide viste sig igen i topklasse. En 
overgang kun i landinger truet af Erik 
Olsen, som lavede 3 særdeles fine landin
ger. Blot den ene havde ramt stregen og 
ikke 10 an på den gale side, havde lan
dingerne givet 28 points imod Heides 31. 

Glædeligt var det :tt se "de gamle rot
ter" stadig holde sig i topform. Ønskeligt 
v:tr det at se de yngre i faget stadig for
søge at gøre sig bedre. 

Dette års 4 øvelser har givet mange go
de og værdifulde erfaringer blide for del
tagere og for arrangører. Dem skal der 
bygges videre på. 

Vel mødt til næste år, med endnu bedre 
resultater. 

Walther Nielsen. 

Nordisk Motorflyvekonkurrence 

Når dette nummer kommer læserne i 
hænde, er vort hold netop vendt hjem fra 
Nordisk Motorflyvekonkurrence p¼ Jiifm
flyveskolen i Finland, hvor det den 26. 
og 27. august har dystet med de øvrige 
nordiske lande. 

hv,..,,,, 1-;tocl af Niels Briiel Kurt 
Nielsson og Poul heiåe n, ..... "ar V B.-;J-1 
som holdleder og lJ7 alther Nielsen som 
jurymedlem. 

Luftmeldeøvelse 14. oktober 

Lørdag den 14. oktober kl. 1300-1700 
afholdes luftmeldeøvelse i Jyll:tnd og på 
Fyn. På den normale navigationsrute er 
der indlagt en særlig øvelse for piloterne. 
Der skal bruges omkring 30 fly ialt. In
teresserede medlemmer, der har kontrakt 
med flyverhjemmeværnet, bedes omg. mel
de sig til K.D.A.'s Skovlunde-kontor. 
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Indvielsen af Randers og Spjald 

Som omtalt i sidste nummer indvies 
Randers flyveplads ved et flyvestævne ar
rangeret af Randers Flyveklub lørdag ef. 
termiddag den 2. september kl. 1400, hvor 
klubben håber at se mange tilflyvende 
Pladsen ligger 5 km nord for centrum af 
Randers lige øst for landevejen til Maria
ger og har en standardbane i retningen 
06/24. 

Og søndag er det som sagt Spjalds tur 
til at indvie sin flyveplads. Spjald ligger 
ØNØ for Ringkøbing ved hovedvej 11, 
4-5 km nord for krydset med hovedvej 
15 mellem Herning og Ringkøbing. 

Flyvepladsen ligger sydvest for byen, 
har en 635 m græsbane 13/31 og ved ind
vielsen telefon Spjald nr. 20. Ankomst 
helst inden kl. 1230. 

Luftfart 67, Billund 9.-10. september 

Flyveklubberne i Billund håber, at det 
arrangement, der løber af stabelen den 
9. og 10. september, med årene skal kunne 
blive et dansk luftfartsmarked - dog uden 
luftgynger og andet gøgl. 

Efter det program, der forelå ved redak
tionens slutning, startes der lørdag mid
dag med udstilling på hele lufthavnens 
areal af civile fly - deriblandt flere jet
forretningstyper - samt af træningskom
mandoens store udstilling, en udstilling 
fra forsvarets velfærdstjeneste, et raketbat
teri, muligvis kampvogne og en Radar Fle
dermaus batalion. 

Der vil blive improviseret opvisning og 
demonstration af flytyper, rundflyvning i 
Cimber Air's nye N ord 262, ligesom der er 
taxaflyvning til rimelig pris mellem Bil
lund og Kastrup med Lear Jet. 

Søndag suppleres udstillingen med fly 
fra flyvevåbnet (Chipmunk, T-33, Hunter 
og S-61), og om eftermiddagen bliver der 
et regulært flyvestævne, hvor flyvevåbnet 
deltager med Chipmunks og S-61, hæren 
med AOF-opvisning fra naboerne i Vandel, 
RAF muligvis med en V-bomber, ligesom 
der naturligvis bliver kunstflyvning med 
svæve- og motorfly, faldskærmsudspring 
etc. 

Ved annoncering i 10 dagblade på Fyn 
og i Jylland, pressekampagne og 10 timers 
bannerslæb over j}'ske byer håber arran
gørerne at få masser af tilskuere ind til 
dette propagandastævne for flyvningen. 

Man ser naturligvis også gerne mange 
private fly på besog, men gør opmærksom 
på, at der søndag vil være restriktioner for 
beflyvningen på lufthavnen hele dagen. 

Klubnyt 

Horsens Flyveklub er nu tilsluH0 • n.o.n 

t'" 0 med ., , .. ,,va- n::iuuoen har 7 cer-
1hKafluuenavere og 25 øvrige medlemmer. 

Poul Heide, Gramrode, er formand, og 
klubbens adresse er Preben Kristensen, 
Tunøgade 2, Horsens. 

Hobro Fl;veklub er en anden ny klub, 
som også har tilmeldt sig KDA med virk
ning fra 2. halvår. Den har 2 certifikat
indehavere og 18 øvrige medlemmer. For
mand er fabrikant Borge Pedersen. Klub
ben holder propagandaaften 12. september 
og leder iøvrigt efter en flyveplads. 

Vejle Motorflyveklub har efter mange 
års passivitet opløst sig. 

B 34 

Flyvepladsnyt 

Nakskov flyveplads blev omkring 1. au
gust godkendt som offentlig landinggplads 
og grænselufthavn og straks taget i brug, 
ligesom der var en lille indvielse af den 
lørdag den 19. august. 

Den Jigger lige syd for Nakskov ~amme 
sted som den gamle plads, der var 1 brug 
i årene 1946-56. En henvendelse i 1964 
fra et firma der ikke ville flytte til Nak
skov fordi byen ikke havde flyveplads, fik 
byrådet til at tage sagen op igen, og man 
har nu genoprettet flyvepladsen i moderne 
form med en øst-vest-bane, told- og eks
peditionsbygning, benzintank etc., ligesom 
der er antaget en flyvepladsleder. 

Vesthimmerlands flyveplads ved Søttrup, 
der blev planeret på en uge i vinter og 
siden har været tilsået tildels med kom, 
skulle nu sl småt kunne tages i brug, og 
Viborg Air Charter har midt i august 
holdt propagandamøde i Ars som grundlag 
for teoriundervisning og oprettelse af en 
flyveklub på egnen. 

Æro tænker på at udskifte sin flyve• 
plads, der er for våd om vinteren, ~ed en 
ny ca. midtvejs mellem Ærøskøbing og 
Marstal. 

Vamdrup skal også have ny flyveplads, 
hvortil kommunen har erhvervet et 90 td. 
land stort areal, således at man nu kan få 
en plads på egen i stedet for på lejet 
jord. 

Grenå har mistet den private flyveplads 
på godset "Hessel"s jorder, idet civiling. 
J. P. Jen sen har flyttet sit fly og sin hangar 
til Kirstinesminde. 

I Svæveflyvning 

Arnborg får tværbane 

Sommersæsonen er nu forbi, og ved af
slutningsfesten den 12. august blev Svend 
og Mary Michaelsen kraftigt hyldet for de
res indsats. Takket være Svend og Mary 
- og andre svæveflyvere - har sæsone~ 
1967 været den hidtil største og bedste. V1 
har ikke det nøjagtige tal for aktiviteten 
endnu (der har dog været fløjet ca. 100 
dage på 4 måneder), men vil kunne fore
lægge dem på repræsentantskabsmødet til 
efteråret. 

Formanden holdt en lille uges ferie i 
juli og fik her truffet følgende vigtige 
aftaler med vore naboer: 

a) Kontrakt om leje af et jordstykke syd 
for pladsen, så der kan etableres en nord
syd-startbane umiddelbart vest for tærskel
linien. 

b) Kontrakt om leje af den del af sko
ven, der tilhører vor nabo mod øst (fru 
Mary Hansen), så vi kan etablere flere 
sommerhusgrunde både inde i skoven og i 
skovbrynet mod øst. 

c) Kontrakt om udleje af jagtretten på 
vor jord fra 1. oktober 1967 og 5 år frem 
til Mary Hansens sønner Gunnar og Ri
chard Hansen. 

d) Aftale om bortforpagtning af en del 
af vor jord til gårdejer La11r. Madsen, 
som vi har lejet jordstykket syd for plad
sen af. 

Kalender - motorflyvning 

2-3/9 Indvielse af Randers Flyveplads. 

3/9 Indvielse af Spjald flyveplads. 

9j9 

10/9 

22/10 

"Sørøverfest" på Samsø 

Flyvestævne i Billund. 

Repræsentantskabsmøde, 
(Filskov) 

Udbygningen af Arnborg skrider altså 
videre. I løbet af eftersommeren vil hede
selskabet påbegynde pløjning og planering 
af det stykke hedejord, der er nødvendigt 
for at etablere nord-syd-banen. D~ bliver 
på ca. 600 m, og når nordenvinden kom
mer i april 1968, er banen formentlig klar 
til brug. 

Den gamle staklade er væk, og i stedet 
står der en god og solid garage til vore 
køretøjer og til transportvogne. Også her 
har Svends indsats været af stor betyd
ning. 

Kantinen har under fru Christensens 
faste ledelse været drevet til alles store 
tilfredshed. Maden har været strålende -
og betjeningen ligeledes. 

Planerne for næste år er nu under ud
arbejdelse i Arnborg-udvalg og fondsbe
styrelse og vil kunne forelægges ved re
præsentantskabsmødet. 

Sidste sommerkursus afsluttet 

Der var 11 hjælpeinstruktører på KDA's 
førsteinstruktørkursus i Arnborg i den før
ste august-uge, og de fik deres sag for 
begyndende med fysisk træning fra mor
genstunden og afsluttende med teoriunder
visning om aftenen og sJ. praktisk flyv
ning hele dagen. Vejret viste sig fra den 
bedst mulige side, så ønsket om at kunne 
lægge mere vægt på praktisk flyvning kun
ne opfyldes - sjældent har et instruktør
hold fået fløjet så meget som denne gang. 

I særlig grad blev der lagt vægt på at 
lære dem at beherske flyet i unormale 
flyvetilstande, og det har vi jo mulighed 
for nu med Bocian'en. Så de fik bade fløjet 
kunstflyvning og lavet spind og lært at 
komme ud af indledende spind og rigtigt 
spmd med mind,t muligt hojdetab. Og da 
rådsformanden kom over for at prøve clr
res færdigheder "f. blev hnu 11urt1gf over
bevist OJTI, .it de kunne en masse. 

Det er naturligvis ikke meningen, de 
nu skal hjem og lave det samme i klubber
ne med fly, der ikke er beregnet hertil, 
men de har ved denne undervisning fået en 
bedre baggrund for at undervise. 

Borge Christiansen, H. R. Hansen og 
Holger Lindhardt har med dette vort før
ste kursus efter den nye ordning gjort en 
kraftig indsats for at virkeliggøre svæve
flyverådets program om stadig bedre in
struktører til højnelse af flvesikkerhed og 
uddannelse. 

I den anden augustuge sluttede sæsonen 
derpå af med skyflyvningskursus med syv 
elever under ledelse af Willi Ramberg og 
Leif Corydon. 



Endnu flere havarier 
Vore oplysninger i august-nummeret om 

de mange havarier, især med tosædede fly, 
og vore formaninger om at drage konse
kvenser heraf hjalp tilsyneladende ikke me
get, for i den forste august-weekend skete 
der ikke mindre end fire nye havarier, her
af de tre med tosædede: 

En Lehrmeister blev ikke flJdet ud til 
landing efter ellers korrekt reaktion efter 
wirebrud i lav højde, og begge ombord
værende fik beskadiget lændehvirvler m.m., 
ligesom flyet blev slemt tilredt. Årsagen 
menes at være, at eleven holdt for fast på 
pinden, da instruktoren ville lande flyet. 

På Arnborg kom en erfaren instruktor 
for lavt ind til landing, idet der var stærk 
faldvind bag begrænsningen i blæsevejret. 
Han opgav i sidste ojeblik at forsoge at 
komme over hegnet og drejede af for at 
lande på en mark nord for vejen. men 
højre vingetip tog komet, o_i: Blanik'en 
slog en saltomortale og blev c:1. 75 pct. 
havareret, uden at de ombordværende kom 
noget til. 

På Sjælland blev en Rhonlerche lettere 
beskadiget på jorden, da et parkeret, men 
ikke bremset spil satte sig i bevægelse og 
rullede ind i det. Og en Vasama fik brud 
på bremsesystemet i luften og måtte fra 
stor hojde udelandes i en kreaturfold, hvor
ved der kom et hul i vingen. 

I en redegørelse, som svæveflyverådet 
sendte ud til klubberne og instruktørerne 
med en indtrængende appel til de sidste 
om at være påpasselige, nævnes også to tid
ligere Lis-havarier. Den ene var en hård 
landing med hjulet inde, hvor bagkroppen 
blev beskadiget, det andet et havari under 
start, hvor den ene vinge faldt af, da den 
ikke var korrekt monteret. 

Hermed var vi oppe på 14 havarier i år. 
heraf 11 med tosædede. I 1966 havde vi 
ialt 16, hvoraf 6 med tosædede. Det er 
ikke sikkert, at vor havaripromille er ste
get - det afhænger af startantallet og evt. 
havarier i resten af sæsonen - men æn
dringen hen imod havarier på de tosædede 
er foruroligende. 

Sørg for forsigtig flyvning og især for
svarlige landingsdispositioner resten af 
året! 

Ingen tipsmidler 
Danske Svæveflyveklubbers Sammenslut

ning har fået afslag fra indenrigsministe
riet på en ansøgning om et tilskud på 
30.000 kr. til opførelse af en bolig for en 
leder på Arnborg. 

lettelse ved flyvning i Østrig 
Ligesom i Vesttyskland er det nu også 

vc:d udlændinges flyvning i Østrig ikke 
længere nødvendigt, at man sender sit S
certifikat i forvejen til godkendelse hos de 
østrigske luftfartsmyndigheder. Man kan 
f.eks. i Zell am See flyve på sit danske 
certifikat. 

- Hvornllr kan Danmark byde udlæn
dinge udover Norden på samme praktiske 
forhold? 

Ny slæbekontrollant 
I fod.ret efterlyste svæveflyverådet em

ner til et par nye kontrollanter af motor
flyvere, som ønsker at aflægge prøve i at 
slæbe svævefly. 

På rådets forslag har luftfartsdirektora
tet nu godkendt Jens Chr. Degner Hansen, 
Alsvej 4C 2, 5, Hørsholm. 

,,Lange Jens" har fået sin svæveflyveud
dannelse i Birkerød Flyveklub og er nu 
ansat som forsteinstruktor hos Litex A vin
tion i Kastrup. 

Nyt fra svæveflyveklubbeme 

Als havde en fin sommerlejr i Esbjerg 
lufthavn i sidste halvdel af juli og har 
efterladt alt sit materiel i en hangar der 
fo r fortsat at dyrke weekendflyvning fra 
Esbjerg, indtil man får løst sit lokale fly
vepladsproblem. Der blev i lejren fløjet 
420 starter og 85 timer. 

At ialorr kurve over virksomheden lå ved 
vort be og i Borup i juli langt over kur
ven for sidste år, så ved 35-årsfesten den 
28. oktober vil man nok kunne se tilbage 
på en fin sæ 0 on. 

Birkerod's hold i Angers deltog i den 
internationale konkurrence og fløj 2100 
km med Ka 6'en, deriblandt en 300 km 
trekant. Hjemme har klubben i ferien haft 
en del hverdagsflyvning, bl. a. med 3 af 
de hollandske kadetter, der var på besøg 
ifjor. Et hold medlemmer har holdt ferie 
i Polen og set forberedelserne til VM. 

Gruppe 66 i Faxe har haft et hold hos 
en klub i Tyskland i ferien. 

Kobe11hav11 har afsat sine Lehrmeister
rester til Midtjydsk. Klubben holdt midt i 
august ekstraordinær generalforsamling om 
planer om at flytte flyvningen til Holbæk 
og samtidig Jade de to klubber gå op i en 
ny og større enhed. 

Silkeborg fik i juni sit første gulddiplom 
ved Ib Rasmussen, der fløj til Bremen. 7 
medlemmer har været i Oerlinghausen, 
hvor to fik deres sølv gjort færdig, og 
alle fik masser af flyvning, bl. a. på Mo
torfalke. - Den gamle Baby 2, OY-DAX, 
er blevet synet og godkendt. Den er nu 28 
år gammel. 

Vestmik har opløst sig og solgt sit ma
teriel til Midtjydsk. 

Arhus har passeret de 2000 starter i år 
og har SF-26'en flyvende igen med midler
tidigt godkendte planbolte. 

Svævefly + akkumulator = brandfare 

De senere års udvikling i form af bedre 
svævefly er også fulgt af større krav til 
bedre udstyr f. eks. gyro-horisonter, drej
ningsvisere, elektriske variometre og ra
dioer, hvis fælles træk er kravet om strøm
kilde. 

Her anvendes i stigende grad akkumu
latorer, og her må man erindre, at installa
tioner, der kræver, at der trækkes lednin
ger f.eks. fra akkumulatorer i barograf
rum til instrumenter, skal godkendes. 

De færreste har vel tænkt over grunden 
hertil, nemlig faren ved en klemt ledning 
med kortslutning som følge. Nogle piloter 
behandler jo ikke deres fly og udstyr så 
godt, som man kunne ønske, og slldanne 
piloters virvar af løse ledninger i cock
pit' et kan skabe en kortslutning, hvorved 
en ledning omgående bliver til et par me
ter glodetr!Jd. 

Hvad det betyder for vore flys træ- el
ler lærredsbeklædte kroppe eler for fald
skærmen, kan enhver tænke sig til. 

Derfor skal akkumulatorkassen forsynes 
med en sikring, hvorefter godkendelsen ik
ke volder problemer. 

JL. 

Kalender - svæveflyvning 

28-29/10 Repræsent'lntskabsmode, 

(Ålborg) 

28/11 S-teoriprøve. 

Giganternes kamp i 

flyvedagskonkurrencerne 

Selv om den individuelle del af flyve
dagskonkurrencerne lider af den mangel, 
at langt fra alle vore bedste piloter del
tager, sl kan man ikke klage på den ind
sats, som Ib Braes og Bent Skovgllrd har 
udvist i kampen om toppladsen. Der er 
sandelig ikke blevet givet ved dørene! 

I nr. 6 forte Braes suverænt med 3121 
points, men i nr. 7 havde Skovgård 3122 ! 
I nr. 8 var Braes kommet i spidsen med 
3297 - og i dette nummer fører Skovgård 
med hele 3808, mens Braes er avanceret til 
3 786 eller knap 1 procent mindre! 

Efter sin 300 km trekantrekord og DM
rekorden på 200 km forsøgte Braes 11/6 
at sætte Jorge11 Friis' ældgamle ud-ag
hjem rekord på 307 km op til 400, men 
måtte lande 32 km før Borup med "kun" 
384 efter 91~ times flyvning. 

Den 6/8, hvor andre fløj lange med
vindsflyvninger, gentog han sin 300 km 
trekant, som dog i blæsten tog godt 71/2 
time mod 4 timer sidst. 

Ind imellem forsøgte han i al beskeden
hed en dag en 500 ,km trekant og fik 
vendt fint over Tåsinge, men der var bart i 
Lillebæltsområdet, og han kunne ikke nå 
den bragende termik over Jylland, men 
måtte lande ved Haderslev - bare hund
rede meters højde mere havde givet god 
chance for at nå de 500. 

Bent startede jo med tre 200 km trekan
ter, der alle i hastighed lå over rekorden 
ved årets begyndelse, og efter at han i ti 
år forgæves har forsøgt at lave en 300 km 
trekant fra Esbjerg, lykkedes det den 1/7 
på banen Holstebro-Hadsten med 41 
km/t. Og som det så ofte går, kunne han 
nu allerede gentage flyvningen den 23/7, 
men den anden vej rundt, med 47 km/t. 

Den 7 /8 skulle det til en afveksling 
være en ud-og-hjem. Han vaklede mellem 
Arden og 0.Doens ved Hobro som mlll og 
tog det sidste som det korteste for at have 
chance for at nå Esbjerg trods søbrisen, og 
han gennemførte de 312 km med godt 50 
km/t i fin stil uden at være klar over, at 
med 317 havde han haft rekorden i hænde 
også. 

Herudover er der ikke sket meget i den 
individuelle konkurrence, udover at Lind
hardt nu også har fyldt op med tre di
stancer og tre hastigheder. De sidst nævn
te andre deltagere har kun 5 resultater el
ler mindre. 

I klubkonkurrencerne er der sket store 
omvæltninger. Vestjysk har gjort sig godt 
bemær,ket, og København er sprunget op 
på førstepladsen i varighed. 

Og nu er der kun en måned tilbage af 
konkurrencen, så med dagtimernes og ter
mikkens aftagen er det vel begrænset, hvad 
der kan ske. 
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FLYVEDAGSKONKURRENCEN 
Individuel konkurrence 

l. B. Skovgård Sørensen . . .. .. 
2. Ib Braes ....................... . 
3. Lindhardt ..................... . 

Distance (klubber) 
1. Aviator .......... . 
2. Vestjysk ........ .. 
3. København .... .. 
4. Midtjydsk ...... .. 
5. Havdrup ........ . 
6. Karup .. ........ .. 
7. Birkerod . ....... . 
8. Værløse ... ... .. .. 
9. Ringsted ........ . 

10. FSN Alborg ... .. 
11. FSN Skrydstrup . 
12. Vejle .. ..... ..... .. 
Varighed (klubber) 

1237 km 
1057 km 
1078 km 
990 km 

1216 km 
890 km 
768 km 
757 km 
888 km 
657 km 
669 km 
695 km 

3808 p. 
3786 p. 
2636 p. 

2474 p. 
2116 p. 
1890 p. 
1768 p. 
1653 p. 
1500 p. 
1321 p. 
1211 p. 
1201 p. 
1130 p . 
1118 p. 
1053 p. 

1. København ............... . 
2. Ringsted ...... ............ . 
3. Værløse .. .. .. ............. . 
4. Havdrup .................. . 
s. Arhus .............. .. ..... .. 
6. Silkeborg ................ .. 
7. Birkerød ............. . .. .. 

56 t 36 m. 
44 t 15 m. 
38 t Ol m. 
36 t 29 m. 
32 t os m. 
31 t 36 m. 
30 t 57 m. 

Hastighed (klubber) 
1. Aviator .. .. .......... . .. .. .... .. 
2. Vestjysk ............... .... ... .. 
3. København .. ..... .......... .. .. 

Sølvdiplomer 

3838 p. 
2301 p. 
2273 p. 

Vi har ikke fået fulgt disse op siden i 
nr .12, men søger nu at indhente det for
sømte. 

327 Ole Arndt, Kbh. - 328 Steen Ja
cobsen PFG. - 329 Niels-Jørgen Kov
strup, 'pFG. - 330 Bent Haulun~ C!1ri
stensen Kbh. - 331 Niels Tårnhø1, Ring
sted . ...'... 332 Kaj Age Sørensen, Billund. 
-- 333 Niels Age Jørgensen, Kalundborg. 
- 334 Poul M. Hansen, Ringsted. - 335 
Knud Christoffersen, Birkerød. - 336 Ove 
B. Hillersborg, Midtjydsk. - 337 Johs. K. 
Vyff, Kolding. - 338 Palle Tårnhøj, Ring
sted. - 339 Vitus Gottlieb, Kbh. - 340 
Gunner Mortensen, Ringsted. - 341 Sø
ren A. Sørensen, Als. - 342 Finn Børg
lum, Østjysk. - 343 Laurits Steffensen, 
Svævethy. - 344 Poul Aris Petersen, Svæ
vethy. - 345 Verner J. Lund, Viborg. -
346 Carl Erik Jørgensen, PFG. - 347 
Preben Lund, Birkerød. - 348 Ole Gyl
ling Jørgensen, Arhus. - 349 Gunhild 
Jensen, Havdrup. - 350 Allan Mogensen, 
Kbh. - 351 Kaj Fogh Kristensen, FSN 
Alborg. 

Gulddipk,mer 
20 Per A. T. Nilsson, PFG 25/ 6-66 
21 Poul H. Nielsen, Havdrup 2/12-66 
22 Ejvind Nielsen, Kalundborg 2/12-66 
23 Jørgen Olsen, Ringsted 2/12-66 
24 Ib W. Rasmussen, Silkeborg 11/ 6-66 

Bornholms Flyveklub 30 år 
Med en rigtig flyverfest på Hotel Hel

ligdommen i Rø som et stdlende punktum 
fejrede Bornholm Flyveklub sit 30-års-ju
bilæum den 11. august. 

Mere end 70 flyvere og damer deltog i 
festen, deriblandt gæster og honoratiores: 
P. Thom og fru Camilla, Em. Hultmann, 
sognerådsformanden i Rø, naboer til flyve
pladsen, svæ,·eflyverådets formand. 

Under festen blev P. Thom og dyrlæge 
Finn Nielsen udnævnt til æresmedlemmer. 
Fra DSS blev overrakt en vandrepokal med 
tilhørende erindringsbægre. Pokalen vindes 
for den længste distanceflyvning på Born
holm med start og landing i Ro. 
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Bornholms Flyveklub er i meget stærk 
vækst, både hvad angår svæveflyvning og 
motorflyvning. Søndag den 13/8 passere
des start nr. 800 i år, hvilket er en rekord. 

Mange motorflyvere og svæveflyvere har 
i sommerens løb fundet vej til den smukt 
beliggende plads, og alle er velkomne. 

MBP. 

I Modelflyvning 

Sverige vandt også NM i linestyring 
De nordiske mesterskaber med linestyre

de modeller blev afholdt den s.-6. august 
i Sverige, men måtte i sidste øjeblik flyttes 
fra Bromma til Barkarby. 

Sverige vandt den samlede konkurrence, 
fulgt af Finland, Danmark og Norge. !øv
rigt var resultaterne: 
F: Jiiiiskaliiinen, Finland ...... 

Frimand Jensen, Danmark . 
Martinelle, Sverige ......... . 
Ekholm, Finland .......... .. 
Geschwendtner, Danmark . 

G : Andersson, Sverige .. ....... .. 
Kari, Finland .. .. .. . ......... .. 
Bjornvall, Sverige .......... .. 
Eskilsson, Sverige .......... . .. 
Emil Madsen, Danmark ..... . 

H: Sundell/Sundell, Finland .... . . 
Nore/Pahlo, Finland .. . .... .. . 
Rivold/Jensen, Danmark 

I: Holmberg, Sverige 
Gelang, Sverige 
Gustavsson, Sverige 
( Bedste dansker nr. 8) 

216 ,km/t 
209 km/t 
205 km/t 
205 km/t 
193 km/t 

1061 p. 
1051 p. 
1028 p. 
947 p. 
902 p. 
10.22,6 
14.11,5 
16.57,3 

Flere internationale konkurrencer 
Vi kan desværre ikke nå at H. resul

taterne med fra den danske deltagelse i 
VM for fritflyvende i Tjekkoslovakiet el
ler i Criterium' en i linestyring i Belgien 
før i næste nummer. 

Sommerstævnet I Hlnnum 
Der deltog 30 modeJflyvere i den som

merkonkurrencerne for linestyring, som 
klub 630 The Looping Star i Grindsted 
afholdt ved Hinnum den 23. juli, og vej
ret var fint ligesom hele arrangementet. 
Præmierne blev uddelt af den airmindede 
sognerådsformand og folketingsmand A. 
Chr. Andersen, som er medlem af provins
lufthavnsudvalget, og som udtalte aner
kendende ord om den hobbymæssige flyve
interesse, som vil bidrage til en stadig ud
vikling af flyvningen. 

Resultater: 
F: Jens Geschwendtner, 138 . . 202 km/t 

Leif Eskildsen, 630 . .. . . . .. . 197 km/t 
G-beg.: Kåre Nissen, 603 .. .... 2999 p. 

Mogens Larsen, 316 .. . 2982 p. 
Holger Madsen .. .. .. . .. 2863 p. 

G-eksp.: Leif Eskildsen, 630 ... 6715 p. 
Emil Madsen, 630 .. .. 6323 p. 
Bent Gasbjerg, 630 . . . 5949 p. 

H: H. & ]. Geschwendtner, 138 9.56 
E. Dahl/A. Thomsen, 540 ...... 10.11 

I: John Mau, 635 
Hans Andersen, 316 
Jens Geschwendtner, 138 

Læg propagandafoldere på bibliotekerne 
Der er klubber, som har fået lov til på 

byens bibliotek at fremlægge KDA's pro
pagandafolder med påtrykte oplysninger 
om den lokale klub. Det er en propaganda
ide, som andre måske også med held kan 
udnytte. 

Kalender - modelflyvning 
3/9 Høstkonk. Øst + indvielses

10/9 
17/9 
24/9 

8/10 
8/10 

14-15/10 
12/11 

31/12 

stævne (L), Amager Fælled. 
Høstkonkurrence (R) 
Albanipokalen (L), Odense. 
Høstkonkurrence (F). 
Danalim (F-D), Odense. 
Windypokal i København. 
DM (skræntmodeller), Thisted. 
Repræsentantskabsmøde 
(Arhus) 
Arsrekordår slutter. 

Danmarks- og årsrekorder 

Karl Th11ese11, som bor i Tåstrup, men 
er medlem af klub 422 i Hobro, har med 
en radiostyret svævemodel den 6. maj ud
ført en flyvning på ikke mindre end 2 t 
46 min 48 sek. Denne flyvning er nu 
anerkendt både som absolut dansk rekord, 
rekord i gruppe K og klasse K 4 samt som 
foreløbig årsrekord. 

Peter Ste11gade, 301, har sat årsrekorden 
med svævemode! op til 16 m 56 sek den 
3/7. 

Kield P,.i111and Je11se11, 138, har forbed
ret sin egen årsrekord til 209,3 km/t. 

Der er ingen årsrekord endnu med gum
mi- og gasmotormodeller. 

Adresseændring 

623, H . J . Kristensen, Langstrengvej 35, 
Haderslev. 

Lysbilledserie 

Nu da alle efterhånden kender KDA's 
noget forældede lysbilledserie, må det vist 
være på tide at få lavet en ny! Den bed
ste måde dette kan ske på, er ved at opfor
dre fotointeresserede modelflyvere til at 
optage en serie inden for den gren af mo
delflyvningen, som vedkommende dyrker. 
For at kunne få system i optagelserne, be
des interesserede fotografer snarest hen
vende sig til Jorgen !Arsen, Kallerupvej 
16, Odense, tlf. (09) 12 20 91. 

Modelflyverådet hAber på denne måde 
at kunne få en ny og "up to date" serie. 
Samtidig må klubber, som allerede har el
ler får en serie, gerne henvende sig til 
ovennævnte, hvis de har interesse i at låne 
den ud. På den måde kan der laves et kar
totek over tilgængelige !ysbilledserier, der 
så kan vandre imellem klubberne. 

DIPLOMER 

A-dlplom 

A 1326 Hans J. Jensen, 436 .. ...... 3/7 
D 164 Bent Sehested, 301 .. ..... .. 2/7 
F 216 Erik Thygesen. 13R ......... 6/ I 
F 217 Erik Smith, 143 ............ 7/7 
F 218 Lorens Asmussen, 147 ..... 2/7 

B-dlplom 
A 722 Søren Hillerup, 131 ....... 3/7 
C 44 Bent Sehested, 301 ......... 3/7 
D 72 Bent Sehested, 301 ......... 3/7 
F 81 Erik Thygesen, 138 ......... 6/7 
G 186 Carsten Ullerup, 623 .. . .. . 3/7 

C-dlplom 
A 311 Søren Hillerup, 131 ...... 3/7 
C 21 Chr. Schwartzbach, 105 ... 6/7 
C 22 Jens Gerstrøm, 523 . ........ 3/7 
D 23 Bent Sehested, 301 ......... 6/7 
D 24 Carl Gerstrøm, 523 ... ...... 2/7 
Komb. 12 Carl Gerstrøm, 523 ..... 19/7 
Komb. 13 Bent Sehested, 301 ........ 6/7 



DE BLÅ SIDER 
OKTOBER 1967 

• 0 Trafikfly af 1gar, idag 
• og 1morgen 

Onsdag den 4. oktober kl. 1945 I Studenterforeningen 

KDA indleder mødesæsonen med et in
teressant foredrag om trafikflyenes udvik
ling. Det er Lufthansa' s tekniske chef, in

geniør ErnJt Simon fra Hamburg, der på 
engelsk vil tale om "Trafikfly af igår, idag 
og i morgen". 

Foredraget ledsages af lysbilleder, og 
efter foredraget vil der blive vist filmen 
,,Konstruktion Boeing 727". 

Som normalt ved KDA's mødeaftener 
er der adgang for medlemmer af alle kate
gorier - direlde s:lvel som organisations-

.Danske Flyvere"s SO-årsdag 
Det blev en meget vellykket festdag den 

18. august. Dagen blev indledt med blom
sternedlægning p:1 afdøde kammeraters gra
ve, og kl. 10 var der mindehøjtidelighed 
ved flyvermonumentet, hvor formanden 
Emil Damm i spidsen for bestyrelsen ned
lagde en krans, hvorefter en sergent fra 
det opstillede æresdetachement fra flyve
våbnet blæste "The last Post". 

Præcis kl. 1002 kom en formation på 16 
jetfly fra flyvev:lbnet ind over monumentet. 
Formationen bestod af 4 F-100, 4 Hunter, 
4 RF-84 og 4 F-104, ført af major Bent V. 
Larsen i en tosædet F-100 sammen med 
generalmajor P. Zigler. 

Derefter var der reception i stor højde 
over byen p! Royal Hotel. En mængde gra
tulanter fra flyv.ning og industri var mødt 
op sammen med mange medlemmer for at 
ønske til lykke. 

Og om aftenen deltog 165 medlemmer 
samt enkelte gæster i festmiddagen på Lan
gelinie. Formanden bød velkommen, gene
ralløjtnant Pagh holdt festtale11 suppleret 
af murermester H. A. Ehlers, der talte om 
gamle dage, og mejeriejer Esper Boel, som 
kiggede lidt ud i fremtiden. Pl gæsternes 
vegne takkede forsvarschefen, general Kurt 
R.amberg. 

I forbindelse med SO-årsdagen modtog 
foreningen mange bidrag til Danske Fly
veres Fond, over 60.000 kr. 

32.000 kr. til klubberne 
Af Flyvelotteriets overskud tilfalder der 

de sælgende klubber andele på ialt 32.000 
kr., hvoraf de fleste nu er udbetalt. Enkelte 
klubber har endnu ikke søgt om, hvad de 
ønsker at bruge deres andel til, og hvis vi 
ikke snarest hører fra dem, g!r vi - som 
meddelt - ud fra, at vi kan overføre deres 
andel til det p!gældende rids konto. 

Lotteriets samlede resultat var endnu ik
ke opgjort ved redaktionens slutning, da 
man afventede præmieafhentningsfristens 
udløb, men de fleste gevinster - deriblandt 
førstepræmien, der gik til Sønderjylland -
er forlængst afhentet af de lykkelige vin
dere. 

medlemmer - og man er velkommen til 
at tage en ledsager med. 

Bemærk nyt modested: KDA's møder i 
denne sæson afholdes i Studenterforenin
gens lille sal, H. C. Andersens Boulevard 6, 
Kobenhavn V. 

Der er lejlighed til at snakke videre 
over en kop kåffe efter mødet. Vi regner 
med lige s:l god tilslutning til møderne, 
som vi havde i sidste sæson. 

Nye direkte medlemmer i KDA 
Arkitekt Franr Hilbert Pind, Jakobshavn, 

Grønland. 
Grosserer Max Jensen, Fløng, Hedehusene. 
Landsretssagfører Kai Pallesen, Hillerød. 
Salgschauffør Hans C. Nielsen, Hastrup, 

Køge. 
Direktør Erik Jensen, Romsgårdsvej 5, 

Vejle. 
E. B11ch Andersen, Skodsborg Strandv. 227, 

Skodsborg. 
Politibetjent Jorgen Jensen, Stærevænget 44, 

Dragør. 

Runde fødselsdage 
Ingeniør Per Mouritzen, Linncsgade 18, 

København K., 50 år den 1. oktober. 
Grosserer Børge Sandagger, Mejlgade 49, 

.Arhus C, 50 år den 2. oktober. 
Hr. Niels A. Kristensen, Hvidovrevej 342, 

Hvidovre, 50 år den 5. oktober. 
Ingeniør S11en Wiel Bang, Kongevejen 

112, Virum, 50 Ar den 8. oktober. 
Grosserer Eiler Rlrff el, Vllvordevej 71, 

Charlottenlund, 50 Ar den 10. oktober. 
Godsejer Th. Fleuron Dahl, Valnæsgaard, 

Nørre Alslev, Falster, 65 Ar den 1. nov. 

Nye bøger I KDA's bibliotek 
FLYVEV ABNET, Historie og Ud11ikling. 
Zuerls Adressbuch der Deutschen Lllft-
11nd Raumfahrt. 

Llndbergh-prlsen til ung svæveflyver 
Pressens Luftfartsmedarbejdere overrak

te den 13. september Lindbergh-prisen pA 
5.000 kr. til den 15-årige svæveflyver Kai 
Lund fra Birkerød Flyveklub som et ek
sempel på de helt unge, der vil flyve. Kaj, 
der er yngste søn af en af klubbens stif
tere, Chr. Lund, har hjulpet til p! flyve
pladsen i mange Ar, kom p! skoleholdet 
ifjor og var klar til solo før sin 15 års 
fødselsdag, men måtte - da den tosædede 
var ude af drift - vente til i år med at gA 
solo. Det gjorde han i vinter i Norge p! 
en K-8. Han er klar til praktiske s-prøver, 
men må vente godt et Ar endnu på S'et, 
hvis ikke aldersgrænsen nedsættes farin-

Kalender 

4/10 

10/10 
11/10 
6/11 

18/11 
6/12 

12/12 

- alment 

Mødeaften i KDA (Studenter
foreningen). 
Mødeaften i Danske Flyvere. 
Møde i Flyvehistorisk Sektion. 
Mødeaften i KDA (Studenter
foreningen). 
Arsfest i Danske Flyvere. 
Andespil i KDA (Studenter
foreningen). 
Andespil i Danske Flyvere. 

den. De 5.000 kr. er tilskud til et motor
certifikat, som han m! vente yderligere et 
lr på. 

Lindbergh-prisen er udsat af direktør 
Frantz Ha,·lang og tidligere tildelt kaptajn 
John Foltma,1111 Niels Seistrup og - ifjor 
- eskadrille 722. 

Ryvehlstorlsk sektion 

Sæsonen indledes onsdag den 11. okto
ber kl. 2000 i Hjemstavnslokalerne i Var
tov (Løngangsstræde 28). Trafikflyver A. 
W. Andresen, der er medlem af deh ame
rikanske veteranflyveklub Confederate Air 
Force, fortæller om klubben og dens ma
teriel, der best!r af berømte jagerfly fra 
Anden Verdenskrig som f.eks. Corsair, 
Lightning, Wildcat og Mustang. 

500 kr. til flyvemuseet 

I anledning af Danske Flyveres 50-Ars
jubilæum har direktør E. Prins skænket et 
beløb på 500 kr. til anvendelse i forbin
delse med det p!tænkte fJyvemuseum p! 
Kløvermarken. Beløbet er blevet overdraget 
i KDA's varetægt. 

I Motorflyvning 

Hjemmebyggermøde I Odense 

Den jubilerende Fyns Flyveklub indleder 
sit 41. Ar med en gentagelse af et tidligere 
velbesøgt arrangement, nemlig et hjemme
byggermøde i Odense lørdag den 14. og 
søndag den 15. oktober. 

Odense har jo længe været et centrum 
for amatørbyggerne, og der synes b!de at 
være behov for, at de "gamle" kan komme 
sammen og drøfte udviklingen, ligesom der 
givetvis er behov for de mange nye, der 
enten er gået i gang eller spekulerer p! at 
bygge eget fly, for at mødes og drage nytte 
af andres erfaringer. 

Der vil blive lej,lighed til at drøfte be
stemmelserne for hjemmebygning, egnede 
typer, hvordan man i praksis bærer sig ad 
o. s. v., ligesom der bliver mulighed for at 
se nogle af de fynske hjemmebyggeres pro
dukter. 

Men det haster: tilmelding skal ske se
nest den 5. oktober til fabrikant G. Fjord 
Christensen i Odense, tlf. (09) 13 21 15, 
hvor alle yderligere oplysninger fis. 

Ring med det samme! 
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Repræsentantskabsmødet 
i Fi lskov 

Søndag den 22. oktober med flyvesikkerhedsmøde lørdag aften den 21. 

Det årlige repræsentantskabsmøde for 
motorflyveklubberne finder sted søndag 
den 22. oktober kl. 1000 på Filskov kro. 
Indkaldelse og fuldmagter ( som bedes 
medbragt i udfyldt stand) er tilsendt klub
berne direkte. 

På mødet, hvortil ethvert medlem af en 
tilsluttet motorflyveklub er velkommen, 
bliver den udsendte beretning om KDA"s 
virksomhed på motorflyveområdet i det for
løbne år kommenteret, ligesom program
met for næste år bliver skitseret. 

Herudover er der behandling af eventuel
le forslag og valg af medlemmer til rådet. 
Det er denne gang P. V. Bl"iiel, S. Elmab 
og P. C.JJVistise11, der er på valg sammen 
med suppleanterne N. Axel og A . Pal/e1e11 . 
Flere af disse har bebudet at ville trække 

Flyvestævner 
I eftersommeren har der været afholdt 

en del flyvestævner i Jylland, desværre ikke 
alle med lige godt resultat. 

Et stævne i S1a1111i11g blev således ramt 
af en ulykke, hvor en instruktør styrtede 
ned med en KZ II-T og kom alvorligt til 
skacle. 

Det næste stævne var indvielsen af R,111-
de,·s flyveplads den 2. september, der druk
nede i regn, men alligevel ikke gav nedbør 
nok i de afgørende timer til, at regnvejrs
forsikringen blev udbetalt. 

Dagen blev således en stor skuffelse for 
alle de ivrige medlemmer af Randers Fly
veklub, som havde slidt i det i ni måneder 
med forberedelserne, og som havde håbet 
på et overskud til at bygge hangar for . 

Men pladsen blev dog officielt åbnet 
med taler af formanden, N. Vesterhedeu 
Jensen, borgmester Svend Thi11gholm og 
formanden for erhvervsrådet, Borge Keiser 
( der er gammel svæveflyver fra Køben
havn). 

Og trods vejret var der dog en del trafik 
på pladsen og kunne også foranstaltes lidt 
opvisning, så de alt for få tilskuere ikke 
blev alt for skuffet. 

Dagen efter var det Spialds tur, og selv 
om vejret ikke var så regnfuldt som om 
lørdagen, hindrede det nogle i at nå frem, 
ligesom opvisningerne ikke kunne gennem
føres i blæsten. Og alligevel fik man også 
åbnet denne plads med taler af formanden 
Magnus Pedersen, sogner:1dsformand John 
Kristiansen og borgmester Stie Hansen fra 
Skjern. 

Endelig den 9. og 10. september fandt 
stævnet "Luftfart 67" sted i Billund med 
kombineret udstilling og opvisning begge 
dage. Her var man heldig med vejret og 
fik en så overvældende tilstrømning, at det 
langtfra var muligt at få alle de ca. 50.000, 
man skønner var på vej, ind gennem tælle
apparaterne. Hertil kom, at man havde 
vanskelighed med højttaleranlægget. 

Men bortset fra det var det et fint ar
rangement, og udover de mere almindelige 
flyvestævneindslag havde man fået Bristows 
Wessex-helikopter, der til daglig flyver 
mellem Esbjerg og boreplatformen i Nord
søen, med, bærende en bil. 
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sig tilbage for at give plads til nye og 
friske kræfter. 

Som regel nøjes vi ikke med at mødes 
søndag formiddag, men kommer allerecle 
sammen om lørclagen til fælles spisning af 
kroens berømte mad, og herefter er det 
tanken at se på et mere alvorligt problem, 
de alt for mange havarier. Vi holder kort 
sagt en f/;1 •esikkerhedsafteu, hvor havarier
ne og deres årsager vil blive belyst, og 
hvor forslag til at øge sikkerheden vil blive 
fremsat. Det er noget for enhver pilot at 
være med til, for når en fjerdedel nf vore 
fly har været indblandet i større eller min
dre havarier i år, så er det noget, enhver 
af os kan komme ud for, hvis vi ikke pas
ser på. 

Man kunne ogsl varte op med Egetæp
pers Lear Jet, og Falcks HS 748 og Cim
hers Nord 262 fo ruden flyvev:lbnets S-61, 
T-33 og Hunter, så der var masser at se på. 

Mon iøvrigt ikke sommerens flyvestæv
nearrangementer har givet stof til at sup
plere KDA's i foråret udsendte vejledning 
og til et nyt kursus for arrangører? Lad 
os høre, om der er stemning for det. 

finsk sejr i NM 

Finnerne sejrede på hjemmebane ved 
årets nordiske landskamp i motorflyvning, 
der fandt sted i Jiimijiirvi den 26.-27. 
august. Som så ofte før generede vejret til
flyvningen . Af de udenlandske deltagere 
var kun danskerne fremme til tiden, mens 
svenskerne og nordmændene korn lørdag 
eftermiddag, hvorfor hele konkurrencen 
måtte afvikles om søndagen. 

Slutresultatet blev, at Finland ~ejrede 
med 37.6 points, fulgt af Sverige med 60.8, 
Norge med 79.3 og Danmark med 96.9 
points. 

Indivicluelt besatte finnerne pladserne nr. 
1, 2 og 4. Heimo Nieminen blev med 18.7 
points ny nordisk mester, fulgt af Mauri 
Miiiilliine11 med 18.9 og svenskeren Per
Olav Halvarsson med 23.3. 

Poul Heide blev trods fin navigation 
kun nr. 7 med 42.6 points, idet et misfor
stået mærke kostede ham fire pladser. Man 
skulle finde to mærker, hvoraf det ene 
viste sig at være et landings-T på en fly
veplads. og det mente Heide ikke kunne 
forestille et mærke. 

Niels Briie/ blev nr. 9 og Kurt Nie/s1011 
nr. 10. 

Som gl ve til Finlands Flygforbund hav
de KDA i år i stedet for det obligate ban
ner eller lignende medbragt et eksemplar 
af KDA's Airfield Manual Denmark som 
~ionerne med glæde tog imod. ' 

Klubnyt 

V estjysk Flyveklub vil blive sluttet sam
men med Varde Sportsflyveklub under det 
førstnævnte navn, dækkende hele området 
Esbjerg, Varde og Ribe. Alle tre byer bli-

Kalender - motorflyvning 

14-15/10 Hjemmebyggermøde (Odense) 

21/10 Flyvesikkerhedsaften (Filskov). 

22/10 Repræsentantskabsmøde, 

(Filskov) 

ver repræsenteret i bestyrelsen. Vardeklub
ben har sugt V .irde byråd om fortsættelse 
af lejeaftalen vedrørende flyvepladsen, så 
den kan overgå til sammenslutningen. Var
deklubben har godkendt sammenslutningen 
pl en ekstraordinær generalforsamling den 
29. august. Den skal træde i kraft den 1. 
januar 1968. 

Frederikshavn har ændret sin bestyrelse, 
der nu består af Ole Ring Nielsen (form.), 
H . J. Jf/elleju1, K. K. Jacobsen og P. C. 
!Vistisen. Klubben forhandler med forskel
lige erhvervsflyvere om koncession til fly
vepladsen. 

H obro havde den 12/9 sit første prop.!
gandaarrangement, hvor KDA's generalse
kretær fortalte om privatflyvning idag og 
om KDA samt viste tre films. Klubben le
der stadig efter terræn til flyveplads og 
agter at arrangere radiokursus, hvilket også 
havde interesse for medlemmer i Randers 
Flyveklub. 

Samso holdt den 9. september "sørøver
fest" med stor deltagelse af ialt 31 fly. 
De blev modtaget med kanonsalut! Alle 
havde en hyggelig eftermiddag og aften. 

Afrika-rally for viderekomne 

Fra 2. til 24. februar arrangeres en Afn
katur fra Perpignan til Ouandjia-omddet. 
Der er kun adgang, hvis man har mindst 
200 flyvetimer, deraf 50 det sidste år, 
rækkevidde 1200 km, rejsefart 220 km/t 
og radio med VOR og ADF. Der er et til
meldingsgebyr på 300 francs, og opholdene 
undervejs koster 3.300 francs. Interesserede 
bør melde sig hurtigt. Servicekontoret 
Skovlunde har udførligt program. 

Beregn reservetid ved tusmørkeflyvning 
til Kastrup 

Dersom man under udnyttelse af de nye 
bestemmelser for flyvning i tusmørkeperio
den ankommer til Kastrup lige før perio
.:lens udløb, kan man komme til at sætte 
flyveledelsen i et slemt dilemma, hvis der 
er meget trafik. Hvis de sætter en til at 
vente, til det bliver ens tur, kan tiden 
blive overskredet, og man kommer måske 
til at lande ved lys uden at være opskolet 
heri. 

Beregn derfor i hvert falcl 15 minutters 
reserve ved ankomsten, så der er tid til 
at blive taget ned. 

Iovrigt er det ingen dårlig ide at få lidt 
~ræning i landing ved lys, og det er der 
JO flere steder i landet mulighed for ved 
lokal flyvning. 



Repræsentantskabsmødet 
i Ålborg 

Kalender - svæveflyvning 

28·29/ 10 Repræsentantskabsmøde, 
(Alborg) 

7/11 Frist for tilmelding til s-teori. 

28. OG 29. OKTOBER 28/11 $-teoriprøve. 

Klubberne har direkte fået indblc!elsc 
til repræsentantskabsmodet Jordag den 28. 
ng søndag den 29. oktober pa Skydepavil
lonen i Alborg. Husk at medbring~ de til
sendte fuldm.1gter i underskrevet ~t.tod. 

Lørdag formiddag er der udflugt til 
Aviators flyccnter i Borup. Om lf:crmid
dagen kl. 1500 begynder repræ cn:anbkJbs
modet i Alborg, o.i; kl. 1900 h 1lder Avia-

I Svæveflyvning 

Avlators 35-års jubilæumsfest 

I forbindelse med repræsentant•kabsmo• 
det den 28. oktober afholder Avi.1tor ju
bilæum i Skydepavillonen kl. 19 med fest
middag ind . vine, underholdning og dans 
til et af Alborgs forende orkestre. 

Kort og godt: En rigtig Alborg-aften 
i den store stil. Prisen for hele arr:mge
mentet er det lykkedes at holde nede på 
kr. 48,- pro persona. 

Flyvedagskonkurrencerne 
Der er ikke sket voldsomme ændringer 

siden sidste nummer, men dog en del om
placeringer. Men selv her hen imod mid
ten af september, hvor dette skrives, ligger 
nogle på lur for at forbedre deres stilling, 
hvis vejret muliggør det, og det er stadig 
uafgjort, om Brnes eller Skovg ird vinder 
individuelt, samt om Aviator eller Ko
benhavn bliver bedste klub. 

Endelig kan der ske ændringer, når kon
trollanterne f:\r gennemg11et materialet i 
oktober. 

Individuel konkurrence 
Stillingen uforandret fra nr. 9. 
Distance (klubber} 

1. Aviator .. ...... .. ... 1237 km 
2. Vestjysk .... . .. .. ... 1273 km 
3. København .. . .. . . . . 1089 km 
4. Midtjysk .. . ... . .. . . . 990 km 
5. Havdrup . .... . .... . 1216 km 
6. FSN Karup .. . . .. . . 890 km 
7. FSN Skrydstrup . . 884 km 
8. Vejle . . . . . . . . . . .. . . . 956 km 
9. FSN Al borg . . .. . . 657 km 

10. Birkerød . . . .. . . .. . . 768 km 
11. FSN Værløse . .... 867 km 
12. Ringsted ............ 888 km 

Varighed (klubber} 

2474 p. 
2388 p. 
1906 p. 
1768 p. 
1653 p. 
1500 p. 
1493 p. 
1477 p. 
1130 p. 
1321 p. 

· 1315 p. 
1201 p. 

1. København . ................ . 
2. Værløse . . ........ . ......... . 
3. Ringsted . ........... ........ . 
4. Havdrup ... ... .. ........... . 
5. Kolding . ... . ... . .. ...... .. . . 
6. Aviator .... .. . . .. .. . ........ . 
7. Birkerod . . . ... .. .... ........ . 
8. Arhus .. ........ . ........... . . 
9. Silkeborg ................... . 

55 t 50 m 
48 t 13 m 
47 t 36 m 
45 t 03 m 
42 t -10 m 
34 t 13 m 
34t04m 
32 t 05 m 
31 t 36 m 

Hastighed (klubber) 
1. Aviator ... ...................... . 3913 p. 

Iøvrigt uforandret. 

to r sin 35-::r• fc t som nndetsteds omtalt. 
Husk tilmclJin.is pii. blanketten! 

Son l.1 " kl. 1000 fortsætter repræscntant
•:kah~modet, indt:J m:m forhlbentlig en 
.~:m~ hen på eftermiJd .1gen bliver færdig. 

Der plejer at være god tilstromning til 
mi;demc, ikke blot af de officielle rcpra
scnt.tn '.er, men også af ,.menige" medlem
, •e,· nm er velkomne til .it overvære for
h., nJ J" n.~crnc. 

17 flyvninger over 300 km 

Selv om vi ikke bn hamle op med sidste 
år.; BM-flyvninger ned i Tyskland. så er 
c.!cr <log foretaget en hel del pæne flyvnin
.ller i år. Ud fra anmeldelser i flyvedags
konkurrencen ng til guld- og diamantfor
mål har vi opstillet folgende liste. Den må 
dog tages med det forbehold, at ikke alle 
flyvninger er efterberegnet eller fuldtud 
dokumenteret. men det gør ikke præstatio
nerne dårligere. 
24/4 Ib Braes, 314 km trekant fra Borup. 
9/5 Lindhardt, 309 km Amborg

Rødekro-Borup (mål). 
9/5 J. Lauritsen, 309 km do. 

27/5 Finn DokkedJI Hansen, 313 km 
målflyvning Arnborg-Leck.
Holstebro. 

11/6 Morten Voss, 347 km mål Havdrup 
-Verden ( via Rødby-Fehmern). 

11/6 Ib Braes, 384 km under forsøg på 
Borup--Løgumkloster-retur. 

11/6 Ib W . Rasmussen, 327 km Chri
stianshede-Bremen. 

1/7 Bent Skovgård Sørensen, 319 km 
trekant fra Esbjerg. 

23/7 Bent Skovgård Sørensen, 319 km do. 
23/7 K. Dahl, 319 km Sk.rydstrup--Ho

bro-Skrydstrup (Rekord) 
23/7 H. Breitling, 312 km Amborg

Arden- Tønder (mål). 
6/8 J ohs. Lyng, 325 km Vandel-Simris

hamn (mål). 
6/8 Ole Arndt, 320 km mål Roskilde

Borgholm (Øland) . 
6/8 Ib Braes, 314 km trekant fra Borup. 
7/8 Bent Skovgård, 316 km mål Esbjerg 

-Øster Daen- Esbjerg. 

OBS! 

8/8 John Nyden, 306 km trekant Arn
borg-Tirstrup--Borup. A. 
( forste fra Arnborg). 

9/8 Dan Bennike, 332 km mll Kalund
borg-Kalmar. 
Karl-Erik Lund, 301 km Vandel 
-Viborg-Schuby. 

Sølvdiplomer 
352 Anders Andersen, Ringsted - 353 An
ker F. Hansen, FSN Skrydstrup - 354 
Bruno Damberg, Kolding - 355 Per S. 
Rasmussen, FSN Værløse - 356 .Arne 
Jørgensen, Kbh. - 357 Søren Poulsen, 
Næstved - 358 Otto Poulsen, Næstved -
359 Henning Kjær, Kbh. - 360 Mogens 
Andersen, Kbh. - 361 Georg P. Hansen, 
FSN Karup - 362 Willy Kristoffersen, 
Silkeborg - 363 Erik Nissen, Kolding -
364 Jens K. Laursen, Vejle - 365 Mogens 
Bringø, Kolding - 366 P. Bager Christen
sen, FSN Alborg - 367 Paul Bjørslev, 
Aviator - 368 Hans R. Nørgaard, Kolding 
- 369 Frank Bo Hansen, Ringsted - 370 
Bjarne Hansen, Kbh. - 371 Preben A. 
Jensen, Næstved - 372 Torben G. Jensen, 
Als - 373 Jørn Secher Boye, PFG - 374 
T. Rytlander, Kbh. - 375 Jørn M-Schmidt, 
Als - 376 Henrik E. Andersen, Kbh. -
377 Per W . Christensen, Vejle. 

Gulddiplomer 
25 Jørgen Lauritsen, Kbh. 

Nyt fra svæveflyveklubberne 

Aviator har fået nyt fly i form af Verner 
Pedersens Pirat, der allerede har fløjet en 
del. I begyndelsen af september passerede 
klubben de 600 timer i år. 

Birkt rod tog sin Pirat i brug sidst i 
august. Klubben har rationaliseret opkræv
ning af kontingenter og afgifter. For at 
spare porto opføres alle beløb på en side 
i det månedlige klubblad, der udsendes 
som tryksag. Andre klubber har allerede 
fulgt eksemplet. - Der var "Piratfest" i 
det nyistandsatte fine klubhus den 9. sep
tember. 

OBS! 
Tilmelding til festen 

Indsendes inden den 12. oktober til klubbens sekretær frk Ruth Sørensen, Søn
derbro 2, Ålborg. 

Antal personer, der ønsker at deltage: . . ... . 

Antal hotelværelser, enk. . .. ... , dobb ...... . 

Antal personer, der ønsker at bese flycenter Borup lørdag formiddag med af-

gang fra Gåsepigen på Vesterbro kl. 10: ..... . 

Underskrift, adresse og evt. telefon: .......... .. ... . . . . .... . ............. . 
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Frede1·iks11md-F1'ederiksværk havde en ny 
lejr, tildels med instruktører fra and~e 
klubber, i den første septemberuge og fik 
flere medlemmer solo. 

Holbæk og Kobenhavn er begge giet ind 
for planerne om at slutte klubberne sam
men til nytår og fortsætter forberedelserne 
hertil. 

Kalundborg fik overført sit lån fra DIF 
fra værkstedstilbygningen til Pirat'en, som 
blev taget i brug i august. 

Kolding havde 300 mennesker til jubi
læumsreception i Vamdrup den 27. august. 
Der var opvisning og demonstration på 
pladsen og spisning og dans om aftenen. 
Den nye flyveplads øst for Vamdrup ven
tes klar i 1969. 

Midtjydsk har trods havariet i foråret 
større starttal end samme tid ifjor. Lehr
meisteren er sendt til genopbygning hos 
Ågård i Varde. Blanik-gruppen går med 
planer om køb af en ny Blanik. ,,Indianer" 
flyver igen som instruktør i klubben. Kom
munen har stillet en gammel gård til rå
dighed som værksted. Foka'en er til salg. 

Polyteknisk fik ikke megen flyvning ~d 
af en ekspedition med to fly i Frankrig, 
men til gengæld prøvede man BS-1 og an
dre spændende typer på hjemvejen i 
Braunschweig. 

Silkebo,·g har fået sin nye transportvogn 
typegodkendt og har søgt om tilskud fra 
tipsmidlerne til sin plads. 

Svævethy søger at sælge sin Lis for at 
kunne anskaffe en ny tosædet. 

Vejle har fået sin Pirat i drift. 
V ær/ose har bestilt en Ka-6E. 
Østjysk har købt en K-8 i Kiel. Klub

ben har planer om at flytte virksomheden 
til den nye plads i Randers. 

Arhr,s har fået en Pirat i drift. 

S-teorlkursus i København 

Polyteknisk Flyvegruppe afholder s-teori
kursus i perioden 5. oktober til 7. novem
ber hver tirsdag og torsdag fra kl. 1900 til 
2200 på Danmarks tekniske Højskole, 
Øster Voldgade 10, auditorium b, trappe 
E, 2. sal. 

Kursus afsluttes med indstillingsprøve, 
og de udvalgte herfra skal til eksamen over 
for luftfaclsdirektoratet den 28. november. 

Kursusgebyr er 30 kroner, og skriftlig 
tilmelding må være flyvegruppen i hænde 
senest 4. oktober. Der er adgang for med
lemmer af alle klubber tilsluttet KDA. 

I Modelflyvning I 

Repræsentantskabsmødet senere 
Det årlige repræsentantskabsmøde, der 

oprindelig var ansat til 28. oktober, er 
flyttet til 12. november og finder sted i 
Århus. Indkaldelse udsendes direkte til 
klubberne. 

Wlndypokalen 
Klub 130 afholder konkurrencen om 

Windy-pokalen søndag den 8. oktober kl. 
1000 på Amager fælled. Der flyves i klas
serne G-beg., G-eksperter og kampflyvning. 
Tilmeldingsgebyr 10 kr. pr. deltager. Til
melding senest 6. oktober til Eilif Madsen, 
Ndr. Fasanvej 253, København N. 
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Silver Star Club 
Klub 422 arrangerer "Silver Star Cup"

konkurrencen for radiostyrede modeller på 
Svæveflyvecenter Arnborg søndag den 8. 
oktober fra kl. 1000. 

Det er muligt at ankomme allerede lør
dag og overnatte på centrets sovesal. 

Gebyr kr. 5,00 for deltagelse i konkur
rencen. 

Tilmelding senest 5. oktober til Aksel 
E. /11ortensen, Møllebakken 45, Hobro. 

Høstkonkurrencerne 
Den jyske høstkonkurrence for linesty

rede fandt sted 27. august ved en skole i 
Fredericia i fint vejr. Leif Eskildsen vandt 
G-eksp. med 5999 points, Carsten Ullerup 
G-beg. med 3100, Erik Dahl & Alex Thom 
sen H med 10 min 58 sele, John Mau 
kampflyvning og Leif Eskildsen hastighed 
med 194 km/t. 

Høstkonkurrencerne 

Høstkonkurrencen for radiostyrede mo
deller vest for Storebælt fandt sted i Skive 
med deltagere fra Odense til Alborg blandt 
de seks deltagere. Hans Lauritr D. Chri
stensen, Ålborg, vandt K 5 med 4.724 
points, Otto Hil/er, Tønder, K 3 med 1837 
points. 

7 min 30 med chuckglider 

Jørn Rasmussen i Holbæk opnåede den 
8. august med en "Whistler" en flyvnin~ 
på 7 minutter 39,4 sekunder og en di
stance på 1200 m. Selv om der ikke føres 
årsrekorder for balsaglidere, er flyvningen 
dog værd at nævne. 

Glemt i sommerlejren 

Ejerne til følgende glemte sager fra Van
da! bedes omgående melde sig til KDA, 
hvis de vil have dem igen: 

1 par blå badebukser 
1 gul gryde 
1 grå drengesweater 
1 sort gummislange 
1 gaffel 
1 kniv 
1 par gummisko 
1 hovedpude til sovepose 
2 loddekolber 
1 skål i plastik 
1 toilettaske med indhold. 

Hvad du kan købe hos KDA 

Da ikke alle medlemmer er klar over, 
hvad de har mulighed for at købe hos 
KDA, bringer vi her en prisliste. - Send 
penge ind på postkonto 25680 samtidig 
med bestillingen. 

kr. 
KDA-emblem (knap, nål eller 

sikkerhedsnål) .............. .. ........ 8,00 
KDA-jakkemærke, almindeligt ...... 8,00 
KDA-jakkemærke i guldbroderi .. ... 38,00 
KDA-transfers .. .... .. . ... .... ... .. .. . 1,00 

(10% rabat ved køb af mindst 
10 stk., 25% ved mindst 25). 

FAI 1966 {med alle 
verdensrekorder) ..................... 18,00 

Modelflyvebestemmelserne . . . . . . . . . . . . 8,00 
Propagandafolder, 50 stk. .. .. . .. . .. .. 2,00 
Pianotråd, 0,30 mm på spoler 

a ca. 300 m, 200 gram netto .. . .. . 20,00 
Tatone-timere (DT Tick-off, Fuel 

shut-off eller Flood-off) .. .... ... .. 28,00 
KSB-timere { termik el!. brændstof) . 20,00 
Pirelli motorgummi, 500 gram ...... 25,00 

Kalender - modelflyvning 

8/10 Silver Star Cup {Arnborg). 
8/10 Windypokal i København. 

14-15/10 DM {skræntmodeller), Thisted. 
15/10 Danalim (F-D), Odense. 
12/11 Repræsentantskabsmøde 

(Århus) 
31/12 Arsrekordår slutter. 

Tegninger 
A 1 Mini Ghost {Per Grunnet) .. . 
A 2 "641" (Poul Lauridsen) ...... . 
A 2 Eclipse (Th. Kongsted) .. ... . . 
C 2 Wakefieldtræner (Kongsberg) 
C 2 Nille V {Nienstædt) ......... .. 
D 1 Conovery {S. Agner) ......... .. 
D 2 Skyline Mk V {Them Jensen) 
F 1 Hastighedsmodel 

(Svend N ielsen) ..... . ... .. 
G DM-vinder {Kaj Hansen) ... .. 
H Suzie-Q {Ole Hasling) ....... .. 
Startkort . .. .............................. . 
Pointslister {Kl, K3, K5) ......... .. 
Dommersedler { G) .................. .. 

Flyver du linestyring? 

6,50 
6,00 
7,00 

11,00 
13,00 
11,00 
6,00 

5,00 
10,00 
6,00 
0,06 
0,10 
0,10 

KDA's afdeling for salg og service for
handler stadig stålline til linestyringsbrug. 
Stållinen er 0,30 mm pianotråd af bedste 
kvalitet og meget sej, hvilket betyder, at 
den kan tåle kraftig påvirkning og bøjning 
uden at briste. Trækbrudstyrken er 20 kp. 

Stållinen forhandles i spoler, der inde
holder ca. 300 meter. Pris pr. spole er 
20,00 kr. frit fremsendt. 

Ved bestilling vedlægges beløbet i kon
tanter eller check eller indsættes på post
konto 2 56 80, KDA, Rømersgade 19, Kø
benhavn K. 

Fin dansk placering i Belgien 
V ed linestyringskonkurrencen Criterium 

des As i Liege i Belgien placerede Per & 
Ole Has/ing sig på andenpladsen i hold
kapflyvning med 4 m 44,2 sek efter Stock
ton & Jehlik, USA, der havde 4.32,9. 
Hans & Jens Geschwendtner blev nr. 11 
og Thygesen & Petersen nr. 21. 

Holdmæssigt vandt Danmark med 
15.18,8 foran England med 15.27,6 og 
Holland med 15.28,3. 

Kuru;tflyvning blev vundet af Vander
beke, Belgien, med 5747 points, fulgt af 
Gabris, Tjekkoslovakiet, med 5574 og Kari, 
Finland, med 5403. 

I hastighed vandt Toth, Ungarn, med 
257 km/t foran sine landsmænd Kritzma 
med 244 og Sebestyen med 240. 

Ungarn vandt holdvis både kunstflyvning 
og hastighed foran henholdsvis Sverige og 
Vesttyskland. 

Vi håber -i næste nummer at kunne brin
ge en artikel om denne betydelige kon
kurrence. 

Distriktskonkurrencer for fritflyvende 
på Sjælland 

Hurricane arrangerer i vinter distrikts
konkurrencer for fritflyvende ved Hillerød. 
Der flyves i klasserne A, C og D, således 
at man kan deltage med en Coupe d'Hiver 
eller en A 1, hvis man skulle have lyst. 
Der bliver 6 konkurrencedage, hvoraf de 
fem bedste vil tælle med i det endelige re
sultat. Der begyndes hver dag kl. 1000, 
men man bedes indfinde sig lidt før for at 
blive tilmeldt og betale sit startgebyr på 
3 kr. 

Datoerne er: 1. oktober, 5. november, 
3. december, 7. januar, 4. februar og 
3. marts. 



DE BLÅ SIDER 
NOVEMBER 1967 

Med firmafly til Indien 
P. V. Briiel i KDA mandag den 6. november. 

Sæsonens første foredrag den 4. oktober, 
hvor Emst Simon fra Lufthansa talte om 
trafikflyenes udvikling ( se de hvide sider) 
havde kaldt flere luftfartsfolk og teknikere 
frem blandt tilhørerne end klubmedlemmer. 

I november bliver der imidlertid atter 
noget for dem, for da vil Per V. Briiel, der 
formentlig udnytter firmaflyets muligheder 
mere end nogen anden i dette land, for
tælle om en f.orretningsrejse i sommer til 
Østen. 

Det bliver ikke blot en turistrej sebeskri
velse, men Briiel vil også komme ind på 

flyvetekniske problemer, han havde i for
bindelse med den lange tur. 

Efter foredraget har vi premiere på fil
men: ,,Der Himmel fiir den Trener", en 
pragtfuld -tjekkisk farvefilm om kunstflyv
ning, stillet til rådighed af V. Reitz & Co. 

Mødet finder sted mandag den 6. novem
ber kl. 1945 i Studenterforeningens lille 
sal, H. C. Andersens Boulevard 6, Køben
havn V. Der er adgang for medlemmer af 
enhver art, og man er velkommen til at 
tage en ledsager med. Der kan drikkes kaf
fe bagefter i de tilstødende lokaler. 

Nordisk Flyveforbunds møde 
Nordisk Flyveforbunds møde i Danmark 

den 21. til 24. september fik et udmærket 
forløb. Torsdag afJen blev de delegerede 
budt velkommen ved en sammenkomst i 
Sorgenfri hos forbundets præsident, Hans 
Harboe. Her havde de delegerede lejlighed 
til at mødes med KDA's præsident, Grev 
Flemming. 

Fredag skulle man med SAS til Billund 
for at få et indtryk af dansk indenrigsflyv
ning. Det blev nu en tur med forhindrin
ger, for det var den dag, orkanen Chloe"s 
rester sendte storm og syndflod over landet. 

Derfor blev det første af de offiåelle 
møder holdt i Kastrup; så fløj man efter
hånden til Billund og kørte til Filskov, 
hvor mødet fortsatte, og hvor vicedirektør 
Emil Damm om aftenen på SAS' vegne var 
vært. 

Lørdag afsluttede man møderne på Svæ
veflyvecenter Arnborg, og efter frokost gik 
ruren i bus til Tirstrup og så med SAS til 
København. 

Lørdag aften mødtes deltagerne med tra
fikminister Svend Horn og ledende em
bedsmænd fra ministeriet og luftfartsdirek
toratet, og der var her lejlighed til at in
formere ministeren om de spørgsmål, der 
optager aeroklubberne og deres ca. 23.000 
medlemmer i de nordiske lande. Søndag 
rejste de fleste af vore nordiske gæster 
hjem. 

I mødet deltog fra Finlands Flygforbund 
formanden, professor E. JIV egeli11s, gene
ralsekretær oberst T. Mel/er, samt ingeniør 
Niels Kieldsen. 

Fra Flugmålafelag Islands kom den nye 
formand, Biorn Jonsson, og næstformanden 
Asbjorn Magnrtsson. 

Fra Norsk Aero Klubb mødte formanden 
oberst Martin Gran og næstformand Tor 
Hernes. 

Fra Kungl. Svenska Aeroklubben deltog 
generalsekretær oberst Biorn Lindskog. 

Og fra KDA deltog formanden, de tre 
rådsformænd og generalsekretæren. 

Hvad der skete på mødet 
På NFF-mødet blev der udvekslet oplys

ninger om udviklingen og problemerne i de 
enkelte lande og drøftet, hvordan man sø-

ger at løse problemerne og følge udviklin
gen op. 

Blandt dagsordenpunkterne stod ting som 
forholdet til FAI, hvor den nordiske blok 
de sidste år aktivt har deltaget i en fornø
den ændring af statutterne, der nu efter 
en sidste afpudsning skulle vedtages på ge
neralkonferencen i oktober i Athen. 

Fra dansk side rejste man påny spørgs
målet om helbredskrav til piloter, noget 
der på grund af den danske administration 
af disse regler i særlig grad synes at give 
problemer i Danmark. 

Man drøftede lettelser for forretnings
flyvningen, som især KSAK havde arbejdet 
med og bl. a. sammen med KDA fået gen
nemført forskelligt i Kastrup. 

På det mere sportslige felt påhviler det 
som bekendt NFF at fastlægge de nordiske 
mesterskaber. 

I 1968 arrangerer Norge NM i motor
flyvning, Sverige i svæveflyvning og Norge 
i faldskærmssport, mens de tre model-NM 
fordeles med fritflyvning i Finland, line
styring i Danmark og radiostyring i Sve
rige. 

Der var nogen diskussion om NM i svæ
veflyvning, som Finland a.h.t. VM ønskede 
udsat til 1969, mens Danmark pressede 
hårdt på for nu ikke at få det skubbet 
længere ud. 

Vi foreslog iøvrigt, at man skulle enes 
om ikke at sende de samme piloter til VM 
og NM, men det kunne ikke gennemføres. 
Der skal iøvrigt være NM igen i 1969 for 
at vi kan komme ud af fase med VM. 
Vi fik gennemført, at der kan deltage 4 i 
stedet for 3 fra hvert land. 

Finland påtog sig at samle en liste over 
pokalerne ved NM og var nu igang med 
at opstille rekordlisten i modelflyvning. 

Reglerne for NM i motorflyvning skal 
revideres og forslag desangående sendes til 
Norge inden nytår, hvorefter man skal mø
des og diskutere forslagene. 

Man vedtog, at NM skal kombineres 
med møder, hVIQr man kan drøfte regler i 
forbindelse med konkurrencerne, og at man 
herudover skulle holde konferencer af mere 
almen art å Ja OSTIV ved NM i svæve
flyvning. 

Kalender - alment 

6/11 Mødeaften i KDA (Studenter
foreningen). 

18/11 
6/12 

Arsfest i Danske Flyvere. 
Andespil i KDA (Studenter
foreningen). 

12/12 Andespil i Danske Flyvere. 

Island foreslog at gøre 1969 til et fælles 
nordisk iubilæumsår, da der er en række 
50 og 60 års jubilæer at fejre, Det skal 
forberedes inden næste møde. 

De delegerede fra de fire andre lande 
mindede påny Danmark om at få indført 
bestemmelser, der muliggør VFR-morke
flyvning som de øvrige nordiske lande. 

Næste møde holdes i 1968 i Norge, og 
Martin Gran er til og med dette møde 
præsident for NFF efter Hans Harboe. 

KDA's legat skal nu søges 
Aeroklubbens legat for forulykkede fly

veres trængende efterladte skal nu uddeles 
for 1967, og ansøgninger eller f.orslag må 
være KDA i hænde senest fredag den 10. 
november. 

Flyvehistorisk Sektion 
Der var godt besøg til sæsonens første 

møde, hvor "oberst" A. W. Andresen fra 
Confederate Air Force fortalte om denne 
særprægede veteranflyveklub. Foredraget 
blev ledsaget af nogle usædvanlig smukke 
farvelysbilleder. En virkelig god optakt til 
sæsonen. 

Næste møde foregår hos B. P., Amalie
gade 3, onsdag den 15. november kl. 1930. 
A. Edsen-Johansen, der er militærflyver fra 
1927 og nu leder af selskabets flyveafde
ling, fortæller om dansk militærflyvning i 
mellemkrigsårene og om de typer, han har 
fløjet, og der vises nogle film. Forudgående 
tilmelding senest 8. november til Hans Ko
foed (91 43 32) eller Jørgen Brydensholt 
(98 83 76). 

Nye direkte medlemmer i KDA 
Direktør Knud Boysen, Holtsee, Vesttysk!. 
Ingeniør Be11t Finne/ad, Næsby, Fyn. 
Blikkenslager Lasse Nielsen, Skovlunde. 
E. Mo11ter Jorgensen, Arhusgade 97, 

Kbh. Ø. 
Fotograf Karsten V ase Jensen, Greve Str. 
Automekaniker Kaj Larsen, Vestbjerg, 

Nørresundby. 
Lærer Bent Kristiansen, Tønder. 
Ingeniør 117. Zelders, Albertslund. 

Runde fødselsdage 
Godsejer Th. Fleuron Dahl, Valnæsgård, 

Nørre Alslev, Falster 65 år den 1. nov. 
Inspektør Adler Jensen, Holmbladsg. 106, 

Kbh. S. 65 år den 11. november. 
Vognmand Gunnar Frost Jacobsen, Falko

nervænget 29, Kbh. V., 60 år cl. 18. nov. 
Oberstløjtnant Jorgen Henrik Harms, Ceres

vej 26, Kbh. V., 65 år den 25. nov. 
Murermester H. A. Ehlers, Sdr. Stationsvej 

36, Slagelse, 75 år den 29. november. 
Direktør Tyge J. Rothe, Amaliegade 4, 

Kbh. K., 90 år den 2. december. 
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I Motorflyvning 

Nyt fra Service-kontoret 
Den tyske aeroklub har udarbejdet et 

udmærket kort i 1:3.000.000 over europæ
iske flyvepladser, som egner sig til plan
lægning af ture til udlandet. Der er godt 
med pladser angivet overalt, og da det til
lige er dekorativt, vil det være en god væg
prydelse i ethvert klublokale. Prisen er 
kr. 22,- . 

Stor hovedpine 
Som mange sørgeligt har erfaret, er ser

vicekontoret totalt udgået for kor-t Dan
mark 1:500.000 fra Geodætisk Institut. Fle
re kan ikke Jeveres før et nyt genoptryk -
efter sigende i november - og trods man
ge krumspring har det ikke været muligt 
at finde andre egnede kort som erstatning. 
Da samtlige landets boglader tillige synes 
at være støvsugede, er resultatet, at mange 
flyveskoler nu står og mangler kort til me
re end halvdelen af deres elever, hvilket 
selvsagt ikke er nogen let situation. Det er 
dog begrundet håb om snarlig Jimiring, 
idet vi foruden genoptrykket af det gamle 
kort kan glæde os til et helt splinternyt 
ICAO Danmark. 

Flyverhjemmeværnsøvelse 
Brun Havlit den 14. oktober 

Ved redaktionens slutning stod 31 fly
vere fra Fyn, Jylland og Bornholm klar til 
at gå på vingerne og vil ved bladets ud
komst forhåbentlig være endnu et pat ti
mers god træning rigere. 

Vi har haft .flere henvendelser fra skuf
fede sjællandske piloter, som har meldt ~ig 
til denne øvelse, men ikke fået lejlighed 
til at flyve. Grunden er, at Sjællands-om
rådet ikke er indgået i øvelsen denne gang. 
Forhåbentlig bliver der brug for mange næ
ste gang, og de, der har meldt sig, vil na
turligvis da stå øverst pli listen over del
tagere. 

I det hele taget har mange, især pa 
Sjælland, slet ikke fået lejlighed til at fir
ve endnu, selvom de har stll.et tilmeldt ge
nerelt i mere end et k Det skyldes den 
store tilslutning, ordningen har fået, især 
indenfor Sjællands-omddet (København). 
Vi har pr. 1.10.67 ialt 135 kontrakter, og 
da flyverhjemmeværnet kun bruger 50-5, 
piloter pr. h, er vi simpelthen ikke det 
frem til alle endnu. 

!øvrigt vil vi gerne indskærpe, at det 
er vigtigt at svare hurtigt, oh man fh en 
opfordring til at deltage i en øvelse - og 
altid indenfor det på blanketten angivne 
tidsrum. Service-kontoret har som oftest 
kun en meget begrænset frist til at skaffe 
det ønskede antal piloter i, og har vi ikke 
modtaget svar ved tidsfristens udløb, ml!. vi 
omgående sætte os i forbindelse med en an
den. Telefoniske aftaler er ikke nok, pi
loten skal selv udfylde og underskrive 
blanketten. Hjælp os med et hurtigt svar 
- hvadenten det er positiv.t eller negativt. 
Husk ogs§. at meddele eventuel flytning 
eller bortrejse over længere tid, så vi und
går unødige forsinkelser og detektivarbejde. 
På forhånd tak! 
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Privatflyvningens 
kraftige fremgang 

Motorflyverådet udsendte i år sin beret-
ning inden mødet den 22. oktober (som 
vi først kan bringe referat af i næste num-
mer), så der kunne spares tid på selve mø-
det. 

Beretningen indleder med at konstatere 
stigende tempo i de sidste års opgaogslioie 
fo r dansk almenflyvning: 

År Gyldige Udstedt Antal Med- Almen• 
19 A i !ret klubber lemmer fly 

57 304 57 16 1001 95 

62 464 109 19 1097 181 
63 587 167 18 1131 199 
64 721 173 21 1385 223 
65 848 179 25 1360 256 
66 1033 273 30 1383 285 

67 1250 300 31 1540 325• 

• Tallene for 1967 er pr. 1. oktober 
og omtrentlige. 

Medlemsforhold 

Der er tilmeldt nye klubber i Thule, Ho
bro, Horsens og Vamdrup og flere er på 
vej. Vejle er ophævet og Sdr. Strømfjord 
har vi ikke hørt fra. Centifikatindehaverne 
udgør en stigende del af det øgede med
lemstal, men klubberne gør næppe nok for 
at få alle de nye certifikatindehavere iod i 
deres rækker. Beretningen opkaster det 
spørgsmål, om vi har den rette klubstruk
tur, om klubberne arbejder godt nok? 

Servicevirksomhed 

Foruden nye oplag af "Motorflyvehånd
bogen" og "Radiotelefoni for Flyvere" har 
KDA i år udsendt Airfield Manual Deo
mark", for hvilken Fritz Bang har fået 
FAI's Tissandierdiplom. KDA har også 
ladet fremstille flyvetasker og fører stadig 
flere varer af interesse for medlemmerne. 

FLYV 
Sidste års forbedringer af FLYV er ført 

videre i år, efter at KDA helt har over
taget udgivelsen af bladet selv. Man har 
trods bedre papirkvalitet kunne nedsætte 
fremstillingsudgifterne og også gennem 
flere annoncer kunnet forbedre bladets øka
nomi. 

Danish General Avlation A/S 

Til at drive hele forlags- og servicevirk
somheden har KDA oprettet et særligt ak
tieselskab, hvor den forretningsmæssige si
de koncentreres. 

Et organisations- og serviceudvalg arbej
der med planer om at udvikle KDA's ser
vice- og sekretariatsmæssige funktioner med 
henblik på at løse disse evt. i forbindelse 
med blad- og forlagsvirksomheden. 

Der har været fremsat tanker om, at man 
i KDA kunne centralisere en del af klub
bernes arbejde med trykning og udsendelse 
af klubblade og meddelelser, ja evt. også 
kontingentopkrævning og regnskabsføring. 

Forholdet til myndighederne 

KDA tog i januar i forbindelse med en 
forestående forhandling om lufttrafikreg
leme initiativ til, at AOPA-Deomark, Er
hvervsflyvningens Sammenslutning og KDA 
optrådte i fællesskab, og dette samarbejde 
er fortsat i en række andre sager. 

De tre organisationer er endvidere nu 
repræsenteret i et kontaktudvalg, som på 
initiativ af trafikminister Svend Horn er 
nedsat for at skabe bedre kontakt til myn
dighederne. 

I år lykkedes det at få gennemført nye 
bestemmelser for flyvning i tusmor.ke, og 
de foreløbige erfaringer hermed er gode. 
Man regner med, at piloterne ogsl i vinter
halvåret vil anvende dem med ansvarsbe
vidsthed og forsigtighed. 

Derimod er man ikke kommet videre 
med problemet om VFR-f /yv11ing i morke, 
men KDA har nu - efter opfordring fra 
Nordisk Flyveforbund - rykket for svar 
på vort forslag af ifjor om at indføre 
samme bestemmelser som i Sverige. 

På takstområdet gik vi imod indførelse 
af passageraf gift for lette fly over 2000 kg, 
idet vi bl. a. kunne sandsynliggøre, at ud
gifterne til afgifternes indkassering og kon
trollen hermed ville overstige provenuet. 

V ed indførelsen af momr accepterede 
man vort forslag om, at begrebet "sports
fly" skulle (foruden svævefly) defineres 
som kunstflyvningsgodkendte motorfly. 

Vi har støttet et forslag fra luftfartsdi
rektoratet om at opdele de offentlige /a,z
dingspladse,- i fire kategorier, hvoraf en 
bliver noget i retning af den ønskede selv
betjeningsplads. 

I juni sendte KDA luftfartsdirektoratet 
et af flyvepladsudvalget udarbejdet forslag 
til indretning af V ær/ose til civil trafik. 

KDA har i h nedsat to nye udvalg til at 
bearbejde et par vigtige områder. Det ene 
er lægeudvalget, bestående af fire læger, 
der alle er piloter. Det har udarbejdet for
slag til helbredskrav, således som vi kun
ne tænke os dem, og man har sendt nogle 
konkrete sager til luftfar.tsdirektoratet og 
ministeriet med anmodning om revision af 
afgørelser, vi ikke har fundet rimelige. 

Det andet er uddannelsesudvalget, der 
undersøger, hvordan vi kan modernisere 
og forbedre uddannelsen af piloter og dis
ses instruktører, hvilket er nødvendigt for 
at opnå en bedre flyvesikkerhed. 

Øvelser, konkurrencer, rallyer og 
flyvestævner 

Samarbejdet med flyverhjemmeværnet er 
fortsat gennem tre øvelser, men desværre 
er der ikke øvelser nok til, at alle de til
meldte piloter kan komme med hvert år. 

Vor konkuffenceurie er gennemført med 
arrangementer i Arhus, på Samsø, i Ods
herred samt DM i Stauniog, alt i samar
bejde med de lokale klubber og i nogle 
tilfælde flyverhjemmeværnet. Endelig har vi 
deltaget i NM i Finland. 

(fortsættes side B 43) 



(fortsat fra side B 42) 

En del medlemmer har været til rallyer 
i udlandet, men der er her mange flere 
muligheder at udnytte. 

Selv forsøgte vi at arrangere internatio
nalt rally, men måtte aflyse det, da der 
kun meldte sig ganske få. 

Mange klubber har arrangeret flyvestæv
ner, og KDA holdt i forbindelse med 
landsmødet et lille kursus heri og har ud
sendt en vejledning herfor. 

Interessen for hiemmebyg11i11g af fly er 
usvækket, og KDA skaffer stadig tegninger 
til nye, der vil igang. 

Resume 
På ti år har vi firedoblet antallet af pri

vatflyvere og uddanner nu 5-6 gange så 
mange om året som i 1957. Antallet af 
klubber er næsten fordoblet og af medlem
mer øget med godt 50 pct. Antallet fly er 
mere end tredoblet og af flyvepladser næ
sten fordoblet. 

Den væsentligste del af denne udvikling 
er sket de sidste fem år. 

I samme periode har KDA stærkt udbyg
get sin serviceorganisation med kontor i 
Skovlunde, udsendelse af en række nye 
lærebøger og håndbøger og optagelse a! 
forhandling af en lang række artikler. 

Vi har fået ordnet samarbejdet med tly
verhjemmeværnet, fået vore konkurrencer i 
faste rammer og opnået bedre samarbejde 
med myndighederne på en lang række om
råder, ikke mindst flyvepladser, hvor myn
dighederne nu lægger vore progooser tii 
grund for planlægoingen. 

Der er kort sagt sket en masse og skal 
ske endnu mere i tiden fremover med den 
udvikling, vi er inde i. Det nye motorflyve
råd og dets nye formand kommer ikke til 
at savne arbejdsopgaver, og vi appellerer 
til alle klubber og medlemmer om at støtte 
dem i deres bestræbelser. 

Klubnyt 

Fredericia Flyveklub regoer nu med at 
kunne få en foreløbig ordning på byens 
flyvepladsproblem, idet man har lejet et 
areal lige nord for raffinaderiet, som skul
le kunne tages i brug til foråret. KDA's 
generalsekretær deltog i klubbens forhand
linger med byens stadsingeniør herom i 
sidste måned. 

Kobenhavns Flyveklllb meddeler, at Jan 
Dyrli grundet tilbagerejse til Norge udtræ
der som suppleant til bestyrelsen. Han ef
terfølges af annoncechef Jorgen Ørum. 

Sonderborg har fået en ny flyveklub, der 
nu træder i funktion. Den nye flyveplads, 
som byen anlægger på Kær halvø, kommer 
til at koste 6 mil!. kr. Den får en 1200 m 
bane. 

Arhus Flyveklub holdt klubmesterskab 
den 8. oktober i meget dårligt vejr. Klub
mester blev Leo og Birgitte Aberg, Skan
derborg, med 550 points, fulgt af P. Kiær 
Jensen, Amus, med 653 og Poul Carlsen 
med 660 points. 

Alle overgav sig 
Samsø Flyveklub kan føje en ny succes 

til de fire forudgående. Sørøverfesten den 
9. september stod i enhver henseende mål 
med de arrangementer, samsingerne tid
ligere har forvænt deltagerne med. 

Vejret var helt vidunderligt, og for en 
gangs skyld var der ingen problemer hver
ken for de danske deltagere eller for sven
skerne, der sidste år ikke kunne komme 
frem på grund af tåge. Modtagelsen på 
Samsø Flyveplads gav gæsterne det første 
varsel om, at nu var det alvor. Sørøver
kaptajn Per Kæmpe, stationeret ved en 
pragtfuld, gammel forladekanon ude på 
banen, salutterede hvert a.f de landende fly, 
når hjulene tog jorden. Han havde travlt, 
for der var mange maskiner, og han måtte 
skubbe ojeklappen op i panden for bedre 
at kunne se, når kanonen skulle lades i 
rog og damp fra den forrige salut. 

Enhver, der har været impliceret i fest
arrangementer ved, hvor vanskeligt det er 
at blive ved med at finde på nye indslag, 
men den slags trykker åbenbart ikke Samsø 
Flyveklub5 utrættelige festudvalg. Klubbens 
dekoratørhold havde denne gang omskabt 
salen på Nordby Kro til dækket på et sø
røverskib, med master, sejl og kanoner. 
Festlige panoramaer langs væggene illude
rede, at skibet lå til ankers på en tropisk 
red med sorte piger på stranden og meget 

Sørøver Kæmpe lader kanonen 

andet skønt at skue. Der blev hurtigt sø
gang og Esbjerg-flyverne ydede som altid 
en formidabel iodsats i retning af at få 
bølgerne op i den rette højde. Hvor får de 
vestjyder deres energi fra? Det er femte 
år i træk, samsingerne er på krigsstien, og 
der blev uddelt 5-års hæderstegn til en del 
deltagere, der har gjort alle 5 år med. En 
enkelt festdeltager, der forrige år bukkede 
under for den overvældende velkomstcere
moni og var for træt til at udstå den egent
lise fests strabadser, fik tildelt et 41/2-års 
hæderstegn, idet viljen til at have været 
med i alle fem år jo afgjort har været til
stede. Jo, på Samsø forstår man at dele 
sol og vind lige. 

Søndag var der som sædvanlig frokost i 
hangaren inden hjemturen, som adskillige 
lagde om ad Billund for at se på fly. 

Samsø Flyvelclub har igen engang over
gået sig selv og kan lægge sig til hvile på 
laurbærrene i forvisningen om, at !llllll atter 
har placeret sig helt i toppen. 

Ariel. 

I Svæveflyvning 

Kalender - svæveflyvning 

7/11 Frist for tilmelding til s-teori. 

28/ 11 S-teoriprøve. 

Nye danmarksrekorder 

Svæveflyverådet har anerkendt en flyv
ning, udført den 23. juli 1967 af Kield 
Dahl fra Skrydstrup i en Ka6CR som ny 
national og lokal rekord i lclasse D 1 c, 
rekord til angivet vendepunkt med tilbage
venden til startstedet. Dahl fløj til Hobro 
og hjem igen uden egentlig at tænke på 
rekord men mere på flyvedagskonkurren
cen. Det er 319 km og afliver Jorgen Friis's 
gamle rekord fra 1957 fra Karup til Tøn
der og tilbage i en Olympia på 307 km. 

Husk lægeattesten før solo 

På given foranledning skal vi erindre 
om, at ingen elev må sendes solo, før læge
attest er indsendt og godkendt ifølge luft
fartsdirektoratets påtegning i flyvebogen. 
Den instruktør, der sender en elev solo, 
har pligt til at overbevise sig om, at dette 
er i orden, og man pådrager sig et alvor
ligt ansvar ved at undlade det. 

Ikke byer som mål eller vendepunkter 

Trods indskærpning forekommer det sta
dig, at der på startattester som mål eller 
vendepunkter forekommer byer, som imid
lertid er altfor unøjagtige hertil, da det er 
flader og ikke punkter. 

Brug i stedet jernbanestationer, kirker, 
vejkryds og andre ligoende punktformede 
angivelser, hvortil man klart og tydeligt 
kan måle en distance og på et foto kon
trollere, at vendepunktet er nået. 

Bedre disciplin i radioen! 

En nylig meddelelse fra luftfartsdirekto
ratet indskærper, at der f.eks. på 122.5 og 
123.5 MC kun må udveksles meddelelser, 
der har relation til flyvningens gennemfø
relse. ,,Enhver form for overflødig korres
pondance er således forbudt", står der. 
Mon ikke adskillige svæveflyvere føler sig 
truffet? 

Bliv slæbepilot - men hvordan? 

På landsmødet opfordrede Buch Petersen 
motorflyverne til at lade sig uddanne til 
slæbepiloter, og vi har senere i FLYV for
talt lidt om denne interessante opgave. 

Men nu kommer man fra adskillige mo
torflyveres side og siger, at man har hen
vendt sig til svæveflyveklubber og meddelt, 
at man gerne lader sig uddanne, men be
høver disses hjælp hertil. Og så får man 
at vide, at klubberne slet ikke er interesse
ret heri og ikke kan hjælpe! 

På den måde får vi ikke flere slæbe
piloter. 

I et andet tilfælde spørger en motor
flyver, der ellers er klar, hvor han kan 
leje et fly med krog, som han kan 51.ebe 
med. Det mangler vi også en fortegnelse 
over, så vi kan svare herpå. 
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Nyt fra svæveflyveklubberne 

Billund har bestilt en Pirat. 

Frederikss1md-Frede1·iksværk havde pr. 
1/10 passeret 1400 flyvninger takket være 
enestående instruktørhjælp fra andre klub
ber. Opbygningen af hangaren skrider 
planmæssigt fremad. 

Gruppe 66 i Faxe har som vor nyeste 
klub udvist et interessant initiativ ved 
samarbejde og gensidig udveksling med 
Condorklubben i Oldenburg syd for Feh
mern. Som led heri var 17 tyskere med 
deres formand Kuno W endt i spidsen i 
Faxe med to svævefly nogle dage i oktober. 
Vejret muliggjorde dog ikke megen flyv
ning. Tyskerne var privat indkvarteret, og 
da der viste sig sprogvanskeligheder, har 
11 af dem meldt sig til aftenskolekursus i 
dansk i vinter. Ved en modtagelse på Ro
sendal slot hos grevinde Knuth-Winter
feldt, vor ambassadørfrue i Bonn, udtalte 
KDA's generalsekretær anerkendende ord 
om klubbens initiativ. Søndag fik man fore
vist tårnet i Kl strup og fik flyveture af 
Litex Aviation. 

Havdr11p havde den 10. oktober 20-års 
fødselsdag, hvor Poul H. Nielsen ved en 
fest den 14. oktober blev udnævnt til æres
medlem. 

H olbæk's sammenslutningsplaner med 
København bliver næppe til noget, da man 
ikke kan få garanteret ordentlige flyve
pladsforhold en -tilstrækkelig årrække. Un
der nye motorvanskeligheder har man brugt 
Motorfalken med ballast i næsen, mens 
motoren var i Tyskland. 

Kobenhavn håber at kunne blive i Ros
kilde endnu en tid og at kunne leje et 
areal vest for den hidtidige plads. Lerchen 
passerede start nr. 1000 den 23/9. Pr. 28/9 
var der ialt fløjet 2137 flyvninger og 852 
timer i 1967. 

Midtf;dsk vil sælge sin Foka og over
vejer at købe en finsk K-8. 

Nordjysk har lejet en Kranich i Pandrup, 
mens Bocian'en repareres. 

Silkeborg overvejer at udvide sin hangar 
eller klubhus, bl.a. for at f:1 opvarmet 
værksted. Pr. 1/ 10 var der fløjet 1400 flyv
ninger og 400 timer. 

Vejle måtte p. gr. a. lukning af flyvesta
tionen flyllte sin ulige landingskonkurren
ce. Man er gået over til at splejse wire 
igen og har nu sjældent sprængninger. 
Klubben har fået en ny radio. Der er star
tet teorikursus med en del nye folk. Der er 
klubfest i Randbøldal kro 18. november. 

Vestjysk havde 18 deltagere i landings
konkurrence den 1/10. Der blev fløjet med 
K-8 ind over en udspændt snor. Kurt Lau
ridsen vandt, fulgt af Chr. Thomsen og 
Louis Madsen. 

Veerlose's K-7 har fornylig passeret sin 
start nr. 10.000. Den har kun fået små 
knubs, intet alvorligt havari. Klubben har 
bestilt en K-6E til juni og vil sælge sin 
Ka6CR. 

Arhus har købt Thisteds Lis. Klubbens 
30 elever er opdelt i 3 hold med 3 faste 
instruktører pi hvert hold. Der er fløjet 
over 2500 flyvninger i år. 
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I Faldskærmssport I 

Første NM i faldskærmsspring 

Samtidig med afholdelsen af de svenske 
mesterskaber i faldskærmsspring i begyn
delsen af august i Karlsborg fandt de før
ste nordiske mesterskaber sted, så nu mang
ler vi snart kun kunstflyvning for at have 
alle VM-disciplinerne også som nordiske 
mesterskaber. 

Der var deltagelse fra Finland, Island, 
Norge og Sverige og med SM-deltagerne 
ialt 38 deltagere. 

Resultaterne blev, at Risto Valta fra 
Finland blev første nordiske mester med 
953 points, fulgt af sin landsmand Antero 
Takkala med 939 og nordmanden Rolf 
Tangen med 930 points. 

I holdkonkurrencen med tremandshold 
sejrede værtslandet Sverige med 2101 
points foran Finland med 2013 og Norge 
med 1968. 

På sit møde i Danmark for nylig over
drog Nordisk Flyveforbund næste års ar
rangement af NM til Norsk Aero Klubb. 
Her skulle vi gerne have Danmark med 
også. 

I Modelflyvning I 
Repræsentantskabsmødet I Århus 

Klubberne har direkte modtaget indkal
delse til repræsentantskabsmødet i Arhus 
søndag den 12. november. 

Fuldmagter er tilsendt klubber, der ikke 
er i karantæne. Husk at møde med disse i 
korrekt udfyldt stand, d. v. s. med tre for
skellige navne på, nemlig repræsentantens 
og to underskrifter. 

Ikke blot repræsentanter, men ethvert 
medlem er velkomment. 

Høstkonkurrencerne 

Høstkonkurrencerne for fritfIJ'Vende af
holdtes den 24/9 i godt vejr hhv. ved Ka
lundborg og Hejnsvig. 

Første sted vandt Per Gru1111et (131) A
eksp. med 900 sek., Karsten K. Nielsen 
(230) begynderklassen med 589, Thomas 

Koster (134) C2 med 900, Steen Agner 
(105) D2 med 756 og Per Grunnet Al 
med 608 sek. 

I Jylland vandt Jorgen Larsen (436) 
A2-eksp. med 751 sek., Jens Rttsm11ssen 
(301) begynderklassen med 706, Erik 
G1·ove Nielsen (632) C2 med 735, Per 
Svensson (001) D2 med 428, mens Sv. A. 
Rasmussen (301) vandt Al med 766 sek. 
og fik sit C-diplom. 

Silver Star Cup 

Radiostyringskonkurrencen på Arnborg 
den 8/10 var en hård omgang i blæst og 
regn for de 15 deltagere. På et beskåret 
program vandt Otto Hil/er, Tønder, med 
Karl M ollemp, Alborg, på andenpladsen. 

Kalender - modelflyvning 

12/11 Repræsentantskabsmøde 
(Arhus) 

31/12 Arsrekord:lr slutter. 

Københavnsmesterskab (5. november) 
Hermed indbydes til det åbne københav

ner-mesterskab, der afholdes på vores ny
anlagte beto11-cirkel på Amager Fælled. 
DATO: Søndag den 5. nov kl. 0900. 
KLASSER: G, Fl, H, 1/2H og I. 
STARTGEBYR: 8 kr. pr. klasse. 
SERVICE: Der kan arrangeres lørdags-over-

natning for udenbys deltagere. 
TILMELDING: Skriftligt omgående til: 

Niels Erik Hansen 
Randklove Alle 52, 1. tv. 
Tårnby. 

PS. Kunstflyvning flyves over græs. 

Resultatstatistik 
Hermed bringer vi oversigten over kon

kurrenceresultaterne fra årets tre første 
kvartaler. Der er som sædvanlig ført to Ji. 
ster, nemlig en, der viser summen af de 
bedste fem resultater, og en, hvor der er 
givet points efter placeringer, idet der er 
givet tre points for en førsteplads, to for 
en andenplads og et for en tredieplads. 
Som materiale er brugt alle resultater, der 
er kommet ind til KDA, enten på grå blan
ketter, eller som resultatlister fra interna
tionale konkurrencer. 

Resultater i A2-begynderklassen _er ikke 
medregnet, og flyvedagskonkurrencen tæl
ler som en konkurrence. 
Sum af fem bedste: 
A2 

1. Thomas Kongsted 134 . . . . . . . . . . . . 4367 
2. Per Grunnet 131 . .. ............... 4206 
3. Peter Otte 131 ..................... 3937 
4. Thomas Væth 131 . . ............. :H40 
5. Arne Hansen 105 .................. 3401 
6. Børge Hansen 105 ............... j3l9 
7. Peter Stengade 301 ............... 3181 
8. Børge Brønserud 301 ............ 3116 
9. Michael Væth 131 ........... ..... 2802 

10. Jens Rasmussen 301 ............... 2719 
C2 

1. Thomas Køster 134 ............... 4295 
2. Erik Nienstædt 116 ............... 4125 
3. Kjeld Kongsberg 105 ....... (4) 2708 
4. Chr. Schwartzbach 105 ...... (4) 2372 
5. Poul Rasmussen 229 ......... (3) 1928 

D2 
1. Steen Agner 105 .................. 3904 
2. Niels Chr. Christensen 116 (4) 1767 
3. Palle Jørgensen 134 ......... (2) 1504 
4. Berndt Jensen 632 . . ... ... . . (2) 871 
5. Bent Sehested 301 ............ (2) 794 

Placeringer 
A2 

1. Thomas Kongsted 134 .... ... . . . . . 25 
2. Per Grunnet 131 ..................... 21 
3. Peter Stengade 301 ............... 11 
4. Børge Brønserud 301 ............... 10 
5. Jens Rasmussen 301 ............... 8 

C2 
1. Thomas Køster 134 ................. 21 
2. Erik Nienstædt 116 . . . . . ... . ... . . . . . 13 
3. Erik Grove Nielsen 632 ............ 6 
4. Erik Knudsen 436 . . .. . ....... ...... 4 
5. Kjeld Kongsberg 105 ............... 3 

D2 
1. Steen Agner 105 . . . . . . . . .. . . . . . . . . 91 
2. Niels Chr. Christensen . . . . . . . . . . . . 6 
3. Per Svensson 001 . . . . . . . . . . . . . . . . . . 4 
4. Poul Schiødt 537 .................. 3 

Tallene i parantes angiver antallet af 
konkurrencer, hvis det er mindre end fem. 



DE 
Andespil i KDA onsdag d. 6. december 

Aeroklubbens store andespil med de man
ge dejlige gevinster og den rigtige jule
hygge finder sted i Studenterforeningens 
lille sal, H. C. Andersens Boulevard 6, 
Kobenhavn, onsdag den 6. december kl. 
194,. 

Der er adgang for KDA-medlemmer af 
alle kategorier med ledsagere. Tag børnene 
og damer med. 

"Det er ikke rigtig jul, for vi har været 
til andespil i aeroklubben", hedder det. Så 
husk at reservere den 6. december som 
grundlag for en rigtig jul! 

Brilels foredrag 
Der var så stuvende fuldt til mødet i 

november, at de sidst ankomne måtte stå 
op. 

Per V. Bruel fortalte om sin flyvetur til 
Østen. Der var meget at hente for de tek
nisk interesserede, idet Briiel detaljeret om
talte problemerne med at holde tyngdepunk
tet inden for ikke bare sikkerhedsmæssige, 
men også økonomiske grænser, ligesom han 
omtalte betydningen af at udmagre moto
rerne rigtigt o. s. v. 

Han viste, hvordan han med held an
vendte KDA's flyvetaske, driftsflyveplaner, 
FAI's general declaration, flyvekort o. s. v., 
men anbefalede også at læse om de store 
verdensreligioner for at sætte sig ind i 
mentaliteten i de egne, man kommer til ! 

Bagefter så vi filmen "Der Himmel f iir 
den Trt!11er", en dejlig farvefilm om kunst
flyvning i de tjekkiske Trener-typer. Op
tagelserne af piloternes minespil under ma
nøvrerne var værd at se. Det er givetvis 
en film, der vil være rift om i vinter rundt 
omkring i klubberne. 

Ny præsident for F Al 
V ed F AI' s generalkonference i oktober i 

Athen manglede bl. a. østlandene, men der 
deltog dog delegerede fra 21 lande, der
iblandt P. V. Briiel fra KDA. 

Præsidenten, russeren V. Kokkinaki. 
havde sendt afbud på grund af dlrligt hel
bred. 

De nye statutter, man har arbejdet på i 
flere år, og som ikke mindst de nordiske 
lande har øvet indflydelse på, blev endelig 
godkendt og omg:1ende sat i kraft. 

Man gav formanden for General Avia
tion komiteen bemyndigelse til -at ansætte 
en ·permanent FAl-repræsentant ved ICAO. 
Han skal bo i Montren) og varetage alle 
FAI-interesser i ICAO, herunder svæve
flyvning, faldskærmssport, kunstflyvning, 
model.flyvning, ballonsport, rumfart samt 
naturligvis motorflyvning. Han skal arbejde 
snævert sammen med IAOPA's observatø
rer i ICAO. 

I stedet for Kokkinaki, der kun har været 
præsident et :1r, blev ostrigeren dr. / . Gais
bacher - kendt fra arrangement af talrige 
rallyer - valgt til ny præsident, mens pro
fessor E. W egelius fra Finland blev 1. vi
cepræsident. Bland de øvrige 20 vicepræ
sidenter er der tre fra Norden. 

Flere har fået Lindbergh-prisen 
Vi er blevet gjort opmærksom på, at 

flere end de fire i nummer 10 nævnte har 
modtaget Lindbergh-prisen. Bl. a. har major 

BLÅ SIDER 
DECEMBER 1967 

K . E. Si111011se11 modtaget den i 19'2 for 
sine indsatser som ambulancepilot. 

Flyvehistorisk sektion 
Traditionen tro bliver decembennodet 

tirsdag den 12. kl. 2000 en klubaften med 
lysbilleder og film, optaget af medlemmer
ne selv. Programmet var ikke fastlagt ved 
redaktionens slutning, men bl. -a. vil grev 
Claus Ahlefeldt fortælle om Egeskov vete
ranmuseum. Mødested : Hjemstavnslokaler
ne, Vartov, Løngangsstræde 28, Køben
havn K . 

KDA mangler to numre af .Flight" 
fra lfjor 

På grund af en ekspeditionsfejl opstod 
der ifjor et storre hul i leverancen af det 
engelske tidsskrift "Flight" til KDA's 
bibliotek. Trods alle forsag har forlaget 
ikke helt kunnet stoppe hullet, så vi mang
ler endnu numrene fra den 31. marts og , . 
maj 1966. Skulle en af vore læsere kunne 
skaffe os disse, vil vi være meget taknem
melige. da vi har "Flight" i biblioteket 
helt tilbage til 1910. 

Den tyske aeroklub flyttet 
Deutscher Aero Club er flyttet til Wil

helm-Leuschner-Strasse 10 i Frankfurt am 
Main, hvor man nu har flet samlet alle de 
afdelinger, som man i de sidste les op
gangsperiode har måttet sprede rundt i nær
heden af det gamle hovedkontor i Bocken
heimer Landstrasse. Spredningen gjorde 
samarbejdet mellem medarbejderne vanske
ligere og stod i vejen for en planlagt reor
ganisation, ligesom det var ubelejligt for 
medlemmer, der skulle besøge flere af
delinger, at måtte flakke rundt på forskel
ligt beliggende kontorer. Nu har man sam
let generalsekretariatet, salgs- og serviceaf -
deling og kontorerne for de enkelte grene 
på effektiv måde under et. 

Nye direkte medlemmer 
Elektromekaniker-lærling Claus M oller-

Pederse11, Hellerup. 
Civiløkonom /. H oe K11udsen, Hellerup. 
Helge Kirk Larse11, Valby. 
Repræsentant Mogens L11ndgård Laursen, 

Århus C. 
Tekniker Biorn Emcken, København NV. 
Fotograf John A11ker MorJe11sen, Køge. 
Fly-el-mekaniker K eld Bak Pedersen, 

København K. 
Mag. scient. Po11l H enning-Jensen, 

Kobenhavn Ø. 
Tegner / orge11 Rasmussen, Holleby pr. 

Nakskov. 
Steen A gerskov, København F. 
Skovtekniker Flemming Spag11er, Virum. 
Isoleringsmester H enry G11lla11d, Nakskov. 

Nyt firmamedlem: 
Lindtoer Aviation, Tune Flyveplads. 

Runde fødselsdage: 
Direktør Tyge J. Rothe, Amaliegade 4, 

Kbh. K., 90 år den 2. december. 
Oberst Ove Petersen, Marskonsgade 6, Kbh. 

Ø., 70 år den 18. december. 
Montor S. Tscher11i11g Dannerbo, Fælledvej 

9, Kbh. N., 60 år den 27. december 

Kalender - alment 
6/12 Andespil i KDA (Studenter

foreningen). 
12/12 Andespil i Danske Flyvere. 

Nye bøger i KDA's bibliotek 
H,111dbog for Flyvøvåb11et 1967-68. 
C. H. Barnes: SHORT's Airmrft since 

1900, 

I Motorflyvning 

Repræsentantskabsmødet i FIiskov 
Tolv motorflyveklubber var repræsente

ret ved mødet i Filskov søndag den 22. 
oktober. Modet blev ledet af Verner A . 
Nielse11 fra Fredericia. Den udsendte beret
ning blev livligt kommenteret. 

Således anbefalede Mandmp Eriksen 
(Sportsflkl.) øget aktivitet og propaganda 
for at få flere af de nye piloter ind i 
klubberne, Gro11dahl M ortensen (Køben
havns Fik!.) onskede kortere redaktionstid 
for de bil sider, A . Palle.re11 (Vestjysk) 
kommentarer til havarier, mens Mandrup 
Eriksen takkede for forbedringerne i FLYV 
og bad om flere instruktive artikler. 

Briiel svarede, at man ville bede FLYV
udvalget se p-l de fremsatte ønsker, herun
der mere tekstplads. Han redegjorde for 
oprettelsen af aktieselskabet og spurgte, 
om klubberne var interesserede i hjælp til 
regnskaber, udsendelse af meddelelser og 
klubblade etc. samt opkrævning af kontin
gent. 

Grøndahl Mortensen, Lowzow og Palle
sen var negativt stemt overfor disse tan
ker, som man mente ville gl ud over kon
takten mellem klubberne og deres med
lemmer. 

Mandrup Eriksen opfordrede rådet til 
at gå videre med nat-VFR. 

IJ7istisen anbefalede, at man bibeholdt 
tusmørkeflyvningen, selv om man fik ind
ført nat-VFR. 

Mandrup Eriksen betegnede Copenhagen 
Information som en narresut, der ikke gav 
sikkerhed, hvilket flere gik imod, da de 
havde gode erfaringer. 

Briicl redegjorde for planerne om Vær
loses åbning. Mandrup Eriksen ønskede en 
klar skriftlig tilkendegivelse fra Køben
havns kommune m. h. t. Skovlundes frem
tid . 

Grøndahl Mortensen fremsatte en plan til 
øget konkurrenceaktivitet i klubberne, bl. a. 
ved indførelse af holdkonkurrencer på ba
sis af lokale klubkonkurrencer, hvor hol
dene skulle udtages. Hans klub holdt 4 år
lige konkurrencer sluttende med klubme
sterskab. 

Efter endnu nogle bemærkninger blev 
årsberetningen godkendt. 

Briiel og Wistisen trak sig som bebudet 
tilbage fra motorflyverådet efter fem års 
arbejde, og Elmab kunne ikke komme på 
valg, da han ~klce var klubrepræsentant. I 
stedet nyvalgtes E. Rorbæk Madsen, N ord
vestjysk Flyveklub, Magnus Peder.røn, Ring
købing Skjem Tarm Flyveklub og Claus 
Kette!, Sportsflyveklubben. Som supplean-
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ter nyvalgtes Grøndahl Mortensen og gen
valgtes A. Pallesen. 

Kontingentet indstilledes uændret til 50 
kr. for certifikatindehavere og 25 kr. for 
øvrige medlemmer. 

Til næste års mødested valgtes Køben
havn. 

Flyvesikkerhedsmødet i Filskov 
Det var et yderst aktuelt emne, KDA 

havde taget op i forbindelse med repr,:sen
tantskabsmødet på Filskov Kro lørdag den 
21. oktober. 

Frank Midtgård lagde for med en inter
essant og let provokerende indledning, der 
gav anledning til en livlig debat, og selv 
om denne ikke førte til enighed om mod
forholdsreglerne, så har den utvivlsomt 
skærpet interessen hos klubberne for at 
gøre noget for at nedbringe antallet af ha
varier. 

Midtgård indledte med at sige, at vi ik
ke ønskede gentagelse af ulykkesbølgen i 
1959-60 eller af den, der de sidste år 
har ramt Sverige. Selv om der kun var en 
dødsulykke blandt de over 80 havarier i år, 
må vi gøre noget. En foreløbig gennem
.~g af de rapporter, der angår privat
flyvning og skoleflyvning, gav følgende 
resultat: 

privat skole ialt 
Tekniske årsager .. . ... .. 6 2 8 
Mglf. planlægning .. .. . . 7 0 7 
Vind og vejr . . . . . .. .. . . . 10 1 11 
Fejlbedømmelser . ....... 28 6 34 

De tekniske årsager var fortrinsvis nød
landinger med få skader. 

Mangelfuld planlægning omfatter f.eks. 
en løs motorhjelm, anvendelse af forkert 
brændstof eller for didt brændstof til den 
påtænkte flyvning, landing på ukendt mark, 
start fra en for kort mark etc. 

Vind og vejr drejer sig mest om flyv
ning i for stærk vind, f.eks. landing i 15 
knob sidevind på en glat bane, slroleflyv
ning i vind på 25 knob med op til 45 i 
stødene, læhvirvler samt nødlanding fordi 
man fløj ind i stadigt dårligere vejr. 

Fejlbedømmelserne specificerede Midt
gård således: 

privat skole fait 
Tabt under landing . . . .. . 6 0 6 
Tabt under start . . . . . .. . . 1 0 1 
Landet for langt inde .. . 4 1 5 
Ledninger ....... .'......... 1 1 2 
Hårde landinger .. .. .. .. . 5 4 9 
Karburatoris . .. .. .. ... .. . . 2 O 2 
Nedstyrtning .. . . . .... .. .. 1 o 1 
På jorden .. .... ... . .... .. . . 8 0 8 

Foruden disse 60 havarier omfattede 
materialet 20 under erhvervsflyvning med 
samme tendenser. 

Alle havarierne er ting, som der gang på 
gang har været advaret imod alle mulige 
steder. Midtgård opdelte årsagsmuligheder
ne i: 

Mangelfuld uddannelse 
Sløseri 
Manglende rutine 
Overmod 
fiytypcn. 
Den sidste kunne udelades, da ingen 

type er nogen særlig ulykkesfugl. Hava
rierne fordeler sig lige mellem høj- og 
lavvingede typer. 

Hvad skal vi gøre? 
Midtgård mente, at man kunne søge den 

egentlige årsag i, at almenflyvningen er 
den eneste gren af flyvningen, der ikke har 
periodisk pilotkontrol. I Sportsflyvelclub
ben havde man en overgang mange havarier 
og tog problemet op. 
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Der blev udarbejdet udførlig instruk
tionsbog på dansk for flyet. Man "hånd
pi ukkede" de bedst egnede instruktører. 
Disse holdt nøje øje med elevernes egnet
hed og flyvetid, og det viste sig, at i ste
det for de minimale 32 flyvetimer lå ud
dannelsestiden for piloter i 32-35-års
alderen gerne mellem 42 og 52 timer. 

Hertil kom en løbende pilotkontrol, 
hvor man "følger" medlemmernes flyvning, 
ser efter at de foretager deres tekniske ef
tersyn, checker dem hvis de ikke har fløjet 
typen i 3 måneder, kun tillader dem at 
bruge af bestyrelsen godkendte pladser, 
forbyder tusmørkeflyvning og først tillader 
udlandsflyvning, når man har 25 timer ef
ter certifikatprøven samt radiotelefonibevis. 

Alt dette havde medført, at man med 200 
piloter og 400 årLige flyvetimer havde 
gennemført to år uden havarier. 

Diskussionen 
I den efterfølgende diskussion blev 

spørgsmålet om periodisk check især be
rørt. Nogle mente det ville være gavnligt, 
men andre betvivlede det. Nogle var inde 
på, om de minimale ti årlige timer burde 
sættes op, men Midtgård svarede, at det 
stort set var tilstrækkeligt, hvis man nøje
des med at flyve i godt vejr, og at det iøv
rigt var meget individuelt, hvilken træning 
der kræves. Nogle ville foreslå friviHige 
check, mens andre ikke havde tillid hertil 
- herigennem ville man ikke fange dem, 
der havde mest brug for en kontrol. 

Andre pegede på nødvendigheden af 
bedre instruktøruddannelse og bedre ud
dannelsesplaner samt forskellig efteruddan
nelse af piloterne. 

Midtgård konkluderede til sidst, at der 
er behov for mere propaganda og mere op
lysning om de enkelte havarier til de en
kelte piloter. 

En tak til Per V. Briiel 
Vi havde gerne set, at Briiel var blevet 

et par år endnu som formand for motor
flyverådet. Men ingen kan med rette for
lange, at en mand skal blive ved, og vi 
må affinde os med, at han efter 5 års 
virke nu har trukket sig tilbage fra denne 
del af arbejdet indenfor KDA. 

Der er J hans formandsperiode sket stor 
fremgang på mange felter både .indenfor 
motorflyvernes interessesfære og indenfor 
KDA som helhed. Eksempelvis kan næv
nes oprettelsen af servicekontoret i Skov
lunde, modemisering af flyvekonkurrencer
ne, intensivering af samarbejdet med myn
digheder og andre organisationer, struktur
ændringen, der vil omskabe KDA til en 
moderne, effektivt arbejdende og stærk or
ganisation, og flyvepladsudvalget, der har 
haft stor succes, senest med hensyn til at 
få skub i planerne for udviklirlgen af den 
lette flyvning i hovedstadsområdet, der jo 
er langt bagefter provinsen - også på 
dette område. 

Briiel går tit sine egne veje. Han går 
stille med dørene og er en beskeden mand 
- så beskeden, at man tilmed har set an
dre tage æren for hans resultater. Men 
den slags ser han stort pli. For Briiel er 
selve resultatet det vigtigste. 

Heldigvis forlader han os ikke helt. 
Briiel vil fortsat tage sig af vore interna
tionale problemer som KDAs repræsen
tant i Federation Aeronautique Internatio
nal ( den eneste internationale flyver-orga
nisation, hvor både Øst og Vest er med i 
samarbejdet), ligesom vi fortsat vil kunne 
drage nytte af hans erfaring og indsigt på 
adskillige andre områder. 

Vi er Per Briiel stor tak skyldig, og jeg 
har uden tvivl alle bag mig, når jeg gen
nem disse linier bringer ham vor bedste 
tak for den indsats, han har ydet i det op
bygningsarbejde, der er foregået i de se
nere år. 

Der er noget at leve op til. 
E. Dyi·berg. 

Ny vestjysk flyveplads på vej 

Ved stationsbyen Tim mellem Ringkø
bing og Holstebro arbejdes der på anlæg af 
en offentlig flyveplads, som man hllber at 
kunne åbne til sommer. Den får to baner 
på hhv. 650 og 450 meter med græs. Pli 
pladsen indrettes teorilokaler og et specielt 
linkrum, servering etc. Byen har fin kro, 
gode trafikforbindelser og Jigger tæt ved 
Vesterhavet. 

Pladsen, der ligger ti. minutters gang fra 
byen, vil få radio. Foreløbig må man nøjes 
med parkeringsplads, men når økonomien 
tillader det, vil der blive opført hangar, 
oplyser Erik Rytte1· fra Ringkøbing Skjern 
Tarm Flyveklub, hvis medlemmer snart har 
mange flyvepladser til disposition. 

I Svæveflyvning 

Repræsentantskabsmødet i Ålborg 

Flyveklubben Aviator var vært for svæve
flyverepræsentantskabsmødet, hvor man lør
dag på Skydepavillonen først havde svæve
flyverådsmøde, derpå repræsentantskabsmø
det og om aftenen Aviators stilfulde 35-års
fest, hvor pokaluddelingen fandt sted. Søn
dag fortsattes der med møde til hen på ef
termiddagen. 

Mødet blev ledet af Rasmus Kristensen, 
og der deltog ialt 35 repræsentanter for 27 
klubber samt 6 rådsmedlemmer og der var 
60-70 personer til stede. 

Efter at Mogens Buch Petersen havde 
kommenteret den i forvejen udsendte beret
ning, udspandt der sig en længere debat om 
vurderingslisten og udtagelsen af vort VM
hold, idet H. Vinther syntes, at rådet havde 
gjort sig skyldig i hastværksarbejde. 

Eivind Nielsen anså vurderingslisten for 
uanvendelig og mente, at han havde været 
udsat for unfair behandling. 

Verner Pedersen ,takkede formanden for 
det store arbejde, rådet havde udført, og 
præciserede, at rådets afgørelse om 4. plad
sen var endelig, men at reglerne fremover 
kunne ændres. 

Ib Brae1 sagde, at vi alle måtte følge 
spillets regler. Yngre piloter måtte have 
en chance, og alle de udtagne var dygtige. 

Ejvind Nielsen beklagede, at hans pro
test mod udtagelsen var negligeret af for
manden. 

Buch Petersen slog endnu engang fast, 
at rådet i henhold til reglerne havde hand
let efter skøn, og at afgørelsen var endelig. 

Under diskussionen af årets mange hava
rier blev der fremsat forslag som at fra
tage dårlige instruktører deres bevis at 
forbedre instruktøruddannelsen og discipli
nen, at gennemføre mindst 100 m indflyv
ningshojde på Arnborg, at gøre noget for 
at effektivisere de daglige tilsyn og meget 
andet. 

Buch Petersen forklarede, at beviser ikke 
uden videre kunne inddrages, men at man 
stadig måtte forbedre undervisningen samt 
prøve at gøre et eller andet ved de instruk
torer, der f!oj for lidt. 



Fondsregnskabet 
V eme,- Jens en forelagde regnskabet for 

Dansk Svæveflyvefond, og revisionsproto
kollen blev oplæst. 

Efter nogle korte bemærkninger blev 
regnskabet godkendt, og Buch Petersen 
takkede Verner Jensen for det store arbej
de, han havde udført. Det ville i fremtiden 
være nødvendigt med professionel arbejds
kraft til at føre regnskabet. 

Rådets og klubbernes forslag 
Søndag indledte man med forslaget om i 

formålsparagraffen for Dansk Svæveflyve. 
fond at tilføje "herunder drift af restau
rant". Det gav anledning til nogle bemærk
ninger om, at der måtte fastsættes bestemte 
regler for, hvornår der måtte udskænkes 
spiritus, og der måtte holdes justits på det
te område. Forslaget blev vedtaget med 42 
stemmer mod O. 

Dernæst udspandt der sig en meget lang 
debat om det udsendte forslag til ny kollek
tiv kaskoforsikring, som alle fly skulle 
være med til. 

Nogle klubber gik ind for forslaget, som 
det var, nogle gik imod, mens mange øn
skede ændringer i forslaget, som de prin
cipielt fandt godt og fordelagtigt. 

En vejledende afstemning baseret på et 
par småændringer viste 61 stemmer for, 8 
mod og 5 blanke, og en ny afstemning ba
seret på en ligelig præmie pr. fly, og at fly 
til under selvrisikoværdier skulle udgå, gav 
47 stemmer for, 20 imod og 10 blanke. 
Et udvalg skulle gennemarbejde sagen, der 
skal forelægges et ekstraordinært repræsen
tantskabsmøde inden 1. april. 

Om lovudvalgets arbejde oplyste Buch 
Petersen, at den udsendte rapport ikke stod 
for alles mening i udvalget, som gerne vil
le arbejde videre med sagen. 

Kalundborgs forslag om proceduren ved 
lovændringer blev frafaldet. 

Aviators og Kalundborgs forslag til nyt 
grundlag for vurderingslisten og VM-udta
gelsen gav anledning til en lang debat, der 
resulterede i, at et udvalg skulle søge at nå 
frem til nye regler. 

Kalundborgs forslag om udtagelse og 
krav til hjælpere til VM blev bl. a. kritise
ret af VM-piloterne, der påpegede nød
vendigheden af et godt sammensvejset hold, 
som ikke bare arbejdede under VM, men 
ogsli deltog i det store forberedelsesarbejde. 
Forslaget blev forkastet med 27 stemmer 
imod 7, mens resten var blanke. 

Aviators henstilling om rabat på "Svæve
flyvehåndbogen" ville blive taget i betragt
ning ved en revision af hele pris- og rabat
systemet. 

Man vedtog fremtidig at sende "Nyt fra 
Svæveflyverådet" i 8 eksemplarer pr. klub. 

FLYV-udvalget ville tage ønsket om fJe. 
re tekstsider under overvejelse. 

Rådet havde allerede besluttet at udbygge 
uddannelsen af hjælpeinstruktører. 

Spørgsmålet om havarirapporter og op
lysning om disses resultater behandles sam
men med luftfartsdirektoratet. 

Valg og kontingent 
H. R. Hansen og H. Vinther blev gen

valgt til råd, fondsbestyrelse og DSS-besty
relse, mens Finn Mortensen blev nyvalgt i 
stedet for Verner Jensen, der ikke ønskede 
genvalg. 

H. Lindhardt og G-V. Binderkrantz blev 
suppleanter. 

Harboe og suppleanterne Sv. Michaelsen 
og Sv. W estergård genvalgtes til amatør- og 
ordensudvalget. 

Til revisorer for Dansk Svæveflyvefond 
nyvalgtes Sve11-O11e J1111l og J. N;·åen. 

Udva.lget til behandling af kaskoforslaget 
kom til at bestå af Egon Briks Madsen, H. 
Kampmann og Verner Pedersen. 

Udvalget om udtagelse til VM etc. kom 
til at bestå af Lindhardt, Braes og Bo"eby 
sammen med rådets medlem for sportslige 
sager. 

Stigende udgifter og faldende indtægter 
fra Flyvelotteriet var baggrund for, at kon
tingentet til KDA enstemmigt blev forøget 
med 5 kr. til 45 kr. for senior og 30 kr. 
for juniormedlemmer. 

Også Arnborg-taksterne vil på visse 
punkter blive forhøjet næste år. 

Til modested for det ekstraordinære re
præsentantskabsmøde valgtes Odense. 

Under eventuelt drøftede man bl.a. kort 
flyvedagskonkurrencerne, som 1Veisha11pt 
påny forcslo c; afskaffet, hvad ingen prote
sterede imod. 

Bi11derkra11t:: fremsatte forslag om at er
statte Flyvelotteriet med fælles flyvestæv
ner, hvoraf en del af overskuddet skulle 
tilfalde KDA. Flere klubber ville dog helst 
fortsætte med at arrangere stævner på egen 
hånd. Binderkrantz fik bemyndigelse til at 
nedsætte et udvalg til behandling af for
slaget. 

Modet sluttede kl. 1645. 

Gc>tapokalen til Kaj V. Pedersen 
I forbindelse med svæveflyverepræsen

tantskabsmødet i Alborg i oktober tildelte 
svæveflyverådet Gotapokalen til den man
geårige formand for svæveflyverådet, Kai 
V. Pedersen, som fik pokalen overrakt un
der Aviatiors middag, hvor også flyvedags
pokalerne blev uddelt. 

Materielkontrollantanordning 
Efter lang tids forhandling har luft. 

fartsdirektoratet godkendt svæveflyverådets 
forslag om en midlertidig ordning for ma
terielkontrollanter, og de første af denne 
nye kontrollantkategori er efter forårets 
kursus blevet godkendt. 

Materielkontrollanten er auroriseret til 
på direktoratets vegne at foretage det år
lige syn på startspil samt svævefly, på ba
sis af hvilket luftdygtighedsbeviserne for
nyes, til at foretage kontrol ved reparation 
af ikke-bærende dele samt til at foretage 
kontrol ved mindre modifikation af svæve
fly. 

For at blive kontrollant skal man mindst 
være 23 år, have gyldigt S og normalt have 
haft dette i 5 år, være anbefalet af sin 
klubs bestyrelse og godkendt af svæveffy
verådet, og man skal have gennemgået et 
godkendt kursus og bestået prøven med 
tilfredsstillende resultat. 

Godkendelsen kan til enhver tid tilbage. 
kaldes, hvis den pågældende ikke udøver 
sin kontrol tilfredsstillende, og direktora
tet forbeholder sig at kunne tilbagekalde 
hele ordningen som sådan, hvis den viser 
sig utilfredsstillende i praksis. 

Fortegnelse over bygge- og 
materielkontrollanter 

Byggekontrollanter: 
Henry Petersen, Byhøjen 10, 1., Vanløse. 

(01) 74 52 10 
Poul B11chwald-Rasm11ssen, Syrenvej 8, 

Ringsted. (03) 613683 
Ottttr Nielsen, Marielyst pr. Væggedøse, 

Falster. 
Tage Denager, Roarsvej 1, Næstved. 

(03) 72 03 85 

Age Dyhr Thomse11, Truelsensvej 21, 
Herning. (07) 12 35 34 

Poul G. Jorgensen, Knud den Storesvej 
39D, Roskilde. (03) 94 32 88 

Poul Erik Agård, Østergade 11, Varde. 
(052) 2 15 73 

Frank Svendstrup, Gammel Vagt 7, 5. sal, 
København K. 

Evald Eriksen, Rypevej 14, st., Langesø, 
Als. 

Kield Jensen, Gl. Kongevej 85, Kbh. V. 

Materielkontrollanter: 
Jorgen Carlsen, Syrenvej 72, Vojens. 
Ole Didrikun, Peter Freuchensvej 1, 

Alborg. 
Holger LJ.ndhardt, Præstevænget 33, 

Ballerup. (Ol) 97 41 83 
Johs. Lyng, Toften 23, Billund. 
Ove Hartmann Nielsen, Hyllede Mark, 

Fakse. 
Robert Nielsen, ,,Helgesminde", Naur, 

Holstebro. 
Kield Werner Pedersen, P. Hesselsvej 9, 

Bagsværd. (01) 98 68 84 

Særlige af luftfartsdirektoratet udnævnte 
byggekontrollanter: 
Bent Ha//ing, Arhus Privatflyveplads, 

Skejby. (06) 16 36 39 
S. B. Jensen, Polyteknisk Flyvegruppe, 

Øster Voldgade 10, København K. 
(01) 12 49 65 

Tre nye på VM-holdet 
Der sker en betydelig fornyelse af vort 

VM-hold, idet kun Niels Seistrup har kun
net holde stillingen, mens de tre andre pi
loter ikke før har været til VM. Dog var 
nr. 2, Ole Didriksen, også udtaget til VM 
i 1965, men kunne ikke deltage. Disse to 
er udtaget på grundlag af den offentliggjor
te udtagelsesplan efter vurderingslisten, som 
den ser ud efter sidste DM. Nr. 3 er P. V. 
Franzen, der er udtaget på grundlag af sin 
DM-præstation, mens nr. 4 er udtaget efter 
svæveflyverådets skøn. Det blev Carsten 
Thomase11. 

Inden sit skøn rådførte svæveflyverådet 
sig med de 25 bedste piloter på vurderings
listen, idet man lod dem foretage en vej
ledende afstemning, ved hvilken Carsten og 
Ib Braes kom til at stå lige. 

Braes bliver 1. reserve eller første pilot 
på det hold, der er udtaget til NM, og 
som iøvrigt består af Holger Lindhardt, 
Ej1 ,ind Nielsen og Poul Ha"y Nielsen. 

Bent Skovgård Sorensen er næste reserve. 

Flyvevåbnets svæveflyvning 
Der er nu udstedt bestemmelser for per

manent, vederlagsfrit udlån af flyvevåbnets 
svæveflyvemateriel til de lokale flyvesta
tions-svæveflyveklubber, som er tilsluttet 
KDA. Det fremgår heraf, at klubberne står 
som garant m. h. t. materiellets tilstedevæ
relse, men at flyvevåbnet ikke hefter for 
skader under brug. · 

Ved evt. ophævelse af klubberne tilbage
leveres materiellet, ligeledes ved nedslid
ning. Alle med drift og vedligeholdelse 
forbundne udgifter afholdes af klubberne, 
der skal lade flyene indregistrere civilt. 
Samtlige personelkategorier inden for for
svaret skal have adgang til medlemsskab. 

Det sidste åbner muligheder for, at der 
kan ydes økonomisk støtte fra forsvarets 
oplysnings- og velfærdstjeneste. 

Materiellet omfatter en Polyt III, tre 
K 7, to Ka6CR samt otte K 8, der nu er 
fordelt på fire klubber. 
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Flyvedagskonkurrencerne 1967 
Varighed (Ekstrabladets pokal) 

i k d 
1. København .... 54 t 41 m 27 2 11 
2. Ringsted ...... 49 t 17 m 25 1 14 
3. Havdrup .. .... 45 t 13m 22 0 10 
4. Værløse 44 t 20 m 13 1 9 
5. Kolding .... .... 41 t 07 m 10 0 10 
6. Aviator ...... . . 36 t 20 m 18 2 12 
7. Alborg ... ...... 32 t 28 m 10 0 9 
8. Arhus . . . . . . .. . 32 t 05 m 14 0 9 
9. Silkeborg . . . . . . 31 t 36 m 11 0 7 

10. Birkerød .... .. 21 t 18 m 21 2 6 

Hold - distance (Politikens pokal) 
km p 

1. Aviator ...... 1237 2474 19 0 8 
2. Vestjysk . ..... 1063 2126 12 1 5 
3. København . . 1078 1890 16 2 7 
4 . Vejle ...... .. . 1151 1672 10 0 5 
5. Karup .. .. ... . 890 1500 7 0 3 
6. Skrydstrup ... 830 1347 9 1 4 
7. Birkerød ..... 771 1321 10 0 4 
8. Værløse ...... 867 1315 9 0 6 
9. Havdrup . .... 861 1284 9 4 4 

10. Ringsted 888 1201 9 2 5 
11. Alborg .. .. .. .. 657 1130 7 0 4 
12. Silkeborg .. .. 642 687 6 1 4 
13. Als .. .. . .... ... 528 635 9 1 5 
14. Kolding .. .... 396 551 9 2 6 

Individuel distance (Berl. Tid.s pokal) 

1. Ib Braes .. .. . .. . . .. .... .... .. ... . . . 
2. Bent Skovgaard Sørensen . .... . 
3. H. Lindhardt . . . ... . .. .. ... ... ... . . 

Hastighed (Codans pokal) 

p 
3844 
3642 
2636 

1. Aviator ... ........... . 
2. Vestjysk .. .... ...... . 
3. København . . ..... . . . 

p 
3913 
2301 
2224 

13 0 9 
11 0 5 
10 0 6 

Bedste klub (Augustinus-pokalen) 
1. København .. . ........... . ... . ...... 7 p 
2. Aviator . . ..... . ........... .. . ........ 8 p 
3. Vestjysk . ........... . ... .. . . ......... 15 p 
4. Værløse ... ........... ..... ..... ..... 16 p 

Havdrup . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . 16 p 
Ringsted ...... . ......... ... .... . .. .. 16 p 

7. Vejle . ... . . .. .. .. ..... .. .... ......... 19 p 
8. Karup . . . . . . .. . . . . . . ... .. . . . .. .. . . . . . 20 p 
9. Skrydstrup . . .. . . . .. .. . .. . . .... ...... 21 p 

Birkerød ..... . ........... .... ....... 21 p 
11. Alborg . ... . .. . . . . . . . .. . . . . . . . .. . . . . . 22 p 
12. Silkeborg . ... . . . . ... ... . . ... .. . .. ... 25 p 
13. Kolding . . . . . . . . . .. .. . . . . . .. . . . .. . . . . 27 p 

Arhus . ............. ... .... .. . ... . . . . 27 p 
15. Als ......................... . ........ 28 p 

I Modelflyvning 

Repræsentantskabsmødet I Århus 
Kun 12 repræsentanter med ialt 17 

stemmer deltog i mødet på Søsporten i Ar
hus den 12.-11., men ialt var der dog 25 
til stede. Mødet blev ledet af H. Deleuran 
fra klub 540. 

Modelflyverådets formand, Poul Erik 
Lyregdrd, kommenterede kort den udlevere
de beretning. Han betonede, at rådet i det 
forløbne år havde lagt hovedvægten på at 
gøre noget for at ophjælpe medlemstallet, 
og han appellerede til klubberne om at 
være med, så modelflyvningen kunne over
leve. Han ville gerne hore, hvordan klub
berne stillede sig til tanken om udvidet 
service samt om at købe en hobbyforretning 
og have kontor samtidig. 
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Bent Sehested, 301, mente det ville være 
for upraktisk samt gøre forbindelserne mel
lem klubberne og deres medlemmer dårli
gere. Han ønskede foruden K-kursus mere 
instruktion i praktisk flyvning, og han 
spurgte til forhandlingerne med DIF . 

Lyregård svarede, at man ikke havde 
penge til I-kursus. DIF havde man endnu 
ikke gjort noget ved, men hovedbestyrelsen 
havde nedsat et udvalg hertil. 

Flere var betænkelige m. h. t. forholdet 
til hobbyhandelen, hvis man selv oprettede 
en forretning, og Nienstædt oplyste, at rå
det netop a. h. t. denne hidtil kun har 
handlet med specielle varer, der ikke in
teresserer hobbybranchen. 

Ny medlemskategori 
For at lette og øge tilgangen af medlem

mer havde modelflyverådet udsendt forslag 
til oprettelse af en ny medlemskategori, 
kaldet begynder-ungdoms-medlemmer, der 
kun skulle betale 6 kr. i KDA-kontingent, 
ikke modtog FLYV og kun havde visse be
grænsede rettigheder. Med den ændring, at 
de også fik adgang til sommerlejrens kon
kurrencer, blev forslaget efter en længere 
diskussion vedtaget. 

Samtidig vedtog man rådets forslag om 
af rationaliseringsgrunde at gå tilbage til 
indbetaling af KDA-kontingent en gang 
lrligt, og til at afskaffe de faste medlems
numre, der krævede megen administration. 

Rådets forslag om at fordoble antallet af 
vlr- og hostkonkurrencer samt om at op
rette et materialefond for entreindtægter 
ved store konkurrencer blev ligeledes ved
taget 

8 forslag fra Hurricane 
Klub 131 i Holte var eneste klub med 

forslag i år, men der var til gengæld otte 
af dem, og de blev forelagt af Per Grun
net. 

Forslaget om at bruge kikkert ved tid
tagning blev vedtaget, men forslaget om 
at opdele DM på de forskellige grene blev 
k>rkastet. 

Forslaget om at flyve 8 perioder ved DM 
blev ændret til 7, som FAI i mellemtiden 
har vedtaget. 

Det blev vedtaget at lade vægtbegræns
ningen i A 1 og D 1 bortfalde og at ind
føre Coupe d'Hiver-klassen for gummimo
tor-modeller. 

Udtagelse a.f hold til NM og VM kom 
til en længere debat i forbindelse med for
slaget om, at udtagelsen skulle ske mindst 
et halvt år for konkurrencen. Det endte 
med, at dette forslag blev vedtaget, og at 
danmarksmestrene ikke er selvskrevet til 
landsholdene. 

Endelig foreslog 131 at droppe FLYV 
som medlemsblad, da det efter klubbens 
mening ikke var godt som sådan. H . L. D. 
Christensen fandt imidlertid, at der var sket 
store forbedringer. 

Da forslaget ikke kunne gennemføres, 
ønskede man en ny modelflyveredaktør til 
at forbedre modelflyvestoffet, og det over
lod man det nye råd at se på. 

Ny mand i rådet 
Lyregård og Nienstædt blev genvalgt, og 

i stedet for De1mis Nordahl Jakobsen, der 
ikke ønskede genvalg, valgtes Karl Madsen, 
630. Steen Agner blev valgt som suppleant. 
Kield Frimand Jen1en genvalgtes som revi
sor for Dansk Modelflyvefond. 

Lyregård opridsede det kommende års 
program. 

Juniorkontingentet, der ikke blev ændret 

ifjor, blev sat 5 kr. op til 25 kr. årligt. 
Næste års mødested bliver Kalundborg. 
- Efter mødet konstituerede rådet sig 

med Lyregllrd som formand, Nienstædt som 
næstformand og grenchef for fritflyvende, 
Karl Madsen grenchef for linestyrede og 
Ole Christiansen for radiostyrede. 

* Hvem vil på landsholdene? 
Medlemmer der er interesseret i at 

komme på Jaddsholdene næste år til NM i 
fri,flyvning, linestyring og radiostyring samt 
til VM i linestyring og indendørs, mll 
1e11est 31. december melde sig til KDA. 
Modelflyverådet vil derpå i januar udtage 
holdene. 

Karantæne ophævet 
I "Nyt fra Modelflyverådet" af 18.-9. 

blev ni klubber meldt i karantæne for ikke 
at have betalt l-ontingent rettidigt for 2. 
halvk 

Af disse var klub 130, Windy, anført ved 
en beklagelig fejltagelse. Klub 133, Kø
benhavns Fjernstyringsklub, var påført på 
grund af nogle lovformaliteter, der siden 
er afklaret. 

Karantænen er desuden ophævet for klub 
201 Ikaros, mens resten af klubberne nu er 
slettet. 

Konkurrenceresultater 
Dm1ali111ko11k11rre11cen, der blev arrange

ret af Odense Model-Flyveklub den 15.-10., 
fandt sted ved Hollufgård i vindstyrke 6, 
og ingen undgik havari. Alligevel blev det 
en spændende konkurrence, fordi Niels E. 
Schiodt (537) i sidste periode var heldig 
og fik sin mode-I startet et roligt øjeblik, 
så den kom over turbulensen og i termik 
fløj 116 sek, hvorved han tvang Palle Jor
l?,e1ue11 (134) til også at risikere sin model 
i sidste periode. Han fløj 85 sek - men 
med motortid 11 sek og kunne ikke nå at 
omstarte. 

Så Schiodt vandt pokalen og gavekortet 
med 213 sek, fulgt af Palle Jørgensen med 
130 og Per S11enII011 (001) med 112 sek. 

Hoilliit Jing ved Angelholm: Den 22 .-10. 
deltog ti danske modelflyvere fra 1. distrikt 
i Aeroklubben i Malmo's hostkonkurrence 
ved .Angelholm. Vejret var hårdt med kraf
tig vind og byger. Gennemgående var dan
skerne overlegne i A 2, men det kneb ge
valdigt i C 2 for vort landshold. I D 2 
måtte den ene delta.ger udgå, mens den an
den havde en meget uheldig sidste start. 

Per Gmn11et blev nr. 2 i A 1 med 418 
sek efter Kn11t Andersson, Sverige, med 
451. 

Til gengæld vandt Grunnet A 2 med 
779, fulgt af Ha111 Hm11en med 778 og 
Kn11t A11derII011 med 739. 

Anders H,ika111son vandt C 2 med 837, 
mens Erik Nienstædt med 601 blev nr. :; 
som bedste dansker. 

/)'lla11dsslaget den 29.-10. blev p. gr. a. 
stormvarsel og afbud aflyst, men tre frem
mødte gennemførte alligevel en konkurren
ce i D 2, hvorunder pladsen i Donslund 
trods vinden viste sig velegnet. Bent Jensen 
(632) vandt med 415 sek. 

Kobenhavnsmesterskabet på Amager Fæl
led den 5.-11. havde også byger og blæst 
- og stor jysk deltagelse. 

Emil Madsen (630) vandt G-eksp. med 
7487 p., Biarne Simonsen ( 630) begynder
klassen med 1759 points. 

I holdkapf!yvning sejrede Per & Ole 
Hasling (138) med 198 omgange og i 
kampflyvning Jorge11 Nielsen (635) med 
318 points. 




