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INDHOLDSFORTEGNELSE 

Side Side Side 
Aerodynamisk renhed .................. ...... 293 Brændstofforbrug .......... . ................. . . 293 Debat i FLYV ..... . .......... .......... . . ..... 30 
Aeroklubben flytter ..................... 29, 68 Brændstofprisen ..................... ...... . . . . 113 DELA-75 ... ......................... ... . . ...... 237 
Aeroklubbens årsberetning . . . . . ... . . . . .. .. . . 85 BrænJstofproblemer . . . . ....... .. .. . . .. . . . . . 89 Deutsche Luftfahrtschau ..... .... . . . . . . ..... . 189 
Aeronca Chief ................................. 97 Braathen ................... . .... ................ 228 DG-100 . .. .... . .. . .. . . . . ........... .. .... . .. . . . .. 271 
Aerostar ...... ... ...... .. ...... . . . ............. 218 BS-1 ........ ............................. . . .... .. 142 Didriksen, Ole .... ........... . . . .. .. .. . . ..... .. 37 
Ahlgreen Eriksen, Frede ............... 30, 211 Burg Feuerstein .. .. ... . . . .. .. .... .. .. ....... 18 DM (svæveflyvning) . . .. . . ... . .. .... ....... 167 
Airport 75 ................................. 54, 288 Bøger ..................... 15, 20, 44, 68, 96, 97. Douglas DC-3 .. . ... . . ...... . ..... .. . .. . ..... .. 113 
Aktieselskabs-Registret . .. 44, 67, 81, 113, 146, 117, 123, 146, 172, 198, Druine Turbulent ....... ........... 49, 56, 57 

174, 187, 224, 245, 276, 303 227,252, 276, 300 Drømmetrekant .............. ............. . ... 248 
Albatros-jag~r . .. . . .. . .. . . . . . .. . .. . . .. . . . . . . .. . 273 Bølgeflyvning over Nevada . . . . . . .. . . . . . . . 142 Dubai-ulykken ..... ............ . ........... . 6, 301 
Alkoholmisbrug .. . . . ... . . . . . . . . . . ... . . . . .. . . . .. 17 
Al menfli•, Mere moderne vinger på . . . . .. 164 
Almenflyproduktionen i USA ...... ... . . .... 80 CAP-2o ············ ·· ................... ······· 140 EAA ... .. .................................... .. .. 272 
Anholt ... . ........... . ... . . ... .... ... ....... .... 145 -Caproni Calif .. . . ......... . ..... . ...... . ...... 271 Ejstrupholm-sagen ............ 42, 65, 96, 196 
Ankeinstans nedsat ........................... 186 CASA C 212 . .. . .... ...... ..... .... ......... . 218 Elementært, min kære Jørgensen ........ . 53 
Anthon Berg Rllly ... . . ..... .. .. .. ........... 195 Certifikatbestemmelser, Nye ............... 199 EM (kunstflyvning) ............ 140, 166, 195 
Arlanda .................. : . . . . . . .. . . ... . . .. . . . . . . 62 Certifikatregler for lette fly, Ensartede 113 Energikrisen og trafikflyet . . . . . . . . . . . . .. .. . . 14 

A b 172 
Cessna 150 ....... . . .... ........ . . .... . ........ 240 Enstrom F-28A . . .. . .. . . . . . . . . . . ... .. . . . . . . . . . 244 

rn org .... .. . . . ... .. .... . ....... ........ . ..... . 
A looL 294 

Cessna 206 . ... .. .. .. . . . . . . . . .. .. . ... . .. .. . .. .. 12 Esbjerg ...................................... . ... 195 vgas ........ . . ..................... . ... . 
Avia Radio ................... . ................ 31 Cessna 404 . . ............. . ....... ........... . . 212 Eskadrille 721 ........ . ... . .... . .. ....... 66, 113 
A · · y k J k d f 171 Cessna 441 . . ...... . .. ......... ....... 8, 257, 263 Eskadrille 729 ........ . .................... .... 217 

v1001cs, o sen e mar e or ....... . .. . . Cessna Cardinal . . . . .. .. .. .. ... . .. .. . . . . . . .... 33 

Cessna Citation ................. .......... 9, 187 F 15 ............................................. 119 

BAC One-Eleven . . . . . . . . . • . . . . . .. . . . . . . . . . . . 165 Cessna DC-6A · · · · · · · · .... · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · 223 FFV . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . .•. . . . . .. . . .. . . . . . . . . 217 
Cessna Skyhawk .. , .. ... . ... . .. . . . . ........... 223 Ballonstatistik . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 20 l Fiat G 222 ... ..... . . ... .. ..... .. ........ .. ... . 218 
Cessna XMC . . . . . . . . . .. . . . . . .. . . . .. . . .. . .. .. . 32 
Cessna, Besøg hos ....... .. .. . .. . , .. . . . . . . . .. . 8 
Cessna-leJelse, ny .. . ........... . .. .. ........ . 
Cessna om fremtiden .. .. . ... .. . .... . ... . ... . 

Chartertrafik, Svensk . . . . . . . . . . . . . . .. . . . .. 6, 
Cimber Air .... .. .. .. . ....... 134, 192, 211, 
Concorde . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 281, 

Bang, Fritz . .... . . . .. . ... .. . . . . . . . .. . . . . . .. .. . . 12 
Bede BD-5 ........................ 112, 145, 212 
Deech Model 76 (PD 289) ............ 6, 289 
Beech PD-285 .. . . . . .. .. .. . . . . . . . ... . . .. . . .. . . . 7 
Beech i 1975 . . . . . ... . . . . . . .. . . . ....... ... . . . . 6 
Belgisk flyvemuseum . . . .. . . . . . . . . . . .. . . . . . . 288 
Benzin, Ny . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 294 
B h I K 146 Conair . ...... . .. . ... . . . . . . .. . .................. . ert e sen, aren .............. •, • • • • • • • • • • • I 

Convair Metropo itan ................ . .. . ... . 
Cobra ..... ........................ . ..... .. ..... . 

Biancotto, Lucienne . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . .. . 195 
Billund . . ... . . . . .. . . . . . . ... . . . .. . . . . .. . . . . .. . . . .. 6 
Billund Fl)'veskole ...... . . ...... .. ... .. ... . . . 172 Cylinderklubben 

Fletcher FU-24 .. . . . . . . . . . . .. . . .. . . . . . . . . . . . . . . . 188 
Flogfelag Færoyar ..... , . .. . . . . . . . . . . . . .. . . . . 80 

1:; I FFlly~vapnet ...... .... ..... ... .. .... ..... .. . .... 1
6
19

3 y1mporten 1973 ...... . ........... ..... . ... . 
165 Flysik ........................ 17, 40, 65, 89, 117, 
224 144, 171, 193, 275 
292 Flysikprisen . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . .. . . . . . 144 
113 FLYV flytter ........... . ............... ....... 29 
213 Flyvedligeholdelse . . . . . . . . . . . . . . ... . . . . . . .. . . . 197 
121 Flyvehåndboger, Standardisering af .. .... 245 
275 Flyvepladser, Lukkede ...... . . ......... . . ... .. 261 

Birch, E. . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . .. . . . .. . . 239 Flyvepladsudvalget . . . . . .......... 160, 287, 290 
Boeing 720 ....................... ............. 164 Dagmarhus .. ....... ...... . ..... ...... . . .. ..... 262 Flyver, En .................. . ........... 111, 172 
Boeing 727 . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 193, 264 Danair .. .... 6, 31, 53, 80, 114, 186, 192, 288 Flyverhjemmeværnet . ... ............... . . 10, 30 
Boeing 747 ...... . .. ...... ... 161, 213, 239, 264 Danish Airport Group ........... ... ....... 160 Flyveskole, Flyvevåbnets ............. . ....... 113 
Boeing 7X7 ....... .... . . .... ... ...... .... ...... 264 Danske Luftfartsskole, Den .. .. . ....... 7, 245 Flyveskolernes Service .. . .... ....... . ... 146, 172 
Iheing A WACS . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . ... . . .. . . 265 Dassault Falcon 50 . . . . . . .. . . .. . . . . . . . . . . . . . . . 188 Fly-vedligeholdelse ....... ....... .............. 173 
Boeing YC-14 ........... . ....... . ........ . .... 265 Dassault Mi rage F 1 ..... .... . . . . .. . 6, 30, 214 Flyvevåbnet ... 7, 38, 55, 60, 62, 63, 66, 112, 
Boeing YUH-61 .. .... ............ .......... . . 165 Dassault Mi rage 50 ....................... .... 188 113, 144, 160, 161, 187, 213. 
Boeing, Besøg hos ... .. ... ......... . . . ....... 264 De Havilland Chipmunk .. .... ... . . .... 60, 105 214, 217, 238, 239, 263, 289 
Braes, Ib .. .... . ............. ............. 35, 249 1 De Havilland Dash 7 ...... 88, 112, 135, 161 Flyvevåbnets jubilæum ... 63, 217, 237, 242, 
British Airwa}'S . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 63 Debat ? ? . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 117 262, 274 



Side 
Fokker F. 27 Friendship . . . . . . . . . . . . 276 
Fokker F. 28 Fellowship .................. 212 
Fournier RF-8 .. .. .. .. .. . . . .. .. .. .. .. . 188, 2 LS 

Side 
Jensen, Volmer . .. . . . .. .... ... .. .... .. ... .. . .. 91 
Jetair ....................................... . ..... 262 
Jodet D. 113 .. . .. .. .. ... ........ .... . .. 56, 57 

Side 
Mooney ......................................... 112 
Motorer til svævefly .. ... ... ... .. . .... . .... _ 18 
Motorfly i Danmark, Antallet af .. . . . . . .. 277 

For 25 år siden .... .............. . ..... 174, 201 Jurca Tempete . ... .. . .. .............. ....... .. . 57 Motorhavarier ........ . . ... ........... . ... ..... 275 
Forsvarsledelsen ... .... ....... . ..... . .......... 160 Jurom ............. . ................... .... . . ... . 145 Motorsvæveflyenes brug til sportslige 
Forureningsbekæmpelse . . .. . .. . . .. .. . ... . . . . 66 Jørgensen, Walther ........ ........... ..... .. . 53 formål ........................................ 200 
Fællesantenner .. .. .. ....... . .. ........ . .. ..... 201 Mus i fly .. ........ .... . . ..... .. .............. .. 40 

Mylius My 102 Tornado .......... ........... 166 
Karup, Hovedværksted .. . .. . .. . . . .. .. .. . .. . 38 Myosotis ........ .. ... .... . ........ . ............ . 

Gardan Horizon . . ......... .. ... . . .. ........ .. 92 Kastrup ......... ...... 31, 63, 81, 87, 112, 165 Mæ,hl, Jørgen ............................... .. 
117 
262 

275 General Dynamics F-16 61, 133, 159, 161 

198, 214, 238, 276, 288 
Giftgas mod fl}•kaprere ..................... 164 
Gipsy-motorer .. . .. .. .. .. . . .. .. .. .. .... .. . . .. 22 5 
Glasfliigel Club Libelle .... .. ... 16, 219, 246 
Glasfliigel Hornet ....... ............ .. ... 64, 121 
Glasfliigel Mosquito . . . .. . . .. .. . .. .. . . .. . . 64 

Glos ter Meteor .. . .. . .. .. .. . .. .. . .. .. .. .. .. .. .. 243 
Great lakes .. .. .. .. .. .. .. . .. .. .. . .. .. . .. .. .. . .. 223 
Grob Astir .. .. .. .. .. . .. . .. . .. . .. .. .. .. .. 219, 289 

Kastrup 1925- 1975 .. . .. ..... ... ... .. . ... ..... 86 

Kastrup, Støjrapport om . .... .. .. .. .. .. .. .. .. 33 
KDA's årsberetning .. .. .. .. . . . . . .. . . . . . .. . . .. . 85 
KDA's nye hus .... .......... ... ... 68, 84, 145 
Klasseregler for svævefly, Nye ...... 121, 168 
Klubfly, Nye .................................. 219 
Klubklassekonkurrence i Oerlinghausen . . . 16 
Kontrollanters kvalifikationer ............ 296 
Korsika, Svæveflyvning til .. . . . . . .. .. .. .. . . . 64 
Krænge ror ................................. 94, 122 

Mågerne, Tænd lyset for .................... . 

Nationalisering af engelsk flyindustri 80, 165 
Natrekognosceringsudstyr ... . ....... .... . .. 217 

Nielsen, Ingolf .. . . .. . .. .. .. .. . . .. .. .. . . .. 192, 211 
Nielsen, Johs . . . .. . . .. . . .. .. .. . .. .. .. . . . . .. . . . . 30 
Nielsen, Leif .. .. . . .. .. .. .. .. .. .. ... . .. . . . . .. . . 67 
Nissen, P. B. . . . .. . . .. . .. . .. .. . . . .. . . . . . .. . . . . 31 
NM, radiostyret kunstflyvning ............ 274 

Grumman American Cougar . . . . .......... . 81 Kunstflyvning (radiostyring) ............... 251 NM, radiostyret skræntflyvning .. ... ..... . . 274 
Grønne ruter ...................... . ... .. ..... 114 
Gyser, FLYV's . .... ... .. ... .. ..... .. ...... .... 92 

Hansen, Gunnar ... .... . .. ... ... ............. . 7 
Hannover . . .. .. .. .. . . . . .. . . . . .. . . . . . . . .. . . . . . .. . 289 
Hastighedsrekord, Klaus Wieses . . . . . . . . . 3 7 

Havarier og uykker ...... 6, 7, 96, 113, 119, 
134, 146, 187, 263, 266, 267, 274 

Havaristatistik 197 l .. .. .. . .. . . . . .. .. . .. . .. . . .. 6 
Hawker Siddeler Harrier 

Hawker Siddeley Trident ................. . 

Helbredskravene . . .. . . . . .. 199, 225, 250, 
Helikoptere (radiostyrede) ...... ....... .. . 

186 

186 

196 

139 

KZ II Kupe ...... ......... .. .............. .. . .. 297 
KZ III ............. . ................ 213, 288, 297 
KZ-rally ........................ .. .... . ....... . 191 
KZ- & Veteranflykluben .. . . .. . .. .. . 191, 273 

Landinger, Hårde .......... . .. . ............ . 65 
Landingsprocedurer .. .. . . .. . .. . .. . 15, 65, 95 

NM, radiostyret termik . .. .. .. .. . . . .. . . .. . . . 226 
Nord 262 ....................................... 112 
North American F-100 

Super Sabre ............... ...... 38, 160, 
North American P-51 Mustang ...... .. ... . 
North Flying . ..... ..... ....... .... ..... ..... . 

242 

273 
113 

Lavflyvning . .......... . ...... ... . ... .. ........ . 
learjet, Besøg hos ....... . ......... .. . .. .... . 

l 7l Oerlinghausen, Hvad lærte v1 1 16 
136 Old Rhinebeck . .. . .. .. .. .. . . .. . .. . . . . . . .. .. .. . . 273 

Lederartikler, Signerede .............. . ..... . 
Linjetaxaflyvning . . ........................... . 

Lockheed C-130 Hercules ... 62, 135, 213, 
Lockheed F-104G ........................... . 

225 
263 
217 

243 

Orienteringsproblemer . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . 170 

Oscar Yankee ...... 20, 68, 97, 123, 174, 201, 
227, 252, 276, 30'1 

Oshkosh ........................................ 272 
Helikoptere til Marinen ................... .. 239 Lockspeiser LDA-1 . ..... ... ........ . .. ....... 188 

Hippie .... ....... ...... .... . . . ..... . . . ... . 90, 141 LS-1 . ..... ................. .. .. .... .. .... ........ 167 

Hjemmebygning ................ ... .... .. ..... . 56 Luftbus ......... •...... .. . ....................... 63 Pakistan Int. Airlines . .. .. .. .. .. .. .. . . .. .. . . . 7 

Hjemmebygning i Sverige .......... . .. . ... . 212 luftfartsdirektoratet ...... 113, 185, 199, 237, Paris, Flyveudstilling i 112, 134, 181, 188, 289 

Hoffmann propeller .......................... . 162 261, 296, 301 Partenavia P-68 Victor .. .. ... .... ... .. .. .. . 41 

Hovedværksted Karup ....................... . 
Hughes HK-1 ................................ . 
Husted, H. H. .. .............................. . 

38 Luftfartspokalen . .. .. . . .. .. .. .. .. .. .. .. .. . . . .. . 7 Petersen, Bo V . .. .. .... . .. . . .. .. .. .. .. .. .. .. . 195 
134 lufthavnskonference .... . ..... . ............. . 187 PIK-20 ..... ....... .............. .. 120, 141 , 271 

53 Lufthavnsudstilling .. .. . .. . ... .. . . . .. .. . 54, 288 Pilatus B 4 ...... . . ... ......... ......... . 141, 219 

Hængeglidning . . .. . . .. .. . . . . . .. . . . . 58, 73, 90 Lufthavnsstatistik . ......... .... .... .. .... . .... . 81 Pilotuddannelse i Fl V ... .. .. . ... ... . .... . .... 60 

Hanle, Eugen ............................... . 263 Luftfartsskole, Den Danske ...... .... .. . 7, 245 Pi per Cherokee Six ..... . ....... .... .... ... ... 1 

Høffding, Otto . .. . .. ...... .... .. .......... .. 31 Luftmeldekorpset .............................. 10 Piper Seneca .............................. 30, 116 
Luftrumsrestriktioner .. ............. .. .. .. ... 159 Pipers 1975-modeller ................... . .... 31 

Luftskibsprojekt, Fransk . . ..... ... ........... 134 P.itts S-2A Special ............. .... .. .. 140, 166 

I øvrigt ............ 7, 31, 55, 81, ll3, 135, 161 Lukkede flyvepladser ................. . ...... 261 Propeller, Mere stille . . . .. . . . . . . . . . .. . . . . .. . . 162 

187, 213, 239, 263, 289 
!AI Kfir ....................................... 161 
IABA ........................................... 186 
IATA . . .. .. .................. . . . ............ .. 55 

Icelander . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 113 
Idaflieg .......... . ... . ............... . ........... 269 

Indenrigsruterne ............... 6, 53, 112, 
Indlandsisens tykkelse ..... .. . . . ...... ...... .. 
Instrumentflyvning, Dårlig .... .. ....... .... . 

114 

213 
145 

Jaguar ...... ... .......... ..... .. ................ 161 

Jaksland, Verner ........................ 37, 168 

Pøl .. ............... .... . .... ............. .. . ... . 297 

l\lcDonnell Douglas DC-9 . 54, 238, 266, 293 
McDonnell Douglas YC-15 ............... 288 Radiostyring ...... 19, 43, 94, 122, 139, 171, 
l\fadsen, S. 0 . ....................... .......... 212 200, 211, 251, 261 
Maersk Air .................. 54, 161, 185, 239 Radiotvang ..................................... 261 
Malmros Aviation ........... . ............. . . 41 Rasmussen, Carl Georg ..................... 269 
Marinen, Helikoptere til ... .... . .......... 239 Rasmussen, Ejnar .. . .. .. .. .. . .. . .. .. .. .. . .. .. .. 186 
Menneskesprog, Direktoratet taler ...... .. . 237 Red Arrows .. ..... .. ......... ............... ... 105 
Metcenter Karup ... ........ . ............ 153, 162 Redningsflåde, Uheldig .. . . .. .. . ... . .. ...... 275 
Meteorologen og A-piloten .. . .. .. . . . . .. .. . .. 40 Republic F-84 Tihunderjet ..... . ......... 54, 242 
Modelfly, Bestemmelser for ... .. .......... 245 Rockwell B-1 ................. . ............... 222 
Mohawk 298 ................ ........... . .. ... 112 Rockwell Commander 112A ... .. ..... ..... 266 



Side Side Side 
Rogallo ... .. .. . .. .. ..... ................. .... ... 58 Schreder, Dick, HP· 16 .... . .. ....... .. . .. . .... 12 Tupolev Tu.144 .... . . ....... .... . . .... . .. .. . 62 
Rom, Bendt . . . . . ....... ....................... . 225 Schultz, Grethe ............... . ........ .. .. . . . 225 Turbinemotorer, 25 år med ...... ... . ... .. 245 
Rose Rally . . . . . . . .. . . ..............•.... ...... 138 Seistrup, Niels .. . . . . . ... . ...... ... . . . . ..... . . . . 35 Tyskland, Antallet af fly i .......... .. ... .. . 186 
Roskilde ................ ................. 112, 171 Seler, Flagrende ...... .. .. . .. .. . .. . . .......... 193 Taarnhøi, Niel~ ........................... . .. . 36 
Ro)'al Aero Club ........ . ...... . ... ..... .. .... 227 Seremet WS-IO . . . . .. . .. . . .. . . . . . . . . . . . .. . . . . . 58 
Royal Air Force .. . .... . .... ... ..... . . . ... . .. . 123 SHK ......... . . ..... .. .. ... .. . . . .. .......... . . . . . 13 
Røde Baron ..... ... . ............ ... .. ..... . .... 217 Shuttle ....... . ... . ... .. .. .. ... .... .. .... .. ... ... 63 Ulykker . .. . ... . . 6, 7, 30, 134, 239, 275, 301 

SIE-3 .. . . .. . .. . .. . . . .. . ...... . .... ... ... . . . . .. . . . . 12 TTtu . ........ .. .. . .. . ............ . .... .. . ... .. . . .. 167 
Sikorsky S-55 .. , ..... .... . . . .. ...... ..... ..... 129 UTTAS . ... . ...... .. ............ .. .. .... 165, 292 

k 6 S.k k s 69 (XH •9A) 238 Utæt Tri-Pacer . .. . . .. . .. . .. .. .. .. . .. .. . .. .. . . 244 SAAB Dra ·en .. .. . .. . .. .. . .. .. .. .. .. .. . . .. .. .. 21 , 1 ors y - - J .. .. .. .. .. .. . .... . 

SAAB MFl-9 .............. ....... .... ....... . 63 Sikorsky S-70 (YUH-60A) .. . ....... . .. .. 292 
SAAB MULAS . . .. .. .. .. .. . .. .. .. .. . .. .. .. .. . . . 239 Skalamodeller, radiostyrede .... .... ... . 19, 43 
SAAB T-17 Supporter ... 25, 40, 60, 63, 113, Ski til C.47 ....... .. ..... .. ... . .. ...... ....... . 113 

135, 239 Skive . . . .. . . . . . .. . .. . .... ..... . ......... .... ...... 268 
SAAB Viggen ............ 54, 83, 119, 213, 214 
Salon de l'aeronautique ......... 112, 134, 181, 

188, 289 
Saltholm ................... ... .. ..... . 55, 112, 133 
SAR-aktiviteter ........................ . ..... ... 112 
SAS ... 6, 30, 31, 55, 79, 80, 113, 114, 135, 

160, 164, 186, 187, 192, 
193, 238, 262, 263, 288 

SAS Catering ... .. . .. . . .. . ...... . . .... ..... 31, 186 
SB-10 ... ....... .. .. . . .. . .. . . . . . . ... . ..... ....... 271 
Scanair . . . . . . .. . . .. .. . . .. . . . . . . . . .. . . . 30, 66, 288 

Skrap tur, En . . . . .. . . .. . . . . . . .. . .. . . . . .. . . . . . . 92 
Standard Cirrus .......... . . .. . . ..... ... ... . . . 167 
Start + Flug Hippie .......... . ....... 90, 141 
Sterling Airways ... ... . . . 6, 55 , 135, 239, 301 
Sturup ....... . .... . .... . . .. . . ... .. ... ......... ... 55 
Støj fra almenfly . ... ... ........ ..... .. . . . ..... 295 
Svalbard ........... .. ... ....... ....... . ...... . .. 238 
Svæveflyve, De må nøjes med at .. . . . . . . . 34 
Sønderborg . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . 192 

Schempp-Hirth Janus .. .. . . . . . . . . . .. .. . .. . .. . 35 Ta' ud og se .. ...... .. ..... .. . . . ... . .... . . .. . 146 
297 Schempp-Hirth St:tndard Cirrus .. .. ..... .. . 249 Ta)'lor Cub . .. ..... .. .... .... .. . ... ...... .. .. .. 

Vejrtjenestecenter Karup .... .. .... .. 153, 162 
Veteranfly-ra!ly . . .. .. ...... . ... . .. .. .... . ... .. 191 
Veteranflysamling, Dansk . . . . ..... .. .. ..... 145 
ViM motorflyvning .... .. ............ .. . .. . . .. 240 
VM radiost)'ret kunstflyvning . . . .. . . . . . . . .. . 302 
VFW 614 ............ 67, 134, 188, 192, 224 
Viborg ............. . ..... . .... . . .. .. ..... ... . . .. 13 
Vingeprofiler til almenfly . . . ... . .. .. .. .. . . . 164 
Vinther, Henrik ... . . . . . ............. .. . ...... 143 
Vækst, Grænse for . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 5 

\\1agner, Wolfgang .. ... .. .. . .. . ........ . ..... 191 
W iese Nielsen, Klaus ... . . . . . .. .. . .. .. . 37, 143 

Scheibe Bergfalke IV SM .. . .. .. . . . .. . . . . . . 18 Thisted .. ..... . . .. ..... . . . ....... ... . ...... .. .. 53 Zigler, Poul .... .. ..... ... .. . .. . ...... ..... . .... 135 

Scheibe Falke . . . , ..... .. ...... .... ... . .. 141, 169 Tirstrup .. ...... ... .. ...... ... . ..... . . ......... . 
Scheibe SF-27M ................ .. ,. . . . . . . . . . .. 18 Toxholm, Poul . .. .. .. ... . ....... ............ . 
Scheibe SF-30 Glub Spatz . ... ... ... . ... .... 16 Transair Sweden .. .. .. .•... . 67, 160, 193, 
Schleicher ASK-16 ..... . ........ ... . . . ... .. . . 299 Trekant, 500 km ... . . . . . .. . ............... . .. . 
Schleicher ASW-19 ... . ........... ........ .... 298 Troværdighed, Et spørgsmål om ..... . .. . 
Schleicher ASW-20 .. .. ....... . .... .... ... .... 298 Træningseskadrillen .. . . .... ........ . .... ... . 
Schleicher Ka-6CR . .. . , , . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 16 Tuborgfonden ....... . .. .. ..... ... ... ... ... . . .. . 

113 Zlin Z-50 .. . ...... .. . .. . . . .. . ...... .. ...... .. .. . 289 

113 

239 Ø)'e, Stig ...... . ......... .............. ... . . . . . . 
220 
185 

7 Aalborg ... . . ............... . .. . .... . . ... . ... .. . 
239 Årsberetning, KDA's .. .... . .. .. . . .... .. . . . . . 

36 

115 
84 
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Månedens TOP•TILBUD 
med BJFC garanti og-service 

~----y----------------------------· 
FLYVESKOLE 
VÆRKSTEDER 

CHARTER 
UDLEJNING 

KØB OG SALG 
Generalagentur for Skandinavien: 

LEARJET ~ 

Ces!na I:::: 

BRUGTE FLY 
2 Piper Cherokee PA 28 1972 

Radio. 1 x King KX 175 NAV/ COM 
1 x King Kl 201 VOR/ COM 
1 x King KR 85 AOF ()sod.) 
Full gyropanel, 2 højdemålere 
primary group m. v., corrosionsbe
skyttet, gangtid total henholdsvis 
1255 timer og 1350 t imer. Pris pr. 
stk. 110.000 kr. 

1 Cessna 172 1971 
TI 1205 ARC RT540A VHF/ COM/ 
LOC ARC R521 B AOF m BFO og 
tunemotor. Full gyropanel, horisont, 
corr. prof. m. m. 

NYE FLY 1975 modeller 

Ring for demonstration 

Samtl ige fly sælges på fordelag
tige vi lkår med BJFC brugt ga
ranti. 

-----------------------------------------------------BUSINESS .:.E I FLIGHT CENIER A·S 
HOVEDKONTOR: HANGAR 142 - KØBENHAVNS LUFTHAVN • 2791 DRAGØR - TELEFON (01) 53 20 80 - TELEX 15200 
BJFC-TERMINAL, BILLUND LUFTHAVN - 7190 BILLUND - TELEFON (05) 33 1611 - TELEX 6 08 92 



................ 

-........,: 
KING 

non 
~ 
~ 
COWl'IS 

~ 

• 

... VI SÆTTER SERVICEN I CENTRUM 

Udsalg Udsalg Udsalg 
Vi har igen fået en del godt udstyr i bytte, som vi nu realiserer 
til billige priser. 

F.eks.: 

NARCO COM 11 A 

BENDIX ADF T-12 C 
og meget meget mere. 

Kontakt hr. Olesen i Billund. Telf. (05) 33 14 34 

Alt sælges med vor sædvanlige ,garanti. - 25 års erfaring. 

- d- A/ av1a ra 10 /5 - an AAR COMPANY 0 
Hovedkontor: Københavns Lufthavn - 2791 Dragør - Telefon (01) 53 08 00 - Telex 16721 
Servicecentre: Billund: Billund Lufthavn - 7190 Billund - Telefon (05) 33 14 34 

Københavns Lufthavn - 4000 Roskilde - Telefon (03) 39 02 05 

Prenumerera NU 
och Du 9 :
sparar 

Du får Nordens storsta 
och . ledande flygtidning 
direkt i brevlådan ! Pris 
for helår bara 36 kr. 

r::----------, I Till: Flygrevyn 1 
I Box 1212 I 

111 82 Stockholm I 
I Jag prenumererar. Har betalat avgiften på I 
I postgiro 55570-6 • 
I Namn ........ .. ... .... ... .. .... ............... .. I 
I I I Adress ... .. ........... .. .. .. .. .. .... .. .......... I 

Postnr . . . .. . . . . Adress .... .. ...... . 
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~~=~~ ~ 
DEN DANSKE LUFTFARTSSKOLE 

Vi ønsker alle vore 
tidligere, nuværen
de og kommende 

elever 
GODT NYTÅR 

TELEFON (01) 30 10 14 

Statskontrol lerede brevkurser 
til alle flyvecertifikater 

Teori pr. korrespondance til VHF - Telefonistbevis 
A-certifikat - B/lnstrumentbevis/C/D-certifikat 

ELLEBJERGVEJ 138 . 2450 KØBENHAVN SV 

NU 
er det tid for 

LINKTRÆNING 
Ring og hør om vo
re forskellige kur
ser til såvel A som 

Instrument 

A-CERT. 
Aftenhold 

start 22 januar 1975 

NV T ! 
INSTRUMENTBEVIS FOR A-PILOTER (A + I) 

Informationsaften og prøve på vore linktrænere onsdag den 8. januar kl. 1915 på 
Luftfartsskolen. ALLE ER VELKOMMEN - Ring efter nærmere oplysninger. 

STA..TSSTØTTET 
KLA..SSEU~DEBVISNING 

B -1- C - D - K - N - F - A/ H - A/ S - A/ P - Instruktør-certifikat 

C/D certifikat for B + I indehavere 17. marts Flyvetelefonistbevis 4. februar 
Flyvenavigatørcertifikat efter aftale Stewardessekursus 23. januar 
Instruktørbevis kl. 1/11 14. januar Flyvemaskinist 3. marts 

FORLANG GRATIS 1975 PLAN KOLLEGIEVÆRELSER ANVISES 

Den Danske Erhvervsflyveskole 
ROSKILDE LUFTHAVN 

SKOVLUNDE FLYVEPLADS 
TELEFON (01) 911114 

ELLEBJERGVEJ 138 • 2450 KØBENHAVN SV 
TELEFON (01) 30 10 14 

BILLUND LUFTHAVN . TELEFON (05) 33 13 60 

Skoleflyvning til ALLE erhvervscertifikater 1 motor/2 motor 
FORLANG GRATIS KURSUSPLAN 



FLYV 
Udgivet af Danlsh General Aviatlon Ais 

Kongelig Dansk Aeroklubs 
servicevirksomhed for almenflyvning 

Redaktion og ekspedition: 
Rømersgade 193 

1362 København K 
Telefoner: (01) 14 46 55 og 14 68 55 
Telegramadresse: Aeroclub 
Postkonto: 2 56 80 

Redaktion: 
Per Welshaupt (ansvarshavende) og 
Hans Kofoed 

Redaktionen af et nummer slutter om
kring den første i forudgående 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. 

Abonnementspris: 48,00 kr. årlig. 

Alle henvendelser angående adresse
ændringer rettes til det lokale post
væsen. 

Annoncepriser excl. moms: 
1/ 1 side .... .... .... .. 1500 kr. 
1/ 2 side .. .. .. . . . . . . .. 800 kr. 
Rubrikonnancer (min. 20 mm): 

3,00 kr. pr. mm 

Sidste indleveringsdag for annoncer: 
den første i forudgående måned. 

Tryk: Herfølge Bogtrykkeri, Herfølge 

I dette nummer: 

Kort sagt ....... . ..... . ......... ... ... ... .... 6 
Det nye års mode fra Wichita . . . . . . . .. 8 
Luftmeldekorpset gennem 40 år . . . . . .. .. 10 
Fra året der gik .. . .. .. .. .. .. . . . . . . . . .. . 12 
Her dyrkes flyvesport: Viborg ......... 13 
Energikrisen og trafikflyet .. .. . . . . . . . . .. . 14 
Landingsprocedure, fup eller fakta .. .. .. 15 
Hvad vi lærte i Oerlinghausen .. .. .. .. . 16 
Alkoholmisbrug og flyvehavarier . . . .. . 17 
Burg Feuerstein: motor og propel ...... 18 
Prototyper til skalamodeller . . . . . . . . . . . . 19 
Oscar Yankee . . . .. . . .. .. .. . .. . . .. .. . . .. .. . . 20 
Nye bøger .. . . . . . . . . . .. . . . . .. .. . . .. . .. . . . . . . . . 20 

Forsidebilledet: 
Piper Cherokee Six 260 og 300 er gode 
eksempler på praktiske almenfly til 
transport af passagerer eller lettere 
fragt med et økonomisk energiforbrug. 

Nordens ældste flyvetidsskrift Nr. 1 . januar 1975 48. årgang 

GRÆ.NSER FOR V Æ.KST? 

Her ved indgangen til anden halvdel af 70'erne er det på sin plads at se lidt 
ud i fremtiden. Vil de sidste 25-30 års vækst i den civile flyvning fortsætte, 
vil den standse eller vil det gå tilbage? 

Eventuelle krige, oliekriser og økonomiske kriser vil naturligvis påvirke ud
viklingen i et omfang, der ikke kan gives prognoser for. 

I 

Men uanset dette må det konstateres, at den vækst i ruteflyvningen, der fx i 
tidsrummet 1963-73 medførte en firedobling i antallet ton-km, allerede har 
vist tegn på afmatning. 

En væsentlig faktor, der vil nedsætte næste tiårs vækst, er dette, at der ikke 
er udsigt til flere af de større tekniske fremskridt i flyproduktionen, som 
betød en så kraftig øget produktivitet og rationalisering, at billetpriserne i 
realiteten blev stadig billigere. 

ldag stiger priserne bravt med inflationen (se blot på indenrigsruterne), og 
dermed bortfalder et vigtigt incitament til øget trafik. 

For 1975-85 regner ICAO i stedet for de historiske 13 pct. i årlig vækst med 
noget imellem 7 og 11 pct. med 9 pct. som sandsynligt. Charterflyvningens 
hidtil stærkere vækst ventes at gå ned til lidt over ruteflyvningens. 

Hvad almenflyvningen angår, har dens vækst modsat den øvrige flyvnings ikke 
været en følge af kraftig udvikling i flyenes præstationer, men af flere flyve
pladser, bedre elektroniske hjælpemidler og større konstateret anvendelighed. 
Derfor er det interessant at høre, at verdens største producent af lette fly, 
Cessna, selv efter sidste års oliekrise regner med fortsat kraftig vækst fra 
7000 producerede Cessna-fly ifjor til 20.000 i 1985. 

Væksten ventes ikke mindst uden for USA med eksportandelen øget fra 30 til 
50 pct. 

Årsagen er almenflyets styrkede stilling i sammenligning med andre trafik
midler efter oliekrisen, hvor de smidige mindre fly både mht hastighed og 
energiforbrug står godt i konkurrencen og er blevet et endnu vigtigere værk
tøj under forretningsverdenens strammere økonomisk vilkår. 
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Afhøring i Dubai-kommissionen 
Den særlige undersøgelseskommission, 

der blev nedsat i begyndelsen af 1974 for 
at beskæftige sig med flyveulykken ved Du
bai i 1972, efter at havarirapporten var 
fremkommet, afholdt den 19. november 
offentligt møde under forsæde af kom
missionens formand, landsdommer Erik 
Je11se11 . 

Man afhørte som vidne luftkaptajn Leif 
Hellqt'ist, der i årene omkring ulykken var 
formand for besætningsforeningen i Ster
ling Airways. Han havde selv nogle gange 
fløjet på den strækning, hvor ulykken ske
te, og ikke været helt tilfreds med de na
vigatoriske forhold, hvorfor han havde fo. 
retaget flere henvendelser herom til sel
skabet, personificeret ved den daværende 
flyvechef, uden at det rigtigt havde resul
teret i noget. 

Han havde ikke anset ruteføringen for 
farlig, men på den anden side i strid med 
driftsforskrifterne, og atmosfæren i sel
skabet havde dengang været lidt »slingren
de«, hvilket var uheldigt især for de man
ge unge og ikke så erfarne piloter. Siden 
ulykken var meget imidlertid blevet æn
dret, og man var på den rette vej. Selve 
ruten har også bedre hjælpemidler nu. 

Essensen af Kaptajn Hellqvists' udtalel
ser var imidlertid, at ansvaret for ulykken 
primært måtte placeres hos selskabet, men 
noget lå også hos luftfartsdirektoratet, der 
ikke havde udfyldt sin rolle som tilsynsfø
rende godt nok, fx forsømt ruteanalyser. 

Beech optimistisk mht 1975 

På sit internationale salgsmøde i Wi
chita i begyndelsen af november kunne 
Beech Aircraft Corporation se tilbage på 
et vellykket år med 18 pct. stigning i an
tallet af leverede fly i forhold til 1973, 
heraf 50 pct. stigning på de tre lette fly 
til de aero centers, man bygger op rundt 
omkring. lait blev der leveret 1293 fly. 
Også eksporten går fint og er steget fra 
25 til 33 pct. af det totale salg, som var 
på godt 241 mio. dollars. Så uden at se 
bort fra de vanskeLigheder, USA befinder 
sig i, regner Beech også med et godt år i 
1975. 

De 6 enmotors og 12 tomotors typer på 
programmet vil om et årstid blive forøget 
med en Baron 58P med trykkabine. Flyet 
får to 310 hk Continentalmotorer og lidt 
mindre døråbninger end den normale Ba
ron 58, men bibeholder sine store rektan
gulære vinduer. 

Der blev også vist en anden prototype, 
som allerede flyver, nemlig PD 289 med 
to 160 hk motorer og T-hale ligesom Su
per King Air. Der er endnu ikke truffet 
afgørelse om produktion af dette fly. 

Dette gælder også PD 285, der ventes i 
luften først i 1975. Det er et tosædet fly 
med 100 hk Continental-motor, mens den 
»mindste« Sport 150 har 150 hk. Det si
ges, at Beech i en årrække har arbejdet med 
et fly i denne klasse. 

Beech beskæftiger godt 7.500 ansatte. 
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Chartertrafikken i Sverige stagnerer 
Luftfartsverket i Sverige har udsendt sin 

beretning for 1973/74, af hvilken det 
fremgår, at chartertrafikken på de statslige 
lufthavne i Sverige er gået tilbage med 3,3 
pct. i forholdet til året før, regnet efter 
antallet af passagerer. Rutetrafikken steg 
noget, dog ikke så meget som de foregåen
de år. Antallet af udenrigspassagerer steg 
med 2, 7 pct., antallet af indenrigspassagerer 
med hele 9,5 Målt i tal var der af rute
passagerer 2.114.600 udenrigske og 
1.739.900 indenrigske, af charterpassagerer 
1.636.700 udenrigske og 25.800 indenrig
ske, ialt 5.517.000. 

Antallet af landinger er opgjort til 
268.200, en nedgang på 3,6 pct. Udenrigs 
1 uteflyvning tegner sig for 10 pct. af to
tal tallet, indenrigsk do. for 23 pct., char
terflyvning for 5 pct., »bruksfly« for 12 
pct. og privat- og skoleflyvning for 50 pct. 

Sturup er ikke blevet det, svenskerne 
ventede. Malmoboerne synes at tage fær
gen til København, når de skal flyve. Fx 
er antallet af charterpassagerer gået ned 
med 12 pct. i forhold til Sturup/ Bull
tofta i 1972/ 73, men også den indenrigske 
rutetrafik er dalet, 6 pct. med hensyn til 
passagerer og 13 pct. med hensyn til lan
dinger. 

Indenrigspriserne forhøjet igen 
Priserne på SAS og Danairs indenrigs

ruter, der blev forhøjet pr. 11. september 
som følge af stigende afgifter til lufthav
nene, har pr. 1. december fået en ordentlig 
tak opad, idet stigningen beløber sig til 
ca. 11 pct. Billetprisen mellem København 
og Rnnne, Tirstrup eller Odense er nu 143 
kr. mod før 120 kr ., mellem København 
og Sønderborg, Billund, Skr)'dstrup, AI
borg og Karup er den nu 166 kr. ( tidli
gere 149 kr.) og mellem Kobenhavn og 
Esbjerg, Stauning eller Thisted er den 
171 kr. mod tidligere 154 kr. 

Enhedsprisen for ungdoms rabat ( uden 
pladsreservering) er nu 80 kr. 

Ser man bort fra brændstoftillæg og den 
forhøjelse, der skyldes stigende afgifter, er 
priserne ikke blevet reguleret siden 25. 
april 1973. 

Fransk fremstød 

Avions Marcel Dassault og dets under
leverandnrer afholdt den 18. november en 
udstilling på Hotel Scandinavia for at vise 
den danske industri, hvad den kunne blive 
tilbudt at producere, hvis Danmark væl
ger Mirage F. 1. Den franske industri vil 
være den danske behjælpelig med den spe
cielle kvalitetskontrol for flyproduktion, 
som kun de færreste danske virksomheder 
nu har brug for, dels ved udstationering 
af franske kontrollanter, dels ved uddan
nelse af danske, og prisen for dette er 
dækket ind inden for kontraktens rammer. 
Danmark kan regne med 10 pct. af kon
traktværdien i direkte kompensation ved 
produktion af dele til Mirage F. 1, men 
på grund af »single source supply« prin
cippet kan den direkte kompensation kom
me op på 40 pct., afhængig af det sam
lede salg af typen. 

Der vil gå fire år fra aftalens under
skrift til levering af de første fly; men 
hvis Holland- Belgien nu beslutter sig for 
Mirage F I, og vi beslutter at vente, kan 
vi senere komme med i programmet og 
da regne med en leveringstid på to år, når 
serieproduktionen først er kommet i gang. 

Underskud i Billund 

Afmatningen i lufttrafikken kan mærkes 
på regnskabsresultatet for Billund Lufthavn, 
der har et underskud på 3.893.121 kr. i 
1973 / 74, en halv million større end året 
før. Den overvejende del af underskuddet 
skyldes renter og afskrivninger, men også 
på selve driften er der underskud, ca . 
385.000 kr . 

Lufthavnen har, modsat statslufthavnene, 
ikke fået tilladelse til at hæve taksterne 
for fra I. april 1974. Havde man fået lov 
at regulere, da man søgte om det, havde 
man fået en merindtægt på 510.000 kr. og 
derved også haft et lille overskud p.i drif
ten. Nu må andels.haverne, de fem kom
muner: Kolding, Vejle, Give, Grindsted og 
Billund samt Vejle amt give tilskud til 
lufthavnen, hvad de ellers kun har måttet 
i forbindelse med investeringer. 

Underskuddet har bevirket en fremskyn
delse af rationaliseringsprogrammet og og
så, at der er blevet afskediget en halv snes 
funktionærer udover den sæsonansatte ar
bejdskraft, der normalt holder op efter 
den travle tid. Antallet af beskæftigede i 
lufthavnen er 82 heltidsansatte og 37 del
tidsansatte. 

Beechcraft PO 289 er en ny prototype med to 160 hk motorer og T-hale, men om den bliver sat i 
produktion, er endnu ikke afgjort. 



Vil Beech ind på markedet 
for lette tosædede med 
denne PO 285 med 100 hk 
Continental? Det vil vise 
sig. 

Flyverute mellem Pakistan og Danmark 
Pakistan International Airlines, der har 

haft kontor i København i 4 år, har fra 2. 
november direkte forbindelse til Pakistan, 
idet selskabets rute til Amsterdam videre
føres til København to gange om ugen. 
Om onsdagen flyves der fra Karachi via 
Damaskus og Istanbul, om lørdagen til 
Pakistans hovedstad Rawalpindi via Da
maskus og Wien. Ruten beflyves med 
Boeing 707 til 144 passagerer, hvoraf 12 
på første klasse samt en fragtkapacitet på 
5 t. 

PIA's flåde består af 8 Boeing 707, 
hvoraf to er udlånt til Jugoslavien, 4 
Boeing 720B, 7 Friendship og 3 DC-10-30. 

Igen introduktionsaften i DDL 
Trods de strammere økonomiske forhold 

er der stadig god tilstrømning til A-teori
uddannelsen rundt om i landet. Således 
havde Den Danske Luftfortsskole 34 til en 
aften i efteråret og startede derpå et A
kursus - som det tidligere har været svært 
at samle nok til. 

Ideen gentages 8. januar med endnu en 
introduktionsaften, hvor man informeres 
om uddannelsen, får lov at prøve at sidde 
i en link m. m. 

For erhvervsflyveruddannelsen, hvis pri
ser for den praktiske flyvning er steget 
stærkt det sidste år, arbejdes der stadig 
med en udvidet låneordning, så der ikke 
blot bliver til teoriuddannelsen og til kost 
og logi under den praktiske flyvning, men 
også hjælp til denne. Ved redaktionens 
slutning ventede man nårsomhelst at høre 
e: resultat fra undervisningsministeriet. 

Flyveulykken ved Skagen 
Starfighter R-698 havarerede under en 

øvelsesflyvning den 3. december 10 sømil 
østnordøst for Skagen. Piloten, den 20-
årige sekondløjtnant Jorge11 Andersen Han
sen, mistede livet. Han var svæveflyver fra 
Billund Flyveklub. 

Flyveulykken ved Vissenbjerg 
En ]odel D-112 havarerede den 8. de

cember i dårligt vejr ved Vissenbjerg på 
Fyn. Føreren, den 47-årige tankbestyrer 
Niels B. L. Jeppesen, samt to passagerer, 
der ligesom piloten var hjemmehørende i 
Vissenbjerg, omkom. 

Luftfartspokalen til Gunnar Hansen 
»Luftfartspokalen til minde om John 

Foltmann«, der i anledning af KDA's 60-
årsdag i 1969 blev skænket af Skandina
visk Aero Industri A/S, og som tilfalder 
en mand eller kvinde, der i det forløbne 
år eller gennem en længere årrække har 
gjort en bemærkelsesværdig indsats for 
dansk flyvning, blev den 29. november ud
delt for femte gang. 

Pokalen uddeles af KDA og Flyvejour
nalisternes Klub og tilfaldt denne gang 
redaktør G111111t11 Hansen, Danmarks Ra
dio, der foruden sit hovedområde idrætten 
også beskæftiger sig med flyvningen, og 
som gennem en lang årrække har deltaget 
i og lavet udsendelser fra en stor mængde 
historiske og aktuelle begivenheder. 

Normalt uddeler en af formændene po
kalen, men i år var det redaktør Povl JIV est
phal, der motiverede og foretog overræk
kelsen. 

KDA's formand, Cla11s Kette!, overrakte 
bagefter KDA's gyldne plakette til direktør 
G. Kirk Chmti,111se1z ved dennes aflevering 
af pokalen, som han fik i 1973. Før ham 
har generalmajor Niels Holst Sorensen, 
direktør Ingolf Nielse11 og direktør Po11l 
A11derse11 haft pokalen, og der går to til
svarende pokaler med hver ti modtagere 
forud for denne, så det var faktisk et 25 
års jubilæum, man passerede. 

TRESK nedlagt 

Med udgangen af 1974 blev Trænings
eskadrillen (TRESK) nedlagt. Det er et led 
i forsvarsforligets besparelsesplaner, og 
omskolingen af piloter efter uddannelsen i 
USA til danske forhold vil fremtidig ske 
på de respektive flyvestationer og på to
sædede udgaver af de typer, piloterne skal 
flyve i deres operative tjeneste, altså F-lO0F 
på Skrydstrup, TF-104G på Alborg og 
TF-35 på Karup. 

TRESK blev oprettet den 6. august 1956 
på Alborg, men hed da Træningsflight 
Alborg. Den fik eskadrillestatus i 1966, da 
den flyttede til Skrydstrup. I alle årene 
har den anvendt T-33, de første år tillige 
F-84G og i perioder tillige enkelte KZ VII 
og Chipmunk. 

T-33 vil formentlig forblive i tjeneste 
endnu et års tid ved stationsflights, men 
en del er allerede taget ud af drift og »op
magasineret« i Værløse. 

IØVRIGT ... 
• British Airways har fået ny direktør 
for Danmark, Leslie Jukes, der i de 
sidste fire år har været direktør for 
British Airways kontor i Helsingfors. 
Den hidtidige leder af kontoret i Kø
benhavn, Jack Hall er blevet fo~flyttet 
til British Airways hovedkontor 1 Lon
don. 
• Jaguar nr. 50 til Royal Air Force bl~ 
prøvefløjet fra BAC flyvepladsen 1 

Warton den 1 7. september. 
·• W estla11d Ly11x er blevet bestilt til 
den hollandske flådes flyvevæsen. An
tallet menes at være seks, og leveran
cerne begynder i 1976. De. skal anven
des til SAR-opgaver, forbmdelsesflyv
ning og træning og ventes efterfulgt af 
flere til antiubådsopgaver. 
• East Africa,z Airways har udnævnt 
Finn Bluhme til c:f.istriktschef i Kø
benhavn med ansvar for Danmark, 
Norge og Sverige. Han har 17 års e:· 
faring inden for luftfart (SAS, _CP Air 
og Air France), men har d~ sidste -to 
år været salgsohef for Skarndsø Huse. 
• Alpha Jet 04, der er monteret af 
Domier, fløj første gang fra Oberpfaf
fenhofen ved Miinohen den 11. oktober. 
• F-35 nr. A-013 havarerede den 21. 
november ved Holstebro kort efter star
ten fra Karup, formentlig på grund af 
motorfejl. P.iloten skød sig ud. 
• Japan Air Lines har udnævnt Kanji 
Kusano til selskabets leder for Skan
dinavien i stedet for T. Tango, der er 
blevet f~rflyttet efter fire år i Køben
havn . 
• V<1gar /uf 1ha11,z på Færøerne skal 
have et nyt 14,4 m højt kontroltårn, 
ligesom der skal opføres en mindre 
værkstedsbygning. En ny passagertermi
anl er planlagt. 
• Oberstloit11a11t P. S. Sore11se11, ope
rationsofficer ved FSN Værløse, er pr. 
15. januar udnævnt til forsvarsattache i 
Washington og Ottawa med midlertidig 
grad af oberst. Han afløser oberst P. B. 
Nissen, der afgår med pension. 
• Kuwait .har bestilt 36 McDonnel 
Douglas A-4M Skyhawk. 
• Air France har nu overført omkring 
2/3 af sin Paris-baserede trafik til 
Gharles de Gaulle lufthavnen, og det 
er nu kun ruterne til Østeuropa, Øst
afrika, Antillerne m.v., der udgår fra 
Orly. 
• British Airways har nu pilotoverskud 
og har meddelt de 38 nyudklækkede pi
loter fra College of Air Trainings sid
ste hold, at de må gå på ventepenge, 
men at de kan regne med ansættelse in
den udgangen af 1975. British Airways 
vil nøje overveje det fremtidige pilot
behov, og tilgangen til College of Air 
Training ventes reduceret kraftigt. 
• Dassa11lt Super Ete11dard fløj første 
gang den 28. oktober. Omkring 100 
Etendard vil blive omb)'gget til denne 
version, der har stærkere motor, ny 
radar og inertinavigationsudstyr. 
• U.S. Navy har anskaffet 5 Northrop 
F-5E, der skal bruges som »fjender« 
ved Air Combat Maneuvring Range i 
Arizona. 
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Det nye 0 ars mode fra Wichita 
Besøg byen USA, hvor betydeligt over halvdelen af verdens almenfly 

fremstilles 

S OM modeverdenens nyheder under stor 
festivitas afsløres i Paris, således er 

det også med almenflyvningen i dens cen
ter: Wichita, Kansas. Og man kan med en 
vis rimelighed tale om mode, for det er 
sjældent de revolutionerende nyheder, der 
afsløres, men de små detaljer som nyde
signede dørhåndtag, ny staffage og raffi
nerede farver i indtræk. 

Så for nyhedernes skyld kan man godt 
stille sig skeptisk til det rimelige i at bru
ge en uge på foretagendet. Men da Cessna 
indbød en række europæiske 1 uftfartstids
skrifter til at tage med til sit forhandler
show i november, besluttede jeg mig al
ligevel til at sige jatak, om ikke for andet 
så for at få et vist baggrundskendskab til 
almenflyvningens Paris - eller Mekka. 

Jeg havde ganske vist været i Wichita 
to gange før - to overnatninger på KDA's 
første udvekslingsrejse med Civil Air Pa
trol i 1951. Vi brugte dengang to dage 
hver vej for at krydse USA med en C-47 
og sov midtvejs i Wichita uden at se noget 
til flyfabrikkerne. 

Jeg husker det imponerende syn af en 
Boeing B-47 jetbomber, der landede på 
parallelbanen ved siden af os - det var 
revolutionerende dengang, og i denne den 
kolde krigs tid var det nok Boeing, som 
mere dominerede Wichita end Beech og 
Cessna, der følte lavkonjunkturer oven på 
de første efterkrigsårs overoptimisme, og 
hvis produkter dengang hver kun fyldte 
11/~ side i årets Jane's . 

Idag ser det anderledes ud - nok er 
Boeing der stadig med en fabrik, men det 
er Cessna, Beech, Gates-Learjet etc., der 
dominerer Wichita, og det er en by, hvor 
selv dagbladenes lederskribenter er helt klar 
over almenflyvningens betydning. 

Bortset herfra er Wichita ikke spænden
de. En typisk amerikansk provinsby - den 
største i staten Kansas - skudt op for ca. 
100 år siden omkring Arkansas River, et 
center også for hvede- og oliehandel. Ikke 
en storby, men dog en stor by, idet alle 
bygninger bortset fra nogle få høje huse i 
det meget lille centrum er enetages, ofte 
træhuse. Uendelig mange og lange ensartede 
gader vinkelret på hinanden præger by
billedet. 

Nogle få km vestsydvest for centret lig
ger \X'ichita Municipal Airport med et 
si•stem af parallelbaner. På den ene side 
heraf ligger Cessna's Wallace-division og 
Citation-center med en rullebane ud til 
en af hovedbanerne, og på den modsatte 
side på samme måde Gates-Learjet. 

Og nogle få km sydøst for bycentret har 
vi McConnell Air Force Base. På dennes 
vest.side har Boeing en fabrik, der bygger 
dele til 747 og andre typer. Og umiddel
bart nordfor ligger Cessna·s Pawnee-divi
sion ( opkaldt efter gaden Pawnee Street og 
naturligvis uden forbindelse med Piper's 
landbrugsfly) med egen startbane. 
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En smule yderligere mod nordøst, ved 
den østlige indkørsel til Wichita, ligger 
så Beechcraft-fabrikken med sin private 
startbane. 

Herudover er der inden for en begrænset 
afstand op imod 30 mindre flyvepladser, så 
man skulle tro, det var et overfyldt luftrum 
med trafikfly til Municipal Airport, jagere 
og tunge tankere på McConnell og almen
fly svirrende over det hele. Det synes ikke 
at være tilfældet - alle banerne ved selve 
Wichita er næsten parallelle, der er visse 
højdebegrænsninger for almenflyene om
kring de store pladser, og tilsyneladende 
foregår alt smidigt, hjulpet af et i almin
delighed godt vejr. 

Temperaturen midt i november afveg 
ikke meget fra den i Danmark, men solen 
afgav et sydlandsk og varmende lys (man 
er på bredde med Sicilien), og efter en 
koldfrontspassage med en nordenblæst, der 
tvang Cessna til at aflyse den officielle åb
ning, fik vi et bagsidevejr, som kunne få 
en til at undres over, at himmelen ikke 
også var fuld af svævefly, men dem er der 
ikke mange af i Kansas. 

På besog hos Learjet 
Fra Bruxelles, hvor Cessna har sit Eu

ropean Marketing Center under ledelse af 
den dynamiske og kosmopolitiske hollæn
der Gerry 11a11 Os, og hvor de europæiske 
forhandlere først holdt møde, gik turen via 
Chicago til Wichita. 

Cessna var kommet den betrængte kollek
tive trafik til hjælp og havde chartret en 
Boeing 707 fra PanAmerican, og med ud
mærket service ombord førte den selskabet 
via Sydgrønlands og Labradors is- og sne
dækkede landskaber til O'Hare, verdens 
travleste trafikflyveplads ved Chicago, hvor 
vi skulle tolde ind, da man ikke har tol
dere i Wichitas lufthavn. Vi ankom noget 
søvnige til Wichita ud på morgenen efter 
vore ure, hvilket heldigvis var borgerlig 
sengetid der, så man var frisk næste mor
gen. 

Da formiddagen var ledig, benyttede Bu
siness Jet Flight Centers deltagere, Be1111y 
Miche/se11 fra Kastrup og Hans Jorge11 
Rasmussen fra Billund, lejligheden til at 
vise et norsk/ dansk hold Learjet-fabrikken, 
som BJFC jo også repræsenterer. Det skal 
vi senere komme tilbage til. 

Årets Cessna-musical 
Samme eftermiddag skulle Cessna .1.bne 

sin udstilling, men den måtte aflyses p.gr.a. 
blæsten, mens 200 mand holdt fast på samt 
reparerede de to kæmpe-cirkus-telte, det 
skulle foregå i - hvad man kunne sidde 
og se i farvefjernsynet på sit motelværelse. 

Torsdag og fredag formiddag løb så 
EXPO 75 med undertitlen »New Horizons« 
af stabelen. Læserne husker måske vort 
referat af et tilsvarende show for europæ
iske forhandlere i Bruxelles for to år si
den (FLYV 12 / 1972 s_ 264- 65), og dette 
her var efter samme linier, men havde dog 
den mere realistiske bagrund, at der også 
var fly at se på. 

Det foregik i Wichita's kæmpemæssige 
cirkulære Century Il udstillingsbygning, 
der er opdelt i en række radialt udstrå
lende kæmpehaller. Det startede med en 
solid amerikansk morgenmad i en af dem 
-· 3000 personer til morgenmad uden pro
blemer - hvorpå man gik ind ved siden 
af og af senior vicepræsident Bob Lair 
blev budt velkommen til årets show »Mc 
Cory Aviation«, opført af professionelle 
skuespillere akkompagneret af et 12-mands 
orkester. På hver side af scenen stod et 
enmotors og et to motors Cessna-fl l' og 
fyldte ikke ret meget i landskabet. Show'et 
demonstrerede en typisk forhand lers og 
hans personales mange problemer og mun
dede ud i, at det var nødvendigt at inve• 
stere i endnu mere for at følge med ud
viklingen. 

Efter en ligeså smertefrit hurtigt frokost 
i nabohallen gik det i busser ud til den 
såkaldte Big Tops udstilling i to sammen
byggede cirkustelte plus en hangar ved 

Med Cessna 441 glir Cessna i 1977 ind pli markedet for turbinemotordrevne fly. Flyet flir plads til 
op ti I 1 O personer. 



Pawnee-afdelingen. Her var vist samtlige 
1975-modeller udstillet, foruden at der 
var udstillinger om radio- og navigations
udstyr (Cessna ejer selv ARC-fabrikken), 
træningshjælpemidler ( Cessna uddanner 
se! v instruktører og leverer undervisnings
materiel) og andre vigtige biting. 

Hele eftermiddagen var der desuden bus
afgang til forevisning af International Trai
ning Academy og Pawnee Division ( der 
begge ligger derude sammen med ingeniør
afdelingen) samt til Wallace afdelingen ved 
den anden lufthavn. 

Jeg valgte denne tilsyneladende mere om
fattende tur, men blev dog lidt skuffet 
over, .it det kun var ca. 45 minutters hur
tig spadseretur gennem et par af de store 
haller, hvor produktionen af de tomotors 
typer foregår. Uden for en af dem stod 
iøvrigt OY-BFU, en ny 402 til BJFC. 

De enmotors typer fabrikeres dels i Paw
nee division, dels - for 1 72's vedkommende 
- på Strother Field nede i det sydøstlige 
hjørne af Kansas uden for Arkansas City, 
hvor vi tilfældigt kom forbi under en kø
retur om søndagen og konstaterede, at der 
også her var store fabrikshaller ikke bare 
til Cessna, men også General Electric og 
andre firmaer. Jo, Kansas har megen fly
industri. 

Om aftenen var forhandlerne samlet til 
en banket med en noget langstrakt præmie
uddeling til de bedste forhandlere i de 
mange regioner verden over, der alle blev 
fotograferet sammen med formanden, 
Dwa11e ll7a/lace og præsidenten Del Ros
kam. 

Mere stof i anden omgang 
Set fra et pressesynspunkt var meget af 

dette ret tyndt, så jeg gik efter endnu en 
morgenmad med ny menu lidt skeptisk til 
fredagens anden del af »New Horizons«. 
Orkesteret og skuespillerne var væk, men 
flyene var der samt - foruden en ny film 
ind imellem - to af Cessna's yngre Execu
tive Vice Presidents, begge for nylig hen
tet fra effektive konkurrenter: Mal Harned 
fra Gates Learjet og R11ssell lJV. Meyer fra 
Grumman American. 

Og hvad de sagde, var der kød på. Har
ned holdt et særdeles interessant foredrag 
om de næste ti års tekniske udvikling, 
som vi senere skal komme detaljeret til
bage til. 

Russ Meyer fortalte, hvordan Cessna og 
forhandlerne skulle møde almenflyvningens 
voksende ansvar som led i verdens trans
portsystem. Han fortalte ud fra egne erfa
ringer, hvor svært Cessna-systemet var at 
konkurrere med for andre fabrikker; og 
mens man to år tidligere i Bruxelles havde 
sat 10.000 fly som mål for 1976, så proji
cerede man nu ti år frem i tiden og turde 
trods oliekrisen og afmatningstendenser spå 
om 20.000 fly i 1985, dvs. tre gange så 
mange som i 1974 - vel at mærke ikke 
blot til salg i USA, men med stigende an
del ,til den øvrige verden, der forventes at 
aftage 50 pct. af produktionen mod 30 pct. 
i 1974. 

Sluteffekten var afsløringen af, at der 
kommer en ny type, den turbinemotordrev
ne Cessna 441 til 10 personer, der vil 
være på markedet i 1977, efterfulgt af den 
et par uger før annoncerede Citation III i 
1978. Det var populært hos forhandlerne, 
at de skal forhandle 441 i modsætning til 
Citation-typerne. 

Visit i Citation-afdelingen 
Citation blev denne gang nævnt som et 

led i helheden, men hører altså ikke til 

Citation 111, en tremotors jet med Interkontinental rækkevidde, ogsil kaldet Model 700. Motortypen 
er endnu ikke afgjort, flyet kommer lorst pli markedet i 1978. 

forhandlernes repertoire, så om eftermidda
gen tog vi ud og beså Citation-produktio
nen på Wallace-afdelingen, hvorfra de fær
dige modeller går over i den raffinerede 
færdiggørelsesbygning ved Citation Center. 

I midten af den 6-kantede bygning kan 
kunder sidder i elegante lokaler og gennem 
vinduer kigge ned på, hvad mekanikerne 
gør ved flyet i hangaren. Og de kan i et 
særligt briefing-rum forberede hjemflyv
ningen. 

I den meget moderne kontorbygning hav
de vi lejlighed til at hilse på Citation-che
fen Jim Taylor, der fortalte, at man nu har 
passeret de 200 Citations (nøjagtigt tal 
206), hvoraf der ved udgangen af 1974 
var 40 i Europa. 

Når man har oprettet et særligt firma 
med direkte salg til kunder, var det dels 
for at imødekomme et ønske fra mange 
kunder, der helst vil handle direkte med 
fremstilleren, dels for at undgå indbyrdes 
priskonkurrence mellem forhandlerne. Kun
der, der påstod aldrig at have givet den 
officielle pris for e~ nyt fly, havde nu 
vænnet sig til, at Citation har fast pris og 
standard-udstyr, så man højst kan få den 
med speciel bemaling (mod ekstra pris). 

Ingen var endnu kommet til skade med 
en Citation, selv om 65 pct. af piloterne 
ikke havde fløjet jet tidligere. Dette til
skrev man effektiv træning mere end det 
faktum, at der alligevel fra myndighederne 
blev krævet to piloter, selv om man op
rindelig havde konstrueret flyet til en
mandsbetjening. Det viste sig også, at de 
fleste kunder vil have to piloter. 

Produktionen har i 1974 været sinket 
af strejken på motorfabrikken i Canada, 
men skulle nu løbe videre med 120 fly pr. 
år. 

Jim Taylor fremviste også stolt kælder
etagen, hvor der er FAA-manuals over al
le konkurrerende typer, således at man til 
kunderne pr. edb kan præsentere udførlige 
beregninger for de strækninger, der er ak
tuelle, over præstationer og omkostninger 
af Citation sammenlignet med de andre 
typer. 

Og når FLYV næste gang modtager 
pressemateriale om Citation, ledsaget af et 
af Taylors personligt adresserede og smukt 

underskrevne breve, vil jeg mindes deres 
50.000-adressers kartotek og automatiske 

. båndstyrede skrivemaskiner og især den 
raffinerede maskine, der - følgende en ro
terende skabelon - fører pennen hen over 
papiret til Taylors personlige underskrift! 

Cowboyfest og flydemonstration 
Under alt dette startede den ene tomotors 

Cessna efter den anden ude på startbanen, 
og der var et myldrende liv af forhandlere 
ved afleveringsskranken, hvor de fik papi
rerne på deres nye fly udleveret. !alt blev 
der leveret et par hundrede fly den dag. 

De internationale forhandlere og pressen 
var om aftenen inviteret til banket i Cessna 
Activity Center, en slags personalebygning, 
og banketten var yderst uhøjtidelig, idet 
enhver ved ankomsten fik smækket en cow
boy-stråhat på hovedet, ligesom ogs! de 
høje Cessna-chefer selv spankulerede .rundt 
i rigtigt Mid-West-dress. Der var musik 
og dans i country-style - og alt sluttede 
som sædvanligt ved 23-tiden, så man altid 
kunne få en ordentlig nattesøvn. 

Lørdag formiddag var pressen budt p! 
flydemonstrationer i Hangar 16, og jeg 
havde ventet samtlige typer opmarcheret, 
så man kunne vælge dem ud, man var sær
ligt interesseret i. I stedet stod man på 
ryggen af hinanden for at blive skrevet op 
til nogle få tildels endnu ikke ankomne 
typer, som man efter,h!nden blev proppet 
i til et par korte ture over det flade Kan
sas i strålende vejr. 

Det blev der ingen prøveflyvningsrap
porter ud af til FLYV's læsere, men jeg 
fik da konstateret, at Skylane 75 er så fint 
et fly som nogensinde, og at der er god 
plads og ringe støj bagi 402'ens kabine -
iøvrigt var det rart at se landskabet oppe
fra ved dagslys. 

Efter at vores lille gruppe europæiske 
flyvejournalister havde drøftet resultatet i 
pressechef Jerry Kell's hjem lørdag aften, 
gik det atter .hjemad søndag sent på efter
middagen via Chicago til Bruxelles, hvor 
man ankom mandag middag efter at være 
blevet snydt for 7 timer og en nats søvn. 
Det tog det flere døgn at f! genoprettet! 

PW. 
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Et fly observeres fra en luftmeldepost. Det kun• 
ne også have været et privatfly under en af de 
ovelser, hvor privatflyverne flyver for luft. 

meldekorpset. 

LUFTMELDEKORPSET 
0 

GENNEM 40 AR 
Q EN 30. november fejrede Luftmelde-

korpset sit 40 års jubilæum. At man 
havde valgt netop denne dato skyldes, at 
statsminister Th. Sta1mi11g den 30. novem
ber 19'\4 på Krigsministeriets vegne hav
de godkendt vedtægterne for foreningen 
Den frivillige Luftmeldetjeneste. 

Luftmeldetjenestens historie går dog ad
skillige år længere tilbage. Allerede den 
28. december 1928 sendte kommandanten i 
København et forslag til generalkomman
doen om en luftmeldetjeneste, dog begræn
set til det storkøbenhavnske område, men 
det var først i 1932- 33, at der kom gang 
i arbejdet. Primus motor i det blev hurtigt 
kaptajn S. A. Andersen, der blev udnævnt 
til chef for et luftværns,kontor under 10. 
artiileriafdeling (luftværnsartiileri), og den 
7. september 1933 afholdtes den første 
luftmeldeøvelse. Det foregik i Holbæk-om
rådet, hvor 12 interimistiske luftmeldepo
ster sendte meldinger til en central i Hol
bæk og derfra til København. »Fjenden« 
var en O-maskine, der gennemførte tre 
»angreb« i forskellig højde, og der blev 
afgivet 58 meldinger. 

Ved denne øvelse var posterne beman
det med værnepligtige, men det var fra 
starten af tanken, at posterne skulle be
mandes med friviIIige. Disses folkeretslige 
stilJing i tilfælde af en krig var dog noget 
uvis. Frivilige korps havde ikke den da
værende regerings bevågenhed ( tværtimod 
blev de tvangsopløst et par år senere), og 
man fandt derfor på løsningen med en 
forening, hvis medlemmer skulle »be
sætte og betjene de luftmeldeposter og 
luftmeldecentraler, som de militære myn
digheder måtte bestemme«. 

Hvornår denne forening blev oprettet, 
synes at være gået ,i glemmebogen, men 
den første »rigtige« luftmeldeøvelse med 
frivilligt mandskab afholdtes den 22.-23. 
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september 1934. Der deltog en styrke på 8 
Fokker C V og 3 Bristol Bulldog under 
kommando af daværende kaptajn L, Biar
J.01,, senere den første flyverhjemmeværns
inspektør. 

Medlemmerne af foreningen betalte ikke 
noget kontingent, og da bevillingerne til 
forsvarsformål også dengang var yderst be
skedne, var det meget begrænset, hvad der 
kunne ofres på luftmeldetjenesten. Uni
former til personel let var der således slet 
ikke tale om, det holdt endda hårdt at få 
armbind til alle, endnu hårdere at få stil
let kasserede militærkapper til rådighed. 
Øvelser var der kun få af, så mandskabet 
klagede over, at det var vanskeligt at be
vare interessen for tjenesten, hvortil ledel
sen forsøgte, sikkert med ringe held, at 
forklare, at øvelser med fly var meget 
kostbare og derfor kun kunne afholdes i 
begrænset omfang. (Nuværende medlem
mer af luftmeldekorpset vil sikkert be
mærke: Nå, har den også 40 års jubilæ
um?) 

Besættelsen 
Den frivillige luftmeldetjeneste blev ik

ke aktiveret ved besættelsen af Danmark 
den 9. april 1940, hvad der fik formanden, 
grav F. C. R. Scheel til at opsøge forsvars
minister Alsing Andersen den 18. april. 
»Ministeren udtalte, at han på nuværende 
tidspunkt ikke var i stand til at give nogen 
forklaring herpå«, hedder det i en redegø
relse fra formanden til luftmeldefolkene. 

En officiel forklaring er vist aldrig 
kommet og er vel heller ikke længere nød
vendig. Regeringen havde på forhånd be
sluttet sig for at bøje sig for den tyske 
overmagt efter først at have ofret nogle 
unge mænds liv. 

Den tyske værnemagt etablerede hurtigt 
sin egen luftmeldetjeneste i Danmark og 

overtog luftmeldecentraler m. v. Luftmelde
tjenesten fortsatte dog med afholdelse af 
foredrag for medlemmerne, teoretiske 
øvelser m.v. indtil den 29. august 1943, 
da al officiel aktivitet ophørte. 

Total omlægning 
Genopbygningen af det danske forsvar, 

dettes nye organisationsform, herunder op
rettelsen af et selvstændigt flyvevåben og 
måske også en overdreven tro på radarens 
uovertruffenhed gjorde, at det varede læn
ge før luftmeldetjenesten blev reorgani
seret. Den første luftmeldeøvelse efter kri
gen afholdtes den 27. november 1949, men 
da der var gået over 10 år, siden der sidst 
havde været øvelse med fly, havde mange 
glemt alt om meldingsafgivelse m.v., og 
da vejret tillige var usigtbart, gav øvelsen 
ikke noget større udbytte. 

Den 1. dec. 1949 blev kaptajn, nu oberst 
G. C. U. Grii11er tilkommanderet Hærens 
Flyvertropper med den opgave at vurdere, 
hvilke muligheder der måtte være for at 
etablere en tidssvarende luftmeldetjeneste. 

Det lykkedes hurtigt kaptajn Griiner at 
skabe det grundlag, som luftmeldetjenesten 
stadig hviler på. I stedet for det gamle 
systems opringning, hver gang der skulle 
afgives melding, blev der nu indført di
rekte telefonforbindelse til samlecentraler i 
de forskellige landsdele, idet de tidligere 
lokale luftmeldecentraler bortfaldt som et 
forsinkende led. AntalJet af luftmeldeposter 
blev iøvrigt reduceret fra omkring 700 til 
godt 400. 

Flyverhjemmeværnet oprettes 
I 1948 var Hjemmeværnet blevet opret

tet, og Forsvarsministeriet ønskede Luft
meldetjenesten underlagt dette, mens Fly
vevåbenet og foreningen Den frivillige 



Et luftmeldetArn ude i landskabet. 

luftmeldetjeneste ønskede et militært or
ganiseret luftmeldekor-ps underlagt Flyver
kommandoen. Der blev ført mange og 
langvarige forhandlinger, og omsider lykke
des det i 1952 at få gennemført en ændring 
til hjemmeværnsloven, således at der kunne 
oprettet et Flyverhjemmeværn, dels bestå
ende af Luftmeldekorpset, dels af andre 
styrker under flyvevåbnet (jordforsvar af 
flyvestationer) . Foreningens opgaver var 
herefter løst, og den ophævede sig selv, 
idet hovedbestyrelsen på sit sidste møde 
vedtog en opfordring til medlemmerne om 
at fortsætte i Luftmeldekorpset. 

I løbet af 1952 blev der oprettet luft
meldeposter m. v. over hele landet, dels i 
egnede bygninger som siloer og vandtårne, 
dels i særlige ståltårne på højtliggende 
punkter i terrænet. 

Aret efter begyndte udleveringen af uni
former af flyvevåbnets almindelige model. 
Det gav dog anledning til visse misfor
ståelser, fx da de materielforvaltende myn
digheder troede, at der var skrevet forkert, 
når der blev bestilt battledress med livvidde 
178 cm. 

Den 31. marts 1953 fratrådte G. C. U. 
Griiner, der i mellemtiden var blevet ud
nævnt til oberstløjtnant, som leder af luft
meldetjenesten, og oberst L. Bjarkov ud
nævntes til flyverhjemmeværnsinspektør. 
Han faldt for aldersgrænsen i 1956 og af
løstes af oberst Ove Petersen, der beklædte 
posten til 1959, da også han afgik med 
pension. 

Den næste flyverhjemmeværnsinspektør, 
oberst K. van li' ylich-M11xoll, beklædte po
sten til sin alt for tidlige død i 1973. I 
hans tid gennemførtes adskillige ændringer 
i meldeproceduren, iøvrigt en delvis tilbage
venden til det historiske system fra 1934, 
og det vakte også en del misnøje blandt 
flykendingsnarkomanerne, at den tidligere 
præcise typeangivelse blev reduceret til al
lieret/ fjendtlig/ ukendt efterfulgt af pro
pel/ jet/ helikopter. Luftmeldekorpset fik 
også nye opgaver, nogle poster skal nu 
afgive melding om radioaktivt nedfald og 
gasangreb, ligesom visse poster ved kyster
ne deltager i farvandsovervågningen. 

hjemmeværnskommando omfattende hær
hjemmeværn, marinehjemmeværn og fly
verhjemmeværn . Kort efter tiltrådte oberst 
Helge Hoy-Ha11sen som flyverhjemme
værnsinspektør. 

Indførelsen i Danmark af NATO's in
tegrerede automatiserede luftforsvarssystem 
NADGE fik også betydning for luftmelde
korpset. Danmark blev i 1974 opdelt i 
seks lavvarslingsområder, hver med sin lav
varslingscentral, hvortil luftmeldeposterne 
afgiver meldinger. Fra lavvarslingscentra
lerne overføres oplysningerne om lavsfly
vende fly ved hjælp af edb til flyvevåb
nets operationscentraler, og en række mili
tære og civile myndigheder kan via lav
varslingscentralerne få oplysninger om luft
situationen. 

Personelstyrken består i dag af ca. 8.600, 
hvoraf 1.600 kvinder, der bemander 387 
luftmeldeposter, seks lavvarslingscentraler, 
to luftmeldecentraler og et lavvarslings
center. 

Samarbejdet med KDA 
Moderne militærfly er som bekendt 

yderst dyre i drift, så alene af økonomiske 
grunde er der grænser for hvor mange 
flyvninger flyvevåbnet kan udføre til be
nefice for luftmeldekorpset. Hertil kom
mer, at korpsets medlemmer er frivillige, 
der skal passe deres borgerlige jobs, så 
øvelser må normalt foregå om aftenen el
ler i weekender. Derved kommer man i 
konflikt med den nye mentalitet i forsvaret, 
hvor personellet i stedse stigende grad be
tragter sig som almindelige ansatte, der 
skal have overtidsbetaling eller afspadse
ring, hvis der arbejdes uden for normal 
arbejdstid , og det gør det endnu vanske
ligere at få gennemført flyvninger for luft
meldetjenesten. 

Heldigvis er der et stort antal flyvere, 
der er henvist til at dyrke deres interesse 
i fritiden, og det er derfor et for begge 
parter gavnligt samarbejde, at der officielt 
blev etableret i 1966 mellem Luftmelde
korpset og Kongelig Dansk Aeroklub. 

KDA administrerer en ordning, under 
hvilken privatflyvere har stillet sig til 
rådighed for udførelse af målflyvninger 
for Luftmeldekorpset med privatfly mod at 
få driftsudgifterne dækket. Flyvningerne 
udføres som præcisionsnavigationsflyvnin
ger efter opgivne ruter, sådan at det størst 
mulige antal luftmeldeposter får mulighed 
for at afgive melding. Det årlige antal 
flyvninger er omkring 150, hver af en 
varighed på et par timer. 

Disse flyvninger foregår i normale flyve
højder (oftest 1.500-2.000 fod), men sær
ligt udvalgte piloter har fået lov til at 
udføre flyvninger heri ned til 300 fod over 
terrænet. Det må dog understreges, at det 
kun er ganske enkelte piloter, der må fly
ve så lavt, og de har alle gennemgået et 
kursus i lavflyvning ved hærens flyvetjene
ste. 

Lette fly til observation, forbindelses
flyvning, trafikregulering m. v. har længe 
stået på såvel hjemmeværnets som på ci
vilforsvarets ønskeseddel, og måske er 
denne udvidede målflyvning den første be
gyndelse hertil. 

H. K. 

Den integration af de tre værn, som 
blev gennemført i 1970, smittede også af 
på hjemmeværnsenhederne, dog først den 
15. juni 1973, da der oprettedes en fælles En lavvarslingscentral sender meldinger om luftaktivitet til en nabocentral. 
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En mørk lørdag fløj et mærkeligt apparat rundt 
om Skovlunde og landede pli bane 05. Ovre fra 
klubhuset kunne man ikke se, den havde hjul, 
hvorfor en bemærkede: »Nll, sll vlld er banen 
da ikke i dag!• (Cessna 206). Det har den til 

gengæld været i det fugtige efterAr. 

Til højre ses en relativt sjælden type svævefly 
- i hvert fald er der kun et af dem i Danmark. 
Det er en SIE-3 tilhørende Vendsyssels Forenede 
Svæveflyveklubber i Frederikshavn, hvorfra det 
kom flyvende til Arnborg for at se, hvordan det 

gik under DM. 

Næsten hele KDA 's hovedbestyrelse aflagde besøg ved Svæve
flyvecenter Arnborgs 10-Ars-jubilæum i sommer og fløj i svæve
fly eller motorsvævefly. Her er motorflyverAdets formand Fritz 
Bang ved at blive instrueret af KDA 's og svæveflyverlldets næst
formand Henrik Vinther, mens de to direkte valgte bestyrelses• 
medlemmer, der begge er gamle svæveflyvere, ser til - til 
venstre KDA's formand Claus Kettel og til højre flyvepladsud-

valgets formand Ole Remfeldt. 
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Fra året der gik 
Vi har mange flere fotografier 

til rådighed, end der bliver plads 

til årets løb. Her er et par af 

dem. 

En ny type er dukket op blide i Island (til ven• 
sire) øg i Finland, nemlig Dick Schreders HP-16, 
et helmetalfly beregnet til amatørbygning . Vi 

omtalte den i FLYV nr. 1, 1974. 



Et Aerodan-foto af Viborg flyveplads med KZ- og veteranfly opstillet pA bane 12 '30. Man ser de to 
hangarer, klubhuset og den gamle gArd. Til venstre for hangarerne er der campingplads under storre 

stævner. Øverst til højre skimtes Vedso, som man kommer over ved benyttelse af bane 12 30. 

Viborg Flyveplads er en af vort lands 
smukkest beliggende flyvepladser, en græs
flyveplads tæt ved byen og lige nord for 
det skønne landskab omkring Vedsø. Der 
har været tale om at erstatte den med en 
moderne asfaltplads, men med åbningen 
af Karup for firmafly får den gamle plads 
nok en del år endnu, før byudviklingen 
trænger den bort. 

Pladsen blev anlagt i året 1964 på ini
tiativ af Flemming Sko11 og E. Koldby Si111-
m1111dsen. 

Med sine to græsbaner frembyder den 
ikke sidevindsproblemer af betydning, og 
jordbundsforhold og dræning gør, at der 
aldrig er knas med bløde baner. 

Foruden at være hjemsted for 3 firmafly 
og for erhvervsflyvefirmaet Odin-fly har 
pladsen udviklet sig til betydeligt flyve
sportcentrum, ikke blot til lokal flyvning 
for hjemmeklubberne, men også til lands
arrangementer især på motorflyvningens 
område, hvor man vil huske KDA's Anthon 
Berg Air Rally i 1974 og det første NM/ 
EM i motorflyvning 1973 samt KZ- & 

Veteranfly Klubbens store stævne i 1973. 

En SHK foran det store 
klubhus, der har plads til 
bide svæve- og motorfly
vere. 

Viborg Flyveklub med sine ca. 50 med
lemmer hlr vist sig som en udmærket vært 
og medarrangør ved disse og lignende be
givenheder. Klubben som sådan har ikke 
fly, men virker som samlingssted for eg
nens motorflyvere. 

Viborg Svæveflyveklub har ca. 50 med
lemmer og førte i nogle år en lidt bagud
sakkende tilværelse, hvad angår materiel 
og virksomhed. I de sidste år er det dog 
gået hurtigt fremad, og klubben råder idag 
over følgende fly: en Bergfalke II/55, to 
Spatz, en Ka-6, en Pilatus B4, en Rhunler
che samt tre private fly. 

Termikforholdene ved pladsen er der 
ikke noget at klage over, dog skal klub
bens 8-cylindrede spilmotor snurre på de 
gunstigste tidspunkter, når piloterne på 
grund af de korte baner må udløse i fra 
200 til 300 m. Det er en af grundene til, 
at klubben spekulerer på at anskaffe eget 
slæbefly; men da pengene endnu ikke er 
tilvejebragt, figurerer slæbeflyet stadig på 
ønskesedlen. 

Faldskærmsklubben går også fint med 
pæn tilgang af nye springere. 

Her dyrkes flyvesport - 20 

Viborg 
flyveplads 
Hjemsted for Viborg 
Flyveklub, Viborg 
Svæveflyveklub og 
Viborg Faldskærmsklub 

Flyvepladsledelsen har plads I denne beskedne 
udbygning pli den gamle gArd. 

VIBORG FLYVEPLADS 

5625N0925E 
5 km SSØ for Viborg 

Bier: Viborg kommune 

Baner: 12/ 30 617x30 m, 18/36 650x30 
m (græs) 

Hangarer: 2 hangarer til motorfly, mu
ret, 8x40 m, med porte i begge lang
sider til ialt 12 fly. 
Hangarrum til svævefly i den oprin
delige gård. 

Kl11bh11s: 10x40 m træhus med klub
og undervisningslokaler for motor- og 
svæveflyveklub. 

Værksted: Ja. 
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Energikrisen og trafikflyet 
Interessant foredrag om aktuelt problem 

Selv om der ikke kan opnås drastiske reduktioner af brændstofforbruget for 
subsoniske fanjettransportfly, kan man ved konstruktive raffinementer opnå væ
sentlige forbedringer, sagde M. E. K i r c h n e r fra Boeing Commercial Airplane 
Company ved et foredrag fredag den 19. november i Dansk Ingeniørforenings 
flyvetekniske sektion. 

·Fremover vil der blive lagt mindre vægt på de meget høje rejsehastigheder, 
sideforholdet vil blive større, pilformen mindre, og ved motorkonstruktion vil der 
blive lagt større vægt på økonomi end på ydelse. 

Tredoblede brændstofpriser 
En undersøgelse foretaget af Boeing vi

ser, at prisen for almindeligt jetbrændstof 
steg fra 14- 17 cents pr. U.S. Gallon me
dio 1973 til det dobbelte eller mere endnu 
et år senere. En meget almindelig pris i 
Europa var da 43 cents pr. U.S. Gallon, 
mens den i USA lå lidt lavere, 30-34 
cents. Andre steder var den dog højere, i 
Delhi således 62 cents, for slet ikke at 
tale om Moskva, hvor prisen car 100 cents . 
Man kan dog vist gå ud fra, at sidstnævn
te pris er en form for beskatning af de 
udenlandske sekslaber - Aeroflot får nok 
sit brændstof til en lidt anden pris . 

Ruteselskaberne reagerede på den plud
selige pr,isforhøjelse bl.a. ved en omlægning 
af trafikken, så man fik en højere udnyt
telsesgrad. På de indenrigske ruter i USA 
havde man således pr. 7. januar 1974 gen
nemført en reduktion i antallet af afgange 
på 15 pct., hvilket medførte at lastfaktoren 
for den første del af 1974 steg med i gen
nemsnit 9 pct., svarende til at man fik 2,5 
passagerkilometer mere ud af hver liter 
brændstof. Hvis denne gennemsnitlige for
bedring gjaldt over hele verden, ville det 
betyde en daglig besparelse på 20 mio. 1 
brændstof alene for Boeing-flåden. 

Men man opnåede også betydelige be
sparelser ved nedsættelse af rejsehastig
heden, reduktion af den mængde reserve
brændstof, der medføres, hvorved flyet bli
ver lettere og bruger mindre, mindsket 
brug af APU, forbedret kontrol med ha
stigheden under flyvning m.m. Det med
førte en besparelse på omkring 9 pct. eller 
ca. 10 mio. 1 daglig for fly fra Boeing-fa
brikken. 

dan at forstå, at de høje priser gør ud
vinding af vanskeligt tilgængelige oliefelter 
lønsom. Foredragsholderen regnede iøvrigt 
med, at man nu kunne regne med lang
tidsstabilisering af prisniveauet på mellem 
150 og 170 pct. (målt i inflationssikrede 
enheder) af prisniveauet før energikrisen. 

Trafikflyenes andel af det totale energi
forbrug er iøvrigt af beskedent omfang. 
Stanford universitetet har beregnet, at i 
1970 dækkes 5 3,0 pct. af verdens samlede 
energiforbrug af petroleumsprodukter, 18,9 
pct. af naturgas, 21,5 pct. af kul og resten 
( 6,6 pct.) af vandkraft, atomkraft m.v. 
Trafikflyvningens andel af det totale ener
giforbrug er kun 2,4 pct., og selvom for
bruget ventes at stige ca. 50 pct. i løbet 
af 70' erne, regner man med en uændret 
andel til trafikflyvningen. 

Det er en almindelig antagelse, at et 
trafikfly bruger forholdsvis meget brænd
stof i forhold til den transport, det yder, 
men tværtimod klarer det sig gunstigt ved 
sammenligning med andre trafikmidler og 
har yderligere den fordel, at rejsetiden er 
mange gange mindre. Ved en belægnings
procent på 60 og en strækning på ca. 1.000 
km producerer bredkroppede trafikfly 
mellem 14,5 og 18,2 passagerkilometer pr. 
liter brændstof, tal, der kun overgås af 
busser og jernbanetog, udelukkende med 

AIRPLANE CHARACTERISTICS 

CONVENTIONAL LFC 
TAKEOFF GROSS 
WEIGHTILBI 411,000 355,000 
OPERATION AL 
EMPTY WEIGHT (LBI 194,400 186,400 
PAYLDAD (PASS) :zoo :zoo 
WING AREAIFTZI 3200 3200 
MACH NO 815 ,815 
RANGEINMII 5700 5700 

FUEL BURNED 
ILBIPASSMII .151 109 

2. kl. vogne og uden sovevogne, spisevogne 
m. v., altså et alternativ, der næppe kan 
betegnes som tilfredsstillende, når det 
drejer sig om så lange rejser. 

Det er klart, at en af de mest effektive 
måder til at formindske brændstofforbruget 
pr. passagerkilometer er at flyve med stor 
belægning, og en logisk følge heraf er, at 
der må være en række fly af forskellig 
størrelse, så J uftfartsselskabet kan vælge de 
modeller, der giver den største belægning 
på de forskellige markeder. Med konstant 
lastfaktor bliver brændstofokonomien iøv
rigt bedre, jo større flyet er. 

Konstruktive forbedringer 
Fremkomsten af fanjetmotoren er i kon

struktiv henseende den mest betydnings
fulde enkeltfaktor, der har bidraget til 
formindskelse af brændstofforbruget. I for
hold til de oprindelige Boeing 707 og DC-
8 med gammeldags jetmotorer udviser 60' -
ernes udgaver med fanjetmotorer med for
holdsvis lavt gennemstrømningsforhold 
henved 30 pct. mindre brændstofforbrug 
pr. passagerkilometer, og den senere ud
vikling af motorer med højere gennem
strømningsforhold har bidraget med yder
ligere 15 pct. 

Hidtil har tendensen ved konstruktion af 
subsoniske trafikfly i almindelighed været 
at forøge rejsehastigheden og at komme 
med den mindst mulige fuldvægt til at 
løse en given nyttelast/ rækkevidde opgave; 
men med de fordoblede brændstofpriser og 
nogen tvivl om brændstoftilgængeligheden 
fremover lægges vægten nu på konstruk
tioner, der formindsker brændstofforbruget 
pr. passagerkilometer. 

I samarbejde med NASA har Boeing fo
retaget en analyse af mulighederne for at 
formindske det relative brændstofforbrug 
for trafikfly til længere strækninger ( ca. 
5.600 km eller 3.000 sømil). 

Den viser, at selv om man kan opnå en 
brændstofbesparelse ved at formindske 
rejsehastigheden til omkring Mach 0, 70 vil 
det være mest økonomisk at flyve omkring 
Mach 0,80, også for at holde en rimelig 

~LFCAREAS 

160 FT 

I 
Passagererne mærker kun i beskedent om

fang, at rejsehastigheden er blevet nedsat. 
På en strækning på 92 5 km ( 500 sømil) 
kan brændstofforbruget for en Boeing 73 7 
formindskes med ca. 7 pct. ved at ned
sætte rejsemachtallet fra 0, 78 til 0, 74, 
bloktiden bliver kun 3 minutter længere. 
Boeing 747 er konstrueret til en noget 
højere rejsehastighed, men ved at gå fra 
1fach 0,86 til Mach 0,84 vil man spare 
4 pct. brændstof på en strækning af 7.400 
km (4.000 sømil) på bekostning af en øget 
rejsetid på 16 minutter. 

-...,a~=;;0==~::::-:--1=J.--=====ra~--
At en nok så lille formindskelse af 

brændstofforbruget kan få stor økonomisk 
betydning fremgår af, at en 10 pct. for
højelse af brændstofprisen kræver en 15 
pct. forhøjelse af lastfaktoren for at kom
pensere for stigningen af de direkte opera
tionsomkostninger! 

Beskeden andel af energiforbruget 
En bivirkning af de stigende oliepriser 

er en forøgelse af brændstofreserverne, så-
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Oversigtstegning af et projekt med grænselagsbortsugnlng, hvorved man kan opnA en betydelig 

brændstofbesparelse. Afsugnlngen sker pli de skraverede flader. 



LAMINAR 
FLOW 

Luftstramningen omkring en 

CONVENTIONAL WING 

vinge med og uden grænse- LAMINARIZED WING 
lagsbortsugning. "AT REYNIK.OS NUMIIU. so",.,. 

rejsetid. Man opnår en ikke uvæsentlig 
besparelse var at øge vingens sideforhold, 
størst ved et tal på 12, men økonomisk kan 
det ikke betale sig at gå meget over 10, 
fordi et fly med større spændvidde bliver 
tungere for samme nyttelast/ rækkevidde 
og derfor dyrere i drift. Lufthavnene er 
ikke særlig begejstrede ved udsigten til 
at skulle skaffe rampeplads til fly, der 
fylder mere end nutidens trafikfly, og 
Boeing har derfor undersøgt muligheden 
for at lave opklappelige vingetipper som 
på hangarskibsbaserede fly. Fordelen ved 
stort sideforhold er iøvrigt mindre for fly 
til kortere strækninger. 

Undersøgelsen viste også, at en pilform 
på omkring 30" ville være mest fordelagtig, 
og at det nuværende gennemstrømningsfor
hold for fanjetmotorer på omkring 6 var 
det rigtige, både med hensyn til brænd
stofforbrug og økonomi, ligesom den be
kræftede, at store fly gav mindre relativt 
brændstofforbrug og ditto direkte driftsom
kostninger. 

Alternative brændstoffer 
Det er teknisk muligt at konstruere et 

fly, der drives af flydende metan, flydende 
brint eller endog ved atomkraft, sagde in
geniør Kirchner videre, men økonomien og 
driftsproblemerne er af et sådant omfang, 
at vore petroleumsresourcer må være ved at 
være udtømt, før de alternative brændstof
fer kan konkurrere. 

Flydende metan har en brændværdi pr. 
kg, der er 20 pct. større end petroleum, 
men vægtfylden er kun det halve. Prisen 
er omtrent det samme pr. varmeenhed. At 
anvende metan i stedet for petroleum vil 
derfor kræve større brændstoftanke, tilmed 
af særlig konstruktion, og en masse opera
tionelle ulemper, da den skal nedkøles til 
-+- 125° for at være flydende. 

Flydende brint har langt større brænd
værdi end petroleum, 2,8 gange så stor pr. 
vægtenhed, men dens vægtfylde er meget 
lav, kun 1/12 af petroleums. Nettoresulta
tet bliver, at den mængde brint, der giver 
samme energi som petroleum, nok kun 
vejer 35 pct. af petroleummen, men den 
vil fylde fire gange så meget, og det be
tyder, at flyet må have en meget stor krop 
for at kunne rumme alt brændstoffet, Det 
giver igen større luftmodstand og større 
vægt og deraf følgende større brændstof
forbrug. Hertil kommer, at brint først er 
flydende ved ca. -+- 220°, og at prisen i 
øjeblikket er fire gange så stor pr. varme
enhed som for petroleum. 

Atomdrift 
Af sikkerhedsmæssige grunde må en 

atomreaktor være solidt indkapslet, og det 
gælder specielt for e:: atomreaktor i et fly, 
der skal kunne modstå de voldsomme på
virkninger ved et havari uden at gå i styk
ker. Reaktoren bliver derfor meget tung, og 
Boeing regner med, at man skal op i en 
flystørrelse på omkring 500 t fuldvægt, 
før man har et rimeligt forhold mellem be
talende last og fuldvægt. 

Boeing har lavet et skitseprojekt til et 
sådant fly, der vejer 1 ½ gangs så meget 
som en Boeing 747, og får en betalende 
last på ca. 60 t, svarende til et passagertal 
på 600. I udseende minder det om en 
krydsning mellem Boeing 707 og Comet, 
men det er væsentlig større (spændvidde 
96 m, længde 72 m, højde 23 m, vinge
areal 925 kvm), har kraftig pilform og 
stort sideforhold. Rejsehastigheden er Mach 
0,8 og flyvetiden 10.000 timer! Sidstnævn
te tal tager dog kun hensyn til udskiftning 
af reaktorens brændselsceller. 

Motorinstallationen består af fanjetmo
torer, der drives af petroleum under start, 
stigning og landing, således at reaktoren 
kun behøver dimensioneres efter de lavere 
kraftbehov under almindelig flyvning, lige
som den kan slås fra under start og lan
ding. 

Reaktoren og dens kølemiddel (helium 
eller flydende kalium) er afskærmet og 
anbragt i en »havarisikker« beholder inde 
midt i flyets krop. Varmen går via en 
varmeveksler til et sekundært kølesystem 
( også helium), forsynet med et turbo
maskineri, der trækker motorernes fansek
tioner. 

Grænselagsbortsugning 
Som afslutning omtalte foredragsholde

ren forsøgene med grænselagsbortsugning, 
hvor man ved at suge det turbulente græn
selag væk fra vingens overflade kunne op
nå store brændstofbesparelser, for et fly 
med en rækkevidde på ca. 10.000 km op til 
30 pct. Northrop havde for adskillige år 
siden med X-21 vist, at det var teknisk 
muligt, men der var store operationelle 
problemer, fx renholdelse af de tusinder 
af små bitte indsugningsåbninger, og hvor
dan kan systemet forenes med integraltanke 
i vingerne? 

Konklusionen af det meget interessante 
foredrag, som vi af pladshensyn kun kan 
give et ufuldstændigt referat af, må blive, 
at petroleum i mange årtier endnu vil væ
re det vigtigste drivmiddel for fly. 

H.K. 

Debat: 

Landingsprocedure -
fup eller fakta? 

Om det er bedst med 2 ½, 3 eller 5 •, 
kan vist kun være af teoretisk interesse, 
bare det går nedad uden for megen arm
sved. 

Det er da muligt, at et fly som er »sta
biliseret« på 2½ 0 glidevinkel osv., er let 
at få ordentligt ned; men så længe vinden 
blæser, som det passer den, og man al
ligevel ikke kan kontrollere hvorfra flyet 
skal sættes igang med den perfekte landing 
ja, så er og bliver det hele alligevel et 
spørgsmål om, hvor fiffig piloten er! (Ei
lers var der jo heller ikke noget ved det!) 

I krig og kærlighed gælder alle kneb 
som bekendt. 

Mange dejlige slag ville være tabt, om 
man havde kastet sig ud i distraherende 
taktiske overvejelser, korrigerende for af
vigelser fra strategisk planlagte vendepunk
ter m. m., i stedet for at gå til makronerne 
efter konduite og instinkt! 

Sålænge vi er nødt til at lande ved at 
vurdere situationen fra sekund til sekund 
og hele tiden korrigere for afdrift, højde, 
fart osv. sålænge er det unødigt distrahe
rende at sidde og spekulere på, om man 
afviger fra den teoretisk perfekte proce
dure. 

Det er jo ligegyldigt i forhold til det alt 
afgørende: En sikker og behagelig landing! 

DEN er sidste fase af en hel række lyn
hurtige overvejelser og beslutninger, som 
bare med en smule rutine sidder i ryg
raden hos en pilot - et menneske! - hvis 
man da ikke har omtåget hans forstand i 
så utilbørlig grad, at han tror, at det hele 
går galt, hvis han afviger en enkelt grad 
eller et par meter et eller andet sted på 
turen der ned ad - for så begynder arm
sveden i takt med opdagelserne! 

Se lidt stort på alle de velmente, men 
skrivebordsteoretiske, forslag til den »ene
ste rigtige« Jandingsrunde. Tag det roligt. 
Der er ligeså mange »rigtige« måder at 
lande på, som der er piloter ! 

Det står ikke i bøgerne - men det ved 
vi jo godt allesammen. 

0. B. Magn11ssen. 

Nyt »historisk album« 
Historical Aviation Alb11111, Vol. XIII. 

1974. 72 s., 22x28 cm. i'. 3,25. Tilsendt fra 
W. E. Hersant, 228 Archway Road, Lon
don N6 5AZ, der er distributor for Eu
ropa. 

Den, der bygger detaljerede skalamodel
ler, kan vanskeligt få et bedre grundlag 
end Historical Aviation Album, der sam
tidig er en guldgrube, for at bruge et for
slidt udtryk, for flyvehistoriske typekende
re. Dette bind behandler mere eller mindre 
kendte fly fra 30'erne: racerflyene Howard 
DGA-4 Mike og DGA-5 Pete (DGA stod 
for Darnmed Good Airplane !), skoleflyet 
Waco UMF og varianten YMF, begge åbne 
biplaner, det enmotorede trafikfly GA-43, 
anvendt af Swissair 1934-36 og endelig 
observationsflyet North American 0-47. 
Der er 12 sider detaljerede skalategninger 
i 1:48 eller 1:64 og omkring 150 fotogra
fier og skitser. 
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Hvad lærte vi i 
Oerlinghausen? 
Holdleder Holger Lind

hardt om erfaringerne 

fra klubklassekonkur

rencen på verdens stør-

ste svæveflyvecenter 
Prototypen til den nye Schelbe SF-30 Club-Spatz med forgængeren, en SF-27, i baggrunden. 

En protest mod deltagelse af de to sidste 
blev af den internationale jury afgjort med, 
at Club-Spatz kunne deltage, men Club
Libelle måtte flyve med uden for kon
kurrencen. 

En front af lavtryk bevægede sig i perio
den ind over området, hvorfor kun en af 
de seks konkurrencedage blev til en dag. 
hvor nogen gennemførte - det gjorde til 
gengæld alle. 

Sådan var de 6 dage: 
I: 178 km trekant - 94.4 km længste d ist. 
2: 219 km trekant - 184.6 km do. 
3: 235 km trekant 188.6 km do. 
4: 195 km trekant - alle igennem 
5: 327 km trekant - 233 .6 km længst dist. 
6: 153 km bane - 135.6 km do. 

Danskernes placeringer varierede mel
lem nr. 4 og 36 de enkelte dage, og de 
sluttede som nr. 14, 21, 27 og 28 af de 37 
deltagere. 

Bedre træning 

Glasfliigels lækre Club-Libelle med T-hale, nedfældede bremsetlaps og forerskærm hængslet i 
bagkanten. 

Man kan spørge, hvorfor piloter, som 
ligger mere konstant i dansk konkurrence, 
nu ligger så spredt. Svaret må blive, at vi 
vel ikke er dygtige nok sammenlignet med 
de andre, og det kan kun forbedres ved en 
planlagt gennemført træning på fællesbasis, 
og ikke som idag, hvor det er op til den 
enkelte, hvor meget han magter både øko
nomisk og tidsmæssigt. Denne træning bur 
måske ~ægges lige forinden en sådan kon-

p A flyvepladsen Oerlinghausen, hvor 
den internationale klubklasse-konkur

rence fandt sted fra 27. juli til 14. august, 
ligger verdens formentlig største svæve
flyveskole, der flyver ca. 22.000 starter år
ligt og råder over fly fra K-7 til LS-1 og 
Falke. Startmetoden er hovedsagelig spil
start, som foregår fra 5 faste asfalterede 
startfelter med et fælles areal til landing. 

Dobbeltspillenes wirer køres af wire
henterne fra spil til startsted ad asfaltveje. 
Imponerende var det om morgenen kl . 7 
at se tre ASK-13 i spilstart samtidig, dog i 
forskellig højde - især i betragtning af, at 
der kun er ca. 35 m mellem startfelterne. 

På pladsen findes tre store hangarer 
fyldt med svævefly, og i weekends flyver 
ca. 130 svævefly fra pladsen. Et stort 
værksted med 25 ansatte udfører reparatio
ner fra ind- og udland til rimelige priser, 
og det er her, man laver byggesæt til den 
nye Elfe 4, et fly i klasse med St. Cirrus, 
Libelle etc. 

Oerlinghausen ligger så tæt ved Teuto
burger Wald, at man i vestenvind kan nå 
skrænten fra spilstart. 

Fin organisation, men dårligt vejr 
Konkurrencen blev som i 1972 ledet af 

den tyske svæveflyveformand Fred W ein
holtz med en stab af hjælpere, der næsten 
alle var gengangere fra sidst. Briefing og 
indkvartering skete i skolens imponerende 
bygning samt på en campingplads. 
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De 3 7 deltagere var fordelt med 4 fra 
hhv. Sverige, Holland og Danmark, 3 fra 
Belgien, 2 fra Svejts og 20 fra Tyskland. 
Flyene var Ka-6CR og E, Foka, Vasama, 
Pirat, SF-27, Salto samt de nye Club-Libelle 
og Club-Spatz. 

Modificeret hollandsk KA-&CR, der ligesom andre hollandske svævefly er forsynet med stilror i 
forerskærmen til beskyttelse af foreren ved kollision med hegnstrAde. 



kurrence og over på terræn, der skal flyves 
over. 

Vejret var i perioden meget diset, og 
dertil kommer, at navigationen er overor
dentlig vanskelig, da det ikke er et terræn, 
vi er vant til at flyve over og forstår at 
udnytte. 

Eksempelvis kan nævnes, at en af vore 
piloter under sine udelandinger en af da
gene landede 225 m under og en anden dag 
750 m over startflyvepladsen! 

Når jeg skriver udnytte, mener jeg flyve 
på skrænter og bjergsider, kunne se på 
kortet, hvor disse er, forstå at udnytte dem 
mht. vinden osv. Her havde tyskerne en 
stor fordel ved at være kendt med disse 
områder. 

Udover dette må vi ved flrvning over 
fremmed terræn lære at læse mere på og 
ud af vore kort, så man for det første til 
enhver tid ved, hvor man er, og for det 
andet hvor hoit over terrænet. Det er mere 
nødvendigt her end i vort hjemlige flad
land, hvor terrænet er en stor landings
plads. 

Det var en interessant og lærerig kon
kurrence for både piloter, hjælpere og 
holdleder, hvor alt var vel tilrettelagt og 
alt klappede både mht. resultatudregning, 
startorganisation, hjemtransport - dog hav
de ankomstlinien ikke meget at lave! En 
overdådig præmie- og gaveuddeling satte 
rammen om denne anden klubklassekonkur
rence ovenpå en dejlig festaften. 

Det er en konkurrence fuldt på højde 
med et VM, og den er således værd at satse 
på at deltage i. Der er fint kammeratskab, 
også om aftenen. Tyskerne har nu for an
den gang på forbilledlig måde vist, hvordan 
det kan arrangeres, og det er op til de an
dre nationer at følge det op - i 1976 i 
Sverige og 1978 i Danmark. 

Standardklassens fremtid 
Klubklassens fremtid blev på en slags 

seminar diskuteret af piloter og ledelse. 
Man kunne ikke forene alle de synspunk
ter, der blev fremsat. Men på grundlag af 
diskussionen og følgende punkter skulle 
det svenske medlem af FAI's svæveflrve
komite Pelle Oberg prøve at udarbejde en 
kommende klubklasse-definition, som FAI 
kunne acceptere. 
1. Firet skal være ensædet, letflyvende 

og kunne flrves af C-piloter. 
2. Mindst 20 pct. billigere end et fir 

standardklassen. 
3. Ingen spændviddebegrænsning. 
4. Glidetal mellem 30 og 36 med evt. 

handicap, hvorefter glidetal 33 = 100 
pct., 34-36 ~ 96 pct. 

5. Minimumsfart under 65 km/t uden 
bremser, 75 km/t med bremser. 

6. Fast hjul, ingen afkastelig ballast, in
gen variabel vingegeometri, gode luft
bremser, god sigt, let håndterbarhed på 
jorden. 

Men hvor kommer s11danne fly fra? Vil 
fabrikanterne starte en produktion, hvis 
retningslinierne for standardklassen bare 
bliver 15 m spændvidde? 

Så sker der efter min mening det, at nu
værende standardklassefly går over til at 
blive klubk!assefly, og fabrikanterne satser 
på at lave et fly til standardklasse med 
flaps koblet til krængeror m. m. 

Og så vil der ikke samtidig være basis 
og marked for et fly med Ka-6-præstatio
ner. På dette niveau foreslog nogle af del
tagerne et handicapsystem indført i klub
klassen i lighed med det, England benytter. 

Holger Lindhardt. 

AlKOHOlMISBRUG OG flYVEHAVARIER ffi 
I FLYVs novembernummer omtales Vi

debæk-havariet i maj 1972, der kostede tre 
menneskeliv, og det bemærkes, at alkohol
indtagelse sjældent forekommer som havari
årsag i danske havarirapporter. 

Hertil synes vi man bør føje, at der 
hidtil kun i særlige tilfælde har været fore
taget spiritusprøver ved danske havariun
dersøgelser. Man bør også erindre sig, at 
der her i landet kun optages havarirapport 
ved alvorlige ulykker. 

Der sker langt flere havarier i Danmark 
end Luftfartsdirektoratets havarirapporter 
giver udseende af, og ingen ved hvor man
ge gange alkoholmisbrug har været med
virkende 11rsag til flrvehavarier. 

Dermed ikke være sagt, at alkoholind
tagelse er noget problem i danske flrver
kredse, men det vil måske være på sin 
plads at fortælle danske piloter lidt om, 
hvordan det ser ud i andre lande, så vi kan 
forsøge på at forebrgge en lignende ud
vikling her i landet. 

Det er vel almindelig kendt, at alkohol
misbrug har været et problem indenfor 
amerikansk flyvning i adskillige år. Antal
let af ulykker med påvirkede piloter er 
uhyggelig stort. Problemet har været drøf
tet indgående både i pressen og de ame
rikanske flyvetidssprifter og burde være 
kendt af enhver pilot, der bare interesserer 
sig en lille smule for sin metier. 

I England er det derimod først fornylig, 
man har erkendt, at der må gøres noget 
ved alkoholspørgsmålet. I året 1973 ind
traf der i England et foruroligende antal 
flyveulykker, hvor piloten var spirituspå
virket som følge af alkoholindtagelse kort 
før eller under selve flyvningen. 

Den engelske almenflyvnings sikkerheds
råd har i sit blad Flight Saf ety B11lleti11 
følt sig foranlediget til at beskrive de tre 
alvorligste ulykker, hvor pilotens alkohol
indtagelse iflg. havarirapporterne m11 anses 
for at have været medvirkende. Det inter
essante er bl. a., at havarierne har omfattet 
piloter af meget forskelligt erfaringsniveau. 

Det forste fandt sted i Panshanger i marts 
1973 med en Bolkow Junior. Piloten, der 
selv ejede firet, var startet alene på en 
lokalflyvning i let regn og skybase varie
rende mellem 100 og 1.000 fod. Flyet blev 
observeret kommende tværs over pladsen 
og hangaren, flere gange, i meget la\' højde 
og under udførelse af stejle stigninger og 
stall-drej. Under en lavflyvning lige over 
hangartagene efterfulgt af en næsten lodret 
stigning til 2-300 fod tabte flyet næsen og 
styrtede i et venstredrej ni jorden. Piloten 
var 50 år gammel og havde 110 timers to
tal flyveerfaring. Han blev dræbt på stedet. 
En undersøgelse straks efter ulykken viste, 
at hans blodalkoholniveau var p11 135 mg 
pr. milliliter (80 milligram er grænsen for 
bilister). 

Undersøgelsen viste iøvrigt - men det 
har intet med spiritus at gøre - at det 
eneste certifikat, piloten var i besiddelse 
af, var et udløbet amerikansk eneflyvnings
bevis. 

Dødsulykke nummer to skete den 15. 
august i Leigh nær Tonbridge. En Beagle 
Terrier var på en VFR-flyvning fra Ash
ford til Blackbushe, da flyets motor satte 
ud. Flyet cirklede over en græsmark for 

Fl.YVESIKKERHED 

at nødlande, men kort efter at det var 
kommet ind over marken, så man flyets 
næse dykke, hvorefter maskinen fløj di
rekte i jorden. Piloten var 49 år gammel, 
luftkaptajn med 13.465 timer. En af pas
sagererne - pilotens kone - omkom ved 
havariet. Piloten omkom ligeledes og post 
mortem undersøgelsen viste, at hans blod
alkoholniveau var 149 milligram pr. 100 
milliliter. 

Som sandsynlig årsag til motorstoppet 
angives brud på fuel manifoldens varme
muffe som følge af korrosion, hvorved ud
stødsgassen forurenede benzin-luft blandin
gen. 

Det tredie havari skete nær Windlesham 
i Surrey i september måned. Piloten, der 
omkom, var 34 år gammel og havde ca. 
450 flyvetimer total. Han havde iflg. rap
porten indtaget 4-5 krus øl i flyveklub
bens bar ved frokosttid, men ikke spist no
get særligt. Han startede kort efter kl. 15. 

Flyet observeredes derefter passerende 
hen over en politibetjents hus i TV-anten
nehøjde, derefter lavt flyvende tværs over 
en mark efterfulgt af et krapt drej resul
terende i et dyk, hvorefter det under ud
retning fra samme ramte en bakkekam i 
horisontal flugt. 

Alkoholindholdet i pilotens blod viste 
103 milligram pr. 100 milliliter. 

Piloten betegnes af sine klubkammera
ter som »a superb flier«. 

Vi citerer den engelske flysikmands kom
mentar til disse havarier: 

»Det er ikke min hensigt at foreslå pi
loter at afstå fra at drikke alkohol. Der 
er mange fremragende piloter, der åbenlyst 
indrømmer, at de har lært en stor del af 
deres færdigheder i baren, ikke mindst 
når andre piloter »tilstod« deres fejl og 
forglemmelser over et glas øl. Den form 
for hangarsnak kan være yderst lærerig. 
Men det kræver diskretion og giver af og 
til også ubehag eller sarkastiske bemærk
ninger fra »kammeraterne«, når man afslår 
at tage en lille en til.« 

Piloters vurdering af deres evne til at 
kunne tåle alkoholpåvirkning er yderst for
skellig. 

Det er lægernes ikke! 
Alkohol er et stof, der virker hæmmende 

på centralnervesystemet og påvirker men
neskets evne til koordination, opfattelse og 
reaktion. 

Enhver kan sige sig selv, at det er yderst 
risikabelt at stige ind i et fly og prøve på 
at flyve det, hvis man har indtaget for me
get af dette stof. 

Der er varierende opfattelser af hvor 
lang tid forud for en flyvning man bør 
afstå fra at nyde spiritus. Lægernes mening 
synes at være, at det tager mindst 24 timer 
at befri blodet for alkoholens påvirkninger. 

Men det er helt sikkert, at den tilstand, 
der her i landet populært kaldes »tømmer
mænd«, er lige så dødsfarlig som de mere 
øjeblikkelige virkninger af den alkohol, 
der har frembragt den. 

Lad os i fællesskab sørge for, at vi 
ikke f5.r amerikanske eller engelske til
stande her i landet hvad spritflyvning an-
går. 

Venlig hilsen 
Flysiksektio11en . 
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Burg Feuerstein - 3: 

Hvad nied 
niotor og 
propel 
på motorsvæveflyene 

N AR motoren er indtrækkelig, er der 
også dårlig plads til en ordentlig lyd

dæmperinstallation, så hvad med at nøjes 
med at lade propellen være til at foldes 
ud og ind? 

Det er hvad man vil gøre ved det danske 
Projekt 8, og det gjorde man med en an
den Bergfalke IV SM, som dog ikke blev 
klar til at deltage på Burg Feuerstein, men 
som senere ved det tyske hjemmebygger
møde i Friederichshafen fik 1. præmie for 
mekanismen. Motoren er en Hirth 0-28, 
som med et remtræk driver en propel, der 
nu lettere kan gøres stor og langsommere 
og derved mindre støjende. 

Anerkendelsen her fik også en anden 
løsning - dog ikke indbygget i et fly 
med svingbar propel og integreret remfø
ring. 

Motor og propel 
Vi er hermed ovre på motorsiden, hvor 

Limbach nu dominerer for de tosædede og 
- som det vil ses - kommer med stadig nye 
udgaver. Peter Limbt1ch oplyste, at man nu 
har udleveret sin motor nr. 500 og bygger 
160- 180 pr. år. 

Dobbelttænding er det kun USA, der 
kræver, og det kan leveres om ønsket, men 
skal man bygge en motor efter de ameri
kanske Part 33-bestemmelser, vil den ko
ste en million DM at udvikle. 2,3 liter-mo
toren kunne danne basis. 

Støjbekæmpelsen præger også udviklin
gen. Man kan nedsætte omdrejningstallet, 
som man har gjort i Tandem-Falke, der 
ikke k.in udnytte sin motors 60 hk. Man 
kan også øge slagvolumen (fx fra 1700 til 
1900 ccm) og opretholde ydelsen ved la
vere omdrejningstal. 

En følelig sænkning af prisen kan kun 
komme ved en kraftigt øget produktion, fx 
hvis Jim Bede's planer om en produktion 
af et motorsvævefly i 6000 eksemplarer 
blev til virkelighed - - der var dog almin
delig skepsis over for ham i Burg Feuer
stein. 

Efterhånden som man indhøster erfarin
ger med de iøvrigt pålidelige motorer på 
VW-grundlag, bliver gangtiden mellem ho
vedeftersyn sat op . 1700-motoren i Tan
dem-Falke blev i 1973 øget fra 600 til 800 
timer og ventes snart op pll. 1000, 

Motorernes behandling blev ivrigt disku
teret. Limbach betonede, at man skulle 
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En Falke lander, forsynet med sine stottehjul, som de fleste fly imidlertid afmonterede konkur
rencen. Forrest i billedet en SF-27M. 

følge instruktionsbogen og behandle dem 
som flyvemotorer med nogle minutters op
varmning, men ikke vente på olietermome
tret, hvis minimumsvisning på fx 50° på 
Tandem-Falke kun var sat, fordi myndig
hederne absolut ville have et tal! Pludselig 
start i luften uden opvarmning og pludse
lig standsning uden afkøling, som konkur-

" Bergfalke IV SM med indfældbar propel, kon-
strueret af Bernd Scheffel, der fik 1. præmie 

ved årets tyske amatorbyggerstævne herfor. 

rencereglerne animerer til, er ikke anbefa
lelsesværdig; men på den anden side har 
man ikke set skadevirkninger deraf, så hvis 
blot man nøjes hermed ved konkurrencer, 
går det nok. 

En svejtser fortalte, at hans Stamo-motor 
efter 800 timer løb bedre end andre, og 
han havde udelukkende brugt den til sko
ling med skiftevis 3 min motor med fuld 
gas, 4 min standsning under glidning osv. 
Han nåede aldrig den foreskrevne tempe
ratur. Limbach svarede, at der var forskel 
på individuelle motorer, så han havde nok 
været heldig at få et særligt godt eksem
plar! 

!øvrigt klagede han over, at disse moto
rer især i Tyskland blev »voldtaget« af 
amatører, der skruede på dem med uegnede 
værktøjer, og dårlig behandling forer til 
udelandinger. Fra Polen og fra Østrig 
havde de haft mekanikere til uddannelse, 
men kun 3 fra Tyskland ! 

Propelstøj 
Rhei11ht1rd I-loff m,11111 fra propelfabrikken 

af samme navn sagde, at 60 pct. af støjen 
i:ormalt stammede fra propellen, 40 pct. 
fra motoren. Der er nu kommet støjregler i 
Svejts og kommer det også i andre lande. 
De tosædede motorsvævefly er jo allerede 
støjsvage, men Hoffmann sagde, vi skulle 
yderligere 10 dbA ned for almenfly som 
helhed. 

Da det er propelspidserne, der støjer 
mest, må man ned med omdrejningstallet. 
evt. ved gearing - også for motorsvævefl ye
ne. Gearing betyder imidlertid større dia
meter. 

Meget betrder også flrvedisciplinen. 
Nogle piloter lader motorerne larme mere 
end andre - der er ingen grund til at køre 
med store omdrejninger på en fornøjelses 
tur. 

Egon Scheibe mente, at 4-taktsmotorerne 
kunne klare sig uden gearing, for det ko
ster penge, men det var nødvendigt for 
motorerne på de ensædede. På Super-Falke 
havde man sogt at holde sig under de 
3000- 3100 omdrejninger, der er grænsen, 
og med propellen i rejsestilling ligger man 
lavere. 

En anden indklapbar propelmekanisme, drevet af 
en 27 hk motor og beregnet for motorsvævefly 

(W, Knechtel) . 



RADIOSTYRING: 

Prototyper til 
skalamodeller 
Nogle tips om valg af skalamodeller base
ret på erfaringerne fra de tre hidtidige 
skala-VM. 

Cockpitsektionen af John 
Roths Volksplane, der blev 
nr. 2 ved VM 1974, viser, at 
størrelsesforholdet for det
te hjemmebyggede fly gi
ver betydeligt bedre mullg
heder for en naturtro gen• 
givelse end for et stort fly. 

D ET er næppe nogen storre hemmelig-
hed, at vor hjemlige skabmodel-stan

dard ikke er på højde med det, man for
venter at se ved de internationale konkur
rencer. Om man skal være særlig ked af 
dette, er så en anden sag, for mange men
nesker mener, at skafa-perfektionen er gået 
over gevind. Lad os nævne et par eksem
pler: 

For nogle år siden kunne man tjene 
points ved at udruste sin model med op
trækkeligt understel. I dag betragtes dette 
som en se! vfølge, og derfor får man straf
points i sin flyvning, hvis manøvrerne ud
føres med understellet nede. Indtil i år 
har man også kunnet tjene lidt på en na
turtro pilot i cockpittet. Det er slut nu. En 
realistisk pilot er en selvfølgelighed, og 
mangler han - eller er han ikke realistisk 
nok - så får man følgelig strafpoints. Med 
hensyn til detaljer er kravene efterhånden 
også meget skrappe. Instrumenter fx har 
man tidligere lavet ad fotografisk vej og 
monteret på instrumentpanelet. I dag er 
standarden således, at der skal være dybde 
i instrumentet, og man kan derfor ikke 
nøjes med en viser, der er tegnet eller fo
tograferet ind på skiven. Nej, den skal 
laves for sig og monteres foran skiven, der 
derefter forsynes med glas. I løbet af få år 
vil man formentlig tage det som en selv
følge, at viserne bevæger sig 

Resultatet af alt dette er, at kun nogle 
ganske få mennesker i hele verden har 
mulighed for at være med. Så laver man 
en »B-klasse« - semiskala, sports-skala el
ler stand-of-scale - til amatørerne, hvor 
kravene er lempeligere, men hvor standar
den alligevel på lidt længere sigt påvirkes 

af den rigtige skalaklasse. Så i stedet for 
at ærgre os over, at vi ikke kan være med 
i det internationale ræs, så er det nok for
nuftigere at vi glæder os over, at vi indtil 
videre har en skala- og en semiskalaklasse, 
hvor alle, der vil gå ind for sagen, har en 
rimelig mulighed for at gøre sig gældende. 

Hvad skal man vælge? 
Det sværeste ved at være skalapilot er at 

vælge prototypen til sin næste model. Der 
er så utroligt meget at vælge imellem, og 
med vore dages proportionalradioer er det 
teknisk muligt at få så at sige ethvert for
billede til at flyve i en formindsket gen
givelse. 

Skal man lave et prestige-projekt, skal 
man eksperimentere eller skal man lave en 
model til brug ved opvisninger og lignen
de, så kan man uden videre gå i gang med 
at bygge. Men skal man lave en konkur
rencemodel, så er der nogle forhold, som 
vi må tage i betragtning, før vi træffer vor 
afgørelse. Og det er først og fremmest 
mulighederne for at skaffe det fornødne 
dokumentationsmateriale. Vi har adskillige 
gange været udsat for henvendelser fra 
skalafolk, som har bygget et mesterværk 
og nu »bare« mangler treplansskitser, far
veskema og en halv snes billeder af proto
typen, før man kan deltage i en konkur
rence. Og vi har også været udsat for, at 
disse ting ikke har kunnet fremskaffes til 
trods for gennemsøgning af KDA's biblio
tek og Flyvehistorisk Forenings arkiver! 

Lad os derfor gå den anden vej og frem
skaffe dokumentation, for vi begynder at 
bygge. Den bedste dokumentation får man, 
hvis man har prototypen ved hånden. Her-

En skalamodel som denne Junkers Ju 52 skal formindskes I betydelig grad, hvilket forringer mullg
hederne for at lave reallstlske detaljer. 

med mener vi ikke, at man skal gå så vidt 
som en amerikansk modelbygger, som star
tede med at købe en brugt Chipmunk for 
at være helt sikker i sin sag. Det nemme
ste er at finde en prototype på en flyve
plads i nærheden, idet man s5. vil have rige 
muligheder for at fotografere, tegne og 
sammenligne farver. I de fleste tilfælde vil 
flyets ejer føle sig beæret over, at hans 
fly skal modelleres, og vil følgelig være 
særdeles hjælpsom. Vi talte således for et 
par år siden med ejeren af en hjemmebyg
get Turbulent om mulighederne for at byg
ge en model af flyet, og inden vi tog af
sked havde vi fået tilbud om en sjat af den 
originale dope! 

Vil man bygge en model af et fly, der 
ikke er i tjeneste mere, så prøv at finde en 
prototype, som findes på et museum. Mu
lighederne er begrænsede her i landet -
omend der findes udmærkede emner p5. 
Tøjhusmuseet og på Egeskov - så familien 
må nok acceptere, at næste ferietur til ud
landet bliver tilrettelagt herefter. 

Størrelsesforholdet 
Vor skalamodel må endelig ikke være for 

lille, for så gør den ikke et tilstrækkeligt 
realistisk indtq•k på dommerne. På den 
anden side må den heller ikke være for 
stor, for vi har jo en øvre vægtgrænse på 
5 kg, som ikke må overskrides, Praksis 
viser da også, at modellerne ligger fra 160 
til op mod 200 cm i spændvidden. Hvis vi 
nu vælger at bygge en model af en Turbu
lent, hvis spændvidde er 650 cm, så vil vi 
altså få et skalaforhold på omkring 1:4. 
Vælger vi derimod som prototype et fler
motoret bombe- eller transportfly, så bli
ver skalaforholdet nemt 1:12. Og så hører 
der ikke megen fantasi til at forestille 
sig hvilken af modellerne der bliver nem
mest at udstyre tilstrækkeligt med reali
stiske detaljer. 

Da det lille fly som regel også vil være 
langt_ mere enkel i sin opbygning og ud
rustmng, er det ikke mærkeligt, at ten
densen går i retning af stadig flere skala
modeller af bl.a. amatørbyggede fly. Se 
blot resultatlisterne fra de seneste skala
VM. 

Mens vi er ved størrelsesforholdet, så er 
det værd at bemærke, at det nu ikke læn
gere er strengt nødvendigt at dette er et 
rundt tal som fx 1 :4 eller l :6, som tilfæl
det hidtil har været. Reglerne foreskriver 
intet om, hvor mange decimaler man må 
regne med; men da det nu engang er nem
mere at dividere med 6,0 end med 5,89, 
har man i praksis valgt den nemme løs
ning. Og da man så måske ikke har kun
net skaffe hjul eller spinner i nøjagtig en 
sjettedel størrelse, er der altså her opstået 
unøj_agtigheder. De nye populære, elek
tromske lommeregnemaskiner, som nu kan 
fås for nogle ganske få hundrede kroner, 
bliver derfor et nyttigt værktøj for skala
folkene. Me~ et sådant apparat kan man 
fastsætte størrelsesforholdet nøjagtigt ud 
fra fx hjuldiameteren og uden større pro
blemer regne de øvrige dimensioner ud . 
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Oscar Yankee 
Tilgang 

OY- type fabr. nr. dato ejer 

DEZ D. H. Hornet Moth 8040 30.5.74 Jens Toft, Højmark 
KGM DC-9-41 47624 18.6.74 DDL (bruger: SAS) 
BFD Cessna 421B 421B-0536 12.7.74 Business Jet Fl. Center, Kastrup 
TRV Tipsy Nipper H-18 19.7.74 Ole Solvang + 3, Sønderborg 
BGV Piper Cherokee 140 28-7425338 1.8.74 Otto Poulsen, Randers 
fOF Piper Cherokee 140 28-7425324 1.8.74 Hilding Dås, Thisted 
fOA Piper Warrior 28-7415474 16.8.74 Danfoss Aviation, Sønderborg 
vxx Standard Libelle 268 7.3.74 Jørgen Olsen & Visti Hansen, 

København 
vxs Standard Libelle 276 15.3.74 Jørgen Ib & Henning Jensen, 

XBV Pilatus B4 100 
Svendborg 

15.3.74 Henning & Vagn Sørensen, 

VXM Bocian 
Højbjerg 

P-636 22 .3.74 J. Chr. Degner-Hansen, Helsinge 
XBY LS 1-c 187 22.3.74 Aage German Sørensen, Farsø 
VXT Pilatus B4 105 5.4.74 Billund Flyveklub 
VXR St. Libelle 201B 529 30.4.74 P. V. Franzen, Kongerslev 
VXU Ka 6E 4279 1.5.74 Silkeborg Flyveklub 
XBW SF-25C Falke 4496 30.5.74 Verner Jaksland, Holbæk 

Ejerskifte 

OY- type dato nuv. ejer tidl. ejer 

DKK Cherokee 180 21.6.74 Fl. Kjær, Vejle J. Rauff Hansen, Højslev 
BKS Cherokee 140 26.6.74 Ringsted Luftfart V. Bruun de Neergaard, 

Jystrup 
EAM Super Cub 26.6.74 N. E. Skerlund, Godthåb Danf!y, Kgs. Lyngby 
BCO } Nord 262 27.6.74 VFW-Fokker Cimber Air, Sønderborj? 
BKR (bruger: Cimber Air) 
AGU Super Skymaster 9.7.74 Chr. Egelborgs Fabr., Mads Eg Damgaard + 

Holbæk 2, Herning 
AKG Cessna 182 9.7.74 Pieter Geervliet, Farum Beeline Busses, Værløse 
BDY Cherokee I 40 9.7.74 North Flying, Thisted E. Boisen & 0 . Poulsen, 

Randers 
DHV Wassmer Super IV 9.7.74 Sv. W . Carlsen & Søn, Danvikar + 6, Kbh. 

Greve 
DVA KZ III 9.7.74 Jens Toft, Højmark Alex Sunding + 4, 

Nækskov 
DZH Cessna 172 9.7.74 Birger Johansen + 2, B. Winstrom, Roskilde 

Arhus 
RYI Cessna 182 9.7.74 Jens Liibeck, Hadsund M. Elkjær Jensen, 

Viborg 
BMG JodelD. 112mod. 10.7.74 E. Møller Madsen, Kbh. K. J. Rasmussen & 

J. Eriksen, Nakskov 
EAK Rallye Club 15.7.74 Peter Dalagaer Sørensen, R. Hove-Christensen. 

Tarm Nakskov 
DJN Rallye Club 22 .7.74 E. Søndergaard Andersen Bel-Fly, Beldringe 

+ 5, Beldringe 
Rallye Gruppen, DTL Rallye Club 22.7.74 Scan-Trade, Randers 
Ringsted 

RY] Cessna 182 22.7.74 Raaby Fly, Klippinge Business Jet Fl. Cente1 
AMU JodelD.112mod. 29.7.74 Herluf Rasmussen & G. Fjord Christenseu, 

Kr. Søe Pedersen, Odense 
Brædstrup 

DPI Autocrat 29.7.74 Vagn Rasmussen, K. Gydesen, Ølsted 
Kerteminde 

AKE Cessna 150Aerobat 1.8.74 Bertel Kring, Risskov Business Jet Fl. Center 
DEA KZ III 1.8.74 Viborg Flyvering M. P. Larsen, Otterup 
DSN Cherokee 140 5.8.74 North-West Air Service Vagn Dahl, Nykøbing M. 

Thisted 
AGU Super Skymaster 12.8.74 Business Jet Fl. Center Chr. Egelsborg Fabr., 

Holbæk 
DTZ Rallye Club 16.8.74 Ole Baggesen + 2, Søren Haaning, Hurup 

Hjørring 
DJD Rallye Club 30.8.74 Thure Barsøe Carnfeldt, Sv. W . Carlsen & Søn, 

Hadsund Greve Strand 
TOA Cherokee 16.8.74 Capenhagen Airtaxi, Danfoss Aviation 

Skovlunde 
DTL Rallye Club 12.11.74 Kley Aviation & E. B. Scan-Trade, Randers 

Glaser, Vamdrup 
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BØ G ER 
7. udgave af 
Radiotelefoni for flyvere 

FLYV's Forlag. 157 s., 78 ill., kr. 59,00. 

Da KDA dristede sig til at udgive nu
værende luftfartsinspektør S. 0. Madsens 
lærebog i radiotelefoni i 1957 i hele 750 
eksemplarer, drømte man næppe om, at 
den i løbet af 17 år ville være solgt i 
10.000 eksemplarer. 

Dengang var den mest beregnet for tra
fikflyvere og flyveledere, for ikke mange 
andre interesserede sig dengang for radio
telefoni ; men den store udvikling på dette 
felt har gjort, at dette hjælpemiddel idag 
bruges ikke alene af alle piloter fra svæve
flyvere til trafikflyvere, men også af næsten 
alle på jorden i forbindelse med flyvning , 
fra flyveledere til enhver der kører en bil 
på en lufthavn - eller ud af landevejen 
efter et svævefly. 

De stadig ændringer af teknisk og admi
mistrativ karakter har nødvendiggjort stadig 
ændrede udgaver af bogen, og mens fx 
»Motorflyvehåndbogen« først efter flere 
stort set uændrede oplag blev revideret 
ifjor, har hver eneste af de nu 7 udgaver af 
»Radiotelefoni for Flyvere« været en regu
lær ny udgave. 

Selv om nogen måske synes, de endnu må 
høre for meget i undervisningen om en 
teknik, de ikke forstår eller har meget 
brug for, er der dog sket store fremskridt 
her, og den praktiske anvendelse af ra
dioen i form af den specielle fraseologi i 
forbindelse med flyveledelsen er nu det 
vigtigste. 

Her sker der stadige ændringer, og de 
nyeste af disse er også medtaget i den 7. 
udgave, der nu er i handelen gennem alle 
boghandlere og KDA Service. 

Mens forlaget har kunnet slippe lettere 
og læseren dermed billigere til nogle ud
gaver, hvoraf visse dele var fotografisk op
tryk, har bogen denne gang måttet nysæt
tes, men det pynter desuden også på den. 

Uundværlig som »Radiotelefoni for Fly
vere<<, er for alle, der skal til at tage VHF
bevis eller flyvetelefonist-bevis, så er det 
nu også praktisk for ældre indehavere her
af at have den nyeste udgave at slå op i, 
når man engang imellem kommer i tvivl 
om et eller andet. 

PJIV. 

Gamle Ryan-typer 

William Wagner: Ryan Bro11ghams n11d 
Their B11ilders. Historical Aviation Al
bum, 1974. 98 s., 22x28 cm. f'. 3,75. Til
sendt fra W . E. Hersant Ltd ., 228 Arch
way Read, London N6 5AZ, der er ene
distributør for Europa. 

»Spirit of St. Louis« er nok et af ver
dens mest omtalte fly, og det får derfor kun 
en ganske kort omtale i denne bog, der 
handler om de typer, der gik forud og de, 
der fulgte efter og som der hidtil ikke er 
skrevet ret meget om. En typisk amerikansk 
typebog, meget underholdende skrevet, li
ge dele anekdoter og facts, og masser af 
billeder samt en virkelig fin skalategning 
i 1 :48 af B-5, en sekssædet udvikling fra 
1929 af Lindbergh's berømte fly. 
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1362 København K. - ER UDKOMMET 

PIPER ARROW 200 1973 OY-DZN 
reg . okt. 73. Total 320 timer. I.F.R. reg. Mont. med flg. King Silver Crown udstyr: 
2 stk. 720 kanal KX-175B, KNI-S20 KN 73 GP, Kl-201C, KN-74 Area nav., KMA 20 
marker, KR-85 ADF Kl-225, KN-65 DME Kl-265, KT-76 transponder. Desuden ud
styret med nødsender, 2-akslet autopilot m/ radiocoupler. Ovenstående hurtige 
rejsefly, der er helt som fabriksny overalt sælges langt under dagsprisen for en 
helt ny med samme udstyr, evt. i bytte med billigere fly. 

IB W. LØNBORG 
Ahornvænget 21 - 7800 Skive 

Udenfor forretningstid: tlf. (07) 52 24 43 

RALLVE COMMODORE 1970 
Særdeles velholdt firmafly sælges 
grundet køb af større fly. 500 t. siden 
ny. 1500 t til H.E. Nyt luftdygtigheds
bevis nov. 74. Fuldt gyropanel og NAR
CO MK 16 med 360 COM/VOR/ LOC. 
150 hk motor. Range 950 km med fulde 
tanke og 4 pers. 

INDUSTRIFILTER A/s 
Telefon (01 J 81 50 33 

VH F radio for svævefly 
FV 2006 2 watt sendeeffekt - Følsom modtager 

Elektronisk kanalvalg - 6 kanaler 

Ingen indbygningssæt -
direkte i 60 mm hul 

Pris med 122,65 monteret kr. 3400,-
ex moms 

Kan leveres i kasse som bærbar anlæg 
eller som jordstation til netdrift 
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TIL SALG 

CESSNA 172 
VFR 

CHEROKEE 140 B 
VFR 

BEECHCRAFT MUSKETEER 
IFR 

GRUMMAN AMERICAN TRAVELER 
VFR 

SIAI MARCHETTI 205/ 18F 
VFR 

CAT 
Københavns Flyveplads, 2740 Skovlunde 

Telefon (01) 91 11 14 

Sydfyns flyveplads, Tåsinge 

20 kvm kontorlokale til leje fra januar 
måned 1975. Skriftlig henvendelse til 
Svendborg Flyveklub, Box 38, 5700 
Svendborg. 

Sælges 1 stk. Libelle 201 B 
med vandballast, evt. u/ inst. Evt. halv
part, stationeret på Arnborg. 

Jørgen Agesen 
7480 Vildbjerg . (07) 13 13 90 

1975 CESSNA 172M SKVHAWK 
Red & White - Full Gyro Panel - Exten
ded Range Fuel (52 Gall .) - Strobe 
Lights - Cabin Skylights - All other 
extras. - Radios: KING KMA-20 w/ 
KR-21, KX-175 w / KNl-520, KY-195, KR-
85, KT-76 . - Autopilot Navomatic 200A. 
- New '75 Mode! - Original U.S. - Ferry 
Time only - lmmediate Delivery - Full 
Factory Warranty. 

Please contact: 

Mr. Ernest Mai, Phone: 04101 /73698, 
Ahornstrasse 2, D-208 Pinneberg/ 
Germany. 

Hvem vil købe 1/4 
af verdens bedste CHIPMUNK, OY-DHJ , 
som er stationeret i Skovlunde. 

Henvendelse til Erland Peulicke, Heste
højvej 159, 5793 Højby. 

CONTINENTAL A-65 sælges 

Telefon (03) 61 03 61 

10 stk. fabriksnye Cessna F 172 
1974 modeller lev. fra fabrik ml King 
eller Narco Radio + VOR eft. ønske, 
hjulskærme, group primary, Gyros, Pi
tot heating, Korrosionsbehandling m.m. 
- Cessna Financierlng mulig - Fuld fa
briksgaranti. Special low, low price. 

Cessna F 172 1973 model 
TT 350 timer siden ny, ARC radio NAV/ 
COM, hjulskærme, Group primary, Gy
ros, korrosionsbehandlet, altid stået i 
hangar, fremtræder som ny, lev. indr. 
og flyveklar i Danmark for kr. 133.000 

Cessna U 206 Stationair 73 mod. 
TT 400 timer fra ny, Bendix NAV/ COM, 
King KR 85 ADF, long range tanke 318 
ltr., 3 bladet propel , laster 730 kg total, 
har altid stået i hangar - fremtræder 
som ny, leveres indregistreret og fly
veklar i Danmark for kr. . . . . 264.000 

Maule M-5 210 1974 model 
TT 100 timer fra ny, 210 HP, King 175 
Radio 720 kanaler ml VOR, King KR 85 
ADF, meget velegnet som slæbefly, T / 
0 og land. dist. so· 200 meter, frem
træder som nyt. Forhandlingspris 

kr. 175.000 

ALKAIR AIRCRAFT BROKERS 
EST 1958 

Kulsviervænget 5, 2800 Lyngby 
Tlf. (01) 87 00 22 ell. (03) 30 15 32 

GRØNLANDSFL V A/s 
søger 

V Æ.RKMESTER 
Med rapport til produktionschefen og 
som leder af ca . 50 medarbejdere, vil 
vor nye værkmester få ansvaret for 
selskabets værkstedsafdeling for he
likoptere. Arbejdsområdet omfatter al
le sider af vedligeholdelse af moderne 
luftfartøjer fra daglig flyvedligeholdel
se - komponentoverhaul, vedligehol
delse af avanceret elektronisk udstyr, 
større reparationsarbejder - til vedlige
holdelse af ground equipment. 

Vor ansøger er sandsynligvis ca. 35-40 
år, og har en solid baggrund inden for 
flyvedligeholdelse, arbejdsledelse og 
plan lægning. Vi lægger vægt på, at han 
har fingeren på pulsen, har lyst og 
evne t il at samarbejde og motivere, er 
omhyggelig med procedurer og regler 
og har sans for detaljer - alt sammen 
med en behersket utålmodighed efter 
at få tingene gjort. 

Til sti ll ingen anvises familiebolig i 
Godthåb. 

Skriftlig ansøgning bilagt alle relevante 
oplysninger bedes snarest sendt til 

Personaleafdelingen 

GRØNLANDSFL V A/s 
Box 612 

DK-3900 Godthåb 
Grønland 

Såfremt ansøgere måtte ønske oplys
ninger af almen karakter vedrørende 
levevilkår etc. i Grønland, kan henven
delse rettes til GRØNLANDSFL Ys kon
tor i København, t lf . (01) 51 23 22. 

Velholdt 1-motors fly købes af kapitalstærk køber. Oplysninger om 

stand og vilkår til billet mrk. 1 til FLYV, Rømersgade 19, 1362 K. 

EUR.OPEAN 
ORIGINALE RESERVEDELE 

TIL ALLE FLYTYPER 
OG FLVMOTORER 

aerotron 
wheelen 

plane part European Aircraft Supply 

BYGNING 140 . KØBENHAVNS LUFTHAVN SYD 
2791 DRAGØR . TELEFON (01) 53 46 40 
POSTADRESSE P. 0. BOX 48 , 2770 KASTRUP 
TELEX 19533 
CABLE: EUROPORTA 

GIV OS DERES RESERVEDELSPROBLEMER 
- SPEC. A. 0. G. SERVICE 
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FLVTILBEHØR 

jeppesen 
alcor 

atlantic 
EDO computers - flightmanuals - stopure 

nødudstyr - instrumenter - autopiloter 
radioequipment - flyvepladsudrustning 

Redningsveste og gummibåde 
SALG OG UDLEJNING 



De fås i guld. Eller sølv. Eller kinalak. Det tager 
to hele måneder at fremstille dem. 

De forhandles i 120 lande, men kan alligevel være 
svære at få fat på. 

Dette kan med god grund få Dem til at tro, 

at S.T.Dupont er mere end blot en almindelig lighter. Og det 
er den måske også. 

ORFl!VRES A PARIS 

Generalagentur: 
Fraaby & Rørbye, København 



flymægler - Flykonsulentvirksomhed 
Scan-Trade indførte for snart 3 år siden 

noget nyt indenfor dansk flyvning - fly
mægler-virksomhed, på engelsk Aircraft 
Broker/ Airbroker. 

Flymægleren er idag et værdifuldt led i 
den europæiske luftfartsindustri en spe
cialist, der virker som kontakt mellem kø
ber og sælger - og sikrer den bedste handel 
for begge. Den uafhængige flymægler kan 
ved at være i konstant forbindelse med fly. 
operatører, flymarkedet og gældende priser, 
give sin kunde uvurderlige råd og vejled
ning vedrørende valg af fly og flytype -
noget som i den sidste ende næsten altid 
vil spare kunden for penge og mange pro
blemer. 

Før De knytter Dem til en flymægltr 
virksomhed bør De se på dens baggrund. 
Vi har folk i vor virksomhed, som de sid
ste 10 år har fo rmidlet mere end 170 fly
handeler. Det giver sikkerhed - især for 
Dem. Scan-Trade byder Dem mere end 
blot et fly - vi stiller know how og vej 
ledning til rådighed. Vi ønsker De får et 
fly, som passer til Deres behov og økonomi 

dette gør vi ved at lytte til Dem, og finde 
ud af, hvad Deres behov i virkeligheden 
er. 

Men vi lader det ikke blive ved dette. 
Scan-Trade ser langsigtet på Deres virk
somhed. Vi er interesserede i at holde for
bindelsen ved lige, så vi til enhver tid vil 
være i stand til at tilpasse flyvningen til 
Deres behO\. 

Sådan kan vi l ide at arbejde, og det er 
nok blandt andet derfor vore kunder for 
det meste er gengangere. 

Når De handler med os, er vort samar
bejde først lige begyndt. 

Hvorfor Scan-Trade sælger P-68 

Fordi det er et tomotoret fly, som er 
ideelt for europæiske operationer. 

Det har seks sæder, og masser af bagage
plads, samt en stor bagagedør. Dette kom
bineret med en mængde andre detaljer, gør 
P-68B til det mest økonomiske fly i sin 
klasse. Fast understel gør det simpelt og 
billigt i vedligeholdelse. 

Den højvingede konstruktion, kombin
eret med den store indgangsdør, giver let 
adgang til kabinen, og færre motor og pro
peller skader - De kan komme steder, hvor 
man ellers ikke kommer med et tomotoret 
fly. 

Den svenske testpilot Ove Dahlen kon
staterer, at flyet egner sig fint til også ik-

ke-professionelle piloter. Det kraftige faste 
understel gør, at selv ujævne græsbaner ik
ke er noget problem. 

Vi vil påstå, at Partenavia P-68B er 
markedets mest attraktive tomotorsalterna
tiv. Med plads til 6 personer og en pris på 
ca. 538.000 dkr., IFR udstyret, med auto
pilot og de-icing, får De meget fly for 
pengene. 

V i ha r også en god financiering oveni. 

Vi ht1r !t11 et en mappe, som fortæller 
0111 flyets præstatio11er, priser, oko110111i og 
med di, ,. testrapporter. 
Ring eller skrfr efter den. 

Max. gross weight ... . ........ 4.321 lb. 
Empty weight ............ .. . c. 2.645 lb. 
75 pct. cruise .... .. ....... . ... ... . 165 kts. 
Stal!. no flap .. . . . . .. .. . . . . . . . .. . . . 60 kts. 
VMC .... . .. . . .... . ..... .. .. ... .. . ... 60 kts. 
Service ceiling .. . ...... .. .. . .. .. 20.000 ft. 
S. E. ceil ing .... . ... . ..... . ... . ... 7.000 ft. 
T.O. d ist (50 ft .) . . .... .. . . ... . 1.130 ft. 
Max. range . . . .. . ...... .. .... . .... . 97 5 nm 

Rallye Aerospatiale 

Scan-Trade har dansk agentur fo r Rallye 
og reservedele til Rallye. 

Der findes nu henved et halvt hundrede 
fly af Rallye-typen i Danmark. 

Vi solgte i 1974 12 stk. Rallye, blandt 
andet en Rallye 220, den førs te af slagsen 
i Danmark. Dette fly har en 220 HK mo
tor og kan med 500 kg last starte på ca. 
100 meter, marchfart 150 MPH. De nye 
Rallye modeller er blevet mere støjsvage 
og komfortable. 

Der flyver nu ca. 2.300 af dem i Europa . 

FLY TIL SALG 

Piper Aztec 1970, King IFR udstyr, 
de-icing, autopilot. Meget fin stand. 

Beech Baron C-55, 1000 timer tilba
ge, IFR, autopilot, de-icing. 

Partenavia P-68B. Vort demonstra
tionstly, okt. 1974, TT 150 timer. 
King IFR, som nyt. 

Rallye 180 1974 model, Tf 150 ti
mer, demonstrationstly, stort pris
afslag. 

Rallye 180 1967, TT 1400 timer, COM 
/VOR, slæbekrog. 

Rallye 150, TT kun 250 timer, gyro, 
COM/ VOR, som ny. 

Rallye 150 1969, TT 650 timer, COM/ 
VOR, slæbekrog, gyropanel. 

Rallye 100 1968 model, 300 timer 
tilbage, gyro, COM , god stand. 

Beech Musketeer Sport 111 1968, 
1000 t imer tilbage, TT 3.000 timer, 
gyro, COM/VOR, lys , meget tin. 

Rockwell Commander 112A 1974, 
TT 300, COM/ VOR / ADF, autopilot. 

Piper 235 1973 model. TT 600 t imer, 
COM/VOR/ ADF, autopilot. 

Piper Cherokee 140 1974, ex. group, 
COM/VOR. 

Cessna 172E 
Cessna 150 

HANGAR, Svendborg: 360 kvm, be
tongulv, moderne, meget fin. Plads 
til 4-5 fly. Priside kr. 128.000,-. 

SCANDINAVIAN AVIATION 
TRADING CENTER 

Box 377. 8900 Randers. (06) 49 22 50 

.,./_,_, 
SCAN-TRADE ... ~ 

Dansk agentur Partenavia P-68 
Dansk agentur Rallye 
Flymægler -
Flykonsulentvirksomhed 
Helikopterspecialister 

Skandinavisk agentur 

MALMROS AVIATION AB 
STURUP LUFTHAVN, SVERIGE 

m _.,.,._a... 
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SALG-SERVICE-GARANTI 
Eneforhandling I Danmark : - d- A/ av1a ra 10 /5 - an AAR COMPANY 0 
VI FORHANDLER OGSA : 

AIRMED • ARC • BENDIX · CESSNA • COLLINS • EDO • ELECTRO VOICE - HT-INSTRUMENTS - KOLLSMAN • NARCO - RCA • SPERRY - SUNAIR 

Månedens TOP•TILBUD 
med BJFC garanti ag .service 

~----y------•----•--•---•m•---••--• 
FLYVESKOLE 
VÆRKSTEDER 

CHARTER 
UDLEJNING 

KØB OG SALG 
Generalagentur for Skandinavien: 

BRUGTE FLY 

2 Piper Cherokee PA 28-140 
Model 1972 

Radio. 1 x King KX 175 NAV/ COM 
1 x King Kl 201 VOR/ COM 
1 x King KR 85 AOF (lsod.) 
Full gyropanel, 2 højdemålere 
primary group m. v,, corrosionsbe
skyttet, gangtid total henholdsvis 
1255 timer og 1350 timer. Pris pr. 
stk. 110.000 kr. 

1 Cessna 172 1971 
TT 1205 ARC RT540A VHF/ COM/ 
LOC ARC R521 B AOF m BFO. Full 
gyropanel, fuldt corrosionsbeskyttet 
m. m. 

NYE FLY 1975 modeller 

Ring for demonstration 

Samtlige fly sælges på fordelag
tige vilkår med BJFC brugt ga
ranti. 

-----------------------------------------------------BUSINESS jE I FLIGHT CENTER A-S 
HOVEDKONTOR: HANGAR 142 - KØBENHAVNS LUFTHAVN - 2791 DRAGØR - TELEFON (01) 53 20 BO - TELEX 1 52 00 
BJFC-TERMINAL, BILLUND LUFTHAVN - 7190 BILLUND - TELEFON (05) 3316 11 - TELEX 6 08 92 



Partenavia P-68 
DEN STØRRELSE ET FLY SKAL HAVE 

Økonomi er naturligvis afgørende idag 
når man skal vælge fly, der er ingen me
ning i at vælge et fly, som bruger mere 
brændstof - og som generelt er større end 
ens behov. 

Men naturligvis er benzinforbruget ikke 
det eneste som afgør om et fly er økono
misk, ej heller om det er det rigtige fly 
for Dem og Deres virksomhed. 

Præstationer: P-68 er et fly med god 
plads til 6 personer, med et stort, let til
gængeligt bagagerum, som må laste 200 
kg - et fly som kan starte og lande på 
væsentlig færre meter end de fleste - et 
fly med en marchfart på ca. 300 km i ti
men, og som kan blive ved med det i 
over 4 timer IFR. 

Sikkerhed: P-68 har et udsyn fra fører
sædet som er ihelt uden konkurrence, med 
den stigende trafiktæthed i luften er det 
en faktor, som man må give større og 
større betydning. 

• 

Propellerne sidder, takket være den 
højvingede konstruktion, langt fra lan
dingsbanens sten, grus og div. huller, også 
en genvej til god økonomi - hvor mange 
har ikke prøvet at få en propel i jorden 
og evt. også en deraf ødelagt motor. 

En minimum control speed på kun 60 kts 
giver sikkerhed ved start og landing, især 
på de små 600 meters baner. 

Understellet: P-68 har et understel som 
er noget af det simpleste på markedet, og 
mest robuste - en af de »dyre ting« på et 
tomotoret fly er her bragt ned på næsten 
0 i vedligeholdelse, og så flyver flyet lige 
så hurtigt som de fleste af konkurrenterne 
selv om hjulene »er nede hele tiden«. 

Tag P-68 med i overvejelserne, den vin
der mere og mere, vi har desuden en meget 
fin financiering. 

Vi har lavet en mappe, som fortæller 
om flyets præstationer, priser, økonomi og 
med diverse testrapporter - ring eller skriv 
efter den! 

FLY TIL SALG 

Piper Aztec 1970, King IFR udstyr, 
de-icing, autopilot. Meget fin stand. 

Beech Baron C-55, 1000 timer tilba
ge, IFR, autopilot, de-icing. 

demonstra-
150 timer. 

1974 model, TT 150 ti
stort pris-

Rallye 150 1969, TT 650 timer, COM/ 
VOR, slæbekrog, fyropanel. 

Rallye 1d'~,)il'!'odel, 300 timer 
tilba✓," ~~M. god stand. 

Beech Musketeer Sport III 1968, 
1000 timer tilbage, TT 3.000 timer, 
gyro, COM VOR, ly meget fin. 

Piper 235 1973 model, TT 600 timer, 
COM /VOR I ADF, autopilot. 

Piper Cherokee 140 1974, ex. group, 
COM / VOR 

Cessna 172E 
Cessna 150 

HANGAR, Svendborg: 360 kvm, be
tongulv, moderne, meget fin. Plads 
til 4-5 fly. Priside kr. 128.000,-. 

SCANDINAVlAN AVIATION 
TRADING CENTER 

Box 377. 8900 Randers. (06) 49 22 50 

SCAN-TRAOE ~"'---Dansk agentur Partenavia P-68 
Dansk agentur Rallye 
Flymægler -
Flykonsu lentvi rksomhed 
Helikopterspecialister 

Skandinavisk agentur 

MALMROS AVIATION AB 
STURUP LUFTHAVN, SVERIGE 

m _.,u._a..., 
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DEN DANSKE 

PROGRAM 

1975 

TELEFON (01) 30 10 14 

Statskontrollerede brevkurser 
til alle flyvecertifikater 

Teori pr. korrespondance til VHF • Telefonistbevis 
A-certifikat • B/lnstrumentbevis/C/D-certifikat 

ELLEBJERGVEJ 138 . 2450 KØBENHAVN SV 

NU 
er det tid for 

LINKTRÆ.NING 
Ring og hør om vo
re forskellige kur
ser til såvel A som 

Instrument 

A-CERT. 
Aftenhold 

start 22. januar 

NYT! 
INSTRUl\11ENTBEVIS FOR A-PILOTER (A+I) 

Ring efter nærmere oplysninger 

STATSSTØTTET 
KLASSEU~DEBVISNING 

B -1-C- D - K - N - F - A/H -A/S -A/P - Instruktør-certifikat 

C/D certifikat for B + I indehavere 17. marts Flyvetelefonistbevis 4. februar 
Flyvenavigatørcertifikat efter aftale Stewardessekursus 10. februar 
Instruktørbevis kl. 1/11 er startet Flyvemaskinist 3. marts 

FORLANG GRATIS 1975 PLAN KOLLEGIEVÆRELSER ANVISES 

Den Danske Erhvervsflyveskole 
ROSKILDE LUFTHAVN 

SKOVLUNDE FLYVEPLADS 
TELEFON (01) 911114 

ELLEBJERGVEJ 138 • 2450 KØBENHAVN SV 
TELEFON (01) 30 10 14 

BILLUND LUFTHAVN • TELEFON (05) 33 13 60 

Skoleflyvning til ALLE erhvervscertifikater 1 motor/2 motor 
FORLANG GRATIS KURSUSPLAN 
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Forsidebilledet: 

I dette sort/hvide foto ser kokarderne 
på disse Saab Supporter til Pakistan 
næsten danske ud og giver et indtryk 
af, hvordan de 32 »P-17«, som MFl-17 
skal hedde herhjemme, kommer til at 
tage sig ud, når de leveres til forsva
ret om 1-2 år. 

Nordens ældste flyvetidsskrift Nr. 2 . februar 1975 48. årgang 

FLYV FLYTTER TIL FLYVEPLADS 

Med KDA's flytning til en ny bygning i Københavns lufthavn, Roskilde, flytter 
også FLYV's ekspedition og annonceafdeling dertil, ligesom redaktionen for 
første gang får adresse på en flyveplads. 

Selv om hovedparten af det redaktionelle arbejde fortsat udføres som fritids
arbejde på medarbejdernes privatadresser, vil flytningen dog som helhed be
tyde en bedre mulighed for kontakt med læsere og annoncører i et miljø, der 
har en direkte forbindelse med den praktiske flyvning og dens problemer. 

Det håber vi , man vil benytte sig af, og vi tror det vil kunne spores på gavnlig 
måde i bladets spalter. 

Selve flyttetidspunktet angives på de orange sider og falder nok omtrent sam
men med slutningen af redaktionen og annoncetegningen til næste nummer. 
Skulle det på grund af flytning af kontoret og telefonerne knibe med at komme 
i kontakt med os i de dage, kan der lægges besked på KDA-Service i Skov
lunde (01) 91 58 46. 

Vor nye adresse står foroven til venstre på denne side. 

DEBAT I FLYV 

Selv om det er en langsommelig proces at debattere i et månedsblad, har 
FLYV dog de seneste år kunnet glæde sig ved en stigende debat-deltagelse fra 
læsernes side. 

Med henblik på at accelerere debatten henleder vi opmærksomheden på, at 
FLYV produceres over omkring 4 uger, hvilket betyder at redaktionen af et 
nummer slutter omtrent samtidig med, at det foregående udkommer. Dette 
nummers redaktion sluttede således 3. januar, og bladet afleveres til post
væsenet den 27. , mens redaktionen af nr. 3 slutter den 31. januar 

For at få reaktioner på stof i et nummer med i det næste, må man derfor 
reagere omgående, omend korte indlæg normalt kan puttes ind i korrekturen 
nogle dage senere. !øvrigt henstiller vi til debatterende læsere, at de gør 
indlæggene korte og klare, og vi forbeholder os som andre blade om nød
vendigt at redigere indlæg med henblik herpå. 

Men lad os iøvrigt fortsat høre fra læserne, også gerne kommentarer og 
ønsker til indholdet. 

Red. 
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Direktørskifte i SAS Region Danmark 
Med udgangen af 1974 gik SAS' øverste 

chef i Danmark, direktør Joh!. Nielsen på 
pension. 

Johs. Nielsen, der fyldte 67 år den 14. 
januar, begyndte som postelev i 1924 og 
var avanceret til fuldmægtig, da han i 
1946 valgte luftfarten til fordel for post
etaten og blev chef for trafikplanlægningen 
i DDL. Allerede i 1948 blev han vicepræ
sident ved SAS' hovedkontor og chef for 
trafik- og salgsafdelingen. I 1954 blev 
han regionalchef i Italien. 1. januar 1963 
blev han salgschef for Region Danmark, og 
efter Poul Bech-Nie/1e11s altfor tidlige 
død samme år blev han direktør for SAS 
i Danmark. 

I Johs. Nielsens »regeringstid« er inden
rigsflyvningen vokset stærkt i Danmark. 
Han har været med til at åbne ruterne til 
Billund, Karup, Skrydstrup, Stauning, Thi
sted og Esbjerg og var drivende kraft bag 
oprettelsen af det særlige indenrigsselskab 
Danair, hvis formand han har været fra 
selskabets dannelse til nu. Han har også 
været med ved opbygningen af Grønlands
fly, været medlem af provinslufthavnsud
valget og udvalget vedr. Kastrups fremtid, 
ligesom han var medlem af repræsentant
skabet for Københavns Lufthavnsvæsen. 

Posten som direktør for SAS Region 
Danmark er overtaget af Frede Ah/green 
Erik1e11, der er 49 år og har været ansat i 
SAS siden 1946. Fra 1958 til 1967 var 
han chef for trafikcentralen i Kastrup, 
derefter direktør for Københavns Luftgods
station, indtil han i 1970 blev vicepræsi
dent ved SAS' hovedkontor og chef for alle 
SAS' fragtaktiviteter. Den 1. marts 1974 
blev han vicedirektør for Region Danmark. 

Mindre underskud i SAS 
SAS ihavde i regnskabsåret 1973- 74, der 

blev afsluttet den 30. september, et over
skud inden betaling af skatter på 77 mio. 
svenske kr. Overskuddet for 1972- 73 var 
84 mio. skr. 

Arsagen til at SAS har haft overskud, 
er bl. a. at selskabet i de senere år har til
lempet en policy med begrænsede kapaci-

tetsforøgelser, samt at nedskæringerne af 
både den interkontinentale og den europæi
ske trafik på grund af energikrisen ramte 
selskabet mindre hårdt end flertallet af 
selskaber. Salg af fly har bidraget til over
skuddet, men datterselskabernes dårlige 
resultat (underskud 7,9 mio. skr.) har 
trukket i modsat retning. 

I tabelform ser regnskabets hovedtal så
ledes ud ( alle tal er i mio. svenske kr.). 

Driftsindtægter ..... . 
Driftsudgifter ...... . 
Afskrivninger ...... .. 
Trafikindtægter: 
Post- og fragtindt. . 
Charterindt. ........ . 
lait ............... .. .. .. 

1973/74 1972/73 
3.568 3.035 
3.245 2.679 

232 226 

462 
26 

2.480 

673 
46 

2.057 

Driftsomkostningerne for flyvevirksom
heden viste en stigning på 444 mio. kr. 
størstedelen heraf skyldes øgede brænd
stofpriser ( 193 mio. skr.) og større per
sonaleudgifter ( 120 mio. skr.) . Overskud
det på flyvevirksomheden var på 84,9 mio. 
skr. 

lille overskud i Scanair 
Trods passagernedgang som følge af 

brændstofkrisen og uroen i det mellemste 
østen ihavde Scanair et lille: overskud, 
nemlig 0,7 mio. skr,. i det regnskabsår, der 
afsluttedes den 30. september i fjor. Om
sætningen var på 178,2 mio. skr. og den 
samlede flyvetid 19.211 timer. Udnyttelsen 
af flytyperne var i gennemsnit 8,9 timer 
daglig for Boeing 727 og 9,2 timer daglig 
for DC-8-55. 

Mirage F1 / M53 prøvefløjet 
Den 22. december var den første Mirage 

Fl med SNEGMA M53 motor i luften for 
første gang. Det foregik på Dassaults prø
veflyvningscenter i Istres ved Marseille, og 
pilot var G11y Mita11x-Ma11ro11ard. Flyvnin
gen varede en time, og piloten havde flyet 
oppe i en højde på 38.000 fod og nåede en 
hastighed på Mach 1,38. 

Det er denne version, der tilbydes Bel
gien, Holland, Norge og Danmark som 
afløser for F-104 m.fl. 

Flyveulykken ved Grønland 
En svensk-registreret Schweizer Tea! SE

FUL forsvandt kort før jul på en færge
flyvning fra USA til Europa via Grønland. 
Det førtes af den 28-årige danske freelance 
pilot Niels A. B. Olm,, der havde B-cer
tifikat, instrument- og instruktørbevis. 

Fl)'et var startet fra Narssarsuaq under 
marginale vejrforhold den 22. december, 
fordi piloten var ivrig efter at komme 
hjem til sin familie for at holde jul. Man 
havde sidste gang kontakt med flyet kl. 
22502; piloten havde iøvrigt tidligere med
delt, at en rude i kabinen var sprængt. 
Trods en omfattende eftersøgning fandt 
man ikke spor efter flyet, og selv om det 
var et amfibiefl)', vil det næppe have kun
net klare en landing på åbent hav. 

Teal minder meget om Lake LA-4, men 
har trækkende propel. Motoren er en Ly
coming O-no. Flyet er tosædet, dog kan 
en tredie person medføres på et klapsæde 
i bagagerummet. 

Flyveulykken ved Stockholm 
En Cherokee Arrow OY-TRY for 

ulykkede den 4. januar i nærheden af 
Stockholm. Under indflyvning til Bromma 
fik den motorstop og gik ned på vandet 
ved Hammarbyslusen midt i Stockholm. 
Piloten, den 30-årige radiotekniker Oz,e 
Soga,ird, Esbjerg, og hans 6-årige søn om
kom, mens Søgaards hustru og en 10-årig 
søn blev reddet. 

Flyvende hjemmeværnsenhed 
Planerne om en flyvende hjemmeværns

enhed er nu blevet realiseret, foreløbig dog 
som et forsøg, direkte underlagt Hjemme
værnskommandoen. Chef for forsøgsenhe
den er den kendte privatflyver K11rl Gro11-
dah/ Mo,-/ense,,, der er premierløjtnant i 
Hjemmeværnet og i flere år har virket som 
forbindelsesofficer mellem Luftmeldekorp
set og KDA ved privatflyvernes deltagelse 
i luftmeldeøvelser. 

Forsøgsenheden, der har hjemsted på 
FSN Værløse, omfatter foreløbig en halv 
snes piloter. Kernen udgøres af de piloter, 
der som omtalt i forrige nummer af FLYV 
har fået særlig uddannelse i lavflyvning 
med henblik på luftmeldeøvelser. Det er 
dog ikke meningen, at »det flyvende hjem
meværn« skal overtage disse flyvninger. 
Opgaverne er kurerflyvning, overvågning, 
trafikregulering, flyvning for måling af ra
dioaktivt nedfald o. I. Flyvningerne skal 
udføres med almindelige civile privatfly. 

SA er ogsA den f)erde af de typer, der slis om •llrhundredets vibenhandel« kommet pi vingerne, nemllg Dassault Mlrage F1 /M53, som fiol første 
gang den 22. december. 
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Plpers nye Seneca li har 
væsentl lgt forbedrede 
præstationer I sammen• 
ligning med sin forgæn• 
ger. 

Piper's 1975-modeller 
Den væsentligste nyhed i Piper's 1975-

program er en ny udgave af den lette to
motors Seneca, kaldet Seneca II, som er 
udstyret med modsat-roterende 200 hk Te
ledyne Continental TSIO-360-E med kom
pressorer drevet af udstødsgassen, uden at 
det medfører nogen kompliceret betjening 
fra pilotens side. De 80 hk ekstra giver 
flyet væsentligt bedre præstationer. 

Data: Spændvidde 11.9 m, længde 8.7 
m, vingeareal 19.4 kvm. Tornvægt 1258 
kg, fuldvægt 2075 kg. - Startlængde 378 
m til 15 m, landing derfra 63 7 m. Stige
evne ved jorden 1340 ft/min., på en motor 
225 ft/ min. Tjenestetophøjde 25.000 ft, 
på en motor 13.400 ft. Rejsehastighed i 
10.000 ft 328 ·km/t, rækkevidde uden re
serve 1183 km. 

Pris standard 63.995 dollars . 
- De enmotors Piper-typer har kun min

dre ændringer såsom inertiseler og 3 ad
varsels! ys som standard på hele Cherokee
serien - og nye »dramatiske bemalings
planer«. Serien omfatter: Cruiser, War
rior, Aroher, Pathfinder, Arrow II og 
Cherokee Six. 

Piper's nye præsident siden juni ifjor, 
J. Lyn11 Helms, er oprindelig marineflyver, 
men har 20 års erfaring i general aviation 
og 10.000 flyvetimer. Hans første flyvetur 
var i en Super Cub i 1941. Siden sin til
træden har han fløjet samtlige Piper-typer 
som fartøjschef. 

Oberst P. B. Nissen pensioneret 
Oberst P. B. Nissen har ladet sig førtids

pensionere for at hellige sig driften af sit 
fynske landbrug Lykkenssæde ved Fangel. 
Han er 55 år, oprindelig uddannet som sø
officer, men gennemgik flyveskolen i 1947 
-48 og vendte aldrig tilbage til marinen. 
1951- 52 var han ahef for ESK 723 (Me
teor 4), og efter stabstjeneste i Flyverkom
mandoen var han fra 1954 til 1957 opera
tionsofficer ved FSN Alborg. Derefter 
fulgte nogle år vel Flyvertaktisk Komman
do, indtil han i 1963 blev chef for FSN 
Karup. I 1968 vendte oberst Nissen tilbage 
til FTK som stabschef, men i 1970 blev 
han igen chef for FSN Karup. Fra 1972 
til sin afgang var han forsvarsattache i 
Washington. 

Veteraner fra Kløvermarken forlader 
FLV 

Der er endnu en lille flok tilbage i 
flyvevåbnet, der har været med siden »de 
gode gamle dage« på Kløvermarken, men 
pensioneringsbestemmelserne tynder hårdt 
ud i den, og omkring årsskiftet afgik tre 
medarbejdere ved Hovedværksted Værløse. 
Overværkmester Borge Petersen og værk
mester Oscar Jensen var begge begyndt i 
Flyvertroppernes Værksteder, som det den
gang hed, i 1938. Større anciennitet havde 
dog overværkmester J. A. Bloch, for han 
var begyndt på Kløvermarken som klejn
smed den 25. februar 1933 og nåede så
ledes altså næsten 42 års tjeneste ved den 
militære flyvning. Ved sin afgang var han 
formentlig den, der havde været længst i 
flyvevåbnet og dets forgængere. 

Med udgangen af januar pensioneres en 
ande Kløvermarks-veteran, ingeniør 0110 
Hoffding. Da ,han i 1938 aitjente sin vær
nepligt ved Hærens Flyvertropper, blev han 
oppasser for oberst Førslev, men da denne 
opdagede, at Høffding havde en ingeniør
uddannelse, sørgede han for, at oppasseren 
kom til at aftjene resten af sin værnepligt 
på tegnestuen. Efter hjemsendelsen fort
satte Høffding som konstruktør, indtil han 
overtog posten som leder af Flyvemateriel
kommandoens reproduktionssektion. 

Modernisering af Kastrups restauranter 
SAS Catering, der den 1. januar overtog 

driften af restauranterne i Kastrup luft
havn, har udnævnt restauratør Vagn Haa
ge11Sen og servicechef Holger Hoy Jakobsen 
til at lede lufthavnsrestauranterne der be
skæftiger omkring 150 menneske; og har 
en årsomsætning på ca. 25 mio. kr. I de 
kommende måneder vil restauranterne i så
vel ankomst- og afgangshal som i transit
hal og indenrigsgård blive ombygget og 
moderniseret, og SAS Catering er indstillet 
på at ofre millionbeløb herpå. 

Instrumentværksted lukket 
Avia Radio har lukket sit instrument

værksted, der kun opnåede et par års le
vetid: Arsagen er primært, at Avia Radios 
amenkanske moderselskab AAR har etable
ret et centralt instrumentværksted i Am
sterdam. Det danske marked er begrænset, 
så længe der ikke er indført obligatorisk 
værkstedscheck af flyveinstrumenter, og 
det er derfor ikke lønsomt at opretholde et 
værksted af denne art, der kræver store 
investeringer til måleudstyr m.v. 

IØVRIGT ... 
• 0. C. K. Jensen afgår med pension 
den 28. februar. Han er observatør fra 
Hærens flyvertropper årgang 1930, var 
derefter i en årrække politimand, ind
til han i 1956 blev fuldmægtig i flyve
våbnet. 
• Falck har bestilt endnu en Islander 
til levering i marts. Den udstyres med 
300 hk motorer med direkte brænd
stofindsprøjtning. 
• Maersk Air's akkumulerede under
skud er iflg. et rygte i de svenske tra
fikflyveres ,fagforeningsblad »Flygpo
sten« 50 mio. kr. oplyses det. 
• Philippe C. Garrall, administrerende 
direktør for de Havilland Canada 1936 
1966, døde den 16. november. Under 
hans ledelse voksede fabrikken fra at 
være en lille samlefabrik for lette fly 
til en af verdens førende flyfabrikker 
med speciale i STOL-fly. 
• Boeing UH-61 fløj første gang 
den 29 . november. Den har plads til 
tre besætningsmedlemmer og 11 pas
sagerer og konkurrerer med Sikorsky 
YUH-60 i U .S.Army's UTTAS program 
(Utility Tactical Transport Aircraft 
System). 
• SAS indsætter den 4. februar DC-10 
på ruten København-Seattle-Los An
geles. 
• Danair registrerede 1. november pas
sager nr. 100.000 på ruten Skrydstrup
Kastrup, der begyndte 1966. 
• 117 amner )IV A-28 Espadon, et glas
fiber-svævefly i standardklassen til af
løsning af W A-26 Squale, har fået 
fransk typegodkendelse og produceres 
med 4 pr. måned. 
• Grt1111111a11 Co11gar er navnet på den 
længe ventede tomotorede i Grumman 
American famiilen. Den var i luften 
første gang den 20. december. Den 
skulle rejse med omkring 300 km/t, 
men på hvilke motorer oplyses ikke i 
den første pressemeddelelse. 
• J17assmer )IV A 42 Co11gar fløj første 
gang den 24. oktober. Det er et Gue
pard flystel, forsynet med en 6-cyl. 285 
hk Teledyne Continental Tiara motor 
og 3-bladet Hoffman propel. 
• Star + f /ug Salto er nu bygget i 
over 50 eksemplarer. Nr. 51 kunne 
ses på fabrikken i december. Flyet har 
nu halehjul og kan leveres med brem
seskærm. 
• Schempp-Hirth Jan11s er nu ved at 
komme i produktion i en ny bygning 
ved Nabern-flyvepladsen. Nr. 2 var 
næsten færdig i december. 
• Pilat111 B4 nr. 200 blev for nylig 
solgt til Peru og nr. 211-214 til Chile. 
Flyet, hvis cockpit-område er kon
strueret for størst mulig pilot-sikker
hed, har netop bestået yderligere struk
tur-prøver med henblik på at opnå 
godkendelse til ubegrænset kunstflyv
ning. 
• King Radio Corporation, der hidtil 
er markedsført gennem REA Interna
tional Ltd., sælges fra 1. februar uden 
for USA og Canada direkte fra King 
gennem en ny international organisa
tion, der dog indbefatter de fleste af 
de hidtidige Iokale forhandlere. 
• Schleicher ASK-18 klubklasseflyet 
foretog sin første flyvning den 28. 
november. 

31 



Cessna om fremtiden 
Uddrag af et foredrag holdt af Mal Harned, Executive Vice President hos 

Cessna, ved mødet i Wichita den 15. november i fjor 

M IT job idag er at fortælle om frem
tiden; men lad os for at få det rette 

perspektiv først kort se på fortiden . 
Figur 1 viser Cessna's vækst de sidste 30 

år. Salget er tredoblet i hvert årti, fabriks
areal og antal ansatte er mere end fordob
let hvert årti. Antallet af fly og propeller 
fordobles hvert årti, mens antallet af avio
nic-systemer er seksdoblet de sidste 10 år. 

Efter under 2. verdenskrig bl.a. at have 
produceret over 5000 tomotors træningsfll' 
begyndte Cessna i 1945 på bar bund med 
civile fly. I 1950 producerede vi fire civile 
flrtyper og to til hæren. I 1955 havde vi 
også den tomotors 310 i produktion samt 
T-37 jettræneren. 

I 1960 byggede vi 8 modeller i to fa
brikker. I 1965 var Reims Aviation igang 
også, i 1970 byggede vi desuden landbrugs
fly og tomotors fly med trykkabine. 

I 1975 laver vi 20 forskellige grundtyper 
af enmotors modeller, otte tomotors med 
stempelmotorer, en firmajet, to militære 
jets, 150 propeltyper, over 20 modeller af 
radio foruden 7 autopiloter og flight direc
tor systemer. 

Hemmeligheden ved Cessna's succesfulde 
vækst har været en sund ledelse, dygtige 
folk, de rigtige faciliteter og teknologi 
plus masser af hårdt arbejde. 

Men lad os nu skue fremad mod Cessna's 
teknologiske horisonter. 

Energiproblemer og produktivitet 
Hovedudfordringen bliver at anvende 

energien mere effektivt. Det produkt, der 
øger folks produktivitet mest pr. liter an
vendt brændstof, bliver det, der vinder. 

At gore mere effektivt brug af energi 
vil fortsat være vort hovedmål. Heldigvis 
betyder det også større fart, højde og ræk
kevidde, hvilket altsammen vil øge bruge
rens produktivitet. Andre vigtige mål er 
øget sikkerhed og pålidelighed, mindskede 

Figur 1. Cessnas hidtidige vækst 

1945 1955 1965 
150 mio. 

2.200.000 
8.900 
5.038 

10.200 
7.789 

940.000 

1975 
550 mio . 

5.000.000 
17.000 
9.000 

63.200 
17.680 

2.100.000 

Salg, dollars ......... .. ... .. . . . . . 20 mio. 57 mio. 
Fabriksareal, kvadratfod ...... .. ... . 470.000 870.000 
Antal ansatte ..... .... .. .. .... . .... .. . .. 500 4.660 
Antal fly . . ... . .. . ... . ................... . 1.587 
Avionic-systemer . . .... ..... ...... .. .. . . . 
Propeller ... . .. .. ... . . . . . .. . ... . .. . .. ... . 
Hydrauliske komponenter 15.000 105.000 

omkostninger og forbedret komfort. Yder
ligere teknologisk udvikling vil blive an
vendt på at tilfredsstille de økonomiske 
krav. 

Vor afdeiing for hydrauliske systemer er 
medvirkende til den amerikanske farmers 
resultater. Som følge heraf kan en ameri
kansk landmand producere føde til 50 
mennesker med anvendelse af mindre end 
en fjerdedel af det brændstof. det krævede 
for 30 år siden. 

Radio og elektronik vil muliggøre 
0-0-landinger 

Radionavigation begyndte i 1929, da 
Ji111111ie Doolit1/e udførte den første blind
landing i et Championbiplan med anven
delse af verdens første radio-locator, som 
var udviklet af ARC, og som forte til den 
første radiopejler, ADF, VOR osv. Sam
tidig med at disse blev udviklet kraftigt 
videre til dem, vi fremstiller idag, fylder 
og vejer de kun en trediedel og ,koster kun 
det halve. 

Ja, vor ny 428 NAV / COM-sæt med 200 
navigationskanaler og 720 kommunikations
kanaler vejer kun en fjerdedel og koster 
kun en trediedel i dollars til nutidens hal
verede værdi! 

ARC er også førende med autopiloter og 
flight directors. Area Navigation er en 
anden lovende udvikling, der sparer både 
tid og brændstof, idet vi kan flyve direkte 
fra sted til sted fremfor ad luftvejene. 

Der er mange flere nyheder på vej for 
fremtiden, som vil gøre det muligt at gøre 
flyvningen lettere, sikrere og samtidigt bil
ligere. Vor flyvning vil blive stort set uaf
hængig af ,•ejret. 

I slutningen af dette årti skulle vi i vore 
mere avancerede fly have en radar, som 
muliggør praktiske landinger i 0-0-betin
gelser. Den vil ikke alene fore os gennem 
vejret, men vise os landingsbanen og selv 
fremstille et glideb1nesignal uafhængigt af 
et ILS-system. 

Der kan ventes billige radar-hø jdemålere 
samt en luftbåren computer indeholdende 
alle data om luftvejssystemet, så I kan 
smide jeres manttal~ i papirkurven! 

Endnu mindre støj 
Ved at reducere propellernes tiphastighe

der og ændre formen samt ved at forbedre 
den akustiske isolation vil man yderligere 
nedsætte støjniveauet - i kabinen. 

En »synchrophaser«, der anvendes p.i 
Skymaster til at synkronisere <le to motorers 
omdrejningstal, kan også anvendes til at 
tune det ene propelblads bladvinkel til 
det andet med mindsket støj og vibration 
til følge - der kan vindes 3- 6 decibel. 

En ny »yaw damper« vil forbedre kom
fovten i turbulens og hjælpe piloten under 
anflyvning til banen i sidevind . 

Omkostningerne ved trykkabiner daler, 
og foruden de fem tomotors med trykka
bine venter man at kunne levere dem på 
enmotors fly i 1980. Så kan man spare 
brændstof ved at flyve højere. 

Figur 2 viser den forøgelse i rejsehastig
hed, der er opnået ved aerodynamiske for
bedringer de sidste år, og samtidig mind-

Figur 2. 

Model Forøgelse i Forøgelse i 
rejsefart km/t km/ last ved 

samme hast. 

150 8 10 pct. 
172 10 10 pct. 
177 11 8 pct. 
177 RG 8 7 pct. 
182 8 7 pct. 

Cessna XMC-forsogsflyet med ringformet skærm om propellen har vist en række ulemper foruden 
de ventede fordele ved dette arrangement; men et lignende tomotors fly med rlngskærmet Wan

kel-motor skal efter vindkanalforsøg nu afprøves i luften, så ideen er stadig under arbeJde. 

206 
337 
T 337 

10 7 pct. 
10 6pct. 
32 9 pct. 
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Den Wankel-motor-udstyrede Cardlnal havde ulemper ved brændstofforbrug, vædskekollng og gear
system, der overvejede fordelene ved kompakthed og mindre vægt - men ogsi dette arbejder 

Cessna videre med. 

sket brændstofforbrug. Denne linie vil 
man fortsætte. 

En betydningsfuld aerodynamisk forbed
ring er anvendelse af et af NASA opfundet 
overkritisk profil, som oprindelig var be
regnet til fly med omkring lydens hastig
hed, men som nu modificeres til mere 
moderate hastigheder. Et profil som GA W-
1 er meget tykkere end et konventionelt 
som NASA 2412 (så kan man spare vægt). 
Det har stor næseradius (gode stall-egen
skaber), og største hvælvning ligger læn
gere bagude. 

I stedet for at have hovedparten af op
driften forrest i vingen fordeles den mere 
jævnt over korden. Kombinationen af mere 
opdrift og mindre modstand betyder mindre 
vinger, og dette igen mindre vægt og mod
stand. Man kan flyve hurtigere og spare 
benzin. Flyet bliver mindre følsomt for 
turbulens. 

Materialer og struktur 
Aluminium vil fortsat være hovedmate

rialet, da det frembyder bedste styrke-til
vægt-forhold af alle økonomisk tilgænge
lige matevialer foruden at have fremragen
de varme- og el-ledeevne og dermed giver 
bedst mulig beskyttelse mod lyn. 

Metallimning anvendes allerede i vinge
forkanter, bagagelemme m. m., men kan 
også anvendes i bærende dele og både give 
større styrke, længere træthedsliv og bedre 
aerodynamisk kontur. 

Cessna arbejder på lovende nye propel
materialer i form af et lamineret blad med 
en kombination af en aluminiumsrod med 
kulfiber, glasfiber og et fyldstof af plastic. 
Det vil både blive lettere og billigere end 
nuværende aluminiumsblade og gøre det 
lettere at anvende superkritiske profiler 
på bladet. 

Skeptisk over for Wankel-motoren 
Cessna anvender alt fra den simpleste 4-

cvlindrede 100 hk motor til den mest 
komplicerede stempelmotor - den gearede 
kompressormotor GTSI0-520 - og jetmo
torer. Cessna har været pioner med an
vendelse af brændstofindsprøjtning og 
kompressorer, som anvender udstødsener
gien ved flyvning i stor højde. Dette har 
været medvirkende til billige trykkabiner. 

Man fortsætter at forbedre disse systemer 
og anvende dem på flere flytyper. Ved at 
tage energi ud af udstødningen mindsker 
man også støjen. 

Men Cessna studerer også alternative 
drivkraftmuligheder. Man har både an
vendt en Wankel-motor til at drive en 
langsom propel på et næsten lydløst for
søgsfly til flåden og prøvet en Wankel på 
en Cardinal. Erfaringen er imidlertid, at 
Wankel'ens kompakthed og mindre vægt 

ikke kan hamle op med større brændstof
forbrug, vædskekøling og gearsystem. Dens 
fremtid afhænger af forbedret specifikt 
brændstofforbrug. 

Forsøgene med den indskærmede propel 
på XMC-flyet ,har vist en blanding af 
fordele, der -imidlertid blev opvejet af 
ulemperne ved skærmen. Forsøgene på det
te område fortsættes sammen med NASA. 
Et fly med center-linie-trækkraft har været 
under afprøvning i NASA's fuld-skala 
vindtunnel. Dette fly skal nu i luften med 
en Wankel, som driver den indskærmede 
propel direkte på den bageste motor, mens 
der er normal motor og propel fortil. 

Den indskærmede propels hovedformål 
er nedsættelse af støj ikke blot i kabinen, 
men udadtil aht fremtidige støjkrav. 

En anden metode er at mindske omdrej
ningstallet ved gearing som på 421. Den 
mest lovende nyudvikling på dette felt er 
Continentals Tiara-motor, som man har 
fløjet med forsøgsvis i 206, 210 og 310 i 
fem år og set mange fremskridt på. Så 
snart motoren er fuldt udviklet, vil Cessna 
gøre udstrakt -brug af den. 

Også diesel-motoren holder man under 
observation, men der er mange problemer 
at løse. 

På jetmotorfeltet er der sket store frem
skridt fra J-85 motoren i A-37 til fanjet
motoren i Citation. Den tremolorede mo
del 700 (Citation III) vil få en yderligere 
udviklet fanjetmotor. 

Turbinemotoren med propel har Cessna 
aktivt studeret i et stykke tid i afventning 
på noget, der kunne præstere mere end 421 
for at retfærdiggøre turbinemotorens høje 
omkostninger. Resultatet kommer i 441. 

Alt dette er kun en begyndelse 
For at resumere, så er vi overbevist 

om, at vore produkter kun er begyndt at 
gennemtrænge markedet. 10 pct. af vore 
ansatte er beskæftiget med ingeniørarbejde 
og udvikling, og vi vil skabe fremtidige 
fly, der i endnu højere grad vil dække 
verdens fornødenheder og med meget høj 
effektivitet. Det gælder hele linien fra 
tosædet træner til interkontinental fanjet. 

Et specielt eksempel er, at vi er ved at 
gøre konstruktionsstud·ier med et nyt land
brugsfly med meget større nyttelast, så man 
kan forøge pilotens produktivitet stærkt. 

I de næste ti år venter vi i forhold til 
flyene idag en 25 pct. foU7,edring i sædeki
lometer pr. liter samtidig med betydelige 
forbedringer i hastighed og rækkevidde. 
Mere sofistikerede flyvekontrolsystemer til 
rimelige priser vil gøre flyvningen lettere 
og ,sikrere. Alle aspekter i komfort og ud
seende vil øge flyets kunde-appeal, og 
flyene vil blive bedre naboer miljømæssigt 
set. 

Ny støjrapport 
om Kastrup 

I forbindelse med forberedelserne til 
fremsættelse af lovforslaget vedrørende ud
videlse af Kastrup etablerede man i for
året 1974 en arbejdsgruppe med over
ingeniør J or gen Laurids en, miljøstyrelsen, 
som formand for at foretage en vurderung 
af de miljømæssige konsekvenser af forsla
get. 

Gruppen fandt, at den snart 4 år gamle 
rapport om Kastrups støjbelastning 1971-
80 måtte erstattes af en mere tidssvarende, 
og den foreligger nu som en rapport fra 
Lydteknisk Laboratorium ( oktober 1974) 
med titlen »Kastrup lufthavn Støjbelast
ningen 1975-1980-1985«. 

Den er baseret på lufthavnstrafikken idag 
samt en række skøn over de næste 10 års 
udvikling på grundlag af de tidligere 
prognoser, der regner med, at Kastrup for
ud for en trafikoverflytnnig til Saltholm 
skal kunne betjene op mod 75 pct. flere 
starter og landinger end i 1973. 

Miljøstyrelsen er imidlertid bekendt 
med, at SAS regner med midlertidig min
dre stigningstakt end oprindelig, og at en 
universitetsgruppe har taget prognose
spørgsmålet for Kastrup-Saltholm op til 
vurdering. Man er heller ikke særlig sik
ker på, om vi virkelig får Saltholm, og 
siger, at såfremt den opgives, må man al
lerede nu gøre op, hvad man vil lufthavns
politisk. 

Rapportens konklusion er, at de enkelte 
fly i 1985 vil støje noget mindre end idag, 
men at denne tendens modvirkes af en 
vækst i operationer fra 205.000 til ( efter 
oprindelige prognoser) 300.000. Altså trods 
udbygning og stigende trafik stort set sam
me støjbelastning i 1985 som idag. Dette 
dog under en række forudsætninger, såsom 
at 12-30-parallelbanen og den nye char
terterminal i syd anlægges som påregnet. 

Blandt forudsætningerne er, at alle fly 
i 1985 overholder ICAO Annex 16 støj
krav; i den forbindelse regner man med 
udskiftning af motorer i mange fly, selv om 
historien viser, at man hellere udskifter 
flytyperne. Den planlagte udbygning med 
parallelbane og charterterminal viser stort 
set en .formindskelse af støjbelastningen 
NV for lufthavnen, men en fordobling i 
den nordligste del af Dragørs byområde -
hvor man frimodigt lader byen udbygge ud 
mod den forventede charterterminal! Inden 
detailprojekteringen bør man derfor un
dersøge en bedre placering og en udform
ning af bygningen med henblik på afskærm
ning af støjen. 

Spørgsmålet om flyværksteder og motor
af.prøvninger bør også nærmere undersøges. 

- Rapporten anvender den besynderlige 
pleonasme »taxikørsel« og kunne med for
del have strøget det på dansk fjollede ord
led »taxi« og lade Taxa og andre organisa
tioner ,beholde det i fred. Man har desuden 
- prisværdigt - søgt at finde et dansk ord 
for »point of rotation«, men resultatet »rul
ningspunkt« er ikke videre vellykket, da 
rulning i forvejen dels er det samme som 
kørsel (»rullebaner«), dels normalt be
tegner en bevægelse om et fly's længdeakse. 
Hvem finder et bedre ord? 
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De niå »nøjes« med 
at svæveflyve ..... . 

En artikel for MOTORFL YVERE, 

myndigheder m. fl. 

FLYV søger at udrydde gamle 

fordomme om svæveflyvning 
som en 'laverestående' 

slags flyvning. 

OPERATIONAL NAVIGATION CHAR 
1: 1,000,000 

::::: J, 

ir/, 

Kortet viser et udpluk af de længere flyvninger udfort af tyske svæveflyvere pli 
tre dage sidste forllr samt enkelte danske og hollandske. Da to af dagene var 
hverdage, har det stærkt begrænset antallet. - Pli de fleste af flyvningerne har 
piloterne været i luften længere, end de fleste A-piloter nogensinde har prøvet 
det, og de har foruden at flyve, navigere og snakke i radio hele tiden skullet 
koncentrere sig om ikke alene at holde sig i luften, men ogsA om hvordan de 

kom hurtigst frem. 
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Kan vi ikke snart få udryddet den gamle fordom hos motorflyvere og ikke-flyvere, 
at svæveflyvere i mindre grad er flyvere end motorflyvere, og at svæveflyvning 
er et lavere trin af flyvning? 

De som opmærksomt har studeret også svæveflyvesiderne i FL VV gennem 
årene, kan næppe være i tvivl om det. Men nogle springer dem nok over, eller 
også læser de dem, som en vis mand læser bibelen. 

Fordommen træffes fx i luftfartsdirektoratet eller hos Flyvemedicinsk Klinik, 
hvor adskillige er blevet kasseret til A, men har fået lov at få S med bemærk
ningen: »Nej, De må nøjes med at svæveflyve.« 

Hvis denne sætning refererer til, at de 
kun kan få et certifikat i stedet for to, kan 
den naturligvis være korrekt nok; men 
meningen er tydeligvis, at svæveflyvning 
anses for noget mindreværdigt eller mindre 
krævende. 

Nogle anser et S-certifikat som et grund
certifikat, A'et er det næste trin, så B, C 
og D. Denne opfattelse er helt forkert. 
S'et er et certifikat til privat flyvning 
med svævefly, A'et til det samme med 
motorfly. De er helt parallelle mht pligter 
og retJigheder. 

Fordommen træffes også i den hæder
kronede, men noget konservative Forenin
gen Danske Flyvere. I sin tid optog den 
kun professionelle, senere blev den åbnet 
for privatflyvere - dvs. kun dem der lar
mer rnndt med en motor i næsen, ikke 
dem der præsterer at holde sig selv oppe. 
Danske Flyvere var også længe om at give 
kvindelige flyvere adgang. 

Da lovene for nogle år siden skulle laves 
om, foreslog undertegnede, at man samtidig 
gav svæveflyvere mulighed for at være med, 
men det blev forkastet med stor majoritet. 
Nu er der tilsyneladende ingen svæveflyver, 
der er interesseret i at blive medlem, så 
ulykken er til at overse. De kan så trøste 
sig med, at de er idrætsfolk og med i 
Dansk Idræts-Forbund. 

Når jeg ønskede, at svæveflyverne skulle 
have adgang, var det ud fra min viden som 
både motortlyver og svæveflyver med certi
fikat til begge dele opretholdt gennem nu 
over 27 år. En viden der siger mig, at man 
er præcis lige meget flyver, hvad enten 
flyet har motor eller ikke. Der er mange 
variationer inden for begge felter, som er 
langt større end forskellen mellem det at 
flyve med eller uden motor. 

Tre aprildage i 1974 ... 
For til en forhandling at prøve at få 

nogle til at forstå, hvad et S-certifikat be
rettiger til eller muliggør, tegnede KDA 

ER HAN IKKE FLYVER? 

Tandlæge IB BRAES, 
46 Ar, fløjet siden 
1955. Har foretaget 
ca. 2400 flyvninger, 
1490 timer, og regi
strerede distance
flyvninger opgllr til 
254 med 36.899 km, 
fordelt pli 9 lande. 
Formand for Flyve
klubben Avlator, der 
har bestllet længere 
end nogen dansk 
motorflyveklub 
bortset fra Fyns 
Flyveklub. 

et blik i logbogen : ingen flyvninger på fem 
timer med små fly hverken som pilot eller 
passager gennem endnu mere end 27 år -
kun nogle enkelte i trafikfly, når man 
kommer ud over Atlanten. 

Indenlandske flyvninger, selv i KZ-III
tiden, var sjældent over 2 timer ad gangen. 

ER HAN IKKE FLYVER? De gængse lette privatfly er primitive pramme aAvel aerodynamisk som strukturelt I sammenllgnlng 
med moderne glasfibersvævefly som fx den nye tosædede Schempp-Hlrth Janus, der kunne revo• 

lutlonere uddannelsen I hojere svæveflyvning, hvis bare den Ikke kostede ca. 150.000 kroner ... 

Kaptajn NIELS SEISTRUP, 47 Ar, fløjet siden 
1947, har foretaget 4200 flyvnlnger, fløjet 1920 
timer, herunder 350 distanceflyvninger pli lalt 
ca. 38.000 km I ti lande: Danmark, Norge, Sve• 
rige, Finland, England, Tyskland, Polen, Jugo• 
slavlen, Argentina og USA. Talrige rekorder og 

mesterskaber. 

kortet overfor over nogle af de længere 
svæveflyvninger på dagene 15., 16. og 17. 
april i fjor. De er ikke tilfældigt valgte, 
for det var nogle af det års bedste dage til 
den form for svæveflyvning, der hedder fri 
distance eller målflyvning i lige linie, og 
da gav da også anledning til en del re
korder. 

På den anden side var kun den 15 . en 
helligdag, hvor mange havde fri (2. påske
dag) . Den 16. og 17. var almindelige hver
dage. Var vejrsituationen kommet to dage 
før, ville antallet af lange streger have 
været langt større. 

Sådan noget som »almindelige« guld. og 
diamant-distancer på hhv 300 og 500 km o. 
lign. er ikke taget med - så ville kortet 
være blevet helt sort. Hvad fx franskmæn
dene præsterede disse dage, ved vi heller 
ikke. 

Vi har blot taget et par danske og hol
landske flyvninger og så de i fagpressen 
omtalte større flyvninger i Tyskland, hvor 
man har meteorologer, der specielt sidder 
og vogter på den rette vejrsituations op
ståen, så de kan briefe dem med distance
lyster om, at i morgen er det dagen ... No
get mange svæveflyvere iøvrigt også selv 
kan finde ud af. De ved nemlig meget om 
meteorologi. 

Hvor mange A-piloter har fløjet 5 timer 
uden mellemlanding? 

Jeg kan jo starte med mig selv og kaste 

Og i nyere fly på ture ud over Europa fly
ver kun de færreste så længe, dels fordi 
de lidt hurtigere fly idag har nået de fleste 
bestemmelsessteder før, dels fordi de fleste 
enmotors fly ikke kan flyve så længe, før 
tankene er tomme - og en solid reserve 
hører med til godt airmanship. 

Varighed - »endurance« - er simpelthen 
ikke noget, der har større betydning for de 
fleste .privatflyvere - udover at det skal 
opgives i flyveplanen. 

Det har det derimod for den svæveflyver, 
der vil nå langt, enten lige ud eller rundt 
på en lukket bane. De største præstationer 
opnås ved at udnytte de af dagtimerne, 
hvor der er opvinde nok til, at man kan 
holde sig flyvende. Derfor indgår den klas
siske 5-timers prøve med berettigelse i den 
elementære sølv-di.plom-prøve, selv om va
righedsrekorder for længst er afskaffet ( i 
Danmark over 15 timer, verdensrekord 
over 50 timer) som meningsløse og far
lige. 

Mere end 766 S-piloter har gjort det 
Da der efterhånden i Danmark er udstedt 

766 sølv-diplomer foruden en del betin
gelser dertil, er der altså mindst så mange 
danske svæveflyvere, der har præsteret i 
hvert fald en flyvning på mindst 5 timer -
og vel at mærke 11de11 motor, ved at bmge 
1i11 fonta11d til at drage 11;ttc af nat11ren1 
kræfter. 
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ER HAN IKKE FLYVER? 

Stud. med. NIELS TARNHØJ, 26 Ar, fløjet fra 
1962. 914 flyvninger, 582 flyvetimer, 73 distan
ceflyvninger med 11.455 km i Danmark, Østrig, 
Jugoslavien øg Frankrig. Nordisk mester 1974. 

Det kan være svært både at have godt 
vejr så længe samt at undgå at lave fejl, 
så man må lande. Og mange føler det 
vanskeligt at sidde i et snævert cockpit i 
samme stilling så længe. Og nogle går ned 
tidligere, fordi de skal tisse ... ( det er der 
nu råd for) . 

Men skal man senere udføre sine 300 km 
flyvninger til gulddiplom eller 500 km til 
sølv-diplom, så går der som regel både 5 
og flere timer, og så er det nødvendigt at 
kunne holde ud så længe. Selv om svæve
fly er blevet bekvemmere efterhånden ( i 
nogle kan både pedaler og ryglæn stilles 
under flyvningen, og enkelte fly har oppu
stelige puder under lårene for at man 
yderligere kan variere stillingen), så sidder 
man fastspændt, udsat enten .for solens 
varme eller luftens kulde, anspændt og 
koncentreret under hele flyvningen. 

Der stilles væsentligt større krav til god 
fysik, end når man sidder i en bekvem mo
torfl y-kabine og bare lader motoren trække 
sig fremad. Derfor hører fysisk træning 
med som forberedelse til konkurrencer eller 
rekordflyvninger. 

Motorløst ned gennem Europa 
Kig lige engang på kortet fra aprildage

ne. De fleste flyvninger kan også udføres 
af enmotorede motor-fly; men de fleste mo
torflyvere foretrækker at tage en mellem
landing ell:!r flere undervejs - eller må 
gøre det af hensyn til told etc. 

Hvad foretager så svæveflyveren sig un
der sådan en tur? 

1. Navigation 
Jo, for det første finder han vej, ikke 

med VOR ng AOF, men med kort og til
dels kompas. Han skal altså som motorfly
veren navigere; men det er vanskeligere i 
svæveflyet, fordi en stor del af tiden ikke 
tilbringes flyvende ligeud på kursen, men 
kredsende i opvinde for at finde højde, 
som man så glider ligeud med . Har man 
som her medvind, driver man langsomt ad 
kursen, mens man kredser, for derpå at 
flyve hurtigt ligeud - sommetider hurti
gere, end de små motorfly rejser. 
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Er der sidevind eller modvind på ruten, 
bliver det hele væsentligt mere komplice
ret, fordi man så under ligeudflyvningerne 
skal kompensere for det stykke vej, man 
under kredsningen er drevet bort fra kur
sen. 

2. Luftrum og radio 
For det andet skal svæveflyveren som 

motorflyveren navigere luftrumsmæssigt set, 
altså tage hensyn til kontrolzoner, restrik
tionsområder osv. Det har han sværere ved 
end motorflyveren, for han kan ikke flyve 
i lav højde rundt om en kontrolzone eller 
under et terminalområde. Svæveflyveren er 
nødt til stadig at have og skaffe sig højde 
- han skal helst flyve imellem 3000 og 
7000 fod, hvis skybasis tillader det. 

Han har altså andre og flere problemer 
end motorflyveren at løse undervejs, idet 
han må forhandle med skiftc.nde flyvele-

ad; han har regneskiver (computere), hvor
med han kan udregne, hvor langt han nu 
kan glide, eller hvor højt han må gå op 
for at kunne nå sit mål. 

Va riometrene aflæses ikke blot visuelt, 
men er også fo1s ynet med aud10-udstyr, så 
han kan ho1 ", om det går op eller ned, 
samtidig med at han iagttager skyerne og 
holder øje med anden trafik i luftrummet, 
hvor den 5torste kollisionsrisiko er i for
hold til andre svævefly, som man gerne 
flyver tæt sammen med, idet man så kan 
hjælpe hinanden. 

4. Hvordan komme hurtigt og langt? 
Variometre kan være fors} net med en 

såkaldt McCready-ring, som man stiller ind 
på forventet opvindsstyrke af næste boble, 
og hvorefter man så regulerer sin glideha
stighed derhen alt eftersom man møder 
op- eller nedvind undervejs. (Man f!y\·er 

Instrumentbræt I møderne svævefly. Variometret til venstre er forsynet med McCready-rlng, mens 
Instrumentet i- miclten er cen Pirol-computer, der kan fortælle piloten endnu mere om, hvordan han 
I hvert øjeblik skal flyve for at udnytte mulighederne optimalt. Forneden skimtes en batteridrevet 

Dlttel-VHF-radlo med 12 kanaler. 

delser herom gennem radioen - for han har 
ligesom motorflyveren et radiobevis og en 
radio, men som regel kun med 3 eller 12 
kanaler, og det kan man dårligt klare sig 
gennem Europa på. Her må snart 360 ka
naler til, men svæveflyet har ingen motor 
til at levere strøm, kun batterier. 

Han skal herudover holde kontakt med 
sit jordmandskab, der følger efter ham med 
bil og transportvogn. 

3. Stadig koncentration om at holde 
sig oppe 

- Men alt dette (der er det eneste motor
flyveren foretager sig) er egentlig kun bi
ting for svæveflyveren. Hovedsagen er hele 
tiden at vurdere hvor der er opvind, og 
hvor den er stærkest, og hvor der er fald
vind, som skal undgås eller gennemflyves 
hurtigst muligt. 

Til at hjælpe sig hermed har svæveflyve
ren ligesom motorflyveren et instrument
bræt, men som sagt uden VOR og sådan 
noget. Han har flere variometre, der for
tæller, .hvor meget det går opad eller ned -

ER HAN IKKE FLYVER? 

Civilingeniør STIG ØVE, 25 Ar, fløjet siden 1965. 
1345 flyvninger, 705 timer, 106 dlstanceflyvnln• 
ger med 17.400 km I Danmark, Tyskland, Jugo
slavien og Australien. Flere gange danmarks
mester, sidst I 1974, flere danmarksrekorder. 



langsomt i opvind for at udnytte denne, 
hurtigt gennem synk.) 

Er flyet forsynet med flaps, bruges disse 
ikke blot i start og landing, men især un
dervejs med stadigt vekslende indstilling 
for at fli,ve optimalt. 

Endelig skal svæveflyveren tænke på 
den vandballast, han ofte har i vingerne, 
og som forskyder bedste glidetal til højere 
hastighed, men til gengæld gllr ud over 
stigeevnen. 

Det nyeste er elektroniske computere, 
der hurtigere og mere effektivt kan udføre 
noget af dette arbejde. 

Men svæveflyverens egen hjerne er det 
vigtigste den skal arbejde hele tiden med 
brug af ~Ile sanser, og hvis man ikke træf
fer en beslutning mindst hvert andet mi
nut, spilder man tiden og når ikke de store 
præstationer, siger en kendt toppilot. 

5. Turbulens og g-påvirknlng 
Endelig må man huske, at mens motor

flyveren ofte kan vælge en flyvehøjde, hvor 
der er rolig luft, opsøger svæveflyveren 
hele tiden turbulens - det, motorflyveren 
føler som turbulens, er nemlig skiftende 
op- og nedvinde. Den stadige kredsen, til
dels snævert, i sådanne opvindsområder er 
ensbetydende med, at man måske i mange 
timer flyver under forøget og varierende 
g-påvirkning, mens man udfører i hundred
vis af fuldkredse. 

Man fortsætter ofte med at føle, man 
kredser i turbulens, når man er kommet i 
seng om aftenen ... 

Aprildagenes flyvninger 
Har du vidst, man kunne flyve motorløst 

fra Holland til Svejts? Det gjorde Otto 
Foelkel den 15. april fra Terlet nær Arn
hem til militærpladsen Frutigen, 630 km. 

Fra Danmark har man hidtil kun fløjet 
enten til Sverige eller Tyskland; men den 
16. april skrev Ib Braes Besancon i Frank
rig som mål, og var han startet lidt sydli
gere end fra Borup i Nordjylland, var det 
nok lykkedes; men det gik lidt langsomt i 
begyndelsen, så han nåede »kun« egnen 
omkring Koblenz efter 755 km, ny rekord. 
Turen varede 9 timer 20 min. Prøv engang 
at forestille dig, hvad det vil sige at flyve 
koncentreret i over 9 timer . .. 

Dagen før var to unge Herning-piloter i 
et tosædet fly af lavere præstationer fløjet 
468 km ned i nærmeden af Miinster, og en 
fra Skrydstrup i forsøg på 500 km måtte 
lande i Koln-området efter 492, da han 
indhentede regnen fra den koldfront, der 
beredte vejen for de store flyvninger. 

ER HAN IKKE FLYVER? 

Fabrikant VERNER 
JAKSLAND, 48 Ar, 
fløjet fra 1955. 5.586 -
flyvninger, 650 svæ
veflyvetimer, herun• 
der 196 distance, 
flyvninger I 4 lande 
med lait 23.500 km. 
Flere danmarksre
kørder. Udstrakt In• 
struktørerfarlng øg 
stor erfaring pli mo• 
torsvævefly. 

At specielt sønderjyderne har mulighed 
for de helt store præstationer, viser de stre
ger, der udgår fra Liibeck- Hamburg-om
rådet, og hvorfra 1460 km ver~en~rekorden 
til Biarritz blev fløjet 2 år tidligere. De 
skal muligvis bruge samme taktik med at 
lade sig flyslæbe hen til et udgangspunkt, 
der er bedre end hjemmeflyvepladsen. 

Ha111 !Verner GmISe lod sig således ud
løse over Itzehoe til sin 1280 km flyvning 
til det forud angivne mål Marmande, 80 
km fra Bordeaux. Svævefl)'Veturen varede 
derpå 9 t 04 m. 

Baumgartl, der landede samme sted, måt
te opgive sit mål Pau, men fløj 1060 km. 
Han lod sig slæbe en time, inden han ud
løste over Rheine. 

Schmaljoha1111 & Knorr blev fra Braun
schweig slæbt tre kvarter vestpå, inden det 
gik løs på en 896 ,km flyvning, hvor de 
ialt var 10 timer i luften efter overflyvning 
af deres oprindelige mål med den højt 
avancerede SB-10 med 26 m spændvidde. 

Schewe og søn i skoleflyet K-13 måtte 
efter 8 t 20 m efter hård kamp opgive deres 
mål og lande efter 742 km ved Limoges. 

Paul Droghoff startede sig selv i sit mo
torsvævefly, klappede motor og propel ind 
og svævefløj 8 timer langt forbi sit op
rindelige mål, til h1n landede et sted 715 
km borte, hvorfra han åbenbart ikke kunne 
starte igen. Hans hjemhentningshold var 
21 ½ time om de 1050 landevejskilometer 
ned til ham, hvorpå de kørte 21 timer 
hjem ... 

Kurt Hei111am1 i et lignende fly var mere 
praktisk. Han fløj på godt 6 timer til sit 
550 km fjerne mål Nevers, kiggede på om
egnen og hvilede ud den næste dag, hvor
på han den tredie nemt og afslappet tøf
fede hjem med motorhjælp på godt 3 ½ 
time. 

Jeg har umådeligt svært ved at se den 
logiske baggrund for, at han til denne 
hjemtur med motor skulle opfylde større 
certifikatkrav end på udturen, således som 

ER HAN IKKE FLYVER? 

Konsulent OLE DIDRIKSEN 1th), 42 lir, flojet fra 
1950. Har udlort 6989 flyvninger, 1510 svævefly
vetimer, 110 distancer med 13.941 km i 7 lande. 
Udstrakt instruktorerfaring - ogsA I at uddanne 
andre Instruktorer, udstrakt erfaring i anven
delse al motorsvævefly I svæveflyveuddannel-

sen. 

visse embedsmænd i deres uransagelige 
visdom synes at mene, men det er en an
den historie ... 

* Under alle omstændigheder håber jeg, 
at læseren ved studiet af denne artikel er 
blevet klar over, at svæveflyveren på ingen 
måde står tilbage for motorflyveren . 

Men det er måske et forfængeligt håb. 
Vismanden, dr. Ala11 E. Slater slutter en 
artikel om flyvningen i hans 80 leveår 
med følgende: 

» Verde11s bef olk11i11g best,fr 1111 af lo 
1/ag1: På de11 ene 1ide dem, der ikke kan 
begribe, hvarf or nogen skulle have lyst til 
,11 flyve 11de11 motor, 11<1r det er så meget 
lettere at flyve med e11. Og på den a11de11 
side dem, som kender svaret p,1 delle 
sporgsm,11, 111e11 som ikke k1111 udtrykke 
det i ord . . . « 

PIV. 

Klaus Wieses hastighedsrekord 
Det var et ordentligt spring, den danske 

hastighedsrekord på 100 km trekantbane 
tog sidste sommer, men så foregik den jo 
også i Nevada og Californien omend ikke 
med det sidste skrig hvad flyet angår. 
Klaus !Viese Nielse11 fortæller i rekorddo
kumentationen herom følgende: 

Denne flyvning blev foretaget under 
meget typiske sommerbetingelser for Ne
vada og Californien. Omkring kl. 1030 så 
det ud til, at tingene var ved at tage rette 
form for et forsøg på 100 km trekanten, 
og en hurtig opringning til Truckee be
kræftede, at betingelserne allerede var gode. 

Svæveflyet var ca. 3 uger tidligere sta
tioneret der med henblik herpå, og efter 
en halv times kørsel, hvorunder fotoatte
sten blev udfyldt, kom vi til pladsen, hvor 
det var klart, at det var den rigtige dag. 
En lang mur af voksende tordenskyer strak
te sig fra Truckee til Sierra Valley, og 
efterfølgende gader var meget passende 
ved at arrangere sig selv i læ af, men 
parallelt med det første ben. 

Starten var begivenhedsløs bortset fra 
en god portion hastværks-feber. Slæbet var 
med vilje langsomt, således at termikkil
der og -styrke kunne vurderes. 

Afsted på kursen efter startliniehøjden 
på 8900' (pladsen ligger i 5900') og ind 
i stig på ca. 900 ft/min (4½ m/s). Ter
mikken blev stærkere og stærkere, og snart 
var der ikke brug for at kredse, men jeg 
kunne delfinflyve mod Sierraville med mel
lem 90 og 100 knob. 

Første vendepunkt blev nået i omkring 
12.100', og så med vinden mod Peavine 
med 125-130 knob, da synket uden for 
gaden var voldsomt, Peavine blev nået i 
10.500' efter vild turbulens. Et af bumpene 
registrerede + 3.5/-2.5 g, og det er mere 
end nok. 

Fra Peavine gik det lige hjem uden at 
kredse med omkring 110 i synk og 60-70 
i delfinstil i svagere opvindsc.mråder. Hele 
området var nu overudviklet med regn og 
haglbyger flere steder. Jeg måtte lave en 
omvej omkring en særligt sort og tykt ud
seende byge, og det kan have nedsat tiden 
lidt. 

Gennem ankomstlinien i omkring 6900' 
eller lidt mindre. Turbulensen var voldsom, 
og jeg havde andre problemer - såsom en 
rystende BS-1 og den opstemthed, man fø. 
ler når man har udført sin hidtil hurtigste 
trekant. 
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En TF-100F i arbejde på Hovedværksted Karup . 

• 

• 
Hovedværksted Karup 

Hvor man udfører omfattende modifikation på TF-1 00F'erne 

Q ET er vJr !1istorie, der stå1 skrevet hLr. 
siger na;i på hovedværksted Karup 

om bygning rn . 40'l, nvor 1in;, 11clen større 
besvær kan læse, ,li her er »Rauchen Ver
boten«, at Jen lrr rummet »Instrument 
Store« og u ,. . .. msted for Hovedværk
sted Karur, • ~~l::1g for efterbrændere m.v. 

Må•!,~ u de .1: ,b i IJvlig lar,gt tilbage i 
h;~•o~ien, !oJr , :: --:1 ,;, taget blev hovcd
værk•~coc · forst u;-·ettet 12 maj 1947 un
der bet ;nelsen Hærens Flyvertroppers 
Centralv.t rksteders Vestre Afdeling med 
værkme-·er Denedrkt Petersen ( i 1 CJ65 pen
sionere: som overværkmester) som daglig 
leder. :~en bygningerne er opmrt" af ty
skernf i de første krigsår, og skulle en af 
Luft" affes teknikere fra den gang komme 
på f esøg, vil han sikkert nikke genkenden
de for i det ydre er der næppe sket store 
ændringer siden da. Tilsyneladende er der 
ikke ofret noget på maling af facaderne i 
de snart 30 år, der er gået, siden tyskerne 
forlod Karup, hvilket måske hænger sam
men med, at der omtrent siden oprettelsen 
har verseret rygter om, at værkstederne 
skulle nedlægges! Det gør der vist stadig 
- der er bare ingen, der rigtig tror på 
dem længere. 

Den gang var det kun de færreste, der 
havde bil selv, og offentlige transportmid
ler var det så som så med på de kanter; 
men det klarede Benedikt Petersen ved at 
være chauffør på en Hillman varevogn 
med hjemmelavede bænke, der transporte
rede folk fra Viborg til Karup og tilbage 
igen om aftenen. I begyndelsen af 1947 
var styrken nået op på 35 mand, og der 
arbejdedes på »træfly« som Proctor og 
Oxford, men også på »metalfly« som Spit
fire og Harvard . 

Jetflyene begynder 
Jetalderen holdt sit indtog på hoved

værkstedet den 3. juni 1950, da den-første 
Meteor ankom til reparation; men det blev 
især Republic F-84G Thunderjet, der kom 
til at præge arbejdet i 50'erne. De første 
kom i 1952, og i 1957 begyndte man i 
samaDbejde med hovedværkstedet i Alborg 
et omfattende program for vingemodifice
ring (forstærkning af hovedbjælke m.m.). 

I begyndelsen af 1959 forlød det yderst 
kategorisk, at flyvevåbnets nye jagerbarn-
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ber F-100 Super Sabre, der skulle afløse 
F-84, aldrig vil komme til hovedværkste
det. Det rygte kom nu ikke til at holde 
stik. Den li. september samme år mod
tog man den første F-100 til IRAN (In
spection and Repair As Necessary, efter
syn og reparation i fornødent omfang), og 
siden har man hovedsagelig arbejdet på 
denne type. Ind imellem har man dog og
:1 a~hejdPt rå T-33 og RF-84F, ligesom 
man i 1958 som »nødhjælpsarbejde« la
vede IRAN på en enkelt C-47. 

I 1958 blev civilingeniør C. P. Carls ud
nævnt til chef for hovedværkstedet, og da 
han afgik med pension i 1973, afløstes 
han af civilingeniør As11111s Thomsen. 

I de første år samlede virksomheden sig 
omkring Hangar 1; men den blev rømmet 
i 1963 til fordel for den noget større Han
gar 2, og det medførte en ydedigere spred
ning, idet nogle værksteder, marketenderi 
m.v. ikke flyttede med, og der bruges me
gen tid på i1:tern kommunikat:on. Af mili
tære grunde er det sikkert udmærket med 
en spredning af virksomheden ; men den er 
lidet ration':!! fra et driftsøkonomisk syns
punkt. Til gengæld er KAl<.HVK, som 
den officielle forkortelse lydn, nok en af 
landets mest idyllisk beliggende arbejds
pladser, i hvert fald om sommeren, omgivet 
som den er af skov, hede og mark. Når 
efterårsregnen pisker eller vinterstormen 
tuder, tænk~r personalet nok ikke meget på 
idyllen, når de skal fra en bygning til 
en anden. 

Der er dog en moderne og hensigtsmæs
sigt indrettet bygning på KARHVK, nem
lig malerværkstedet, som man efter 15 års 
ønske fik bevilget penge til i efteråret 
1971, dog først efter at arbejds- og fabriks
tilsynet havde forbudt anvendelse af det 
hidtidige malerværksted. På grund af byg
gestop og andre årsager skulle der dog 
gå næsten tre år, før værkstedet kunne ta
ges i brug. Det er udformet som en han
gar og kan netop rumme en F-100, men 
anvendes i nok så høj grad til overflade
behandling af enkeltdele m.v. som til ma
ling af hele fly. 

lille, men effektivt 
Med 145 arbejdere og 38 funktionærer 

er Karup det mindste af flyvevåbnets ho
vedvæiksteder, men det siges uofficielt, at 

det også er det mest effektive. Arbejds
kraften er i hvert fald betydelig mere sta
bil end på de to andre, der ligger nær 
store byer. 

På den administrative side har man se
kretariat, driftskontor, lønningskontor, 
planlægningssektion og kontrolsektion, og 
på den produktionsmæssige har man mon
teringshal, maskinværksted, elværksted, hy
draulikværksted, malerværksted m.v., ja, 
selv et snedkerværksted, der dog mest laver 
inventar og hjælpeudstyr. Vedligeholdelse 
af komponenter finder kun sted i meget 
begrænset omfang, og bortset fra efter
brændere arbejder man ikke med flymo
torer, ligesom man udover check på prøve
bænke ikke beskæftiger sig med flyinstru 
menter. Derimod har man en del arbejde 
med jordudstyr, ·navnlig fra de jyske flyve
stationer, iltvogne dog fra hele flyvevåbnet . 

Faggrænserne er i et vist omfang blevet 
udvisket på KARHVK, idet man efter for 
handlinger med de respektive faglige or
ganisationer har faet lov til at lade me
kanikere, pladesmede og elektrikere lave 
arbejde, der til en vis grad overlapper. En 
elektriker behøver fx ikke hidkalde en me
kaniker, hvis der skal bores et hul til en 
elektrisk ledning, og på den anden side 
har pladesmeden godt lov til at demontere 
et kabel ( »havde det været uden isolation, 
havde det jo heddet wire«) . Denne ord
ning har i høj grad bevirket, at man har 
kunnet holde fast ved arbejdskraften, idet 
belastningen varierer inden for de forskel
lige faggrupper. 

TF-100F, speciel dansk betegnelse 
Et af de arbejdsområder, hvor der i sær

lig grad er brug for elektrikere, er ombyg
ningen af flyvevåbnets »nye« F-lOOF. som 
tidligere omtalt erhvervede man i fjor på 
meget fordelagtige vilkår 14 F-lOOF fra 
USAF. De seks stod i »mølpose« i Tucson 
i Arizona, mens de øvrige kom direkte 
fra tjeneste i Air National Guard. 

Alle fly blev leveret ad luftvejen, fløjet 
af piloter fra Air National Guard, to i 
hvert fly. Færgeflyvningen gik fra USA 
til Torrejon i Spanien med fire lufttank
ninger undervejs, og den normale flyve
højde var 28.000 fod . Derfra blev flyene 
fløjet til Karup, hvortil de fire første an
kom den 1. marts, de sidste den 25. juni. 



fjerner skruerne og indsætter styr og bøs
ninger i stedet. Derefter anbringes en glas
fiberskabelon med rigeligt store huller ud 
for bøsningerne ovenpå vingen, hvorpå bøs
ningerne støbes fast i skabelonen ved hjælp 
af en særlig legering med et smeltepunkt 
på kun 100° C. Glasfiberskabeionen med 
de fastsmeltede bøsninger tjener derefter 
som borelære, når der skal bores huller i 
det nye vingepanel og sikrer, at hullerne 
placeres på nøjagtig samme sted som i det 
gamle panel. Bøsningerne kan så løsgøres 
fra skabelonen ved hjælp af kogende vand, 
så udstyret kan bruges til et nyt panel. 

Nyt panel til en F-100 vingeunderside. Forhøjninger og fordybninger er fræset ud. Visse steder er 
panelet dobbelt sA tykt som det gamle. 

Vingepanelet er integralfræst og er sine 
steder dobbelt så tykt som i den oprinde
lige udførelse, ligesom rundingerne har 
større radius og overgangene er mere jæv
ne. Det er naturligvis noget tungere end 
det oprindelige, men det får ingen betyd
ning for flyets bærevne eller ydelser. I for
bindelse med udskiftningen af panelerne 
benytter man lejligheden til at efterse vin
gens indre for revnedannelser m.v., lige
som den såkaldte diagonalbjælke bliver ud
skiftet med en, der er noget stivere. 

Flyveruten Torrejon - Karup blev lagt ud 
over havet med lufttankning udfor Corn
wall - ikke af miljømæssige grunde, men 
af diplomatiske, for franskmændene har 
som bekendt et særligt forhold til USA. 

Inden flyene tages i brug, skal de dog 
gennemgå en ombygning, så de i så høj 
grad som muligt kommer til at svare til de 
F-lO0F, der allerede er i tjeneste i flyve
våbnet . Håndtag, kontakter m.m. af betyd
ning for flyvesikkerheden skal sidde på 
nøjagtig samme sted i alle fly af en be
stemt type. 

På grund af tidnød ( flyvevåbnet h:u et 
stort behov for tosædede F-100, bl.a. på 
grund af nedlægningen af træningseskadril
len), må visse modifikationer vente til se
nere, og for at skelne mellem de oprinde
lige F-l00F og de nye har de sidstnævnte 
fået aen specielle danske betegnelse TF
l00F. 

Flyene gennemgår i første omgang et 
begrænset IRAN, lufttankningsudstyret de
monteres, der installeres Martin-Baker ka
tapultsæder (en del kommer fra de ud
rangerede RF-84F), og UHF nød radio, 
ligesom der sker omfattende modifikationer 
af cockpitindretningen. Endelig bliver fly
ene malet i flyvevåbnets standardbemaling. 
Når materielsituationen og værkstedskapa
citeten engang tillader det, vil de forment
lig blive bragt op til samme standard som 
de oprindelige F-lO0F. 

Man havde håbet at få de fire første 
TF-l00F klar i 1974 og resten i 1975, men 
det lykkedes ikke, bl. a. på grund af svig
tende leverancer af udstyr, ligesom statens 
almindelige ansættelsesstop, rationalise
ringsforberedelser m.v. ikke har trukket i 
den rigtige retning. 

Vingemodifikation 
»I gamle dage« havde militærfly en le

vetid på 6-7 år, og eksempelvis blev Me
teor 4'erne taget ud af tjeneste efter at 
have opnået en gangtid på omkring 800 
timer. De tider er forlængst forbi. I dag 
skal fly holde mindst dobbelt så længe, 
og deres flyvetid måles nu i firecifrede tal. 
Det er ofte meget længere, end konstruk
tørerne oprindelig havde tænkt sig, og det 
kan derfor være nødvendigt at indføre mo
difikationer og forstærkninger af betydeligt 
omfang. 

For F-lO0's vedkommende oplevede man 
for nogle år siden i USAF, at vingerne 

brød sammen på fly med hojt timetal, når 
piloten trak højt G-tal. Det har medført, 
at beklædningen på vingens underside skal 
udskiftes, inden flyet har en samlet flyve
tid på 4.000 timer. 

Modifikationen, der kræver omkring 
1.700 mandtimer, udføres i reglen i forbin
delse med IRAN-eftersyn og kræver, at 
vingen »renses« for flaps, krængeror, for
kanter, tipper, understel m.v. samt at de 
to vingehalvdele fjernes fra centersektionen 
i kroppen. Vingehalvdelen lægges nu med 
bunden i vejret på en særl-ig bænk, og så 
kan udskiftningen af beklædningen begyn
de. Der er et stort panel på hver vingehalv
del, og desværre har North American fa
brikken nok aldrig regnet med, at det 
skulle udskiftes, for nok er det skruet på; 
men hullerne er boret individuelt i såkaldt 
loose jigging, og et vingepanel passer der
for kun til det fly, det i sin tid blev mon
teret på. 

Man må derfor have hullerne i det nye 
panel placeret nøjagtig på samme stt:d som 
i det gamle, og det sker ved, at man 

En teknologisk interessant detalje er an
vendelsen af såkaldte Taper-Lok bolte ved 
vingesamlingen til centersektionen. Det er 
svagt koniske bolte og første gang sådanne 
anvendes i flyvevåbnet. Boltehovedet kom
mer på grund af den koniske form over
hovedet ikke i berøring med pladen, men 
»svæver« et par mm over! Bolte af denne 
type hævdes give samlingen den tredobhel
te levetid i metaltræthedsmæssig henseen
de, og det er nok en fordel for os - vore 
F-100 skal JO holde mange år endnu! 

Den første modificerede F-100 med om
bygget vinge blev klar i slutningen af 
1973; men på grund af travlhed i forbin
delse med ombygningen af TF- lO0F' erne 
måtte arbejdet midlertidigt indstilles, da 
man havde modificeret fem fly, ligesom 
det også blev nødvendigt at øge mellem
rummet mellem IRAN fra tre til fem år. 
Arbejdet er imidlertid nu blevet genop
taget, men det varer nok nogle år, før man 
kan levere modifikationsværktøjet tilbage 
til amerikanerne med tak for lån - hvis de 
overhovedet vil have det tilbage. 

H.K. 

Her ,ses det komplicerede arbejde med at overføre det gamle panels lidt individuelt borede huller 
til det nye. 
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METEOROLOGEN OG A-PILOH N ffl 
Af Kurt Abi Id skov, "YVE••····""' 

formand for Rådet for større Flyvesikkerhed 

F ORANLEDIGET af en hændelse, som 
jeg blev indblandet i, og hvor en 

nærmere undersøgelse viste, at den på
gældende A-pilot var kommet ud i nogle 
vejrforhold, som var langt dårligere, end 
han kunne operere i, blev der arrangeret 
et møde mellem Rådet og vejrtjenesten i 
Kastrup. Formålet var at drøfte og finde 
frem til den bedst mulige metode at give 
vejroplysninger på til piloter, som kun nu 
og da står overfor problemet at skulle mod
tage en briefing og handle ud fra den. 

Jeg mødte op på Rådets vegne, og for
uden et stort antal meteorologer var der 
tillige repræsentanter fra luftfartsdirekto
ratet. Det er resultatet af den drøftelse, 
jeg ønsker at give videre med disse linier, 
således at også andre kan få udbytte af 
det. 

Udnyttelse af meteorologen 
Der hører mange års erfaring og øvelse 

til at få det maksimale udbytte af en 
samtale med meteorologen. For at blive 
sporet rigtigt ind bør der allerede under 
uddannelsen gives roet-briefing før hver 
flyvning eller hver dag, der skal flyves. 
Briefing og det at opleve det vejr, met
manden talte om, hører uløseligt sam
men for at man kan blive en erfaren pilot. 

Af samme grund blev det fremhævet, at 
det er med stor beklagelse, at jeg opda
gede, at meteorologerne på Roskilde er 
blevet »inddraget«. Netop de, hvor der 
foregår skoleflyvning, og hvor mange A
piloter kommer igennem, ville det have 
meget stor pædagogisk betydning, at det 
\'ar en kyndig, forestående meteorolog, der 
ville være indstillet på at give specielt A
piloter de rigtige ord med på vejen . 

Vi har alle oplevet følelsen af at være 
uerfaren og være bange for at spørge dumt; 
men vi har været tvunget til at tale med 
met-manden og spørge, ,hvor han til gen
gæld har forstået at hjælpe ved at stille 
modspørgsmål, og derved er vores erfaring 
blevet udviklet. A-piloten må også hjæl
pes og spørges, så man sikrer sig, at han 
har forstået hele vejrsituationen så godt 
som muligt. 

Telefonbriefing 
Mange A-piloter må starte en flyvning 

efter kun at ,have fået en teelfonbriefing. 
En sådan er endnu sværere at få den kor
rekte vejrsituation ud af. Der er ingen il 
lustrerende vejrkort, og man har kun sam
talens få minutter til at tænke i fra begge 
parters side. Når met-manden skal briefe 
telefonisk, bør han indledningsvis have 
så mange oplysninger som muligt: 

- forventet starttidspunkt 
- rute 
- ønskede flyvehøjde 
- destination 
- forventet ankomsttidspunkt 
- alternativer. 
Vejret enroute er det vigtigste, og no

tater gør det muligt bagefter at analysere 
oplysningerne, beregne kursen og tider/ 
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brændstof 
vind m.v. 

Vejrminima 

forhold til den forecastede 

Alle piloter arbejder eller bør arbejde 
med vejrminima. Alle må oparbejde er
faring for, hvad de vejrværdier, roet-man
den opgiver, betyder for flyvningen. Met
manden taler ud fra meteorologisk sigt
ba,·hed, men piloten må arbejde med flyve
sigtbarhed. I visse tilfælde vil man opdage, 
at .flyvesigten er bedre end metsigt; men 
som oftest er den dårligere, fx i nedbør og 
i dis med lavt stående sol. En flyvesigt, 
der er forholdsvis tilstrækkelig at flyve i 
over land, er helt utilstrækkelig over vand. 
Skyhøjden er også et problem at bedømme 
ud fra det, met-manden opgiver. Lav sky
højde med god sigt, hvor forhindringerne 
kan ses og navigationen udføres præcis, er 
vidt forskellig fra en relativ bedre skyhøjde 
men med nedbør under. En rimelig værdi 
af skyhøjden på fx 600 fod på en luft
havn i niveau med havet bliver hurtigt til 
kun 3 400 fod over et område, der ligger 
højere. 

Den rummæssige disorientering er en
hver pilots værste fjende. Den er forbun
det med en ubeskrivelig angst, og enhver 
bevægelse i flyet, og fra pilotens side med 
hovedet, gør situationen værre. Hvis flyet 
ikke er instrumenteret til sikker instru
mentflyvning, eller piloten ikke er til
strækkelig uddannet eller i ko11sta11t træ-
11i11g til at gore det, kan selv vejrmæssige 
værdier, der lyder rimelige, være med
virkende til, at piloten ender op 1 en 
rummæssig disorientering. 

I Flyvevåbnet opereres det, for små
flyenes (bl.a. Chipmunks) vedkommende 
med 650 fod skydækkehøjde og 3 km sigt 
inden for kontrolzoner med Special
VFR-clearance og 1,5 km udenfor. For 
piloter under uddannelse ( under ca. 
200 timer) skydækkehøjde 1000 fod og 
5 ,km sigt. Ind og ud af civile kontrol
zoner kræves nu flere steder 500 fod sky
højde og 3 1km sigt. 

Jeg foreslår følgende minima for pilo
ter, der har mindre end 200 timer, eller 
som kun flyver lejlighedsvis : 600 fod sky
hoide og 3 km 1igt. 

For piloter med mindre end 100 timer: 
1000 fod skyhoide og 5 km sigt. 

Når jeg foreslår disse værdier, er det 
mit håb og min mening, at de skal an
vendes som retningsgivende både for me
teorologen og for piloten, når de drøfter, 
hvorvidt flyvningen skal udføres eller ej. 

Efterskrift 
Der er mange andre faktorer, der burde 

og kunne trækkes frem i forbindelse med 
dette problem, men dertil vil jeg ,henvise 
til min artikel i FLYV nr. 12 årgang 1968 
samt konstatere, at intet har ændret sig 
siden dengang. 

Hvert år mister A-piloter livet, fordi de 
flyver, når vejret er for dårligt for dem. 

Kurt Abildskov. 

PAS PÅ MUS I FLY 

Ved et besøg på et svensk værksted for 
nylig så vi en produktion af musefælder 
liggende parat, og omtrent samtidig modtog 
vi følgende indlæg fra en læser: 

Jeg vil hermed gerne gøre opmærksom 
på, at der kan være mus i flyene på denne 
tid af året. Hvordan de kommer ind, ml 
guderne vide. Jeg har netop selv været ude 
for at måtte aflyse en tur på grund af mus 
i flyet. Det forfærdelige er, at det ikke 
umiddelbart fremgår, om der er eller har 
været mus. 

Jeg selv opdagede det kun, fordi der lå 
nogle små gule totter og noget isolerings
materiale fra en ledning på gulvet. Havde 
musen(e) været lidt mere nøjsom og kun 
havde nået til ledningerne, ville der aldrig 
være nogen, der havde opdaget, ,hvad der 
skete ... ! 

Nu var det heldigvis en grådig mus, der 
havde taget for sig af alle retterne. Sæder, 
indtræk, redningsveste, isoleringsmaterialer, 
ledninger - alt! (så galt luftfiltret havde 
fået en omgang!) 

Jeg skulle have været IFR til Bruxelles, 
og hele flyvningen ville have foregået mere 
eller mindre IMC, og så kan alle vist fore
stille 5ig katastrofen, hvis alt det elektriske 
pludselig »står af« p. gr. a. en lille grå 
landmus? 

Men selv under VFR-flyvning kan dette 
blive katastrofalt ved fx en elektrisk brand. 
Jeg håber alle kan føle fornemmelsen i 
2000 ft med røgen og flammerne fra in
strumentbrættet? 

Derf o,-: Check selvfølgelig alt grundigt 
af før hver flyvning, men i særdeleshed på 
denne tid af året: 

'118mg 11æsen - det lugter !« 
M.N. 

- Vi takker for indlægget, der endnu 
engang aktualiserer linierne fra den klas
siske svæveflyvesang »Låvise«: 

»og når i kroppen man leder, finder 
man musenes reder«. 

Supporter nu i fuld produktion 

SAAB's afdeling i Malmo bar nu be
gyndt på Serie 2 af Supporter (født MFI-
1 7) og regner med at have det første fly 
klar i denne måned. Hovedparten af flyene 
fra denne serie skal leveres til det paki
stanske flyvevåben, der allerede har mod
taget fem fly fra serie 1. Det første fløj til 
Pakistan på egne vinger i begyndelsen af 
august, men de næste fire blev fløjet den 
lange vej i demonteret stand ombord i to 
pakistanske C-130 Hercules, der forlod 
Stump den 11. november. 

Det sidste fly i serie 1, der var på 10 
fly, !hvortil kommer de to prototyper, blev 
prøvefløjet den 17. december og er leveret 
til den svenske kirkes hjælpetjeneste i 
Ethiopien, hvor C. G. t 'Oll Rose11 fortsat 
leder nedkastninger af forsyninger ti.[ hun
gerramte områder. Ethiopien har iøvrigt 
anmodet om at ,få leveret flere Safari, som 
den civile udgave kaldes, som ulandshjælp 
fra Sverige og endelig har Danmark nu 
bestilt 32 Supporter. 



PARTENAVIA P-68 VICTOR 
Besøg hos Malmros Aviation i Sturup 

Hvem er Malmros? Sådan har nogle spurgt, siden Malmros Aviation AB, Member 
of the Malmros Group, i efteråret 1973 dukkede op på FLVV's annoncesider som 
ny repræsentant i Danmark for Aerospatiale's Rallye-typer. 

For at finde ud af det benyttede vi efter forslag fra P. B. Christensen, 
hvis firma Scan-Trade har det danske agentur, lejligheden til kort før !ul at 
smutte over til Sturup for at se firmaet og det italiensk': Partenavia-fly, hvis ~e
monstration i Danmark i efteråret •ikke havde kunnet indpasses i vore øvrige 
planer. 

;\falmros Aviation AB er et nyt flyvefirma, 
dannet ved køb og sammenslutning af et 
par tidligere Bulltofta-firmler, idet Malm
ros-gruppen besluttede også at gå ind for 
flyvning. Malmros er først og fremmest det 
store Trelleborg-rederi Malmros Rederi AB, 
der desuden gennem Frigoscandia AB er 
et stort navn i frysebranchen og gennem 
AB Olson & Wright i mægler- og spedi
tionsbranchen. 

Malmros·~ flyveafdeling flrver først og 
fremmest taxaflyvning for forretningsfolk 
og har til dette formål en flåde af fem 
Piper NavaJo og et par Beechcraft Baron, 
og denne flåde øges nu til foråret med det 
første jetfly, en Corvette. 

Herudover drives der nogen skoleflyv
ning, men kun videregående uddannelse på 
tomaters fly. 

Og så er der flysalg. I de sidste fire 
år er der solgt ca. 35 Rallye-fly i Sverige. 
Noget nyt er Partenavia, og nu kommer 
også Corvette som et salgsemne foruden 
som taxafly. 

Malmros har til huse i to moderne han
garer på ialt 2100 kvm på Sturup - tæt .ved 
Transair's hangar, men det er nok 1-kke 
derfor at der blev forhandlet om overta
gelse ~f dete firma og dermed en mulig 
indtræden af Malmros også i charterbran
chen, måske mere på fragt- end på ferie
siden, selv om man også har købt et rejse
bureau. 

Hangarerne bruges naturligvis ikke blot 
til opbevaring, men som værksteder, idet 
man dels foretager eftersyn på sin egen 
flåde, men desuden efterser og reparerer 
andres fly. 

I bygningerne på Sturup ligger også fir
maets kontorer m. m. 

John JIV. Ha11sso11 er firmaets direktør og 
andre ledende personer er Torsten S111;1h 
(taxaflyvning), Lars Joh11so11 (salg) og 
Hans /limer (teknisk afdeling) . 

FLYV fløj derover fra Kastrup i en 
Aztec fra Copenhagen Air Taxi, hvis dag
lige leder Ke1111e1h Larsen også skulle over 
og kigge, ligesom P. B. Christensen skulle 
vise P.68 for en dansk forretningsmand, 
der overvejede at anskaffe et fly til be
fordring af fragt i sin virksomhed. 

Enkelt 2-motorsfly til 6 personer 
Partenavia P.68 Victor fløj første gang i 

1970, og produktionseksemplarer er leveret 
fra 1972. Mod den første serieudgave blev 
der rettet forskellig kritik; men det meste 
af denne er forstummet efter at den nu
værende udgave kom i produktion. Den 
udmærker sig bl.a. ved 16 cm længere 
krop, større bagagelem m. m. 

P.68B markedsføres som et enkelt og 
letfløjet tometorn·, sekssædet fly. Det er 
højvinget, har fast understel, to 200 hk 
Lycoming-motorer med constant-speed-pro
peller og elegante, italienske linier. 
SE-FTM var nummer 24 af de ca. 50, 
der indtil nu er leveret. Produktionen er 
på 4 pr. måned og ventes øget til det dob
belte, da der er leveringstid på typen, så 
det ser ud til, at der endelig er et euro
pæisk tomotors let fly, der kan gøre sig 
gældende ( vi ser bort fra jetfly). Det 
skyldes foruden enkel~heden og en konkur
rencedygtig pris også gode præstationer, 
både mht start- og landing på mindre 
pladser, og når det gælder rejse. 

Indtryk fra passagersæderne 
Vi fik ikke selv lejlighed til at flyve 

P.68 i denne omgang, men overværede fra 
et af midtersæderne en demonstration .for 
det omtalte kundeemne. Gennem døren 
midt i venstre side er der nem adgang til 
midter- og bagsæderne, lidt mere besværlig 
til pilotsæderne, selv om midtersæderne 

Partenavla p 68 foran en af Malmros-hangareme I Sturup. Den lave krop er let at komme Ind I, 
men man skal passe pA Ikke at støde hovedet mod vinge og motor. 

kan køres godt frem og tilbage. Der er 
god benplad~ til alle. Midtersæderne er 
dog lidt for lave til lange ture. 

Da fuldvægten er øget 100 kg i den nye 
version, er den ved at være fuldt 6-sædet 
med fulde tanke, i hvert fald i standard
udgaven. SE-FTM havde dog med ekstra
udstvr en tornvægt på 1284 kg, så med 
fulde tanke var vi kun fem ombord. På 
kortere flyvning må der tages hensyn til, 
at største landingsvægt stadig er 1860 kg 
- det kan fx genere hvis man tænker sig 
flyet anvendt på danske øruter uden tank
ningsmuligheder undervejs. 

Man har de to motorer siddende lige 
uden for ørerne, når man sidder på midter
sæderne, så støjniveauet er føleligt, men 
takket være intercom kunne jeg fint følge 
med i samtalen foran. 

Under kørsel selv på fast bane aner man 
virkningen af højt tyngdepunkt på et smalt 
understel - noget der på mindre jævne 
pladser giver en gåseagtig »gang«, som 
man må vænne sig til. 

Efter starten, hvor vi med 15° flap let
tede ved 80 knob på bane 17 i en del side
vind, fløj vi i 1000' ud af kontrolzonen og 
steg derpå på S minutter til FL 50, hvilket 
giver ca. 800 ft/min. i snit ved 2500 omdr 
/25" og 110 knob angiven fart. 

I vandret flyvning viste den omkring 
135-140 knob (godt 250 km/t) ved 2400 
omdr./22". 

Brochurehastighederne siges i udenland
ske prøveflyvningsrapporter at være lidt 
optimistiske, men de 140 knob angives at 
være en god og praktisk rejsefart, og et for
brug på op imod 90 liter pr. time det nor
male. 

Simuleret enmotors flyvning så ikke ud 
til at volde problemer - P.68 har iøvrigt 
en Vmc så lav som 69 mph, mens den stal
ler ved 65 mph med flaps og motorer i 
tomgang. 

Flaps kan sættes ud ved relativt høje ha
stigheder, hvilket er en fordel, når man 
skal indpasse sig i et trafikmønster. 

Vi fløj ind med 110 knob og ned til 95-
90 over tærsklen, hvorefter den blev sat 
med 80; men den kan efter sigende godt 
flyves -ind på små pladser med 75-80 knob. 

Med afisning og autopilot, som den 
snart kan leveres med, koster den IFR
udrustet ca. 515.000 kr. - med forbehold 
for de prisstigninger, der også foregår i 
flyindustrien . 

PJIV. 

DATA 
PARTENAVIA P 68 VICTOR 

2 Lycoming 10-360 AlB å 200 hk med 
Hartzell constant-speed propeller. 

Spændvidde . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 12.00 m 
Længde .............................. 9.20 m 
Højde .............................. 3.40 m 
Vingeareal ....... . ................ 18.6 m2 

Tornvægt (OY-DJV) ......... 1261 kg 
Disponibel last . . . . . . . . . . . . . . . . . . 699 kg 
Fuldvægt . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 1960 kg 
Rejsefart v. 75 pct. i 6000 ft 305 km ~t 
do. ved 65 pct. i 9000 ft ... 285 km1 t 
Stigeevne ved jorden ... . . . 1650 ft/ min 
do. på en motor ....... . . . .. 370 ft / min 
Tjenestetophøjde . .. ............ 23.800 ft 
do. på en motor .... . .. ... ..... 8.200 ft 
Startstrækning til 15 m . ........ 370 m 
Landingsstrækning fra 15 m ... 380 m 
Rækkevidde v. 75 pct. ......... 1420 km 
do. v. 65 pct ................... 1678 km 
Pris i Danmark (standard) 415.000 kr. 
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Debat: 

EJSTRUPHOLM 
- nok engang ... 

Af Bjarne Prendal 

Jeg har hidtil betragtet forskellige syns
punkter om havariet umiddelbart NV for 
Ejstrupholm noget på afstand. Sidst herr 
0 . 8 . Mag1111JJe11s indlæg i FLYV nr. 12 
1974 - hvilket , og forhold heri, jeg skal 
forsøge at belyse fra en anden vinkel. 

Jeg har som baggrund været med til at 
udføre en undersøgelse omkring havariet 
og for at være bedst muligt orienteret til 
lejligheden gennemlæst tidligere artikler 
og breve af samme forfatter, således : 

14. januar 1973 til Kongelig Dansk 
Aeroklub 
21. januar 1973 til Rådet for Større 
FI yvesikkerhed 
16. oktober 1973 til samme 
17. oktober 1973 til Ministeren for 
offentlige Arbejder 

tillige med oprindelig havat'lrapport, sup
plement hertil , div. skrivelser fra luftfarts
direktoratet og udskrift fra dombogen for 
Vestre Landsret. 

Dete gjort for at være bedst muligt 
orienteret, naturligvis, og i erkendelse af, 
at andre synes at have været i vejrmølle
lignende debatter. 

De anfører, at det endnu 2 år efter er 
uklart, hvorfor en Cessna 172, 75 MPH p:l 
stabiliseret finale, angiveligt 3 grader flaps 
i 3. hak, blot ved at »smide« ca. 10 m og 
krænge ca. 45 grader til højre kan blive 
så ilde faren? ? 

Der synes jeg, at det uklare bedre og 
mere rettelig bør henføres til, hvorfor et 
tab på ca. 10 m i en afstand af 275 m 
fra tærskelen medfører en kollision med 
et ca. 10 m højt træ, når flyvehøjden jfr. 
ovenfor anførte opgivelser burde have 
været ca. 60 m AGL - hvis det hele altså 
var så uklart, som De anfører. 

Det er fastslået både i den oprinde! ige 
havarirapport, i supplement hertil samt i 
begge retsinstanser, at der var tale om en 
åbenbar og bevidst underskridelse af mi
nimum flyvehøjde. 

I forbindelse med eget undersøgelsesar
bejde, det skrevne undersøgelsesresultat og 
Deres opfattelse af samme er jeg stødt på 
Deres harcelering over vendingen »al mu
lig grund til at tro«. 

Hvis De undlod at gøre Dem skyld i 
den slags citatfusk, ville tingenes rette 
sammenhæng aldrig tilsløres. For god or
dens skyld gengives hele det omtalte stykke: 

»Der er al mulig grund til at tro, at 
flyvning meget tæt ved stallingshastig
heden, denne yderligere forhøjet ca. 15 
pct. ved den ca. 40 graders krængning, 
var årsagen til det pludselige højdetab 
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med efterfølgende kollision med træerne 
til følge« . 
Havde dette været slutningen p:l en 

formel havarirapport, ville årsagen have 
været beskrevet som »den mest sandsynlige 
årsag etc.« - så snævert og ikke snævrere 
kan årsagen ( erne) præciseres i havarier af 
denne type. Med forskellige overvågnings
systemer ombord (flight recorders & voice 
recorders f. eks.) er det i hø jere grad mu
ligt at slette »mest sandsynligt«. 

Luftfartsdirektoratets sagkyndige tager 
tilsvarende, korrekte forbehold, blot ud
trykt på en anden måde i supplement til 
havarirapporten : 

»Det har ikke kunnet konstateres, 
hvorvidt luftfartøjet er kommet fra 20 
m til 13,5 m af ufrivillige årsager, eller 
det blev ført af piloten ned i denne 
højde, ej heller er det konstateret, hvor
vidt krængningen var ufrivillig eller var 
et bevidst drej.« 

og videre: 
»Med stigende krængning vil stall

farten vokse, og det kan ikke udelukkes, 
at luftfartøjet på et tidspunkt er stallet«. 
Deres på et vist tidspunkt udbasunerede 

teorier om, at årsagen til styrtet kunne være 
windshear, ,kræver alene, at også De ak
cepterer windshear som værende ændringer 
i retning/ styrke i det horisontale plan -
og ikke, som fremført bl. a. til Ministeren 
for Offentlige Arbejder, kraftige op- og 
nedgående luftstrømme. 

Jeg tager det for givet, at De ikke be
vidst har forsøgt at føre Ministeren og 
hans embedsmænd bag lyset? 

Det er udenfor min viden - og iøvrigt 
også ønske - at kommentere ekstensivt på 
den omstændighed, at passageren blev dømt 
efter straffelovens paragraf om at forlede 
andre til en ulovlig handling. Kun skal 
jeg erindre om, at jfc. samme straffelov er 
det at besidde viden om en anden persons 
planlagte lovstridige handling, eller samme 
bliver observeret i færd med at udføre til
svarende, nok til at blive dømt som med
skyldig. I det foreliggende var det f. eks. 
muligt at gribe ind allerede fra det tids
punkt, døren blev demonteret, første over
flyvning under minimum flyvehøjde etc. 
etc. 

Derimod må jeg tage den største afstand 
fra bemærkningen: 

»At udvise al mulig mistro til de 
eksperter, der undersøger sagen .« 
Den udtalelse gavner De i11ge11 med og 

da slet ikke det, som jeg håber er den 
oprindelige årsag til Deres voldsomme en
gagement i denne sag: Flyvesikkerheden. 

Havde De i stedet causeret positivt over 
en tilsyneladende, utilstrækkelig bemanding 
af luftfartsdirektoratets havariafdeling hen
set til manglende bevillinger, ansættelses
stop og lign ., det uheldige i de deraf 
manglende muligheder for hver gang at 
undersøge nok så lille et havari helt til 
bunds, lagt op til et evt. onske om æn
dring af afdelingens status, skelen til ud
landet etc. etc., så kunne De have været 
foregangsmand i en saglig debat . 

En spag begyndelse som hjælp på hel
heden indenfor landets flyvesikkerhedsvirk
somhed er hændelsesforløbet omkring ha
variet ved Ejstrupholm. Udenforstående, 
sagkyndige er observante over resultaterne 
af havariundersøgelserne, myndighederne 
orienteres om evt. uoverensstemmelser, der 
bliver beredvilligt foretaget en ny under
søgelse af det/ de frembragte forhold og til 
sidst udsendes korrektion til en gang af
sluttet arbejde. 

Med den givne lejlighed skal jeg tillade 
mig at kommentere lederen i FLYV nr. 10, 
1974 om samme emne. Heri nævnt bl.a. : 

»Brugeren af verdens almindeligste 
flytype, Cessna 172, aner i realiteten ik
ke, hvordan ulykken er sket.« 
Det er en sandhed med modifikationer, 

idet der her var tale om en 13 år gammel 
model indenfor typen Cessna 172, og hvor
af der findes yderligere 2 i Danmark. 
Ejerne af disse 2 fly har fået tilstillet op
lysninger om flyveegenskaber, som erfa
ret ved udførte prøveflyvninger i vort un
dersøgelsesarbejde. Forhold uden betydning 
fo r havariet. Den slags tendentiøs journa
listik og/ eller mangel på undersøgelse af 
de faktiske fo~hold må ikke slå igennem i 
et ellers så velredigeret og sobert tidsskrift. 

Som certifikatindehaver har jeg ligesom 
De, herr Magnussen, og vore øvrige kolle
ger stor interesse i, at den del af flyvesik
kerhedsvirksomheden, der hedder »under
søgelse af havarier/ hændelser« bliver ud
ført professionelt og til bunds - hver gang. 
Men jeg har samtidig, og det synes jeg 
også, at De skulle tilstræbe, en interesse i 
positive debatter om dette eller hint inden
for rækkerne - alle indenfor luftfart, ver
tikalt og horisontalt, er »i det« sammen, 
ingen udenfor kredsen hjælper os i vor 
stræben efter større sikkerhed. 

Derfor, fremover lad os tale sammen 
og ikke til hinanden. 

9. december 1974. 
Bi,mre Pre11dal . 

Til bemærkningen ang. vor leder i nr. 
10 må vi svare, at så længe havariårsagen 
ikke er klarlagt, ved vi ikke, om den angår 
typen Cessna 172 generelt, nogle årgange 
af denne, den pågældende årgang, det på
gældende eksemplar, evt. kun med fjernet 
dør, eller om den slet ikke har relation til 
typen. Vi ser derfor ingen grund til i 
øjebl-ikket at ændre det, vi udtrykte i den 
pågældende leder. 

Red. 

Ejstrupholm-sagen for ombudsmanden 
Den meget omtalte og omdebatterede sag 

omkring havariet ved Ejstrupholm er den 
10. december blevet indbragt for folke
tingets ombudsmand i form af en klage 
over trafikministeriets behandling af de 
klager over luftfartsdirektoratets behand
ling af havarisagen, som Johs. Bach, Svend 
Brei11berg og 0 . B. Mt1g111men har ind
givet. 



Radiostyring: 

M ere om skalamodeller 
Lidt flere betragtninger over valget af prototyper til skalamodeller 

V I fortsætter sidste måneds betragtnin
ger over valg af prototype til vor 

skalamodel, idet vi endnu en gang slår 
fast, at det vi taler om, er skalamodeller 
beregnet til ko11k11rre11cebmg. Skal vi bru
ge skalamodellen til andre formål, er vi 
langt friere stillet i mange henseender. 
V ed valg af konkurrencemodel skal vi så
ledes tage hensyn til, at vi magter den rent 
håndværksmæssige fremstilling af model
len og navnlig dens detaljer. Det er godt 
nok muligt i dag at købe en lang række 
ting til næsten enhver model, som fx in
strumenter, støddæmpere, forlorne cylin
dre, maskingeværer af flere typer, pilotfi
gurer, nationalitetsmærker og symboler 
osv. Det hele hjælper bare ikke ret meget, 
for man kan også købe et stykke papir, og 
på dette skal man skrive en fortegnelse 
over de dele af modellen, som man ikke 
selv har fremstillet. Og denne fortegnelse 
skal afleveres til skaladommerne sammen 
med dokumentationsmaterialet. Og de ting, 
der ikke er egenhændigt lavet, får man in
gen points for. Heri Jigger også, at et 
byggesæt ikke kan have nogen større vær
di, hvis man skal lave en »ægte« skalamo
del - omend det måske nok kan danne 
grundlag for byggearbejdet. 

Anbringelsen af udstyret 
En anden vigtig ting, som vi også må 

tage hensyn til, allerede når vi vælger vor 
prototype, er, at det skal være muligt at 
indbygge radioudstyret på en måde, så det 
ikke spolerer modellens interiør. Vi må 
derfor på en tegning markere det område 
af kroppen, som vi skal bruge til »møble
ring« af kabine eller cockpit. Og dette 
område må være absolut tabu for såvel 
radio- som øvrige model-komponenter. Kan 
delene ikke anbringes, uden at de træn
ger ind i det forbudte område, er det nok 
bedst at kassere forbilledet og se sig om 
efter et andet og bedre egnet. Forinden 
kan vi dog overveje, om radiokomponen
terne måske kan placeres lidt utraditionelt, 
for det står dog ingen steder skrevet, at 
alt udstyret skal anbringes netop i plan
åbningen. Modtageren kan for så vidt lige 

En nydelig model, som desværre spoleres helt af et radiostik midt I kabinen, hvor der I stedet burde 
have siddet en model af en pilot. 

så godt placeres i vingen. Og hvis vi ryk
ker brændstoftanken ud i den ene side af 
kroppen, kan vi måske få plads til både 
batteri og motorservo i den anden side. 

Det må være lige så klart, at vi heller 
ikke kan have trækstænger, der passerer 
midt gennem kabinesektionen. Brug i ste
det nylonkabler, som kan bøjes, og som 
kan passere i mellemrummet mellem kabi
nen og kropsiden. 

På den anden side skal vi også sørge 
for, at modellen bliver tilpas betjenings
venlig, for selv den mest minutiøse mu
seumsgenstand vil ikke opnå placering i en 
konkurrence, hvis den ikke også kommer i 
luften og genemfører sit flyveprogram. Her 
skal vi særlig tænke på motor og brænd
stofsystemet. Motoren skal have køleluft 
for at kunne arbejde ordentligt, og køle
luften skal ikke blot kunne komme ind til 
motoren - den skal også kunne komme ud 
igen. Eilers bliver den derinde og bliver 
lige så varm som motoren. Og da luften 
som bekendt udvider sig med opvarmning, 
skal udgangspassagen være større end ind
gangsåbningen. Derimod behøver der ikke 
være megen plads omkring motoren inde i 
modellen, da det kan være en fordel, at 

Her kan ikke 
anbringes radio- og 
andre modelkomponenter 

luften ligefrem · tvinges ind mellem kole
ribberne. 

Det skal også være muligt at skifte et 
gløderør eller en brændstofslange, uden at 
man skal splitte hele modellen ad. Ifølge 
sagens natur kan man ikke forvente at 
kunne skifte gløderøret på en skalamodel 
på 10 sek., men det bør være sådan, at 
man kan nå at skifte det inden en even
tuel omflrvning, hvis uheldet er ude. 

Flyveegenskaberne 
Konkurrenceskalamodellen skal ikke ba

re kunne flyve - men den skal være i be
siddelse af virkelig gode flyveegenskaber, 
hvis den skal kunne gøre sig gældende. Pi
loten skal også være i form, og han må 
kende sin model ud og ind. Almindelig 
flyveerfaring og rutine kan han opnå med 
andre og mindre komplicerede modeller, 
og derfor bør skalapiloter også tage sig tid 
til af og til at bygge en »almindelig« mo
del. Det skal nok vise sig at være en god 
investering. Men kendskab til konkurrence
modellen får man kun ved at flyve med 
den - og ved at flyve meget med den. Nog
le piloter bruger den fremgangsmåde, at 
de indflyver og gennemprøver modellen, 
for den gøres helt færdig; dvs . før den ud
rustes med alle detaljer og før den be
males endeligt. Skulle det så vise sig, at 
modellen ikke lever op til de forventninger, 
man havde til den, så vil det være muligt 
at droppe den, inden der dægges alt for 
meget arbejde i den. Eller det vil være 
muligt at modificere på den; noget som 
ikke er særligt spændende, når modellen 
først er gjort 100 procent færdig. 

Et eksempel pi, hvor radioudstyr m. m. Ikke mA anbringes. 

Andre vælger den fremgangsmåde, at de 
bygger to ens modeller. Den ene i en lidt 
»rå« udgave, som er beregnet til udprøv
ning og til at opnå flyveerfaring og træ
ning med. Mens den anden model, som .føl
ger lidt senere, er den »rigtige« model, 
som til gengæld vil sidde lige i øjet fra 
starten, og som man kun behøver slide på 
ved de helt højtidelige lejligheder. 

43 



Nye bøger 
Instruktørhåndbog på dansk 
- også god for eleverne! 

I forbindelse med den modernisering og 
effektivisering, der de senere år er gennem
ført i den danske privatflyver-uddannelse 
har man i flere år drøftet at få en bog 
på dansk med gennemgang af de enkelte 
lektioner i dtn praktiske uddannelse. 

Denne skulle ikke bare være beregnet 
for instruktøren, men også med udbytte 
kunne studeres af eleven i forbindelse med 
de enkelte lektioner. 

En overgang hældede man til den en
gelske BLAC Manual of Flying and Ground 
Training, som KDA-Service har importeret 
og solgt en del af i den engelske udgave, 
men senere foretrak de udvalg i luftfarts
direktoratet, der de sidste år har arbejdet 
med at finpudse uddannelsen, at det blev 
den svenske »Flyglararhandbok«. 

Den har luftfartsdirektoratet nu ladet 
oversætte til dansk og selv trykt den, og 
den sælges nu i kommission på FL YV's 
Forlag. 

Formålet er at opnå en vis ensartethed i 
systemet for den praktiske uddannelse, 
men direktoratet håber også, at den vil 
betyde en effektivisering af undervisnin
gen, idet eleven - kombineret med studier 
af MotorflJ 1•ehtl11dboge11s teori nu kan for
berede sig på de enkelte lektioner. 

Omtalen af hver lektion er delt i tre de
le: synspunkter på øvelsen, synspunkter 
på passet samt instruktion i luften. 

Efter nogle almene praktiske råd til in
struktørerne følger de ialt 20 ovelser be
gyndende med »Genemgang af flyvning: på 
jorden og i luften«, »Rorenes primære og 
sekundære virkning«, »Vandret flyvning«, 
»Stigning, glidning samt stall ligeud« osv. 
indtil den slutter med »Flyvning ved lav 
fart«, »Krappe drej« og »Flyvning med 
maksimal flyvevægt«. 

Bogen, der kaldes »Håndbog for flyvein
struktører og pilotaspiranter«, er på 117 
A4-sider og sælges til den i disse tider så 
rørende billige pris af kr. 2 5,30, så denne 
udgift kan i hvert fald ikke være tyngende 
hverken for instruktøren eller for eleven. 

Forfatter bliver svæveflyver 
Richard A. Wolters: Once 11po11 ,1 Ther

mal. Crown Publishers Ine., New York. 
152 s. 6,95 dollars. 

Wolters er en journalist og forfatter, 
der efter at have skrevet en række bøger 
om hunde får lyst til et nyt emne og kaster 
sig over svæveflyvning med henblik på at 
skrive en lærebog herom. Foruden denne 
»The Art and Technique of Soaring« har 
han nu berettet hele historien om, hvordan 
han begynder svæveflyvning som 48-årig 
og trods megen skræk og rædsel for det 
hele i løbet af et par år når frem til guld 
og to diamanter og en konkurrencesejr. 

I begyndelsen dumper han ustandselig 
ned de mærkeligste steder og har de be
si•nderligste oplevelser, som man imidlertid 
har stor evne til at fortælle om på den 
mest humoristiske måde. 

Samtidig lykkes det ham uden tekniske 
forklaringer eller en eneste illustration at 
få fortalt udenforstående en masse om 
svæveflyvningens charme, og svæveflyvere 
vil nyde meget af det også. 
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Civile fly 
W. Green & G. Swanborough: The Ob

server's B 1Sic Cit•il Airm1f t Directo,·y. 
Frederick Warne & Co ., London. 224 s., 
ill. Pris 2, 50 ½'.. 

Parallelt med den tidligere omtalte til
svarende grundlæggende bog om militære 
fly er der nu - i dobbelt format af de år
lige lommebøger - udsendt en grundbog 
om civile fly, som man kan slå tilbage i, 
når det drejer sig om fly, der ikke er med 
i årbogen. Den medtager korte data, foto
grafier og silhouetter af civile fly, hvoraf 
nogle er så gamle som 40 år. Man kan 
naturligvis ikke få alt med, men har taget 
sådanne, der stadig er i brug i rimeligt an
tal. Den indeholder mange nyttige oplys
ninger. 

Ny instruktørhåndbog 
William K. Kershner: T he Flight Instmc

tor' s M,11111al. Iowa State University Press. 
2 l.5x27.5 cm, 390 s., 303 ill. Pris 14.95 $. 

Kershner's tidligere lærebøger ( Student 
Pilot's Flight Manual, Advanced Pilot's 
Flight Manual , Instrument Flight Manual) 
er nogle af de bedste i den righoldige ame
rikanske litteratur på området. Markedet 
for instruktører er jo mindre, men i USA 
åbenbart stort nok til udgivelse af dette om
fattende værk, der ikke - som visse andre 
instruktørhåndbøger - samtidig retter sig 
til eleven. 

Men uanset om en instruktør bruger den 
ny dansk/ svenske bog eller suger viden i 
den her i landet også en del anvendte en
gelske BLAC-manual, så er denne nye bog 
en guldgrube af værdifulde oplysninger, 
vink og inspiration for både nuværende og 
kommende instruktører. 

Selvfølgelig er der afvigelser mellem selv 
de nye amerikanske uddannelseskrav og 
vore; men der er endnu flere ligheder og 
derfor meget, der kan anvendes her. 

Amerikanerne anvender i højere grad 
en integreret teoretisk/ praktisk uddannel
se (som vi også tilstræber med vor nye 
instruktørhåndbog), hvor teoriprøven kom
mer ret sent, hvad der både giver fordele 
og ulemper. 

Det er interessant at se, hvor meget 
Kershner lægger ind allerede i de første 
lektioner, hvordan man søger at indgyde 
eleven selvtillid, kendskab til vindafdrif
tens betydning på mange felter m.m . 

Bogen medtager lidt om instruktion i 
natflyvning og har et stort afsnit om in
struktion i kunstflyvning foruden i instru
mentflyvning, så der er stof fot mange ka
tegorier i den. Læs den selv! 

Luftvæddeløb 
Reed Kinert : R,1ci11g Plt111es and Air 

Races. 1974 A111111al. Aero Publishers, 
1974. 104 s., 19x27 cm .. t:: 1,98 . Tilsendt 
fra W . E. Hersant Ltd ., 228 Archway 
Road, London N6 5AZ, der er distributor 
for Europa. 

Trods årstallet dækker denne årbog de 
amerikanske luftvæddeløb i 1973 og i et 
vist omfang også de engelske såvel i tekst 
som navnlig billeder. Der er omkring 130 
fotos af Harvard, Mustang, Sea Fury og af 
specialbyggede racerfly samt skalategninger 
af fem af sidstnævnte kategori pi us en ra
cerudga\'e af Grumman Bearcat. 

Fifth Air Force 
Kenn C. Rust: Fifth Air Fo,ce Story i11 

117 orld IVar II. Historical Aviation Album, 
1973. 64 s. , 22x18 cm. f'. 3,00. Tilsendt fr.i 
W. E. Hersant, 228 Archway Road, Lon
don N6 5AZ, der er enedistributor for 
Europa. 

Den femte amerikanske luftflåde var en 
taktisk luftstyrke, der blev oprettet i 1942 
og forrettede tjeneste i Stillehavsområdet, 
især på New Guinea og Philippinerne. Bo
gen er nærmest en billedbog ( 11 5 fotos) 
med en ret kortfattet, men grundig tekst, 
der også behandler farveskemaer, eskadril
lebemaling m.v. Mange interessante bille
der, bl.a. af sjældnere typer som F-6, foto 
udgaven af Mustang, P-61 Black Widow 
og B-32 Dominator foruden af de mere 
almindelige B-25 Mitchell, B-26 Marauder, 
P-38 Lightning etc. 

Aktieselskabsregisteret 
I afdelingen for anpartsselskaber er op

taget Centmmfly ApS af Brønderslev kom
mune, hvis formål er at drive virksomhed 
med køb, salg, financiering og og udlej
ning af fly samt al virksomhed i naturlig 
tilknytning hertil. Indskudskapitalen er 
30.000 kr. fuldt indbetalt. Selskabets stif
tere er gårdejer Knud Nørgaard og smede
mester Jørgen Andersen, begge Brønders
lev, samt trafikflyver Palle Kastrup Jensen, 
Alborg. Sidstnævnte er selskabets direktør. 

Pam Flight A I S af Københavns kommu
ne har ændret sine vedtægter og er omdan
net til anpartsselskab. Dets formål er at 
drive handels-, luftfarts- og udlejningsvirk
somhed, samt al anden øvrig virksomhed 
efter direktionens skøn. Indskudskapitalen 
er 51.000 kr., fuldt indbetalt. Direktion: 
Carsten Toft Clausen, København og Leif 
Sabro, Greve Strand. Direktørsuppleant: 
Peter Sivertsen, Hvidovre. 

St11de11t Ail' Tr,11,el Association (Deu -
111,irk) ApS af Københavns kommune er 
optaget i afdelingen for anpartsselskaber. 
Det er oprettet ved omdannelse af aktiesel 
skabet PQX 271 A/ S og har en indskuds
kapital på 30.000 kr., fuldt indbetalt. For
målet er at udføre reservationer og dertil 
knyttede opgaver for studentercharterfly
organisationer, såvel danske som udenland
ske. Bestyrelsen består af advokat Paul 
Lund, København, direktør Gunter Meyer, 
Tyskland, afdelingschef Zohar Dvorin, Is
rael, afdelingschef Adrian Foley, Irland, 
direktør Michael Naylor, England, og af
delingschef Zvi Ravon, Herlev. Direktion : 
Stephen Dworkin, København. 

AIS L11fthmm1kl,1reringen af København : 
Børge de Waal er udtrådt af bestyrelsen . 

Nordic Amuays Aktieselskt1b (Nord,1ir) 
af København : Johs. Nielsen er udtrådt af, 
økonomi- og administrationschef Roald Sø
kilde, Hvidovre, er indtrådt i bestyrelsen. 

B111i11es1 Jet Flight Ce111er 11/ S af Tårn
by kommune : Mads Eg Damgaard er ud
trådt af bestyrelse og di rektion. Cand. jur. 
Knud Kresten Damgaard er indtrådt i be
styrelsen . 

I kommende numre ... 
kan der ventes artikle r om, hvor langt 
,1111t11orh)'g11i11ge11 t1f fly er nået i Danmark, 
om den hast igt voksende nye flyvesport 
med h,e11geglidere, samt om ESK 72/'s 
iudsa/J på andre samfundsvigtige områder, 
end den normalt er kendt for . 



- a pleasure to fly 
- ideal for club and private ~.- use 
- high performance 
-aerobatic 
- all metal 
- competitive price 
- short delivery 
- monthly production:12 units 

Call usforfurther ~PILATUS~AIRCRAFT LTD. 
information CH-6370 STANS SWITZERLAND Telephone 041-611446 

Cable Address : PILATUSAIR STANS Telex 78329 

Agencies in various areas still to be established. 

Forhandler i Danmark: Avionic . Vlolvej 5 . 8240 Risskov . Tlf. (06) 17 56 44 

SVÆVEFLYVERE -

vær forsynet i god tid 

til den nye sæson 

Startlisteblok, A4 . . . . . . . . kr. 12,00 

Startattestblok, AS . . . . . . . . kr. 4,25 

Ankomstattestblok, AS . . . . kr. 4,25 

Flyvebog, bl1l .. .. .. .. .. .. . kr. 10,00 

Svæveflyvejournal, gul . . . . kr. 28,00 

Svæveflyvebrochure . . . . . . kr. 2,00 

Folder •Vi svæveflyver• . . . kr. 0,50 

A-, B- og C-emblemer . . . . . kr. 20,00 

Ekstra sølvemblemer . . . . . . kr. 20,00 

Svæveflyvehåndbogen . . . . . kr. 78,00 

Radiotelefoni for Flyvere . . kr. 59,00 

Luftfartsteknisk ordbog hf. kr. 34,50 

do., indbundet . . . . . . . . . . . . kr. 46,00 

KDA SERVICE 
Kbh. lufthavn 
4000 Roskilde 
(03) 39 0811 

Kbh. flyveplads 
2740 Skovlunde 
(01) 915846 

EUROPEAN 
European Aircraft Supply 

ORIGINALE RESERVEDELE 
TIL ALLE FLYTYPER 

OG FLVMOTORER 

aerotron 
wheelen 

plane part 
jeppesen 

alcor BYGNING 140. KØBENHAVNS LUFTHAVN SYD 
2791 DRAGØR • TELEFON (01) 53 46 40 
POSTADRESSE P. O. BOX 48. 2770 KASTRUP 
TELEX 19533 
CABLE: EUROPORTA 

GIV OS DERES RESERVEDELSPROBLEMER 
- SPEC. A. 0. G. SERVICE 

FL YTILBEHØR 
computers - flightmanuals - stopure 
nødudstyr - instrumenter - autopiloter 
radioequipment - flyvepladsudrustning 

Redningsveste og gummibåde 
SALG OG UDLEJNING 

VHF radio for svævefly 
FV 2006 2 watt sendeeffekt - Følsom modtager 

Elektronisk kanalvalg - 6 kanaler 

Ingen indbygningssæt -
direkte i 60 mm hul 

Pris med 122,65 monteret kr. 3400,-
ex moms 

Kan leveres i kasse som bærbar anlæg 
eller som jordstation til netdrift 

• AVION IC• VIOLVEJ 5. 8240 RISSKOV. 06-175644 

atlantic 
EDO 

~ 
I 
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TIL SALG 

1973 LEARJET 25B, 415 hrs total, Col
lins radio, drag chute, aux. cabin heat, 
eng. syne. 7 pax seats, farve : beige/ 
brun, fremtræder som ny. 

1972 CESSNA CITATION, 770 hrs. total, 
6 pax seats. 

1972 CESSNA 340, 800 timer total. King 
Silver Crown, RMI, Slaved Gyro, Radar, 
X-pon., DME, 180 USG., Full De-lcing, 
Corrosions behandlet, 1 ejer, special 
price. 

1970 CESSNA 414, 1900 hrs. total, 800 
hrs siden MOH, Cessna radio. 180 
USG., 1 ejer, excellent pressurized 
aircraft 
kan sælges fornuftigt v. hurtig handel. 

1973 PIPER AZTEC, King Si lver Crown, 
5, 350 t imer total , fremtræder som ny, 
dkr. 580.000,- . 

8 fabriksnye 1974 model CESSNA F 172, 
standard uden radio, FAF Reims fra 
dkr. 128.500,-. 

2 stk . ARC 422A radioer, sælges eller 
byttes. 

NYE CESSNA, PIPER og BEECH FLY 
LEVERES AB FABRIK. 

ALKAIR AIRCRAFT BROKERS 
Est 1958 

Kulsviervænget 5 
DK-2800 Lyngby 

tel. 01-87 00 22, telex 19533 parts dk 

Private Sale 
Fully Corrosion Proofed 

Pressurised 
CESSNA 340 

CRUISE at 230 m.p.h. ABOVE THE 
WEATHER COMFORT. 6 seats, folding 
centre table, stereo, T.T. approx. 500 
hrs. This aircraft is cared for by its 
fastidious owner. It surely is the best 
kept and best equipped 340 in the 
world . Equipment incl. full de-ice. Ret. 
air cond. Weather Radar. 
Area nav. Dual 400 nav.-coms. Dig. 
AOF Dig. DME. Encording-Alt. Trans
ponder Full Auto Pilot. Coupled to ILS 
Glide Slope. •it al most lands ltself•. 
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~ 55.000 STERLING 
For more information 

Tele. Manchester 9806888 

or wrlte to 
D. SIMON 

27, GROVE ST. 
WILMSLOW 

CHESHIRE SK9 1DU 
ENGLAND 

RALLVE COMMODORE 1970 
Særdeles velholdt firmafly sælges 
grundet køb af større fly. 500 t. siden 
ny. 1500 t til H.E. Nyt luftdygtigheds
bevis nov. 74. Fu ldt gyropanel og NAR
CO MK 16 med 360 COM/VOR/ LOC. 
150 hk motor. Range 950 km med fulde 
tanke og 4 pers . 

INDUSTRIFILTER Als 
Telefon (01) 81 50 33 

HALVPART ELLER 
FJERDEPARTER SÆLGES 

Den kendte Cessna 182 Skylane OY
AKG flyver for lidt, hvorfor jeg ti lbyder 
parter til salg, evt. uden investering 
men med andel i flyvetid og driftsom
kostn inger 
Fuld IFR, long range tanks - 7 timer, 
wing levelier. 
1150 t imer tilbage på motor, 600 på 
propel. 
God driftsøkonomi p. g. a. fast udlej
ningsaftale med Sportsflyveklubben. 
Stationeret med hangarplads på Skov
lunde. 

P. GEERVLIET 
•Skovgard• 

Farumvej 135, 3520 Farum, 
Tlf. (01) 95 14 01 

DRUINE TURBULENT 1969 
med luftdygtighedsbevis, pæn og vel
holdt, sælges til vinterpris kr. 12.000 
kontant. E. Kløverpris, Højrup, 5750 
Ringe, tlf. (09) 64 12 37. 

PILOT/BUSINESSMAN 
32, B + I, en- og tiermotor , 2.750 t. C/ D 
teori, skand., U.S. og U.K. cert. 
God elektronisk/ mekanisk kendskab. 
Lang erfaring fra business/ b. manage
ment og som chefinstrktør. Søger stil
ling i eller udenfor flyvebranchen. 
Svar til bill. mrk. 2, FLYV, Rømersgade 
19, 1362 Kbh. K. 

PIPER CHEROKEE 180 
Nyere model købes kontant. 

Henvendelse ti l 
Skjoldager . Telefon (01) 94 65 43 

kai dige bach a/ s 
Klausdalsbrovej 480, 2730 Herlev 

SVÆVEFLY TIL SALG 

K6E 1969 
Står som ny overa lt, kun 200 starter, 
sælges med eller uden radio og instru
menter, evt. bytte med tosædet eller 
motorsvævefly. 
Henvendelse : telefon (06) 82 14 66 i 
forretningstiden. 

Danmarks flotteste Bergfalke li 
Privatejet og meget velflyvende sælges 
med eller uden instrumenter. Nærmere 
oplysn inger ved 

ERIK HOLTEN 
(03) 26 46 06 eller aften (03) 27 39 33 

ST. LIBELLE 201 B 
sælges med lukket transportvogn. For
handlingspris kr. 66.000,- . 

JØRGEN OLSEN 
Husumvej 98, 2700 Brønshøj 

Telefon (01) 97 86 11 (om dagen) 

H 201 B LIBELLE 
med ballast, med eller uden transport
vogn. 

PIK-20 
- et fly til levering i maj 1975. 

Telefon (01) 95 40 73 

A-HUS I ARNBORG TIL SALG 
J. ROHDE KRISTENSEN 

lndertoften 64, Lind 
7400 Herning 

HANGARPLADSER i stor og let tilgængelig hangar på Københavns lufthavn, 

Roskilde, udlejes fra midten af januar. 

SLÆ.BEFLY Cessna 150 Commuter, 1972, med 150 hk motor, sælges. 

CESSNA 150 Commuter, 1972, i perfekt stand, sælges. 

Mulighed for afbetaling og bytte forefindes. 

Ring (03) 39 00 06 eller (01) AM 2217 for nærmere oplysninger. 

DREJER DET SIG OM 
skoleflyvning, omskoling, PFT. fotoflyvning (vi har også fotograf) eller leje at 
nye Grumman Traveler og Yankee-fly fra EKRK til priser fra kr. 135,- pr. tacho
metertime, så henvend dig til os. Vi flyver hele året, men har særlig god tid nu . 

UNITED PILOTS A/s, Blåhusvej 20 - Telefon (01) 90 30 20 
Kontor og hangar i EKRK, telefon (03) 39 08 88, booking (03) 39 01 16 

Bliv tilfreds - få fuld valuta for pengene - fly United. 
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AA-1 AMERICAN YANKEE 1970 
Fuldt gyropanel, radio og VOR, total gangtid 730 

timer. Meget velholdt. Sælges for kr. 5!:.000,-. 

AA-5 GRUMMAN TRAVELER 
1973 
Fuldt gyropanel. radio og VOR, total gangtid 900 

timer, i perfekt stand. Sælges for kr. 120.000,-. 

PIPER PA-28-140 B CHEROKEE 
1970 
Fuldt gyropanel, radio og VOR. Gangtid til HE 350 

timer. Tip-top stand og udseende. Kr. 75,000,-. 

PIPER PA-22-108 COLT 
Fuldt gyropanel, radio, hjulskærme. Gangtid til HE 

900 timer. Fint lærred, hangarparkeret. Sælges for 

kr. 35.000,-. 

PIPER PA-23-150 APACHE 
2-motorers, 4-sædet fuldt IFR udrustet forretningsfly 

med nyt radioudstyr. Nyoverhalet cabinheater. 

Gangtid til HE 800 timer, 0-stillede propeller. 

Pris kr. 155.000,-. 

BOHNSTEDT

PETERSEN a.s. 
Telefon (03) 26 33 55 



The more you're under 
the gun on fuel prices, 

thebetter 
theDash7 
looks. 
On stage lengths of two hundred miles, the 
DASH 7 will use 40% Jess fuel per available 
scåt than any of the two, three or four-engine 
jets. 

And that's just one example. The DASH 7 
will give you significant savings on all short
haul routcs. 

Sure, the two-engine turboprops come 
closer to the DASH 7 in fuel economy. But they 
can't come anywhere close in other features. 
Hot or high performance, for examp!e. The 
DASH 7 offers safe engine-out performance at 
16,000 feet- twice the altitude. And it has 
comparably greater margins of safety at high 
tempera tures. 

The DASH 7 will be significantly quieter 
than any presently certified commercial air
liner. Quieter than upcoming regulations will 
require. Curfews just won't restrict it. 

It will take full advantage of 
this freedom by con-

verting in minutes from passen
ger seating to cargo readiness. Or 
to any combination passenger/ cargo 
configuration. 

It will be more pollution-free than a 1975 
automobile. Like its quietness, this means that 
as environmental pressures increase, the DASH 
7 will be far freer from restrictions than other 
planes. 

And then there's STOL. The DASH 7 will 
get 50 passengers in and out of 2,000-foot 
runways. So you could fit more air service into 
a crowded hub airport. Serve small airports 
with a bigger, more economical plane. Or start 
air service to a new 4iocation at a minimum 
construction cost. 

All this is just part of the story. We'd likc 
to show you a detailed plane-by-plane com
parison. But we' ll Jet you in on the ending 
right now: the DASH 7 is the best thing going 
for short-haul economy. And long-range profit. 

The de Havilland Aircraft of Canada 
Limited, Downsvie,,·, Ontario . 

. Q~~~7 
Thc quict stol airlincr from de Havilland Canada 

Agent for Danmark: A. 8. C. Hansen Comp. A/s, Hauchsvej 14, 1825 København V - Tlf. (01) 316806 - Telex 15496 





for nærmere oplysninger - Drej (01) 53 08 00 

SALG-SERVICE-GARANTI 
Eneforhand ling i Danmark : - d- A/ av1a ra 10 /$ - an AAR COMPANY 0 
VI FORHANDLER OGSA: 

AIRMED • ARC • BENDIX • CESSNA • COLLINS • EDO • ELECTRO VOICE • HT- INSTRUMENTS • KOLLSMAN • NARCO • RCA • SPERRY - SUNAIR 

Månedens TOP•TILBUD 
med BJFC garanti og.service 

a••••~••--••-•--•------•••••--•••-• 

FLYVESKOLE BRUGTE FLY TIL SALG Brugte TWINS 

VÆRKSTEDER Single Engine CESSNA 402 U mode! 1970 

CHARTER GARDAN HORIZON model 1966, 4 
Full airlinerudstyr. 

UDLEJNING sæder. Sælges på meget fordelag- CESSNA 421 B model 1868 

KØB OG SALG tige betingelser. Full airlinerudstyr. 

CESSNA 414 B model 1970 
CESSNA 182 model 1969. 4 sæder, Fu ll ai rllnerudstyr. 

Generalagentur for Skandinavien: fu ll IFR. 
Masser af gode t ilbud på nye og 

~ 
CESSNA 182, model 1973, 4 sæder, brugte fly. 

LEARJET fu ll IFR. 
Ring og lad os give Dem et godt 

CESSNA 172, 2 stk., model 1973, byttet ilbud. 

4 sæder, VFR incl. ADF. 
Samtlige fly sælges på fordelag• 

CESSNA 172 model 1971 , 4 sæder, tige vilkår med BJFC brugt ga-
VFR udstyr. ranti. 

----------------------------------~-----------------· BUSINESS JE I FLIGHT CENÆR A·S 
HOVEDKONTOR: HANGAR 142 - KØBENHAVNS LUFTHAVN - 2791 DRAGØR - TELEFON (01) 53 20 80 - TELEX 1 52 00 
BJFC-TERMINAL, BILLUND LUFTHAVN - 7190 BILLUND - TELEFON (05) 33 1611 - TELEX 6 08 92 

I 

1 

,.. 
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I almenflyvningens tjeneste 

Tønder flyveplads (grænseflyveplads) 850 m græsbane 12/30. Hjemsted for Tønder Flyveklub og adskillige forretningsfly. 
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DEN DANSKE 
TELEFON (01) 30 10 14 . ELLEBJERGVEJ 138 . 2450 KØBENHAVN SV 

Statskontrollerede brevkurser 
til alle flyvecertifikater 

Teori pr. korrespondance til VHF • Telefonistbevis 

A-certifikat - B/lnstrumentbevis/C/D-certifikat 

LINK 
TRÆNING 

80 KR./TIME 

LINKTRÆ.NING TILA-, B- & 1-cert. 
Godkendt LINKPROGRAM til instrument

bevis erstatter instrumentflyvetimer. 

De kan flyve LINK dag og aften 
også lørdage og søndage. 

STATSSTØTTET 
KLASSEU~DEBVIS~ING 

B -1- C- D- K- N - F -A/H - A/S -A/ P - Instruktør-certifikat 

C/D certifikat for B + I indehavere 17. marts Flyvetelefonistbevis efter behov 
Flyvenavigatørcertifikat efter aftale Stewardessekursus 1. april 

Flyvemaskinist 3. marts 

FORLANG GRATIS 1975 PLAN KOLLEGIEVÆRELSER ANVISES 

Den Danske Erhvervsflyveskole 
ROSKILDE LUFTHAVN 

SKOVLUNDE FL VVEPLADS 
TELEFON (01) 911114 

ELLEBJERGVEJ 138 . 2450 KØBENHAVN SV 
TELEFON (01) 30 10 14 

BILLUND LUFTHAVN • TELEFON (05) 33 13 60 

Skoleflyvning til ALLE erhvervscertifikater 1 motor/2 motor 
FORLANG GRATIS KURSUSPLAN 
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ELEMENT Æ.RT, MIN KÆRE JØRGENSEN 

Trafikchef Walther Jørgensen, Danair, udtaler 1:il Thisted Dagblad, at det nu 
er nødvendigt at •Se nærmere• p11 flyveruten mellem Thisted og København. 
Årsagen er rutens utilfredsstillende trafikresultat. Belægningsprocenten har 
p11 11rsbasis siden rutens 11bning i september 1970 ligget sidst i 40'erne, og 
trafikchefen siger, at minimum for indenrigsruterne er 60. 

Selv den mest lokalpatriotiske thybo vil næppe bestride, at der ikke er det 
store trafikunderlag bag ruten og/ eller udsigt til det de nærmeste 11r, s11 pas
sagertallene m11 nødvendigvis blive af ret beskeden størrelse. 

I 1971, det første 11r ruten blev befløjet alle 12 m11neder, var der 32.800 passa
gerer. Antallet voksede i 1972 til 36.168, men dalede igen i 1973 til 35.067, og 
nedgangen fortsatte i 1974, hvor der blev registreret 32.245 passagerer. 

Belægningsprocenten i 1974 var 48,1, alts11 meget langt fra de magiske 60. 
Dvs. i 11rets første tre m11neder var den 67,9, ikke p11 grund af ekstraordinært 
mange passagerer, men fordi man p11 grund af energikrisen brugte en mindre 
flytype end hidtil, nemlig Nord 262 til 29 passagerer. Da man fra april igen 
indsatte Friendship til 56 passagerer, røg belægningsprocenten straks ned i 
40'erne og n11ede selv i 11rets bedste m11ned, juli, kun op p11 50,4. 

Danair har ventileret planer om en løsning p11 Thisted-rutens problemer ved 
at sl11 den sammen med et andet smertensbarn, Stauning-ruten, om ikke før, 
s11 n11r man engang indsætter jetfly. Jamen, hvorfor vil man dog bruge jetfly 
p11 disse ruter, hvor de kun vil betyde en marginal tidsgevinst og endnu lavere 
belægningsprocenter? Er det, som onde tunger p11st11r, fordi SAS har forkøbt 
sig p11 DC-9'ere? Skal Thisted-ruten sl11s sammen med en anden rute, synes 
det dog mere logisk at forlænge Karup-ruten, evt. Ålborg-ruten. 

Den nemmeste m11de at skabe et bedre forhold mellem udbud og efterspørg
sel af passagersæder opn11r man dog ved en kapacitetsbegrænsning, vel at 
mærke ikke ved at skære flyvninger væk, hvad der ikke lader sig gøre p11 
Thisted-ruten, hvor der kun er to daglige ture, men ved at bruge fly, der passer 
til ruten. Gør som under energikrisen, da man havde fin belægning, fordi 
man brugte den rigtige type til denne rute. For store fly skaber overkapacitet 
og dermed for lav belægningsprocent. 

Elementært, min kære Jørgensen! 
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Jager-Viggen nr. 3 prøvefløjet 
Den tredie prototype til jagerudgaven af 

Viggen blev prøvefløjet den 22. november. 
Det er en ombygget AJ 37, og den udviser 
ingen ydre forskelle fra denne version, 
men cockpitindretningen er helt ny. 

Denne prototype anvendes til udprøv
ning af AJ 37's elektronikudrustning og 
er bl. a. udstyret med ny radar, udviklet af 
L. M. Ericsson. Det er en såkaldt all-alti
tude Pulse Doppler radar, der er særlig 
velegnet til at se ned og opdage lavtgående 
fly. Prototypen bruges også til udprøvning 
af den nye centrale digital computer, der 
er konstrueret af det amerikanske selskab 
Singer-Kearfoot og beslægtet med den, der 
anvendes i Rockwell B-1. Dens kapacitet 
er fem gange større end den, der anvendes 
i AJ 37. 

Endvidere er der installeret et nyt elek
tronisk »display« fra Svenska Radio AB, 
et integreret system for præsentation af da
ta vedr. flyvningen, navigation, målsøg
ning, våbenaffyring m.v., ny digital flyve
datacomputer fra Garrett AiResearch, ny 
kommunikationsradio fra AGA, bestående 
af to identiske radioer med både UHF og 
VHF, det ene til almindelig kommunika
tion, det andet til data link. Det ene er 
reservesæt for det andet. 

Dansk deltagelse i udstilling af 
lufthavnsudstyr 

Den tredie internationale udstilling af 
udstyr til anlæg og drift af lufthavne, 
mere praktisk også kaldet Airport 75, af
holdes i september i Bruxelles i det 11.000 
kvm store udstillingscenter Grand Palais 
du Centenaire, samtidig med at Internatio
nal Civil Airport Association holder sin 
årlige verdenskongres i den belgiske ho
vedstad. 

Airport 75 har samlet udstillere fra 
hele verden, også fra Danmark. På den 
foreløbige liste over udstillere finder man 
navne som Avialight, Dansk Impulsfysik, 
Jørgen Andersen Ingeniørfirma og Søren 
T. Lyngsø. 

Udstillingen vil dække alle sider af 
lufthavnsplanlægning, projektering, byg
ning, udstyr og drift. 

Farvel til Thunderjet 
Nej, det er ikke en halv snes år gam

mel nyhed, der er kommet med ved en 
fejltagelse, for Thunderjet fortsatte faktisk 
i tjeneste i flyvevåbnet længe efter at den 
var holdt op med at flyve. Konstabelskolen 
i Værløse brugte adskillige F-84G ved 
uddannelsen af flyvemekanikere, men nu er 
også det forbi. Den sidste Thunderjet, der 
hovedsagelig blev anvendt til øvelse i op
start af jetmotorer, blev startet op for al
lersidste gang den 29. oktober og er blevet 
afløst af en Lockheed T-33, idet man ikke 
længere kan skaffe de nødvendige reserve
dele til at holde F-84G'en i drift længere, 
ikke en gang i den jordbundne rolle. 

Thunderjet'en, som er i fin vedligehol
delsesstand, er overtaget af flyvevåbnets 
historiske samling, og man søger nu at få 
den opmagasineret under betryggende for
hold, indtil den en gang kan indtage hæ
derspladsen på Danmarks Flyvemuseum. 
For er der noget militærfly af nyere dato, 
der har fortjent at komme på museum, så 
er det F-84 ! 

Maersk Air flyver pilgrimme 
To af Maersk Air's Boeing 720B afgik 

den 3. december fra Kastrup til Nigeria, 
hvorfra de i de næste par måneder del
tog i en luftbro for ca. 50.000 nigerian
ske pilgrimme, der skal valfarte til Mekka 
i Saudi-Arabien. Flyene er chartret af Ni
,geria Airways, der ikke selv har tilstræk
kelig kapacitet til opgaven. Et halvt hund
rede besætningsmedlemmer er under luft
broen stationeret i Kano i Nigeria og i 
Jeddah i Saudi Arabien. 

Ny udgave af DC-9 
Den nyeste udgave af DC-9, betegnet 

DC-9-50, fløj første gang den 17. december 
- på 71-årsdagen for brødrene Wrights hi
storiske flyvning ved Kitty Hawk. 

Den nye udgave er 4,3 m længere end 
den hidtidige standardudgave DC-9-30, 
hvorved der bliver plads til yderligere fem 
sæderækker, sådan at der på »sardinklasse« 
kan medføres 139 passagerer. DC-9-50 er 

ae- •••••• .. ,,,,,,, .. 

den første udgave, der udstyres med JT8D-
17 fanjetmotorer, hver på 7.260 kp ( 16.000 
Ibs.), men tilbydes også med JT8D-15 på 
7.030 kp (15.500 Ibs.). Motorerne er in
stalleret i naceller, som er forsynet med 
lydabsorberende materialer, som tilfældet 
er det med alle nyfremstillede DC-9. 

DC-9-50 har nyt kabineinteriør med 
bredkropseffekt og lukkede bagagehylder 
over sæderne, forbedret APU, der gør det 
muligt at øge luftstrømningen gennem ka
binen, når flyet holder på jorden, samt 
forskellige andre forbedringer med hensyn 
til autopilot, ve jrradar, motorsynkronise
ringsudstyr m.v. Flyvedatasystemet under
retter besætningen, når flyet er nået op i 
den valgte højde og rapporterer automatisk 
flyets højde til flyveledelsen. 

Hidtil er der bestilt 34 DC-9-50 af sel
skaberne Swissair, Finnair, AUA (øst
rigsk), Spantax, Egyptair, Hawaiian og Al
legheny (amerikansk). Certificeringsflyv
ningerne ventes afsluttet til juli, og Swiss
air, der har 10 fly i ordre, bliver det første 
selskab, der får leveret typen. 

Finnair's seks fly bliver udstyret med 
JT8D-l S motorer. De bliver indrettet til 
130 passagerer og de fø rste bliver leveret 
i begyndelsen af 1976. 

En oversigt over de foregående DC-9-
udgaver er nok på sin plads: 

Series JO: Oprindelig udgave, i tjeneste 
1965. Kroplængde 31,82 m. Max. 90 pass . 
JTSD-5 motorer. ( 5.555 kp/ 12.250 Ibs.) . 

Series 20: Specialudgave til SAS, i tje
neste 1969. Krop som series 10, vinger 
som series 30. JT8D-9 (6.575/14.500 
Ibs.). 

Series 30: I tjeneste 1967. Større spænd
vidde, længere krop (34,37 m). Max. 115 
pass. JT8D-7 (6.350 kp/14.000 Ibs.) . 

Series 40: I tjeneste 1968. Som series 30, 
men længere krop (38,28 m) . Max. 125 
pass. JT8D-9 (6.557 kp/14.500 Ibs.). el
ler JT8D-15 (7.030 kp/15.500 Ibs.). 

En DC-9 med »refannede« JTSD mo
torer fløj første gang den 8. januar. Mo
torerne har fået n)' front fan, og der er så 
meget isolationsmateriale i nacellerne, at 
flyets tornvægt er vokset med næsten 
1.100 kg. Til gengæld er motorydelsen 
steget fra 6.575 kp ( !4.500 Ibs.) til 7.260 
kp ( 16.000 Ibs.) og det specifikke brænd
stofforbrug blevet mind re. 

Modifikationen er lavet på bestilling af 
NASA med henblik på udvikling af støj
svage trafikfly. 

-.~- ... _,,,_; -- = ~ ---. .. , ~-: __ -.. -. . ,- ---- -··-.:~:.~-:"':. ~ -\ 
- ~ ... ~~~-_,. .. ;ilfir.._~~-- ._~..,....,. 

Den første DC-9-50 letter fra Long Beach Californien. Den kan rumme op til 139 passagerer og skal være meget okonomisk i drift. 
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Denne tegning gengives 
med tilladelse fra luft
fartsvæsenets blad 
nLFV-NYT•. 

Fortsat nedgang i Sturup 
Lufthavnsstatistikker fremkommer ikke 

med j etfart, men følgende trafiktal for 
Sturup i 1. halvår af 1974 er dog nok 
alligevel af interesse. 

Passagertallet blev kun ca. 197.000 mod 
236.000 i samme periode i 1973, altså 
en tilbagegang på ca. 40.000. Bulltofta 
havde i sit sidste år over 600.000 passa
gerer; Sturup nåede i 1973 kun op p:\ 
471.000. 

Tilbagegangen falder hovedsagelig på 
chartertrafikken. Stockholmsruten har 
stort set samme passagertal. Det er dog 
tvivlsomt, om det kan holde, når SJ om et 
par år indsætter hurtiggående tog på jern
banelinien til Stockholm, hvorved rejse
tiden fra bymidte til bymidte bliver 3½ 
time. Med fly tager det ind. vejtransporten 
til og fra lufthavnene ca. 3 timer. 

SAS reducerer trafikken 
Af hensyn til den økonomiske situation 

,har SAS set sig nødsaget til at foretage 
visse indskrænkninger af trafikken. Over 
Atlanten har DC-8 afløst Boeing 747 på 
ruten til Chicago, ligesom frekvensen på 
denne rute er formindsket med en tur på 
uge. Frekvensen er mindsket i samme om
fang på ruten til Seattle og Los Angeles. 

Andre frekvensmindskninger er foretaget 
på ruterne mellem Skandinavien og Eng
land, ligesom trafikken på Tyskland er re
duceret. Ruterne Stockholm-Goteborg og 
Oslo-Bergen •har hver mistet en daglig for
bindelse, og en planlagt direkte rute mel
lem Stockholm og Hamborg er opgivet. 

Charterselskaber i IAT A 
På sin generalforsamling i Montreal ved

tog IATA enstemmigt at åbne mulighed for 
at også charterselskaber kan blive medlem
mer af IATA, der hidtil har været forbe
holdt ruteselskaber. 

Næste generalforsamling afholdes i Oslo 
fra 29 . oktober til 2. november 1975. 

NEJ, HR MINISTER, JEG 
FORSIKRER DEM ... ALJ.E 
TRAFIKKUR'IERNE FOR KLI< 
PEGER STADIG KLART OPAD 
sA UDFLYTNINGEN TIL ' 
SALTHOLM HASTER OVER· 
ORDENTLIGT •.••. 

Sterling lejer fly ud 

Sterling Airways vil i indeværende år 
udleje 5-6 fly, således at man selv dispo
nerer over tre Boeing 727 og 15-16 Cara
veller. Bl. a. skal Finnair leje to Caraveller, 
og der vil også blive leiet Caraveller ud til 
selskaber i Portugal, Philippinerne og mu
ligvis også Frankrig. 

En foreløbig opgørelse viser, at flyveti
den i 1974 blev på 56.800 timer, et noget 
mindre tal end de to foreg!ende h. Det 
skyldes dog i nogen grad indsættelsen af 
større fly (Boeing 727). Passagertallet er 
også gået ned, hvilket igen er en følge af, 
at man med de langtrækkende Boeing-fly 
kan undlade mellemlandinger. Derved tæl
ler en rejsende kun en enkelt gang i stati
stikken, mens han tidligere talte to, også 
selv om flyet kun landede for at tanke, og 
passagererne slet ikke var ude af flyet. Så
dan er 1 uftfartens regler nu en gang, og 
sådan praktiseres de ogs! i rutetrafikken. 
En rejsende med et rutefly fx fra Stock
holm til Bangkok tæller godt i passager
statistikken ! 

Regnskabsta! fra Tjæreborg-koncernen 
kommer kun sjældent frem, men det oply
ses nu, at Sterling Airways i 1973 havde 
en indtægt på 414 mio. kr. Fortjenesten 
blev 33 mio. kr., hvilket svarer til afskriv
ningerne. Man venter et lidt bedre re
sultat for 1974. 

Sterling Airways har betalt 350 mio. 
kr. af p! de 650 mio., som Caravelle-flå
den har kostet. 

Antallet af ansatte var ved årsskiftet 
1.377. 

Vi beklager 
I artiklen i februar-nummeret om Hoved 

værksted Karup kom vi beklageligvis til at 
give chefen forkert navn. Han hedder 
Asmm Nissen. Undskyld! 

IØVRIGT ... 
• Sterling har solgt Caravelle VI-R 
OY-SBV til Mauretanien som 5T-CJW. 
• Saab-Scania skal levere elektroniske 
sigter af typen RGS 2 til det holland
ske flyvev!bens Northrop NF-5. Ordren 
er på ca. 10 mio. skr. 
• KZ VII 0-624 er blevet kasseret, for
di der er konstateret vandindtrængen i 
stålrørskonstruktionen efter dens lan
ding på havet den 11. november 1969. 
På auktion blev den solgt til KZ & Ve
teranflyklubben, der vil »kannibalisere« 
den. 
• Luftfartsinspektor Peter Trans, chef 
for vejrtjenesten i Karup, afg!r med 
pension den 31. marts. 
• Britten-Norman havde primo decem
ber leveret 509 Islander, 20 Trislander 
og fire Defender ( den bevæbnede ud
gave af Islander). I ordre var 129 Is
Jander, 8 Trislander og 6 Defender. 
• Pairchild A-10 bliver nu sat i serie
produktion. Det amerikanske forsvars
ministerium har godkendt produktions
planer på foreløbig 52 fly. 
• Ail' Netv England, et lokalflyvesel
skab i Boston, har bestilt seks Short 
SD3-30 til levering i 1976. 
• British Airways har øget sin ordre p! 
Lockheed Tri-Star fra ni til 15 fly. 
·• Hollands flyvevåben har bestilt 30 
MBB Bo 105C helikoptere til levering 
i 1975/76. 
• Beechcraft PD 261 er et nyt tomo
tors f1 y under udvikling, foreløbig p! 
vindkanalstadiet. Beech arbejder vgså 
på et nyt tomotors 19-sædet commuter
fly med trykkabine og turbinemotorer, 
fuldvægt omkring 7.700 kg. 
·9 Lockheed-Herrnles nr. 1 til Flyve
våbnet fløj første gang den 21. januar 
og ventes til Danmark medio april, når 
de besætninger, der er under omskoling 
ved USAF, er færdig med denne ud
dannelse (se foto side 62). 
• Business Jet Flight Center har op
rettet et norsk datterselskab, Business 
Jet Norway A/S med base i Fornebu. 
Det ledes af Knut T. Fjell, og skal sæl
ge Cessna fly og Enstrom helikoptere i 
Norge. 
• SAS skal nu have medarbejderrepræ
sentanter i såvel bestyrelse som repræ
sentantskab, indtil videre dog uden 
stemmeret og derfor uden medansvar 
for bestyrelsens og rep_ræsentantskabets 
beslutninger. 
• Saudi-Arabien har bestilt yderligere 
40 ensædede Northrop F-SE og 20 to
sædede F-5F udover de 30 F-SE og 20 
F-5F, man bestilte i efteråret 1973. 
Cl F 15, Hiilsinge Flygflotilj i Soder
hamn, er nu blevet udrustet med Saab 
AJ-37 Viggen. 
• Airbus A-300B.4 fløj første gang den 
26. december. Denne version er tungere 
end den hidtidige version A.300B.2 og 
har en rækkevidde på 3.900 km mod 
tidligere 2.250 km. Kapaciteten er uæn
dret. 
• Piper Arahapo er blevet »udsat på 
ubestemt tid«. Det var et let tomotoret 
fly med stempelmotorer, beregnet til at 
efterfølge Twin Comanche 
• Sejr Nielsen, Vordingborg, privatfly
ver fra 1928 og en af vore første pri
vate flyejere (Klemm 20) er død, 70 
år gammel. 
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OVER 40 FLY HJEMMEBYGGET 
I DANMARK 

21 yderligere under bygning øjeblikket 

Siden vi i FLYV nr. 12 1967 gav en oversigt over 21 hjemmebyggede fly i Danmark 
i anledning af tiåret for hjemmebyggerbevægelsens start, er antallet af færdig• 
gjorte amatørbyggede fly i Danmark fordoblet. Selv om der ikke denne gang er 
noget jubilæum at fejre, er det dog vist på tiden påny at tage et overblik over 
denne specielle side af almenflyvnlngen her i landet, dels for at de »gamle«s 
overblik kan blive bragt ajour, dels for at fortælle FLVV's mange nye læsere gen
nem de sidste 7 år lidt om dette emne. 

Det var i efteråret 1957, at KDA i sam
arbejde med den svenske aeroklub søgte at 
få gang ,i hjemmebygningen af fly - for 
fly havde vi ikke mange af dengang, og de 
fleste piloter havde ikke råd til at købe. 
Vor pioner på området, fabrikant Hans 
Axel i Vordingborg, der allerede i 1931 
havde bygget et selvkonstrueret fly, var i 
1957 i fuld gang med at bygge den aner
kendte franske selvbyggertype Turbulent, 
mens landmanden Arne Hollænder var 
gået i Hans Axels oprindelige fodspor og 
havde konstrueret og bygget sin AH-1, 
som han oven i købet fik en vis godken
delse af »på efterbevilling« . 

Mens svenskerne helt koncentrerede sig 
om den tosædede Jade! D.112 med en re
gulær flyvemotor, fandt KDA det af be
tydning også at kunne tilbyde den billige 
ensædede Turbulent med Folkevogns-mo
tor, og på dette grundlag gik man så igang, 
idet licens og tegninger kunne købes gen
nem KDA. Det kan man stadig, og fra 
tid til anden bster en ny sig ud j den 
store opg1ve, det er selv at bygge et fly. 

lait har KDA til dato leveret 44 licenser 
med t~gning til Turbulent og 42 til Jo• 
del'en. 

Af disse er - som det fremgår af over
sigten - 20 Turbulent og 18 Jade! bygget 
færdig. Hertil kommer en enkelt af hver 
af typerne Tempete, Emeraudt, Hollænders 
AH-1 og HT-1 s1mt Ca,./ Johansem am
fibium, der er flyttet til Tyskland. lait 43 
fly! Det er dog en post. 

Nogle af disse er havareret i tidens løb 
eller »lagt op«, men 32 synes at være in
takt. 

43, men der er jo solgt dobbelt så man
ge licenser? Ja, men det tager tid at hjem
mebygge fly! Ved sidste opgørelse var 22 
nye under bygning, og det er temmelig nøj
agtigt samme antal, der er kommet i luften 
i de mellemliggende 7 år. 

Dermed ikke være sagt, at det er præcis 
de samme 22, for nogle byggere giver op 
på vejen, andre kommer slet ikke igang, 
og adskillige fly eller materialer til fly 
skifter ejer blide en og flere gange under
vejs. 

Motorflyverådets konsulent på området, 
snedker S. B. Je11se11, der ogs5 er luftfarts
direktoratets byggekontrollant for de fleste 
af flrene og hjemmebyggernes gode ven og 
rådgiver (FAI gav ham i 1972 Tissandier
diplomet som anerkendelse for hans man
geårige indsats) oplyser, at der for tiden 
er 11 Turbulent og 5 Jade!, som der se-
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riøst arbejdes på. Han venter hhv. 5 og 2 
af disse færdige i 1975. 

Hertil kommer to »nye« typer, i hvert 
fald som amatørfly, nemlig en KZ-1, altså 
et nyt eksemplar af Kramme & Zeuthens 

Niels Kristensens Turbu
lent er almindeligt be
undret for sin smukt 
udførte forerskærm. 

Vor ældste privatflyver 
Hans Axel ved den anden 
Turbulent, han har bygget. 
Han fyldte 77 i februar og 
fløj et par dage for fra 
Nr. Alslev til Maribo for 
al drikke kaffe. 

En Jodel bygget af Jørgen 
Rasmussen. Den er af den 
modificerede type, dvs. 
med bagsæde til en vok
sen eller to børn. 

Den organiserede del af 
amatørbygningen begyndte 
passende med OY-AMA, 
og da AM-serien var op
brugt, brugte man BM, og 
lfjor kom den første i CM
serien. CMA er bygget af 
Preben Laursen, Næstved. 

ensædede fly fra 1937, stamfaderen til vore 
mange KZ-fly. Det er den utrættelige pio
ner på hjemmebyggerområdet, fabrikant 
G11111u11" Fiord Chrisle11se11, der bygger flyet, 
som snart ventes i luften. Desuden brgges 
der på 3 Tempete og 2 af den engelske 
Luton Minor (fra 1936) . lait er således 21 
fly under bygning. 

Bygger vi snart kun veteranfly? 
Jodel'en går tilbage til Jade! D.11 fra 

1950, Turbulent til 1951. Snart er det 
ikke bare Fjord, der bygger veteranfly, 
men også de øvrige hjemmebyggere. Er der 
da slet ikke sket nogen udvikling på dette 



felt - på flyvningens andre områder bygger 
man da ikke så gamle typer~ 

Jo, der er sket masser og bygges verden 
over mange moderne og spændende flyty
per af hjemmebyggere, især i USA under 
Experimental Aircraft Association. Også 
rundt om i Europa, fx i Sverige, dukker 
nye og interessante ting op. Hvorfor står 
vi så i stampe?? Vil bevægelsen ikke dø 
ud? 

Vil man blot have fornøjelsen af at byg
ge sit eget fly og frit kunne flyve med 
dette, når man omsider når målet, så er 
det naturligvis stadig et par meget fornuf
tige typer. Men man kunne jo lige så godt 
anvende de mange hundrede timer på no
get nyere. 

Årsagen ligger i den politik, der ha1 
været ført herhjemme. Luftfartsdirektoratet 
har forlangt, at typerne skal være typegod
kendt i oprindelseslande!. Denne politik 
blev i hvert fald for 7 år siden støttet af 
de daværende amatørbyggere på et møde i 
Odense, idet den medførte den fordel, at 
flyene fik et ubegrænset dansk luftdyg
tighedsbevis og frit kunne flyve såvel i 
Danmark som i udlandet. 

I USA og mange andre lande har man en 
»experimental«-klasse, hvor man ikke kræ
ver typegodkendelse, men til gengæld får 
visse begrænsninger i brugen af typen. En 
typegodkendelse er forbundet med så store 
omkostninger, og det andet går så nemt, 
at der så godt som ikke fremkommer nye 
hjemmebyggertyper med typegodkendelse 
- og derfor bliver der ingen moderne typer, 
som vi kan hjemmebygge i Danmark. 

Danmark står efterhånden ret alene med 
sin velmente politik, så mon det ikke var 
på tide at tage den op til revision? 

Det kræver formentlig, at hjemmebyg
gerne organiserer sig på en eller anden 
måde. Dette har været forsøgt før, men 
glippede. Sagen er vel den, at den nye 
hjemmebygger føler behov for en organi
sation, der kan hjælpe og støtte ham i star
ten, mens de ældre, der t!r kommet gennem 
skærsilden og flyver, ikke længere har 
brug for den - de har bare et fly som 
andre. 

Nogle af hjemmebyggerne er medlemmer 
i KZ & Veteranfly Klubben, og man har 
drøftet, om denne skulle danne en afdeling 
til at tage sig af sagen. Man har jo en del 
fælles interesser, fx fordi veteranflyejerne 
er interesseret i at kunne vedligeholde de
res fly selv, ligesom hjemmebyggerne må 
det. Den nye FAI-komite for amatørbyg
ning forener også begge felter . 

Registr. år Turb. Jodet Andre 

1958 1 0 
1959 0 1 
1960 2 0 
1961 1 2 
1962 2 1 
1963 1 1 
1964 0 0 
1965 1 0 
1966 1 2 
1967 1 0 
1968 1 2 
1969 1 0 
1970 2 4 
1971 1 1 
1972 1 1 
1973 4 3 
1974 0 0 

lait 20 18 2 

Denne franske Jurca Tempete er bygget af Bror Henry Nissen i Odense. Prototypen floj forste gang 
i 1956, Spændvidden er kun 6.0 meter og fuldvægten 430 kg. 

Amatørbyggede fly i Danmark 

OY- færdig 

ADI 1958 
AMB 1965 
AMC 1960 
AMG 1962 
AM] 1961 
AMK 1966 
AML 1960 
AMR 1963 
AMS 1962 
AM\X' 1972 
AMZ 1967 
BMB 1968 
BMC 1969 
BME 1970 
BMH 1970 
BMI 1973 
BMJ 1973 
BMN 1971 
BMS 1973 
CMA 1973 

AMA 1959 
AME 1966 

AMF 1961 
AMH 1961 
AMM 1962 
AMO 1968 
AMT 1973 
AMU 1963 
AMY 1966 
BMA 1968 
BMD 1970 
BMF 1970 
DMG 1970 
BMK 1971 
BML 1970 
BMR 1973 
BMV 1972 

BMZ 1973 

AMY 1971 

AMN 1967 

bygger nuv. ejer ( hvis ej bygger) bemærkninger 

Druine Turbulent 

Hans Axel 0 . 0 . Hiltunen 
R. Døssing Jensen 
B. H. Nissen R. T . Jensen 
P. J. B. Holst Niels Axel 
C. E. H. Zacho 
E. Klintgård K. J . Pedersen 
Søndersø Flyvegruppe hav. 26.4.1967 
P. J .B. Holst B. & E. Klinggård 
S. B. Jensen Polytekn. Flyvegruppe 
H. H . Husted 
Hans Axel P. Zacchi 3 
C. Christiansen E. Kløverpris 
N . Kristensen 
Ib J . Hansen 
A. P. Madsen 
L. Svarre 
A. Møller Nielsen J . G . Jensen 
S. Linnet hav. 15.7.197.\ 
W. G. Andersen 
Preben Laursen 

Jodet D. 112 

G. Fjord Christensen hav. l.7 .19C8 
S. Lykkegård 
(pil.beg. af L. Bolton) 
Børge E. Jensen H. E. Skovbjerg 
R. A. Larsen hav. 8 .5.66 
R. Frederiksen hav. 28.5.1965 
G. Olsen 
E. Christensen modificeret 
G . Fjord Chr~stensen H . Rasmussen + K. Søe modificeret 
R. Rasmussen 
K. Søe + H. Rasmussen 
E. Iversen 
Verner Jørgensen 
Jørgen Rasmussen 
E. Fjord Thomsen 
Ellehammergruppen 
H. Nordahl Rasmussen 
E. Hagen+ 
K. Brændgård Jensen 
Bent Frank 

Tempete 
B. H. Nissen 

Emeraude 
A. Pedersen+ 
K. M. Nielsen 

B. Jeppesen 

H .E. Olesen 

E. Møller Madsen 

(pil.beg. af Stark Flugzeugbau) 

hav. 8.12 .1974 
hav. 1972 

modificeret 
modificeret 
modificeret 

modificeret 
modificeret 

hav. 25.7.1970 
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Skræntflyvning langs kysten med en engelsk 
McBroom Rogallo. 

LAVT OG LANGSOMT - 1. 
Stigende interesse verden over for hængeglidere 

lignende flyveredskaber - nu også i Danmark 

og 

Stor interesse for hængeglidere og lignende flyveredskaber 
Hang gliding, hang soaring, skysurfing, ultralights, kites, Delta-kites, low-and-slow 
aircraft, Drachenflieger, Hiingegleiter, Rogallo-Segler ... 

Ja, kært barn har mange navne, og ikke mindst efter en fjernsynsudsendelse i 
sommer har det vist sig, at der også i Danmark er en levende interesse for denne 
nyeste sektor i flyvesporten. DAN POYNTER's bog »Hang Gliding« (anmeldt i 
FLYV nr. 11 1973) har så langt været den mest udlånte bog i KDA'!i bibliotek i 
1974. I artiklen »Hængegliderne kommet igen« i FLYV nr. 9, 1973 beskæftiger 
forfatteren sig mest med VOLMER JENSEN's fastvingede VJ-23; men det er 
Rogallo-typerne, der er de mest udbredte, og det er vist passende, at FLYV tager 
et overblik over den langsom-flyvning, der nu udvikler sig rivende i forskellige 
retninger. 

Hængeglidere er jo ingenlunde en nyhed, 
men noget der fra Lilie111h11/s, brødrene 
JJ7right og andre flyvepionerers dage hø
rer med til selve grundlaget for nutidens 
flyvning, og som - efter at denne udviklede 
sig i andre retninger - også en overgang 
blev dyrket som sport, indtil egentlige 
svævefly begyndte at udvikle sig. 

Sporten blev genfødt for en halv snes 
år siden, da amerikaneren Richmd iv!iller 
for 9 dollars i materialer byggede sig et 
bambusstel med en plastikvinge efter Ro
gallo-princippet og begyndte at flyve med 
det. 

Francis M . Rogn/lo arbejdedt som viden
skabsmand i USA i mange år, eksperimen-

tede med drager og fik flere patenter på 
området, der interesserede NASA, som 
brugte millioner på videre forskning med 
henblik p:i. at få rumfartojer tilbage til 
jorden igen i brugbar stand. Også den 
amerikanske hær kiggede på den afstivede 
Para Wing version og lod nogle fald
skærmsfirmaer bygge forskellige forsøgs
eksemplarer. 

Sidst i 60' erne begyndte firmaer at pro
ducere forskellige typer af sportsluftfar
tøjer efter Rogallo- og andre principper, 
og i løbet af få år har det udviklet sig til 
en ny, selvstændig luftsportsgren med en 
tilslutning, der skyldes et håb om at få 
opfi•ldt »drømmen om at flyve« i nær 

En dansk Rogallo-version er denne Seremet WS-10 paravlng, der her forsøgsvis flyves I slæb efter 
en bll. Seremet overvejer at montere motor I flyet. 
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kontakt med naturen. 
I England omfatter sporten allerede ca. 

2000 deltagere, i USA over 10.000, og tal
lene stiger hurtigt. 

Fabrikanter i USA fremstillede omkring 
5.000 Rogalloer i 1974. Verden over er 
der nu ca. 40 firmaer, der fabrikerer Rogal
lo" en. 

Definition 
Nogen officiel og klar definition findes 

endnu ikke. Men en hængeglider er nor
malt et luftfartøj, der kan bæres af sin pi
lot, startes med hans ben som understel, og 
i hvilket han under flyvningen hænger un
der flyet (lodret eller på maven). En vis 
styring udfø res ved at ændre tyngdepunkts
beliggenheden, idet man bevæger kroppen 
i fo rhold til flyet. Nogle typer har også 
styregrejer mere i retning af konventio
nelle fl y, og visse steder kategoriseres dis
se som »ultralette« fly. 

Lette er de i hvert fald allesammen, idet 
de vejer fra 10 til 50 kg med omkring 15 
kg som det normale for Rogallo-typer. De 
sidstnævnte udformes som meget praktiske 
flyveredskaber, der kan transporteres sam
menklappede eller sammenrullede på taget 
af en bil, af piloten bæres på skulderen 
opad bakken, hvor man så monterer den, 
løber et par skridt og glider gennem luften 
som fuglen ned langs bakken eller frem og 
tilbage foran denne, hvis der er opvind. 
Landingen kan ske på pilotens ben, som 
evt. ved vintertide kan være forsynet med 
ski ( vi har også set et billede af en japaner 
med rulleskøjter), eller den kan ske på en 
mede eller et simpelt hjulunderstel, der på 
nogle typer også anvendes til transporten 
op ad bakken igen. 

Rogalloer staller først ved meget stor 
indfaldsvinkel. Flader man i en landing ud 
for højt synker de faldskærmsagtigt med 
6-7 m/;ek. og kan give en ret hård lan
ding, men de »falder« ikke ned. 

Hængeglideren har et vingeareal, der gi
ver en vingebelastning på omkring de 5 
kp/ m2 for Rogalloer og omkring 7 for ul
tralette glidefly (moderne svævefly ligger 
til sammenligning på en 25-30 kp/ m~, 
alm. lette motorfly på 50-100 kp/m2

). 

Som følge af den lave vingebelastning er 
flyvehastigheden lav, fra ca. 35 km/t og 

j 
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opad, hvilket dog vil sige, at der helst 
skal vind til, for at man kan starte ved at 
løbe den igang - og på den anden side ik
ke for stærk vind, mellem 15 og 30 km/ t 
er et passende område. 

Rogalloernes glidetal er beskedent, om
kring 4 eller 5, mens ultralette kommer op 
på det dobbelte eller deromkring, dvs. som 
en god gammeldags skoleglider fra svæve
flyvningens tidligere år. 

En Rogallo består af tre lige lange rør, 
der med et tværrør holdes således, at vink
len mellem de to yderste bliver ca. 80° -
man kan også sige, at det hele udgør en 
deltavinge med en pilform på 50°. Det hele 
holdes afstivet med wirer, der på over
siden af vingen går op over en lodret stiver 
(king post). På undersiden findes en lige
ledes wireafstivet bøjle (A rammen), som 
piloten holder fast i, mens han hænger i 
seler eller evt. sidder i en slags gynge. 
Han styrer ved at bevæge sig i forhold til 
rammen. Trækker han sig frem mod den, 
kommer tyngdepunktet fremad, og flyet 
bliver næsetungt, og omvendt, hvis han 
skubber sig bagud. Det kan føles ulogisk 
for piloter, der er vant til styrepinden el
ler rattets bevægelser. Sving foretages ved 
at læne sig til den side, man vil, men er 
væsentligt vanskeligere. 

Lars Loger prøver her forsigtigt vindens virkning pil sin Rogallo pli Svæveflyvecenter Gorlose. 

Beklædningen eller sejlet er som regel 
af en eller anden slags plastik såsom po
lyethylen, polyurethan etc. Det skal tilpas
ses, fastgøres og udformes på den helt rig
tige måde, for at »vingen« kan antage den 
korrekte form og være så effektiv som mu
ligt. Det er først, når det omstrømmes af 
luft, at det antager rigtig profilform og 
samtidig stabiliserende form. 

Rogallo' ens størrelse skal passe til pilo
tens vægt. Som hoveddimension angives 
gerne »køl«- eller »bom«-længden, dvs. 
længden af de tre hovedrør. Et firma til
byder sin type i modeller med 16, 17, 18 
og 20 fods længde ( 4,85 til 6.07 m). Det 
giver spændvidder fra 6,5 til 8,2 m, sejl
arealer mellem 164 og 257 kradratfod (15 
til 23,5 m2 ) og tornvægte mellem 16 og 
20 kg. 

I England tilbyder McBroom Sailwings 
Ltd. sin »Argus« med 205 og 230 kvadrat
fods udgaver (18.7 og 21 m2 ). Den store 
til folk, der vejer 64 kg og derover, den 
lille til lettere personer. Vindstyrken spil
ler dog også en rolle. Firmaet kender en 
person på godt 100 kg, der har holdt en 
ældre mindre type i luften i over en time! 

De to Argus-typer koster færdige hhv. 
185 og 180 pund sterling, dvs. små 2.500 
kr. - plus forsendelse og moms, men alt
så noget man kan flyve med for omkring 
3000 kr. Man kan også få dem som bygge
sæt for 148 og 143 pund, ca. 2000 kr. 

Ikke blot fritflyvende typer, 
men også nogle »i snor« 

Vi har hidtil udelukkende talt om frit
flyvende typer, men den også benyttede be
tegnelse drage ( kite, Drachen) leder op
mærksomheden hen på flyvning med en 
line eller wire til noget nede på jorden, 
ganske som man flyver med drager eller 
starter et svævefly. 

··t_ 

Rudy Klshazy pli vej ned fra toppen af Mt. Blanc den 26. oktober 1973 , Han kom derop pr. heilkopter, 
monterede Rogalloen, der er af Bill Bennet-type, startede pr. ski - og blev eskorteret ned af 

hellkopteren. 

Ved slæb efter en kraftig motorbild kan der 
opnAs imponerende højder. Her en to-•sædet• 

udgave. Start og landing foregår pil vandski. 

Hængegliderne er beslægtede med visse 
former for vandsport, såsom vandski, hvor 
man til tider benytter en drage til at løfte 
sig, og hvor Rogallo-vingen også er be
nyttet. 

Har man kun fladt terræn, kan man 
altså flyve hængeglider, hvis man med en 
motorbåd på vand eller efter en bil på land 
bringes op til en vis højde og derfra glider 
ned til overfladen. Det er mindst farligt 
over vand! Man bør under alle omstændig
heder sikre sig, at den anvendte type kan 
holde til påvirkningerne! ( Fortsætles) 
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Ændret pilotuddannelse i flyvevåbnet 

Efter mange Ars tro tjeneste synger flyvevibnets Chipmunk nu snart pi deres sidste vers som 
mi lilært trænlngsfly. Her er et I denne vinter Ikke særligt aktuelt billede af en Chipmunk med 

skiunderstel. 

taget pilotvingen, introduceres jagerflyv-
ningens ædle kunst. 

Endelig er programmerne for omskoling 
og operativ træning på jagerfly blevet ud
videt, ligesom denne del af træningen kom
mer til at foregå ved stationsflights, hvor
fra de færdigtuddannede elever vil tilgå 
eskadrillerne som operative jagerpiloter. 

Den nye pilotuddannelse kan opdeles i 
følgende faser: 

Fase uger 

1: Militær grunduddannelse ca. 7 
2: Sergentuddannelse ca. 9 
3: Elementærkursus i flyvning ca. 16 
4: Reserveofficerskursus, 1. del ca. 8 
5: Undergraduate Pilot Training, 

T-37/ T-38 ca. 49 
6: Fighter Lead-In Course, T-38 ca. 7 
7: Reserveofficerskursus, 2. del ca. 9 
8: Omskoling til operativ flytype ca. 10 
9: Operativ flyvetræning ca. 15 

lait ca.130 

(Flyve1 •,ibe11-11yt). 
Uddannelsen af piloter til flyvevåbnets 

jagereskadriller bliver i 1975 ændret på 
flere væsentlige punkter. Hidtil er der ved 
Flyveskolen blevet uddannet 2- 3 hold 
flyverelever om året. Eleverne har efter 
en militær grunduddannelse, sergentud
dannelse og et kursus i elementærflyvning 
på De Havilland Chipmunk gennemgået 
flyvetræning af ca. 1 års varighed i USA 
på flytyperne T-41, T-37 og T-38. 

Forsvarets nye type lette fly 
Efter endt uddannelse i USA har elever

ne modtaget pilotvingen og er - efter 
hjemkomst til Danmark - tiltrådt tjeneste 
ved Træningseskadrillen, hvor de gennem
gik en reserveofficersuddannelse og en 
fortsat flyveuddannelse på T-33. 

Formålet med T-33 flyvningen har været 
at give eleverne kendskab til de forhold, 
som gør sig gældende ved flyvning over 
dansk og nærmeste NATO-område, og som 
- især hvad angår vejrforhold - afviger 
stærkt fra de forhold, eleverne har trænet 
under i USA. 

Efter afsluttet uddannelse ved Trænings
eskadrillen er eleverne blevet udnævnt til 
sekondløjtnant og er tilgået jagereskadril
lerne for omskoling til jagerfly. 

Med udgangen af 1974 nedlagdes Træ
ningseskadrillen som et led i forsvarsforli
gets gennemførelse. Herved mister flyve
våbnet muligheden for at kunne give ele
verne en nødvendig tilvænning til flyvning 
under de vanskelige danske vejrforhold på 
et mindre avanceret træningsfly inden om
skoling til de mere avancerede jagerfly. 

For at sikre, at eleverne fremover omsko
les til jagerfly under de bedst opnåelige 
vejrforhold, har det været nødvendigt at 
tilrettelægge pilotuddannelsen således, at 
omskolingen kan indledes tidligt om for
året. Der vil derfor i fremtiden kun blive 
oprettet en flyveklasse om året, normalt i 
begyndelsen af november. Uddannelsen 
ved Flyveskolen vil blive suppleret med 
en reserveofficersuddannelse, hvoraf 1. 
del afvikles før, og 2. del efter opholdet i 
USA. 

For at kompensere for den mistede mu
lighed for T-33 flyvning ved Trænings
eskadrillen vil flyvetræningen i USA blive 
suppleret med et kortvarigt skydekursus på 
T-38, hvor eleverne, efter at have mod-
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Som kort omtalt i sidste nummer blev 
det Saab-Scania, der fik ordren på de 32 
lette fly til forsvaret. Flyene, der bliver 
af typen Supporter (født MFl-17), får den 
danske betegnelse T-17, ligesom Draken 
herhjemme betegnes F-35, idet publika
tiomsystemet i Flyvevåbnet er baseret på 
USAF's, og der indgår type:ietegnelsen i 
publikationsnummeret. 

Kontraktsummen er på 14.450.771 s.kr., 
c:1. 20,2 mio. cl.kr., men de samlede ud
gifter ved anskaffelsen kommer op på ca. 
25 mio. kr., idet der bliver en række føl
geudgifter til udd:innelsc, jordudstyr, in
stallationer, værkstedsudstyr m.v. Flyene 
udstyres med UHF, VHF/COM, VHF/ 
NAV, VOR, ILS, ADF, DME og IFF, li
gesom de bn medføre udvendig last ( vå
ben eller forsyninger under vingerne. 

Det første fly skal leveres allerede i 
midten af juli, idet radio- og våbeninstalla
tionen skal gennemprøves og godkendes af 
Flyvematerielkommandoen. Det er Saab
Scania, der har det totale systemansvar og 
står for installationerne. 

Ved den fremskyndede levering af dette 
fly kan man nå at få rettet eventuelle fejl 
og uhensigtsmæssigheder i installationerne, 
inden de egentlige leverancer begynder 
medio november. Det er meningen, at der 
skal leveres to-tre fly om måneden, indtil 
ordren er effektueret i november 1976. 

Flyene vil blive malet i flyvevåbnets oli
vengrønne standardfarve og efter dansk 
militær standard få numre bestående af et 
typebogstav, formentlig T, efterfulgt af de 
tre sidste cifre af fabrikationsnummeret. 
Typebogstavet T har sidst været brugt af 
Bell 47), der udgik af flyvevåbnet i 1969. 

De nye fly afløser tre typer i flyvevåben 
og hær, nemlig Chipmunk (27 leveret, 22 
tilbage), KZ VII ( 10 leveret, 8 tilbage) 

og Pi per L-18 Super Cub ( 16 leveret, 2 
tilbage). Det giver en nuværende total
bestand på 32 fly, altså det samme antal, 
som man nu anskaffer. 

Fordelingen bliver dog lidt anden, end 
den er i øjeblikket. Fredstidsbehovet for 
lette fly er opgjort til 

Hærens Flyvetjeneste 
Flyveskolen 
Flyvevåbnet i øvrigt 

9 
15 
8 

32 

De otte fly til flyvevåbnet skal bruges 
ved stationsflight'ene på de »store« flyve
stationer (Værlose, Ålborg, Karup og 
Skrydstrup). 

Krigsbehovet er lidt større, nemlig 

Hærens Flyvetjeneste 20 
Flyvertaktisk Kommando ~ 
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Flyvertaktisk Kommando skal bruge de 
10 fly til Forward Air Control (markering 
m.v. af jordmål for jagerbombere), de øv
rige 8 til forbindelsesflyvning. Den sidste 
opgave kan dog klares med udskrevne pri
vatfly, og så passer antallet af T-17 endda 
med et beskedent overskud. 

De hidtil anvendte lette fly vil blive ud
budt til salg, når leverancen af T -17 er af
sluttet. Af hensyn til reservedelsbeholdnin
gen vil man formentlig søge at sælge dem i 
større partier ( et for hver type). KZ VII 
og Super Cub vil formentlig umiddelbart 
kunne blive indregistreret som civile fly, 
hvorimod det er mere tvivlsomt med 
Chipmunk'ene, der er bygget til militære 
specifikationer. De Chipmunks, Royal Air 
Force har skilt sig af med, har således måt
tet gennemgå ret omfattende modifikatio
ner, før de kunne få luftdygtighedsbevis i 
England. 



Hvorfor USAF valgte F-16 
K ONKURRENCEN om det amerikanske 

flyvevåbens kommende letvægtsjager 
eller Air Combat Fighter, som USAF fo
retrækker at kalde den, blev vundet af Ge
neral Dynamics F-16. Det er en afgørelse, 
som kan få vidtrækkende betydning, for 
den placerer F-16 i en særdeles god posi
tion i »århundredets våbenhandel«, de fi
re NATO-landes kommende anskaffelse af 
en F-104 afløser. 

F-16 er billigere 
I USA har man åbenbart offentlighed i 

forvaltningen i langt større udstrækning, 
end vi kender til det, og der blev givet en 
udførlig begrundelse for valget. Forsvars
ministeren James R. Sch/essinger udtaler 
således, at man ved den planlagte anskaf
felse af 650 fly vil opnå en besparelse p.l. 
1,3 milliarder (dollars vel at mærke!) 
over en 1 S års »livsperiode« ved valget af 
F-16 frem for F-17. Man sparer penge ved 
sil.vel udvikling og produktion som med 
hensyn til drift; alene besparelsen i brænd
stofforbrug i 1 S-års perioden vil med de 
nuværende priser beløbe sig til 300 mio. 
dollars. 

En væsentlig årsag til at F 16 er billigere 
end F-17, er, at den anvender en motor, 
der allerede er i produktion til USAF. Det 
er Pratt & Whitney FlO0, den motor, der 
sidder to af i McDonnell Douglas F-lS 
Eagle. 

F-1 7 anvender en ny motorkonstruktion, 
General Electric YJ101, og samlede ud
viklingsomkostninger for den ville beløbe 
sig til $ 313 mio. 

Flyvevåbenministeren Joh11 L. iWcL11cas 
siger, at med en produktion af 650 fly vil 
stykprisen for en F-16 blive $ 4,6 mio. 
( 1975-prisniveau, $ 6,7 mio., hvis man 
medtager hele programmets omkostninger. 
De tilsvarende tal for Northrop F-17 er 
beregnet til $ 5,0 mio. og $ 7,7 mio. 

- og bedre, siger minister 
Det var dog ikke det alene det gustne 

okonomiske overlæg, der var afgørende. 
Flyvevåbenministeren sagde, at begge typer 
havde udvist gode resultater under flyve
prøverne på Edwards Air Force Base i Ca
lifornien, men at der var bemærkelsesvær
dige forskelle. YF-16 har p.l. mange områ
der bedre præstationer end YF-17, bl. a. 
med hensyn til vendbarhed, acceleration, 
drejehastighed og flyvetid. 

I luftoverlegenhedsrollen med en bevæb
ning på to Sidewinder og 5000 skud til 
maskinkanonen havde F-16 en aktionsra
dius der var 3 70 km ( 200 sømil) større 
end F-17, mens den var omtrent den sam
me i jordstøttekonfigurationen. »Sustained 
turning rate« viste sig at være 0, 5 • /sek. 
større ved Mach 1,2 i 12.000 fod . Accele
rationen fra Mach 0,9 til Mach 1,6 var 15 
sekunder hurtigere med F-16 end med F-17, 
og det største g-tal ved Mach 0,8 i 40.000 

General Dynamlcs sejrede I første runde I USA, 
hvor F-16 vandt konkurrencen om ordren til det 

amerikanske flyvevllben. 

fod var 0,25 bedre, ligesom færgeflyve
strækningen viste sig at være ca. 650 km 
( 3 SO sømil) længere. 

De bedre ydelser forekom navnlig i det 
transoniske og supersoniske hastighedsom
råde, mens der ikke var større forskelle i 
det subsoniske. Det viser at F-16 er en 
renere konstruktion og har mindre luft
modstand. 

På grund af det bagudhældende sæde -
piloten halvvejs ligger som i et moderne 
svævefly - kan man trække flere G i F-16 
end i F-17, udsynet er bedre og dens evne 
til at decellerere ligeledes. 

Konkurrencens prøveflyvningsfase blev 
fremskyndet og afviklet på mindre end et 
år. De to YF-16 prototyper fløj 330 flyv
ninger og opnåede en flyvetid på 417 ti
mer, hvoraf knap 14 med overlydshastig
hed. Den største hastighed opgives ikke 
mere præcist end Mach 2 plus, største 
højde ligeså upræcist til »over 60.000 fod«. 
Det største G-tal, der blev målt, var 9, den 
længste flyvning uden lufttankning 2:55 ti
mer, med lufttankning 4:30 timer. Der 
blev foretaget 86 1 ufttankninger, kastet 10 
Mk. 84 bomber, affyret 12.948 skud med 
General Electric Mk. 61 20 mm maskin
kanonen og affyret syv AIM-9 Sidewinder 
missiler. Den hurtigste »turnaround« tid 
mellem to flyvninger var 11:S0 min., stør
ste antal flyvninger på en enkelt dag seks. 

Både en- og tosædet 
General Dynamics har dog ikke fået no

gen bestilling på serieproduktion endnu. I 
første omgang må fabrikken nøjes med en 
kontrakt på $ 417,9 mio., der dækker fort
sat typeudvikling, fremstilling af værk
tøjer samt produktion af 11 ensædede F-
16A og fire tosædede F-16B. De skal byg
ges i Fort Worth i Texas, og man regner 
med at have de første klar til prøveflyvning 
i sidste kvartd af 1976. 

Serieudgaven bliver ca. 20 cm længere 
end prototyperne, hovedsagelig af aerody
namiske grunde i forbindelse med installa
tion af en større radome. Endvidere vil 
man gøre brug af grafitkompositm:iterialer 
i større udstrækning, fx til understelsdøre, 
visse motorinspektionslemme og bugfin
ner, ligesom konstruktionen af bagkroppen 
gøres lettere ved at fjerne et skot og hvert 
andet spant. 

Desuden vil der blive ekstra »stationer« 
under vingen, ialt ni, og med fulde indven
dige tanke vil F-16 kunne medføre en ud-

vendig last på 4.SO0 kg. Den udvendige 
last kan bestå af kombinationer af to til 
seks Sidewinder, fritfaldende og elektro
optisk styrbare bomber, udstyr til jamming 
samt brændstoftanke. 

Systemer og komponenter vil i vid ud
strækning være de samme som i F-15, idet 
man allerede på konstruktionsstadiet gjorde 
sig klart, at letvægtsjageren skulle operere 
i nøje samarbejde med denne jagertype. 

Den tosædede F- 16B bliver ca. 75 cm 
længere end den ensædede. Begge sæder vil 
have samme 30° bagudhældning som sædet 
i den ensædede udgave F-16A. Man regner 
med at ca. 15 pct. af produktionen bliver 
tosædede fly. De vil kunne anvendes ope
rationelt sammen med de ensædede, men 
brændstoflasten bliver ca. 100 kg mindre. 

Også til flåden? 
U.S. Navy skal også have letvægtsjagere, 

og da General Dynamics ikke selv har den 
fornødne ekspertise, har man allieret sig 
med en erfaren producent af hangarskibs
baserede fly, nemlig LTV, med henblik på 
en maritim version af F-16. 

Flådeudgaven bliver noget tungere på 
grund af de øgede krav til rækkevidde og 
dermed brændstof samt til avionicsudrust
ning. Det vil derfor være nodvendigt med 
en stærkere motor, og LTV foreslår instal
lation af Pratt & Whitney F401, der er 
under udvikling til flådejageren Grumman 
F-14B. Den har en ca. 20 pct. større effekt 
end motoren i USAF-udgaven af F-16. Et 
andet forslag går ud på at benytte en Fl00-
3, en stærkere udgave af den normale F-16 
motor. 

På grund af F-16's små dimensioner an
ses det ikke for nødvendigt at udstyre flå
deversionen med foldevinger. 

Trods valget af F-16 til USAF har Nor
throp ikke opgivet ævred. I samarbejde med 
McDonnell Douglas foreslår man en modi
ficeret udgave af F-17 som U.S. Navy·s 
kommende letvægtsjager, idet man slår 
stærkt på den øgede sikkerhed, de to mo
torer giver ved overvandsoperationer. Skul
le U.S. Navy vælge F-17, vil begge let
vægtsjagere blive sat i produktion, siger 
det amerikanske forsvarsministerium. En 
sådan beslutning vil øge Northrops chan
cer på eksportmarkedet, idet man stadig 
energisk prøver på at sælge F-17 Cobra
ideen til lande som Tyskland og Iran - og 
naturligvis også de fire små nordlige 
NATO-lande. 

• 



Hercules til flyvevåbnet 
- og mere kort-stof 

Den forste Lockheed C-130H Hercules til det danske flyvevllben begyndte sine prøveflyvninger den 21. januar og ventes til Danmark midt april. 

Første danske Hercules i luften 

Den 21. januar startede den første af de 
tre Lockheed C-130H Hercule~, som er be
stilt til flyvevåbnet, på sin første prove
flyvning hos Lockheed-Georgia Company. 

Samtidig er danske piloter og teknikere 
til uddannelse i USA, dels på Little Rock 
AFB, dels hos Lockheed. lait skal 67 tek
nikere gennemgå et syv ugers træningskur
sus i vedligeholdelse, og i marts kommer 
2 5 besætningsmedlemmer efter træning i 
Little Rock til et tre ugers yderligere kur
sus i anvendelse af flyet hos lockheed. 

Modtagelsen af de tre transportfly koor
dineres på flyvevåbnets vegne af kaptajn 
K. C. M<1dse11. De to første leveres i for
året, den tredie til juli. 

Nærmere oplysninger om typen og data 
for de danske »Herc« bragte FLYV i en 
artikel i februar 1974 side 38-39. 

Kun 25 pct. betalte fuld pris 
I et interview i tidsskriftet Lufthavn, der 

udgives af Københavns lufthavnsvæsen, 
oplyser direktør Frede Ah/green Eriksen, 
SAS Region Danmark, at kun en fjerdedel 
af de rejsende over Nordatlanten betaler 
normal billetpris. En analyse af trafikken 
over en periode på 12 måneder viser føl
gende opdeling: 

Norma/pris pct. 
1. klasse . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 4, 1 
Økonomiklasse ............ . ... . . . .. 21,4 

Specialpris 
Excursion, 14/ 21 dage ..... .. . . . .. 5,9 
Excursion 22/ 45 dage .... .. . . . ... 40,7 
Ungdomspris (nu ophørt) . ... .. 10,1 
IT (Globetrotter) . . . . . . . . . . . . . . . . . . 6, 7 
Affinity (foreninger) . . . . . .. . . .. . 6,9 
Andre (søfolk o. I.) . . . . . . . . .. .. . . . 4,2 

Yderst til højre ses John Marty fra Lockheed foran det første resultat af handelen med Danmark. 
Fra venstre kaptajn K. C. Madsen, løjtnant G. G. Bredsgllrd, løjtnant K. Ragn, premierløjtnant N. It. 

Kentze, Ingeniør O. K. Svensson og premierløjtnant K. J. Jensen. 
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Ny udenrigsterminal på Arlanda 

Da Arlanda blev taget i brug i 1962, 
byggede man en midlertidig ekspeditions
bygning med en beregnet levetid på 5 år. 
Den anvendes endnu, omend i udvidet og 
moderniseret form, ligesom charter- og in
denrigstrafikken er flyttet til særlige eks
peditionsbygninger. 

En ny udenrigsterminal er nu under op
førelse til ibrugtagning næste år. Den bli
ver en dobbeltdækker med ankomst- og 
afgangshal i hver sit plan og får to 150 m 
lange fingre, hver med 10 standpladser. 
Kapaciteten bliver 4,5 mio. passagerer pr. 
år, og ved spidsbelastning skal den kunne 
klare ca. 2.500 passagerer i timen. De 
samlede byggeomkostninger anslås til 3 70 
mio. skr., hvoraf selve stationsbygningen 
tegner sig for de 191 mio. og tilkørsels
ramperne for 14 mio. 

Tupolev Tu 144 snart i tjeneste 

Ifølge det ansete amerikanske flyvetids
skrift Aviation Week vil det russiske su
personiske trafikfly Tupolev Tu 144 gå i 
tjeneste i anden halvdel af 1975 på ruten 
Moskva-Tashkent. Der foretages for tiden 
ruteafprøvningsflyvninger med to prototy
per, et forproduktionsfly samt det første 
produktionsfly, og besætningerne er dels 
fra fabrikken i Voronezh, dels fra Aero
flot. 

Således fløj det første produktionsfly 
den 7. oktober strækningen Moskva- Baku 
( 1.930 km) på 1 time 26 minutter og vi
dere fra Baku til Tashkent (2.735 km) på 
1 time 12 minutter. Det ventes dog, at 
man på de første passagerflyvninger vil 
flyve direkte mellem Moskva og Tashkent. 

Aviation Week mener, at der lægges po
litisk pres på luftfartsmyndighederne for 
at få Tu 144 i tjeneste inden udgangen af 
1975, fordi man på den 24. kommunisti
ske partikongres i 1971 vedtog at gennem
føre supersoniske ruteflyvninger inden ud
løbet af den nuværende 5-års plan, og den 
afsluttes 31. december 1975. 
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Havarierne i 1971 

Luftfartsdirektoratets flyvehistoriske sek
tion - nej , vrøvl, direktoratets havariafde
ling, hvis kapacitet ikke er stor nok til ha
varimængden - har den 31. januar udsendt 
havaristatistik og oversigt over havarierne 
i 1971. 

Rent principielt var det ønskeligt, at rap
porterne kom ud, mens havarierne var i 
frisk erindring - og alle må stræbe efter 
at mindske havariernes tal, så dette atter 
kan blive muligt - men derfor skal man 
absolut ikke undlade at studere denne 
oversigt, for de fleste havarier er - des
værre - evigt aktuelle. 

Det er de samme årsager, der går igen 
fra år til år, og en klubaften med en gen
nemgang af 71-statistikken vil være en god 
og sund ting. Der er fx en hel række ha
varier og hændelser på »våde og regnglatte 
baner«, og har vi nogensinde haft sådanne 
baner, så er det i denne vinter, hvor nogle 
endda er så slemme, at de derved forebyg
ger havarier. da banerne slet ikke bn 
anvendes. 

Men en ting er meget glædelig : den ned
adgående tendens i havariprocenten, der 
kendetegner udviklingen de forudgående år, 
fortsatte også i 1971, som figuren viser. 

Havarier med svævefly er kun opsumme
ret med få linier, da KDA har _udsendt 
særlig statistik herover - det skete I foråret 
1972. 

FlyvevAbnets 25 Ars jubilæum 
Den 1. oktober er det 25 år siden, Fly

vevåbnet blev oprettet som selvstændigt 
våben, og der er i den anledning neds~t et 
udvalg der skal komme med forslag til at 
ma~ke;e dagen. Efter hvad vi erfarer, vil 
der ikke blive afholdt nogen egentlig fly
veopvisning eller f!yparade i stil med den 
ved militærflyvningens 50-års dag i 1962; 
men man har planer om et eller flere ud
videt åbent hus arrangementer, dog ikke på 
selve jubilæumsdagen, der er en onsdag, 
og iøvrigt falder noget senere pA året, end 
man normalt vælger til sådanne friluftsar
rangementer. 

Skibsradar i Kastrup 
På balkonen på 8. etage af kontroltårnet 

i Kastrup er der midlertidigt opstillet en 
almindelig Tenna skibsradar for at kon
statere, om denne radartype kan anvendes 
til at vise trafikafviklingen pA baner og 
rulleveje, når udsynet fra tArnkabinrn er 
nedsat på grund af dArlig sigtbarhed eller 
mørke. Hidtil har flyvelederne måttet skaf
fe sig et indtryk af trafikken under sådanne 
forhold ved hjælp af positionsrapporter fra 
de involverede fly. 

Nyt instrumentværksted 
L. Pomeki, der var leder af Avia Radios 

nu nedlagte instrumentværksted, er be
gyndt for sig selv under navnet Air-Shop, 
Aircraft Instrument Repair Shop, Skov
mosevej 20, 2820 Gentofte, tlf. (01) GE 
42 32. 

Piirneki, der er uddannet som flyveelek
tronik- og instrumentingeniør, har 20 Ars 
erfaring herhjemme og i udlandet. Hans 
firma arbejder med alle typer flyinstru
menter og autopiloter og tilbyder bl. a. en 
art serviceabonnement for et flys instru
menter, baseret på et fast årligt beløb plus 
forbrug af reservedele. Det inkluderer et 
årligt eftersyn af højde- og fartmålere samt 
justering af milibarindstillnigen. 

At der er sket en betyde
lig forbedring af flyvesik
kerheden fra 1967-68 til 
1971, fremgilr tydeligt af 
figuren . Venstre soller er 
blandet erhvervsflyvning, 
de midterste skoleflyv. 
ning og de højre privat• 
flyvning, der burde kunne 
bringes yderligere nedad. 
Skravering angiver dods• 
ulykker. 
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Luftbus uden pladsreservation 

n 

Den 12. januar åbnede British Airways 
den første »shuttle service« i Europa mel
lem London og Glasgow. 

Shuttle betyder skytte, altså ikke en der 
går på jagt, men den himstregims, der 
farer frem og tilbage i en væv. Inden for 
1 uftfarten bruges udtrykket om en rutetype 
uden pladsreservation, men med garanti 
for plads og med faste, let huskelige af
gangstider. British Airways har reserveret 
ni Trident 1, indrettet til 100 passagerer, til 
denne forbindelse og garanterer, at man om 
nødvendigt vil sende et ekstra fly afsted, 
selv om der kun er en eneste passager til 
det. 

Flyimporten i 1973 
Ifølge Statistisk Arbog 1974, der dog 

væsentligst indeholder oplysninger for 
tidligere år, blev der i 1973 indført 96 fly 
til JDanmark til en samlet værdi af 
274.412.000 kr., mens eksporten androg 3 
fly til i alt 337.000 kr. Af »dele til flyve
maskiner« blev der indført 220 t til en 
værdi af 72.916.000 kr. og eksporteret 107 
t, der indbragte ialt 16.640.000 kr. Ende
lig findes der i tabeHen over vareomsæt
ningen mellem Danmark og udlandet en 
kolonne omhandlende »andre luftfartøjer, 
faldskærme, katapulter m. v.«; af denne 
kategori importerede vi i 1973 12 t til en 
værdi af 2.377.000 kr., mens eksporten 
androg 2 tons til sammenlagt 48.000 kr. 

MFl-9 med stærkere motor 
Saab-Scania's afdeling i Malmii (Malmii 

Flygindustri) arbejdede for et par år siden 
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med en forbedret udgave af MFl-9 med 
130 hk Rolls-Royce Continental 0-240 og 
længere vingetipper (som i den tyske ud
gave). Versionen, der betegnedes MFl-9C, 
blev kun bygget som prototype, fordi 
Saab's ledelse besluttede at opgive det ci
vile marked. Prototypen er nu blevet over
taget af Malmii Segelflygklubb, der er ud
mærket tilfreds med den som slæbefly. 

I sammenligning med fx Super Cub med 
150 hk motor opnAr man en kortere total
tid fra start til landing efter en bugsering 
op til 600 m højde. Endvidere bruger mo
toren mindre brændstof, og udsynet er fra 
et flyvesikkerhedsmæssigt synspunkt bety
delig bedre. Det er dog ikke hensigten at 
inkorporere erfaringerne fra dette fly i en 
ny variant af MFl-9; men de skal nærmest 
bruges til at belyse, hvordan kombinationen 
af »climbing and diving« pAvirker bugser
økonomien. 

Det kan bl. a. -være af interesse ved en 
bedømmelse af, hvorvidt Saab Safari/Sup
porter giver bedre økonomi end motorsva
gere typer. I hvert fald opnår man en 
tidsgevinst, sådan at man på samme tid 
kan lave flere slæb, hvilket ofte kan være 
af betydning på grund af mangelen pA 
slæbepiloter. 

I kommende numre ... 
fortsætter bl. a. artiklen om de lavt og 
langsomt flyvende fly (hvoraf nogle har 
været forbavsende højt oppe), og vi har 
liggende en rigtig gyser med titlen »En 
skrap tur - eller hvordan man overlever 
uden at have fortjent det.« Det løb os koldt 
ned ad ryggen, da vi læste om denne dan
ske privatflyvers uhyggelige tur i dArligt 
vejr i Tyskland. 
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Glasflugel's 1976- modeller 
Hornet og Mosquito 

Tyskerne gør nu selv de »fire store« forældede 

Eugen Hiinle's svæveflyfabrik Glasfliigel 
hviler ikke på laurbærrene, hvoraf over 600 
Standard Libelle hører til de vigtigste. 

Først var der Club-Libellen (205), ud
viklet af Standard Libelle, men mindre 
»stressende« at flyve, bl. a. fordi man nu 
gjorde tilbageskridtet med de svagere vir
kende luftbremser, der har karakteriseret 
den dominerende tyske glasfiber-standard
klasse, godt igen i form af de meget virk
somme bagkantbremser, der atter igen vir
keligt var det, som FAI's svæveflyvekomi
te CIVV havde til hensigt med at tillade 
hængslede flaps som alternativ til de gæng
se luftbremser. 

Men Club-Libelle har lidt mindre præ
stationer end konkurrenceflvene i standard
klassen, og i klubklassen ligger den i hvert 
fald i Tyskland lige over den prisgrænse, 
som der er kriteriet . 

Men Club-Libelle er et godt fly, og det 
varede ikke længe, før kunderne bad om en 
»Club-Standard-Libelle« ved modifikatio
ner som optrækkeligt understel, vandballast 
etc. 

Så med baggrund i forsøgsflyet Glasflii
gel 204 og Club Libelle har Hanle siden 
midten af december prøvefløjet Glasfliigel 
206, der opfylder disse ønsker og udadtil 
til forveksling ligner en Standard Cirrus -
men dog ikke, når bremserne kommer ud ! 

Prøverne er forløbet så godt, at den 
bliver efterfølgeren for Standard Libelle, 
cg den markedsføres nu under navnet Hor
net til en pris af 27.025 DM (plus 900 
for vandballastinstallationen, der også kan 
sættes på senere). Man modtager bestillin
ger mod 5000 DM forud og lover leve
ring til 1976-sæsonen. 

Men ikke nok dermed. Man forsøger 
stadig at øve pression mod CIVV, som 

overvejer (men trods presseforlydender 
fra visse komitemedlemmer endnu ikke 
har vedtaget) at tage det næste skridt og 
fra 1977 tillade krængeror koblet til 
fbps'ene. 

Andre ønsker nemlig en standardklasse 
udelukkende begrænset med de 15 m 
spændvidde, og det bliver mtit ke også re
sultatet, så nu har Hanle besluttet at lave 
også sådan et fly. Når alt kommer til alt, 
har man - især i USA - haft stor glæde af 
den nu ti år gamle H301-Libelle, som med 
låste flaps flyver i standardklassen, men 
eller;; er i den åbne. 

Hanle konstruerer nu »det optimale« 15 
m fly med flaps beregnet udelukkende til 
forbedring af præstationerne, hvorfor 
krængerorene også bliver koblet til. Der 
bliver separate luftbremser, vandballast osv. 

kort sagt Kestrel-egenskaber med 15 m 
spændvidde. Den kommer til at hedde 
/lfo1q11ito, og man kan komme med på li
sten ved at deponere 1000 DM nu og så 
håbe på et superfly næste år. 

Bliver den dtt, har tyskerne selv gjort 
den »gamle« glasfiber-standard-klasse for
ældet, som de har kæmpet så hårdt på at 
bevare konkurrencedygtig! 

- Der er ingen data for Mosquito, men 
fo r Hornet ser de således ud: 

Spændvidde 15,00 m, længde 6,40 m, 
højde 1,4 m, vingeareal 9,80 m. Tornvægt 
227 kg, max last i krop 118 kg (så er vi 
på 345 kg eller 35,2 kg/ m2 ) , fuldvægt 
med vand 420 kg (42,9 kg/ m2 ). 

Max. fart 250 km/ t, stall v 35 ,7 kg/ m2 

72 km/ t uden bremser, 67 km/t med brem
ser. 

Mindste synk 60 cm/ sek ved 75 km/t, 
bedste glidetal 38 ved 103 km/ t. 
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Hornet ligner pi en prik de ovrige tyske glasflberfly med undtagelse af, at den har bremseflaps. 
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Svævefløjet til 
over Korsika 

180 km hav 
Dyhr Thomsens 
Kattegat-flyv-
ning overgået 

Da oberstløjtnant ]eau V11ille1110I fra det 
franske flyvevåben den 18. december ifjor 
med en Nimbus II svævefløj fra fastlandet 
til Korsika, var det en ny uofficiel rekord 
for svæveflyvning over åbent hav - den 
hidtil længste var Age DJh1 Thomseus 
over Kattegat mellem Sæby og Kungsbacka 
nord om Læsø den 3. juni 1956. Her er 
der ca. 82 km hav, mens der fra Cannes 
til den korsikanske kyst er ca. 180 km i 
ret linie og op mod 200 ad den vej, han 
floj . 

Bortset herfra er der helt principielt 
forskel på de to flyvninger. Dyhr brugte en 
Olympia med glidetal på ikke mere end 
det halve af Nimbus'ens, og han var aldrig 
over 1500 m, men fløj i termik og cumu-
1 us-skyer uden at have glidehøjde til land 
før igen til sidst. Han var næsten to timer 
over havet, det meste tid uden rækkevidde 
til land, hvis ikke termikken fortsatte. 

Vuillemot brugte mindre end en time 
over havet og havde hele tiden rigelig 
rækkevidde til land. Han fløj nemlig i 
bølger som Mistralen havde skabt i læ af 
de sydvestlige udløbere af Alperne. 

Dyhrs samlede flyvning fra Herning var 
på 4½ time, og Vuillemot's vinterflyvning 
fra Luberon til Solenzara næsten det sam
me: 4 t 40 min. 

Dyhr fløj helt ensomt, uden radio eller 
noget, mens Vuillemot ikke alene stod i 
forbindelse med land gennem sin radio, 
men hele tiden blev overvåget af radar. 
Han har været eskadrillechef - sidst for en 
eskadrille Mystere IV - i det franske fly
vevåben og har ialt 5250 flyvetimer, hvoraf 
630 i svævefly. 

Vuillemot startede fra Vinon kl. 1108 
og fløj først vestpå, hvor han over Lube
ronbjergene steg til 7000 m. Han fortsatte 
østpå forbi svæveflyvecentret Faycnce mod 
Cannes, hvor han var i 8200 m kl. 1415. 

Herfra kunne han se Korsika og satte 
kursen mod sydøst, idet han passerede gen
nem tre bølger på vejen og vandt lidt høj
de hver gang. Han nåede kysten ved Calvi 
efter 55 min. over havet, fløj tværs over 
øen og landede på den fransk-belgiske So
lenzara-base kl. 1540. Der var også bølger 
over Korsika og mulighed for at fortsætte 
til Sardinien og evt. Italien, men han hav
de nået sit mål og landede der efter en 
flyvning, der havde været forberedt i lanJ! 
tid. Distancen i lige linie var 390 km, 
langs ruten 456 km. 
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DEBAT 
Landingsrunden - finale 

Forhåbentlig har ingen ladet sig friste 
til at tage 0. B. Magn11ssens udgydelser i 
FLYVs januarnummer alvorligt. 

Ganske vist skriver han ikke noget om, 
at indlægget skal opfattes som en nytårs
spøg; men enhver med kendskab til flyv
ning må have trukket kraftigt på smile
båndet ved læsning af M's epistel om fup 
eller fakta. 

For det tilfælde at en og anden trods alt 
skulle fæste lid til Magnussens frivole vur
deringer af emnet landingsteknik, synes jeg 
dog det bør gøres klart, at det, han der 
kommer af med, hører hjemme under be
tegnelsen: fup. 

En person, der har deponeret sit A-certi
fikat og iøvrigt er helt grøn hvad praktisk 
flyveerfaring angår, er ikke kompetent til 
at klappe omverdenen alfaderligt på skul
deren og opfordre til at lade syv og fem 
være lige - medmindre det drejer sig om 
en spøg. 

Jeg for mit vedkommende foretrækker 
indtil videre at betragte nævnte indlæg 
som en sådan. 

M. Lindebod. 

Landingsrunde 
P.W. kommenterer i nr. 11/1974 frej

digt, at der nok er ligeså mange landings
runder som der er lærebøger - ja, måske 
som der er instruktører eller sågar piloter. 

Hvis det er rigtigt, må jeg beklage, at 
der ikke tidligere er gjort noget ved sagen. 
Her ligger en god og sund opgave for fly
veskolerne. 

O• indflyvningsvinklen vil jeg blot sige, 
at jo mere man fjerner sig fra de 3° og 
øger vinklen, jo mere fjerner man sig fra 
ideen med motorlanding. 

Jeg vil gerne her referere til min artikel 
i FLYV nr. 11, 1973. 

Med hensyn til støj er min personlige op
fattelse den, at flyvesikkerheden står be
tydeligt højere end den smule støj, der evt. 
fremkommer, når et fly er under motor
landing med ca. 1600-1800 omdrejninger. 
der er mange sammen med mig, der be
tragter støjrestriktioner som kompromitte
rende flyvesikkerheden. 

Havde sund fornuft været i højsædet 
over »politik«, var der aldrig indført re
striktioner for et fly under start. 

2-segment indflyvning er nytænkning, 
men personligt anser jeg metoden for uan
vedelig. Den er i strid med flyenes »perfor
mance«. 

Det er således mit håb, at man interna
tionalt rammer en pæl igennem disse tan
ker og »jorder« dem for evigt. 

Den øgede plads, P.W. forventer under 
et 2-segment område kan jeg p. gr. a. for
modet uensartethed i afstanden fra bane
enden til det sted, hvor man går fra 6° til 
normal ILS-glidevinkel, ikke fæste større 
lid til. 

M. Lindebod. 

Landingsrunde 
Med stor interesse har jeg læst Bjarne 

Larsens indlæg i denne debat (FLYV 11/ 
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1974 s. 290). Det er glædeligt, at vi er 
enige om, at der skal etableres landings
runder for de forskellige flyvepladser. 

Desværre hører vor enighed op her, idet 
vi har vidt forskellig opfattelse af, hvor
ledes man skal komme ind i landingsrun
den. 

»Min« indflyvning indebærer, at hele 
trafikken ligger foran, og således er den 
dækket af det naturlige »udkig«. 

Er der ikke plads i landingsrunden, kan 
jeg i god tid udfore et 360° drej for bedre 
placering. Dette viser tydeligt den eksiste
rende trafik, at jeg »viger« endnu medens 
jeg befinder mig på de 45° til medvind. 

Af kommentarer til B.L.s indflyvning vil 
jeg fremføre: 

1. B.L. vender »ryg« og »bug« til den ek
sisterende trafik, medens han svinger i 
1500 fod. 

2. Det er mest sandsynligt, at den eksi
sterende trafik vil være i tvivl om, 
hvornår B.L. kommer ned i 1000 fod. 

3. Det bekymrer mig, at B.L. udtrykker 
besvær med de 45°. 
Det er ganske elementært at kunne fly
ve en kurs, der kan beregnes i for
vejen, da retningen på banen er kendt. 

4. Aflæsning af udlagte signaler er nød
vendig. Jeg mener denne aflæsning kan 
foretages på medvind. 
Yderligere føler jeg det væsentligt, at 
man sammen med sin »vejr-briefing« 
ligesåvel foretager indhentning af op
lysninger om pladsen, man ønsker at 
flyve til, såvel som alternative plads. 

M. Lindebod. 

Vedr. Bjarne Prendals indlæg i nr. 2 
(Ejstrupholm - nok engang ... ) 

Der er en bundgrænse for, hvad man 
kan tillade sig, og den er passeret for
længst, når Prendal uden videre bruger 
materiale, der er sendt til Flysik-rådet som 
orientering, til perfide, personlige angreb 
på den der har orienteret rådet! 

Denne del af indlægget ønsker jeg ikke 
at kommentere yderligere. 

Om resten blot dette: 
Prendals 60 m AGL, 275 m fra bane

neenden, giver en glidevinkel på 9-10°. 
Lindebod foreslår 2,5°. Det tror jeg mere 
på - trods alt. 

Prendals beskrivelse af wind shear stri
der imod ICAO's og FAA's resultater. 
Dem holder jeg mig til. 

Citatet om stall stammer fra Flysik
rådets rapport til luftfartsdirektoratet. 
Heri lufter man sin tro på, at en Cessna 
172 staller ved 75 mph, flaps i 3. hak, 
uden ydre påvirkninger. 

Håndbogen siger ca. 55 mph. Den hol
der jeg mig til. 

!øvrigt finder jeg, at privatpiloter ud
mærket kender flyvningens grundprincip
per. Landingsteknik fx kendte de allerede 
da de gik solo første gang - iflg. den an
svarlige instruktør. 

m 
F\.YVESIKKEAHED 

Rapporter de hårde landinger 

Fornylig fandt man under en inspektion, 
at et flys understel og beklædningen på 
undersiden var beskadiget i en sådan grad, 
at et totalt sammenbrud ville være sket, 
hvis ikke reparation var blevet foretaget 
omgående. 

Arsagen var: hårde landinger, der ikke 
var rapporteret til værkstedet 

Der findes piloter, der har så lidt foling 
med deres fly, at de faktisk ikke bemærker 
hårde landinger, men deres antal må dog 
være begrænset. 

Det kan ske for selv den bedste, at en 
landing af en eller anden grund bliver for 
hård; men enhver pilot bør vide, at man 
i så fald skal rapportere hændelsen straks, 
så understel m.v. kan blive efterset inden 
næste flyvning. 

Forsikringsselskaberne foretrækker uden 
tvivl at reparere et beskadiget understel og 
rette lidt aluminium ud fremfor at skulle 
op med en ny propel og utallige andre sa
ger under reparation efter et totalt under
stelshavari. 

Rapporter altid hårde landinger til værk
sted, klub eller den, der har ansvar for 
flyets vedligeholdelse, og anfør det i flyets 
journal! 

Måske sidder du selv i flyet den dag un
derstellet giver op på grund af en tidligere 
ikke rapporteret skade, men det er ikke 
sikkert. Og hvis du er ansvarlig for den 
forudgående skade uden at have rapporte
ret den, så må du leve resten af dit liv med 
en sort samvittighed. 

Venlig hilsen 
Flysiksektionen. 

Venlige råd om den slags ting skal 
man tage venligt imod, men de bør være 
konfereret af med fx Motorflyvehåndbogen 
- så de ikke er helt fjumsede! 

Plakater med slogans på rim og smarte 
emblemer m.m. kan være meget sjovt 
(selvom pengene kunne bruges fornuftige
re), men det er lige lovligt nedladende at 
betragte privtatpiloter som så umulige, at 
det er nødvendigt at belære dem om de 
mest elementære ting! 

Den indstilling bør lægges på hylden, 
for ellers begynder det at knibe med ven
ligheden. 

Flysik-tanken er god nok, men den skal 
også varetages godt nok. Det kræver mere 
saglighed end der udvises i bl. a. Prendals 
indlæg. 

0. B. Magnussen. 
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ESKADRILLE 721 
OG FORURENINGSBEKÆMPELSE 
Fra Flyvematerielkommandoens blad 'Kontact' har vi lånt denne interessante 

artikel om flyvevåbnets bidrag i miljøarbejdet 

F L YVEV ABNETs transporteskadrille 
(Eskadrille 721) varetager som be

kendt lufttransport af gods, post og per
sonel for flyvev:ibnets enht>der og ovrige 
værn; men herudover varetager eskadrillen 
en lang række flyvemæssige opgaver for 
andre myndigheder og statsinstitutioner 
samt for internationale organisationer. 

Som eksempel på sådanne flyvninger kan 
nævnes: 
- Flyvning for Kongehuset 
- Flyvning for div. ministre og ministe-

rter 
- Flyvning for Meteorologisk Inst itut (is

rekognoscering og islodsning) 
I'lyvning for Geodætisk Institut (foto
flyvning / luftfotografering) 
Flyvning for Røde Kors og FN (trans
port af personel og medicinalvarer m.v. 
til Cypern) 

- Forureningsbekæmpelse ( flyvning for 
Miljøstyrelsen og Forsøgsanlæg Risø) . 
I denne artikel er det specielt eskadril

lens virksomhed i forbindelse med for
ureningsbekæmpelse, der skal omtales, og 
indsatsen kan her på hensigtsmæssig måde 
opdeles i folgende tre opgavekomplekser: 

Måling af den troposfæriske aerosol i 
arktiske egne ( C-54 Gronland). 

- Måling for OECD af »Long Range 
Transport of Air Pollution« (C-47 Dan
mark). 

- Deltagelse i bekæmpelse af olie- og 
brændstofforurening. 

Måling af troposfærens indhold af 
partikler (det troposfæriske 
baggrundsspektrum) 

Atl!losfærens indhold af partikler med
virker til dannelsen af skyer og til spred
ning af solens lys. I byerne ved man, at 
det forøgede indhold af støvpartikler i 
I uf ten er års:ig til, at man har flere timer 
med tåge og færre med solskin, end man 
har i områderne uden for byerne, hvor 
luften er renere. 

For at opklare i hvilket omfang forure
ningen fra de menneskeskabte kilder også 
er med til at ændre atmosfærens indhold 
af urenheder i områderne uden for byerne, 
har World Meteorological Organization 
indledt arbejdet med at få etableret et ver
densomspændende net af målestationer, 
som permanent kan måle luftens indhold 
af urenheder. 

Den partikelformige forurening af at
mosfæren over Nordatlanten og Grønland 
er som et led i disse bestræbelser blevet 
undersøgt siden sommeren 1971. 

Forsøgsanlæg Risø har med C-54 fore
taget målinger over Atlanterhavet mellem 
Skotland, Island og Grønland samt over 
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Indlandsisen mellem Sdr. Strømfjord og 
Kulusuk. Mål ingerne er blevet suppleret 
med lokale målinger i området over Davis
strædet vest for Holsteinsborg 

:Målingerne viste et betydeligt større ind
hold af partikler i luften over Atlanter
havet end tidligere målt for ca. 50 år siden. 
Over Indlandsisen fandt man et partikel
indhold svarende til det, som for ca. 50 år 
siden blev målt over Atlanterhavet, altså 
»ren luft«. 

Forsøgsanlæg Riso (Aerosølgruppen) har 
i samarbejde med Flyvematerielkomman
doen foretaget de nødvendige modifikatio
ner m.v. med henblik på løsningen af den
ne opgave. Der er således monteret et spe
cielt luftindtag på kabinens hø jre side med 
seks pitotrnr. Endvidere er der i kabinen 
installeret fastspændingsskinner til 6 kabi
netter (målepaneler) samt diverse andet 
udsti•r. Storstedelen af apparaturet er ud
viklet af Aerosollaboratoriet, men iøvrigt 
udfores mal ingerne i et samarbejde med 
York Universiti•, Toronto, Canada, og At
mospheric Sciences Research Center, Al
bany, N.Y., USA. 

Målinger for OECD af luftforurening 
over store afstande 

Luftforureningsmåling over Danmark 
sker som led i et internationalt program 
koordineret af OECD. Projektet går i kort
hed ud på at gennemfore luftforurenings
målinger samtidig med - eller i begrænset 
omfang faseforskudt fra - andre deltagende 
europæiske nationer. Derved bidrager Dan
m1rk til at kortlægge vandringen og ud
bredelsen af stærkt forurenede luftlag fra 
kendte forureningskilder, fx Ruhrdistriktet. 

Indsamlingen foregår dels ad fastlagte 
ruter, dels efter særlig angivelse i hvert 
enkelte tilfælde. 

Fra dansk side er Meteorologisk Inistitut 
ansvarlig for målingernes gennemførelse 
samt for udnyttelsen af det internationale 
samarbejde, mens det tekniske arbejde i 
forbindelse med projektets gennemførelse 
påhviler Forsøgsanlæg Risø. 

Aerosolgruppen har i lighed med hvad 
tilfældet var for de arktiske målinger ud
viklet det nødvendige udstyr samt i snæ
vert samarbejde med Flyvematerielkomman
doen foretaget alle nødvendige modifika
tioner for at muliggøre gennemførelsen af 
disse flyvninger med C-47. 

Det skal i denne forbindelse nævnes, at 
modifikationen med luftindtag (pitotrør) i 
dette tilfælde er løst på en virkelig genial 
måde, idet man har valgt at foretage mo
difikationer på en bagagerumsdør, hvorved 
man har opnået den klare operative fordel 

at kunne anvende alle fly til forurenings
fl)'Yning ved at ombytte den originale do r 
med den modificerede. Det skal dog fo . 
en ordens skyld tilføjes, at modifikationen 
også omfatter fremføring af 28V DC fra 
den elektriske hoved-samledåse over tre se
parate strnmafbrydere. 

Deltagelse i bekæmpelse af olie- og 
brændstofforurening 

Det påhviler kystradiostationer og luft
trafikkontrolorganer at videregive meldin
ger fra skibe og luftfartøjer om skibsulyk
ker, der observeres i danske og tilstødende 
farvande, til Søværnets Operative Kom
m:rndo (SOK). 

SOK står i snæver kontakt med Flyver
t:iktisk Kommando (FTK), og når en mel
ding indgår om en tankskibsulykke ellc:r 
tilsvarende hændelse, som må formodes at 
kunne indebære risiko for en omfattende 
olieforurening af danske eller fremmede 
kyststrækninger, rekvirerer SOK indled
ningsvis assistance hos FTK i form af re
kognoscering og overvågning med fly. 

Såfremt rekognosceringen bekræfter, at 
man virkelig står over for en alvorlig og 
truende forureningskatastrofe, underretter 
SOK omgående handelsministeriet, der ef
ter omstændighederne træffer beslutning om 
alarmering af alle rådige ressourcer til be
kæmpelse af forureningen. 

Flyvevåbnets indsats består dels i en ind
ledende 11wrkeri11gsf11se og dels i en regu
lær bekæmpelsesfase. På grund af SAR
helikopternes korte reaktionstid ( 3 S-61 
helikoptere <::r på »hårdt« beredskab døg
net rundt i redningsøjemed) er der oplagt 
olieabsorberingsmidlet Ekoperl 66 på flyve
stationerne Alborg, Skrydstrup og Vær
løse, hvor tre helikoptere er baserede. 

Den nærmeste SAR-helikopter vil efter 
ordre fra FTK (RCC) afgå lastet med 
Ekoperl 66 og påbegynde en indledende 
markering i olieforureningens udbredelses
retning. 

Ekoperl 66 er et hvidt melagtigt stof 
med ringe massefi•lde. Stoffet er svært at 
emballere, således at det på den ene side 
ikke »forurener« luftfartøjet og på den an
den side spredes ved nedslaget. 

Eskadrille 721 har i samarbejde med 
Flyvematerielkommandoen udviklet et 
»dropudstyr« til C-54, der tillader nedkast
ning af gods og forsyninger fra denne fly
type. Udstyret er primært beregnet til løs
ning af opgaver i Grønland, men da eska
drillens muligheder for indsats i oliefor
ureningsbekæmpelse kom på tale, var det 
stærkt ønskeligt at finde frem til en måde 
som tillod anvendelse af dette udstyr. ' 
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I dropudstyret indgår bl. a. en rulle
bane, som er særdeles hensigtsmæssig at 
anvende, når der skal nedkastes større 
mængder med en rimelig koncentration. 
Problemet var imidlertid ved de indledende 
forhandlinger, at man kun rådede over 
absorbtionsmidlet Ekoperl 66, der som 
beskrevet ovenfor led af nogle iøjnefal
dende svagheder bl. a. med hensyn til 
håndtering. Løsningen kom, da Rockwool 
AIS rettede henvendelse til Miljøstyrelsen 
og tilbød at levere granulleret Rockwool i 
baller til en forsøgsrække. Firmaet havde 
bl. a. fra udlandet erfaret, at Rockwool i 
granulleret tilstand har en meget høj evne 
til at absorbere fx olie og var af kommer
cielle årsager stærkt interesserede i at kom
me ind i forureningsbekæmpelsen. Granul
leret Rockwool leveres i baller å 20 kg, 
hvilket giver en hensigtsmæssig »colli-di
mension« til drop på rullebanen. 

Eskadrillen har herefter i samarbejde 
med Miljøstyrelsen, Flyvematerielkomman
doen og Rockwool gennemført en forsøgs
række, som konkluderer i, at C-54 med en
kelte modifikationer af dropudstyret er 
fuldt anvendelig til bekæmpelse af olie
forurening. 

Ved alarmering klargør Eskadrille 721 
to C-54 fly med rullebaner og modificeret 
dropudstyr. Der lastes ca. 300 baller Rock
wool pr. fly, og der nedkastes 30 baller ad 
gangen for at opnå en rimelig spredning og 
foi:deling (dækning). 

Nedkastningen sker i læsiden af det 
forurenede område, således at olien driver 
imod den »spærring« af absorberende ma
teriale, der nedkastes. Hvis spredningen på 
grund af vind og strøm bliver for stor, 
»lappes« der på dækningen ved ekstra ned
kastninger. 

For så vidt angår selve anflyvningsproce
duren har tidligere forsøg vist, at den 
bedste »drop-configuration« for C-54 er 
en hastighed på 120 knob med 10° flaps. 
Imidlertid kræver Rockwool-ballerne en 
stor anslagshastighed for at åbne sig, og 
den foreskrevne drophøjde er derfor redu
ceret til 50 fod (16 meter) . Samtidig er 
indflyvningsretningen ændret i forhold til 
normal dropprocedure, således at der her 
»droppes« i medvind. 

En C-54 fra 
flyvevllbnet 
nedkaster 
Rockwool-baller 
over Mullerup 
Vig. Det skal 
helst ske i kun 
50 fods højde, 

Dækningen af en last vil variere noget 
og er bl. a. afhængig af vind- og søforhold, 
men man kan generelt regne med, at 300 
baller nedkastet under gunstige omstændig
heder vil danne en »flydespærring« på ca. 
40x500 meter. 2 C-54-laster vil således 
i givet fald kunne holde en oliefront på 1 
kilometers længde tilbage nogen tid og 
derved muliggøre, at Søværnets skibe og 
Miljøstyrelsens egne fartøjer kan nå frem 
med regulære flydespærringer og større 
partier af bekæmpelsesmidler. 

Større muligheder med C-130 
Fremtiden vil i høj grad indebære øgede 

muligheder for indsats på forureningsom
rådet, og når eskadrillen i år bliver udstyret 
med C-130 Hercules, vil effektiviteten i 
olieforureningsbekæmpelse blive mange
doblet. C-130 vil næppe volumenmæssigt 
kunne rumme den maksimale nyttelast på 
22.000 kg, men selv med en last på fx 800 
Rockwool-baller vil en C-130 kunne ud
lægge en 50 meter bred flydespærring på 
ca. 1 kilometers længde. Hertil kommer at 
C-130, der er udstyret med rampe og drop
ror agter, er i stand til at nedkaste med 
større hastighed end C-54 uden fare for, 
at godset rammer halen. Derved opnås en 
forøget anslagshastighed og dermed en 
større sikkerhed for, at alle Rockwool-bal
lerne åbner sig. Således opnås, at indholdet 
spredes jævnt, hvilket igen betyder mere 
homogen dækning. 

For såvidt anglr de øvrige omtalte op
gaver, kan det meget vel tænkes, at indfø
reisne af C-130 vil frembyde nye kombina
tionsmuligheder. Således har fx professor 
P. Gudmandsen (Elektromagnetisk Insti
tut) og professor TJV. Dansgård (Geofysisk 
Isotop Laboratorium) gennem en årrække 
udført glaciologiske målinger i Grønland 
med en C-130 fra United States Navy, og 
der er al mulig grund til at tro, at løsnin
gen af disse opgaver for Københavns Uni
versitet en gang i en ikke alt for fjern 
fremtid vil kunne kombineres med de i 
nærværende artikel omtalte Aerosolmålin
ger for Meteorologisk institut og Forsøgs
anlæg Risø. 

Paul E. Ancker. 

Scanair dropper Boeing 727 
Scanair har med virkning fra 30. sep

tember 1975 opsagt lejeaftalen med Eriks
bergs mekaniska Verkstad på de tre Boeing 
727, der i de senere år har udført en væ
sentlig del af Scanairs trafik, og man har 
med virkning fra samme dato opsagt kon
trakten med Transair Sweden, der stod 
for drift og vedligeholdelse af de tre fly. 

Fremover vil Scanair dels forøge udnyt
telsen af de DC-8, man har i permanent 
lån fra moderselskabet SAS, dels i større 
omfang end hidtil leje ekstra fly med 
besætninger fra SAS. 

Scanair flyver i vinter for 12 bureauer, 
hovedsagelig svenske. 

Dansk indflyver sigtet for spionage 
En af prototyperne af VFW 614 var i 

begyndelsen af januar i Libyen for at ind
samle data om typens startpræstationer ved 
operationer fra primitive flyvepladser. I 
den anledning var der blevet monteret et 
16 mm filmkamera under bugen, hvormed 
man optog film af flyets hjul, dæk og un
derstelsben under start og landing. 

Da flyet den 16. januar skulle flyve hjem 
til Bremen, fik en libysk tolder øje på dette 
kamera, hvad der foranledigede ham til at 
få den danske pilot Leif Nielsen og VFW
Fokkers prøveflyvningsleder Jl'l' olf gang Is
se! sigtet for spionage, nemlig fotografering 
af militære flyvepladser. De blev tilbage
holdt i fire dage, før det lykkedes dem at 
overbevise myndighederen om, at filmka
meraet var indstillet til at fokusere om
kring understellet og derfor ikke kunne 
tage skarpe billeder af andet 

Aktieselskabsregisteret 
Flyaktieselsk,1bet Mænk og AIS Maersk 

Aviatio11, begge af København, har ændret 
vedtægterne, ligesom begge selskaber har 
øget aktiekapitalen med 8 mio. kr. til 35 
mio. kr., fuldt indbetalt. 

Gronla11dsfly AIS af Godthåb har ændret 
sine vedtægter. Landsrådsmedlem Lars Emil 
Johansen, underdirektør I. P. Danø, Klam
penborg, handelsinspektør Aage Chemnitz, 
Godthåb og overingeniør Erik Aaagaard er 
indtrådt i bestyrelsen. 

Sveda Avionics AIS af Odense har æn
dret sine vedtægter. Kund M. Nielsen og 
Poul Nielsen er udtrådt af, direktør Arne 
V. Pedersen, Birkerød, er indtrådt i be
styrelsen. 

Eie11domsak1ieselskabet Nordair af Kø
benhavn: likviditionen er sluttet, og sel
skabet er hævet. 

A.C.A. Air Carriers' Age11cy AIS af 
København: Jørgen G. Dithmer, Vagn Vic
tor Hansen er udtrådt af, direktør Rolf 
Martinsen, Rungsted og advokat Ib Berg 
Nielsen er indtrådt i bestyrelsen. Finn 
Raaschou Nielsen er udtrådt af, Lennart 
Holbøll, Allerød, er indtrådt i direktionen. 

ApS af li 3 1974 af Vamdrup er optaget 
i aktieselskabsregisterets afdeling for an
partsselskaber. Dets formål er gennem ind
skud som komplementar at drive flyveskole 
og med flyvning beskæftiget virksomhed 
samt tillige handelsvirksomhed. Indskuds
kapitalen er 30.000 kr., fuldt indbetalt. 
Selskabets stiftere og direktion er dispo
nens Kurt Sørensen, restauratør Niels Win
ther Lausten, overmontør Ove Paulsten, al
le af Kolding, salgskonsulent Orla Bjerre
gaard, Fredericia og telegrafist Ib Flens
burg Varming, Bjert. 
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Oscar Yankee 
Tilgang 

OY- type fabr. nr. 

ECJ 
ANS 
DTP 
DJV 
DTW 
GAE 

Cessna 421B 421-0508 
M.S. 893A 11.891 
Auster J/lA Autocrat 2332 
Partenavia P68B Victor22 
Cessna 340 340-0199 
Piper Cherokee 140 28-26718 

DJY Piper Cherokee 140 
DTG Piper Cherokee 140 
A YN Grurnrnan Arnerican 

RPF 
RYZ 

Trainer 
Piper Aztec 
Cessna 414 

OY-ANS ex SE-FSH 

28-7225031 
28-7125604 
AAlB-0311 

27-4054 
414-0466 

OY-DTP ex G-AJIN, D-EJYN 
OY-DTW ex G-BA WO 
OY-GAE ex SE-FPH 
OY-RPF ex G-A WVW 

Ejerskifte 

dato ejer 

5.3.74 Handels A/ S Hobenco, Næstved 
27.8.74 Erik Chr. Andersen, Ans 
:3.9.74 Richard Hove-Christensen, Naksk. 

12.9.74 Victor I. I / S, Skovlunde 
17.9 74 Knud Lindholst, Arhus N. 
19.9.74 Bohnstedt-Petersen A/ S, 

Grønholt 
26.9.74 Scan-Trade I/ S, Randers 
26.9.74 Scan-Trade I/S, Randers 
2.10.74 Bohnstedt-Petersen A/ S, 

Grønholt 
2.10.74 Ole Frellsen, Roskilde 

11 10.74 Business Jet Flight Center A/ S, 
Roskilde. 

dato nuv. ejer tidl. ejer 

BFB Cessna 182 
DTF Cessna 1 72 
BBY Cherokee 180 

22.8.74 Midland Air, Esbjerg 
10.9.74 Willi G. Nielsen, Hørning 
13.9.74 Verner Arnold Nielsen, 

Fredericia 
DUW Tri-Pacer 
ECT Piper Cub 

13.9.74 Henning Arp, Askeby 
13.9.74 P. Bundgaard og 
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C. Båstrup, Ry 

Lige efter redaktionens slutning flyttede KDA, 
DGA og FLYV fra Romersgade i København til 
det nye hus i Københavns Lufthavn Roskilde. 
Herover læsses flyttegodset ind gennem et af 
vinduerne. Til højre er man et par dage senere 
i gang med at stille de 3000 bøger på plads i 

de nye biblioteksreoler. 

Business Jet Fl. Center 
Erling Jacobsen, Grindsted 
Fredericia Airways 

do. og J. A. a· Porta 
Jens Toft, Højmark 

Hindenburg-ulykken 
Michael M. Mooney: Hi11de11bm-g. Zep

peliner-katastrofe. Chr. Erichsen, Kbh. 
1974. 254 s. 14x22 cm. Kr. 54,50. 

Den 6. maj 193 7 brød det tyske luftskib 
»Hindenburg« i brand, umiddelbart før 
det skulle lande i Lakehurst, New Jersey, 
og af de 97 ombordværende omkom de 35. 
Ulykken, der satte en stopper for luftskibs
trafikken, er aldrig blevet rigtig opklaret, 
men i denne amerikanske bog hævdes det, 
at den skyldes sabotage. Et besætningsmed
lem, der ville »hoppe af«, havde anbragt 
en bombe i en gascelle, beregnet til at 
eksplodere, efter at luftskibet var landet. 
På grund af et uvejr blev luftskibet forsin
ket, hvilket fik skæbnesvangre konsekven
ser. 

Bogen virker nu ikke overbevisende, nok 
mest fordi forfatteren har valgt en rornan
agtig fortælleform frem for en saglig frem
stilling. Hvad er baseret på havarikornmis
sionens hidtil hemmeligstemplede materia
le, hvad på de samtaler, han har haft med 
endnu levende besætningsmedlemmer rn. fl. 
- og hvad er gætteri, for ikke at sig fri 
fantasi? 

Til gengæld er bogen letlæst som en 
spændingsroman. Man føler faktisk, at man 
kender de mennesker, der er med på den 
sidste tur, og man får et godt indtryk af 
livet ombord i det selv i jumboalderen 
enorme luftfartøj. 

Stilen er typisk amerikansk, hvad der 
mærkes i den danske overtættelse, der nok 
havde vundet ved at visse sprogblomster 
( og ligegyldigheder) var blevet strøget. 

Underholdende: Absolut. Korrekt: 
Tjah ... 

KDA 
flyttet ind 

Roskilde • 
I 

H.K. 

I 



( 
Moderne 
materialer 

NASA's 
) forsk. + 475 år 

gammel ide 

flyveglæde . drifts-
for alle ~ omkost. 

traditionel 
anskaffe Is. 

fly 
omkost. 

hangar- + transp. 
plads vogn 

0,002 restriktioner 10 0,0 instrumenter 

ROGALLO Birdman HANGGLIDERS 
NU I DANMARK med eneforhandling for Europa. Fri skoling. 

Brochure kan rekvireres mod frankeret svarkuvert. 

PARA-FUN 

International a/ s 
Jægersborggade 25 
2200 København N 
Tlf. SU 2902 

SAMARBEJDE SØGES 
med 2-4 piloter med twin engine ra
ting, der ikke alene er interesseret i at 
flyve , men også vil arbejde med på at 
skabe en kundekreds for taxaflyvning 
og specialjobs med STOL-fly. 

Nyere velholdt 1-motoret 

4-sædet fly 

DANSK LUFTFART SERVICE 
Hovedgaden 14 - 2791 Dragør 

Telefon (01) 53 22 11 

købes af privat. Evt. kontant. Tilbud 

med alle oplysninger til billet mrk. 3 

til FLYV, Københavns lufthavn, 4000 

Roskilde. 

Sig du så 

annoncen i FLYV 

EUROPEAN 
European Aircraft Supply 

BYGNING 140 . KØBENHAVNS LUFTHAVN SYD 
2791 DRAGØR . TELEFON (01) 53 46 40 
POSTADRESSE P. 0. BOX 48 . 2770 KASTRUP 
TELEX 19533 
CABLE: EUROPORTA 

GIV OS DERES RESERVEDELSPROBLEMER 
- SPEC. A. 0. G. SERVICE 

SCAN-GLIDER 
Finn Andersen 

Alpevej 9, 8543 Hornslet 

Telefon (06) 99 49 88 

ORIGINALE RESERVEDELE 
TIL ALLE FLYTYPER 

OG FLVMOTORER 

FL YTILBEHØR 

aerotron 
wheelen 

plane part 
jeppesen 

alcor 

computers - flightmanuals - stopure 
nødudstyr - instrumenter - autopiloter 
radioequipment - flyvepladsudrustning 

atlantic 
EDO 

Redningsveste og gummibåde 
SALG OG UDLEJNING 

Dansk forhandler for Schweizer Aircraft Corporation, svævefly. 

Svævefly import/export - nye - brugte. 

Svæveflymægler - Danmarks eneste -

SCAN-GLIDER har nu også dansk eneforhandling af Schweizer Aircraft Corporation svævefly - de første 1 :35 er 
på vej. 

SCHWEIZER 1 :35 

I 
Bedste svævefly

nyt i 1975 

Glidetal ved 108 km/ timen er 40 + ½ - flaps - all metal - waterballast - high perfor
mance - mindste synk ved 80 km/timen, 0,58 m/s. 
-Amerikanske testpiloter har sammenlignet 1 :35 med bl.a. St. Cirrus og St. Libelle. 
De udtaler, at 1 :35 var overlegen på alle punkter. - På de første 5 måneder er der 
bestilt mere end 100 stk. - de første 5 er leveret til amerikanske toppiloter. 

Schweizer Aircraft Corporation er USAs største producent af svævefly, de har bygget mere end 1600 stk., og pro
ducerer idag 5 forskellige modeller. De bygger endvidere amfibiefly, sprøjtefly samt dele til Bell helikoptere - i 
1975 leveres mere end 200 højtydende svævefly. 

EUROPEAN DISTRIBUTOR - SCHWEIZER AIRCRAFT CORPORATION USA 
P.o.box 377, 8900 Randers, tlf. (06) 49 22 50 
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BOCIAN OY-FVX 
sælges med instrumenter 

PREBEN LUND 
(03) 27 14 66 eller (01) 81 07 06 

TEMPETE MED HANGAR 
Odense lufthavn sælges. 

Telefon (09) 12 32 84 

1/3 PART TIL SALG 
i Danmarks hurtigste C-172, stationeret 
på EKRK. Total gangtid 1900 t. Rest til 
H.E. 550 t. Hele parten kr. 16.000,00. 
Udbetaling efter aftale. 

SABRO (01) 90 30 20 

CHEROKEE 140, 1967 
Totaltid 3.800 t. Ny motor. NARCO MK 
12A COM/ VOR. Sælges uhørt billigt. 

NORTH-WEST AIRSERVICE A/s 
Thisted Lufthavn 

Telefon (07) 96 51 41 eller (07) 96 52 22 
privat: (07) 96 51 70 

FLY TIL SALG 
1 stk. Piper Cherokee 140, model 1972 
360 ch radio med VOR samt fuld gyro
panel. Motor 1525 t. siden ny. 

1 stk. Piper Cherokee 140, model 1969 
Radio med VOR samt fuld gyropanel. 
Motor 550 t. siden første H.E. 

1 stk. Piper Cherokee 180 C, model 
1968, 360 ch. radio med VOR samt fuld 
gyropanel. Gangtid 2000 t. siden ny. 
Motor står for H.E., kan evt. sælges 
med ny overhalet motor. 

H. CHRISTENSEN 
Telefon (09) 5118 71 
bedst efter kl. 18 

HANGARPLADSER 
I 

ROSKILDE 

På leje- eller andelsbasis til 
nettopriser 

Der kan i hangaren på vor grund ved 
rullebane T tilbydes enkelte pladser. 

Pris for medejer: 
5.000 kr. i aktie 

1 / 6 af årlig udgift 

Pris for lejere: 
Intet indskud, men 
1 / 6 af udgifterne + 
100 kr. pr. måned. 

Fællesudg. anslås til 450 kr. pr. måned. 

Husk, at der ikke betales pladsleje, 
hvis man har hangarplads. 

THESTRUP (03) 32 01 02 & 32 88 02 
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RALLYE COMMODORE 1970 
Særdeles velholdt firmafly sælges 
grundet køb af større fly. 500 t . siden 
ny. 1500 t ti l H.E. Nyt luftdygtigheds
bevis nov. 74. Fuldt gyropanel og NAR
CO MK 16 med 360 COM/VOR/ LOC. 
150 hk motor. Range 950 km med fulde 
tanke og 4 pers. 

INDUSTRIFILTER A/s 
Telefon (01) 81 50 33 

MOTOR FLYVEINSTRUKTØR 
Flyveklub på Tåsinge søger hjælpein
struktør, evt. på fritidsbasis. Henv. til 

B. AALBÆ.K-NIELSEN 
Tlf. (09) 28 11 27 (efter kl. 15) 

FLOT DEKORATION 
Propel, mahognitræ med aluminiums 
forkanter m. m., original Siemens, 11 O 
P. S. Shass 81482 sælges. 

Telefon (01) 44 15 86 

PIPER PA 22 
Gyro, ny radio, gangtid til H.E. 1050 t., 
lærred fint, slæbekrog og ialt fløjet 
1700 t. Pris 35.000 kr., uden radio 
29.000 kr. 

Telefon (05) 17 53 92 

KZ VII SÆLGES 
OV-ACH. Motor 600 t. til H.E. 

BRUDAGER FLYVEPLADS 
5882 Vejstrup, tlf. (09) 28 11 75 

TIL SALG 
Havareret Cessna 150 F, model 1966, 
selges samlet eller i deler. 

IVAR ØDEGÅRD 
6445-Malmefjorden, Norge 

B-PILOTER 
søges ti l sommerjob. Skriftlig ansøg
ning. 

NORTH FL YING A/s 
Aalborg Lufthavn, 9400 Nørresundby 

Hangar 
opvarmet, lettilgængelig 

udlejes 
Beliggenhed Københavns lufthavn, Ros
kilde. 

Henvendelse: IB HUTTERS, 

Telefon (01) 42 32 11, lokal 24 

FLY TIL SALG 
Piper Cherokee 140, 1974, TT 420 
timer, King KX170B, Com/ VOR/ 
LOC, execut ive group, som ny, leve
vering ca . 15. april. 

Cessna 172, Skyhawk li, 1975 mo
del, meget ekstra udstyr, Com/ 
VOR, ADF, levering ca. 15. april. 

Piper Cherokee 235, 1973 model 
TT 450 timer, Narco 11, Com/ VORi 
LOC, Bendix T12D ADF, Autopilot, 
meget velholdt, fint rejsefly. 

Beech Musketeer Sport III, 1968, 
1000 timer tilbage, TT 3000 timer, 
gyro/ Gom/ VOR, lys, meget ekstra 
udstyr. Billig! 

Rallye Commodore 150, 1968, TT 
700 timer, Narco MK 12A, Com/ 
VOR, Lys, beacon, gyropanel, me
get velholdt. 

Piper Cherokee Arrow, 1973 model 
King IFR udstyr, Autopilot, R-NAV

0

, 

som ny. 

Rallye 180, 1970 model. god stand. 

Rallye 180, 1967 model, TT 1400 ti
mer. 

Rallye 100, 1968 model, TT 1500 ti
mer, 300 timer tilbage, Narco MK 
12A, Com/ VOR, lys, gyropanel, me
get velholdt privatfly. 

Rockwell Commander 112A, demon
strationsfly, TT 170 timer, King ra
dioudstyr, 160 MPH, 1974 model, le
vering 1. maj. 

Teal Amfibiefly, demonstrationsfly. 

Piper Aztec 1970 model, King IFR 
udstyr, autopilot, de-icing, meget 
fin teknisk stand. 

Beech Baron C-55, 1000 timer til
bage, IFR autopilot, de-icing. 

Partenavia P-68B, fabriksny, King 
IFR udstyr, autopilot, de-icing, leve
ring 1. juni 1975. 

Cessna 411A, 1968 model , 7 sæder, 
meget fin stand, firmafly, lav pris. 

2 stk. Piper Chieftain NAVAJO, lavt 
timetal, meget ekstra udstyr, frem
træder som nye fly, fordelagtig fi
nanciering. 

..,./_._, 
SCAN·TRADE .... ~ 

SCANDINAVIAN AVIATION 
TRADING CENTER 

box 377, 8900 Randers, (06) 49 22 50 

Dansk agentur Partenavia P-68 
Dansk Agentur Rallye, Aerospatiale 

Europæisk agentur 
Schweizer Aircraft USA 
Flymæglervirksomhed 
Helikopterspecialister 
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- a pleasure to fly 
- ideal for club and private 

use 

.'-
- high performance 
-aerobatic 
- all metal 
- competitive price 
- short delivery 
- monthlyproduction:12units 

Call us for further ~ PILATUS §tAI RCRAFT L TD. 
information CH-6370 STANS SWITZERLAND Telephone 041-611446 

Cable Address : PILATUSAIR STANS Telex 78329 

Agencies in various areas still to be established. 

Forhandler i Danmark: Avionic . Violvej 5 . 8240 Risskov . Tlf. (06) 17 56 44 

DENNY 

Kr. 25,30 

Fås genr,em 

enhver boghandel 

- og i KDA-Service 

I kommission hos: 

HÅNDBOG 

FOR 

FLYVE

INSTRUKTØRER 

OG 

PILOT ASPIRANTER 

SV Æ. VEFL YVERE -

vær forsynet i god tid 

til den nye sæson 

Startlisteblok, A4 . . . . . . . . kr. 12,00 

Startattestblok, AS . . . . . . . . kr. 4,25 

Ankomstattestblok, AS . . kr. 4,25 

Flyvebog, blå . . . . . . . . . . . . . kr. 10,00 

Svæveflyvejournal, gul . . . . kr. 28,00 

Svæveflyvebrochure . . . . . . kr. 2,00 

Folder •Vi svæveflyver" . . . kr. 0,50 

A-. B- og C-emblemer . . . . . kr. 20,00 

Ekstra sølvemblemer . . . . . . kr. 20,00 

Svæveflyvehåndbogen . . . . . kr. 78,00 

Radiotelefoni for Flyvere .. 

Luftfartsteknisk ordbog hf. 

kr. 59,00 

kr. 34,50 

do., indbundet . . . . . . . . . . . . kr. 46,00 

KDA SERVICE 
Kbh. lufthavn 
4000 Roskilde 
(03) 39 08 11 

Kbh. flyveplads 
2740 Skovlunde 
(01) 91 58 46 

Luftf.artsdirektoratets 

nye instruktørhåndbog, 

som også eleverne bør 

følge ved den praktiske 

undervisning. 

117 sider, format A4 

FLVV's FORLAG - ER UDKOMMET 



Målepasser 
... det helt enkle 

navigationsmiddel 

til VFR-flyvning 

Fritager piloten for al le udreg-
ninger og sætter ham i stand til 
direkte at aflæse: 

1. POSITION 
2. GROUNDSPEED 
3. AFSTAND 
4. FLYVETID 

Hjælper dig til sikker og præcis flyvning. Leveres i plastetui med in
struktion. Kr. 45,00 - KDA-medlemmer (ved forudbetaling eller kon

tant): 40,50 kr. 

De tre uundværlige KDA-lærebøge r : 

KONGELIG DANSK AEROKLUB 
KONGELIG DAHSK AEROKLUB 

~ __ o -

til 00 m 00] ~l fl~ffl ~ li 
III I ~ li) ~ 00 m ~ ~ 

Kr. 109,- Kr. 78,-

• ~~ 
KDASER"ICE 

RADIO 
TELEFONI 
for 
flyvere 

KONGELIG DANSK AEROKLUB 

Kr. 59,-

KØBENHAVNS FLYVEPLADS 
2740 SKOVLUNDE 
TELEFON (01) 91 58 46 

KØBENHAVNS LUFTHAVN 
4000 ROSKILDE 
TELEFON (03) 39 08 11 

•· 

l 
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Rockwell Commander 
fly til Danmark 
Danmark har indtil nu været et af 
de meget få lande i verden, hvor 
Rockwell ikke har været repræsen
teret. 
Den 1. marts ændres dette, da Sean 
Trade er blevet dansk forhandler 
Hos Rockwell får du mere end et 
godt og robust fly, du køber, hvad 
Rockwell ved om flyvning, hvilket i 
al beskedenhed er temmelig meget: 
Rockwell har designet og bygget fly 
og rumfartøjer i mere end 40 år, 
og er i dag USA's største virksom
hed af denne art. Rockwells res
sourcer og erfarenhed på flyområ
det er enestående, hvad angår vi
denskab og forskning, såvel som 
produktion. 

Rockwell Commander 112A 
Et hurtigt rejsefly, som indleder en 
ny generation af enmotoret privat
og forretningsflyvning - et fly, som 
har mere end stor fart og god øko
nomi. Det, som bl.a. gør 112A spe
cielt interessant er, at den fra grun
den er en helt ny konstruktion 
(1970) - til forskel fra de fleste an
dre typer, som er bygget efter kon
struktioner. som er 15 år eller æl
dre. 
Ved hjælp af databeregnInger lyk
kedes det bl.a. at nedbringe antal
let af komponenter med ca . 25 pct. 
i forhold til den traditionelle opbyg
ning . Dette har haft betydning for 
vægten, har forøget driftssikkerhe
den betydeligt og påvirket vedlige
holdelsesomkostningerne. Endvide
re kunne man helt uden begræns
ninger indbygge de egenskaber. 
som svarer til vore dages høje 
krav - bedre plads - varme/ venti
lation - gode flyveegenskaber. 
Rockwell Commander 112A har nu 
været I produktion i 4 år - et godt 
produkt er blevet foræd let - dette 
fly har mange ting som standard
udstyr, som man må betale ekstra 
for på andre typer, bl.a. kan næv
nes : autopilot, EGT, støjdæmpning, 
armrests, nakkestøtter m.v. - 112A 
har bedre plads og komfort end 
noget andet fly I sin klasse, det har 
2 brede kabinedøre for lettere ad
gang. 
Det er også det eneste fly i sin 
klasse, der opfylder FAA's nye 
styrkekrav (FAR, par. 23,7). 

For/sæl/es o t•er D'1/tl 112A 

Shrike Commander 500 
et robust fly, let at vedligeholde. 
Rækkevidde 825 NM. Marchfart 330 
km/ timen. 

Pressurised Commander 685 
siges at være det mest støjsvage 
og komfortable forretningsfly på 
markedet. 2 motorer på hver 435 
hk giver en marchfart på 420 km / ti
men. 7-9 pladser. 

Et revolutionerende understel, som 
gør •dårlige landinger• gode, og 
som er konstrueret til brug på 
ujævne baner. 

Data 112A 
Marchfart 75%: 161 mph . 
Motor: 200 hk, fuelinjection, 
Lycoming 
Stall speed: 62 mph 
Range : 1600 km 
Rate of climb: 1020' pr. mint 
Service ceiling: 13.900 fod 

-

....,;: • 

Turbo Commander 690A 
2 turbinemotorer på hver 715 hk gi
ver en marchfart på 540 km/ timen. 
7- 9 pladser. 
Alle Rockwell twins er konstrueret 
til operation på ujævne baner, og 
har bedre short field egenskaber 
end andre fly i samme klasse. Ek
sempelvis kan 690A, i O vind over 
50,' standse på 489 meter m~d en 
max. landingsvægt på 4.355 kg. 

Rockwell Service 
Rockwells garanti og eftersalgsser
vice siges at være markedets bed
ste, ligesom •craftmanship• og fi
nish er de fleste overlegne. 
Vore mekanikere er netop blevet 
specielt uddannet på Rockwell fly, 
og Europas største flyreservedels
virksomheder, SATAIR i Køben
havn, står for lagerføring, salg og 
levering af reservedele til Rockwell 
fly - yderligere en sikkerhed for 
Dem. 

I APRIL MÅNED KAN VI 
DEMONSTRERE 
ROCKWELL 112A 

KONTAKT OG FOR BROCHURER, 
NÆRMERE INFORMATIONER, 
TILBUD OG DEMONSTRATION 

SCAN-TRADE ....... ,..._ ... 
BOX 377 . 8900 RANDERS 
TLF. (06) 49 22 50 



Hercules. 
Transportflyet der altid er oppe i tiden. 

Ar tilbage var der rundt om i verden 
brug for et transportfly, der kunne klare 
fragter af fuldt samlede lastbiler og 
bulldozere. Et transportfly, stærkt nok til 
at lande og lette fra grus, slagger, sand og 
tilsneede baner. Et transportfly, bygget til 
hurtig lastning og losning uden special
udstyr. Et transportfly, med en last
kapacitet på mere end 20 tons og en 
rækkevidde på 5.000 km. 

I dag har verden mere end nogensinde 
brug for dette transportfly. Derfor bestilte 
10 lande Hercules sidste år. 

Og hvorfor vælges Hercules stadig? 
Fordi Lockheed har 20 års erfaring i sam
arbejdet med lande, der har brug for 

effektiv lufttransport. Og derfor bli'r 
Hercules hele tiden endnu bedre. Man 
begynder med en ramme, der er klassisk 
i sin funktionelle enkelthed. Den høje 
vingekonstruktion muliggør hurtig lastning 
næsten i jordplan. Og den store lastluge 
agter lader traktorer frit passere. Et bund
solidt landingsstel klarer stød fra selv 
meget ringe baner. 

Indvendigt er Hercules næsten fornyet 
fra næse til hale. Alle hjælpesystemer 
er nu endnu bedre. 1975 versionen har ny 
radar, air conditioning og nye 
hjælpesystemer. 

Hercules. Er altid oppe i tiden. 
Og valgt af 37 lande. 

Lockheed Hercules 



D_pw hurtigere 

Dr 1ængere Dyny MCCNEV 
Op mere økonomisk 

I oktober 1973 købte Republic Steel Corporation (Amerikas 
73. største selskab] Mooney fabrikken, og allerede i decem
ber løb de 2 første fly af samlebåndet efterfulgt i 1974 af 
ikke mindre end 170 producerede og leverede eksemplarer 
af de populære typer Ranger, Chaparral og Executive. Me
dens den aerodynamisk anerkendte og velprøvede grund
konstruktion er uændret, er der indført en lang række tek
niske deta ilforbedringer, der i dag placerer Mooney som det 
mest avancerede eenmotors fly med optrækkeligt understel 

Ja 
i sin klasse. Helt nyt airline type instrumentpanel med kor
rekt T-gruppering af flyveinstrumenter, let synlige alarm
lamper for systemsvigt og rigelig plads t il al den elektronik, 
man kan ønske sig. Mikrofontast samt afbrydere for auto
pilot og kortlys i det nye rat. Ny power kvadrant med kon
takt for landingslys placeret I gashåndtaget. Elektrisk be• 
tjente f laps og understel og så naturl igvis valg mellem 1-, 
2-eller 3-akset autopilot respektive Mooney's berømte Po
sitive Control system. 

Her er tal der tæller når du skal vælge dit nye fly: 
Aircraft Buyer's Guide 

~100NEY MOONEY ~100NEY ARROW RONANZA CARDINAL VIKING 
RA ~ l ,ER CHAPARRAL EXECUTIVE li H ,A RG 300 

Cruisl' speed (75% power) 172mph 184mph 177mph 165mph 199mph 171mph 186mph 
Miles per gallon (75% power) 18.3 18.0 17.4 15.7 12.9 15.9 12.1 
Maximum range (75 % power) 948mi. 938mi. l,l l lmi. 752mi. 956mi. 953mi. 910mi. 
Equipped payload (750 miles fuel, 

75% power) 715 lb. 636 lb. 752 lb. 730 lb. 895 lb. 745 lb. 86716. 
Stall speed (V'-\) ) 57mph 57mph 62mph 64mph 63mph 57mph 72mph 
Cabin width (clbow to elbow) 43.5" 43.5" 43.5" 42.0" 45.0" 45.5" 40.5" 
l '\ 1mr,,m1r,4,1n, h·xt t.> r < tor c,1hm mc-., -.un.:mt•n r,.) Ml' "'·" cd on m,mut 11..ttrn•u ' tn f11rm i1 t11 1n ruhl1"hcJ in rhe Jt.1 7; FLY I NO ANNU AL N,uur,111 \ . rl"rlurm,incc m1,r \:I r\ v. uh 
1.. 11nJ 10, 1n, C", ,n"uh FAA-.1rrw H.·ll ,uru.11t 1l 1i.:h1 m.inu,,l !'I lur 1..omrlc tc Jcu1 lllii 

Send mig brochure og prisoplysninger om de nye Mooneys: 

Navn: Adr.: 

Postnr./By: Telefon: 

Jeg ejer O lejer O fly af fabrikat: 

Model : Årgang : 

DANISH AIR SIIPPLIES A/s 
MOONEV MARKETING CENTER 
DENMARK-FINLAND-NORWAY-SWEDEN 

AIRCRAFT SALES AND SPARE PARTS SUPPLIES 
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30 C KROGSHØJVEJ 

2880 KBH.-BAGSV ÆRD 

TELF. (01) 98 44 11 

TELEX: 19820 KETTEL DK 



Bedre 
økonomi, 

l\øjere ,._,Ise, 
enklere konstruktion. 

Grumman Traveler - det ideelle 4-sædede fly til skole- og privatbrug. 

Følgende flyveskoler anvender Grumman fly: 

Ålborg Airtaxi, Dan-Wing A/S, United Pilots A/S, Bohnstedt-Petersen A/S, 
Grønholt flyveplads Ålborg Lufthavn Kalundborg Kbhvns. Lufthavn, 

Tlf. (08} 17 30 77 flyveplads, Kald red Roskilde Tlf. (03) 2811 70 
Tlf. (03) 4911 23 Tlf. (01) 90 30 20 

8ode tilbud i bragte IIJ! 
Cessna 414 - 1972 

Velholdt en-ejers fly med trykkabine. 
Total gangtid ca. 900 t. Fuld IFR instrumen
tering. Luksusudstyr med klubsæder, bar 
og toilet kr. 850.000,00. 

Piper PA-23-150 Apache 
2-mot. 4-sædet, fuldt IFR udstyret 

forretningsfly med nyt radioudstyr. 
Gangtid til HE ca. 800 t. 0-stillede propeller. 
Meget velholdt. Kr. 155.000,00. 

AA-1 American Yankee 1970 
Fuldt gyropanel, radio og VOR. 

Total gangtid ca. 900 t. Særdeles velholdt. 
Kr. 55.000,00. 

AA-5 Grumman Traveler 1973 
Fuldt gyropanel, radio og VOR. 

Total gangtid ca. 250 t. Som fabriksnyt fly. 
Kr. 120.000,00. 

Piper PA-28-140 B Cherokee 1970. 
Fuldt gyropanel, radio og VOR. 

Gangtid til HE ca. 350 t. Særdeles velholdt. 
Kr. 75.000,00. 

Pi per PA-22-108 Colt. 
Fuldt gyropanel , fint lærred. Hjul

skærme. Meget velholdt. Pris exe!. radio og 
VOR. Kr. 30.000,00. 

Alle priser er flyveklar incl. registrering 
og levering. 

Bohnstedt-Petersen A/S 
Tlf. (01) 8617 88 
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DEN DANSKE 
TELEFON (01) 30 10 14 . ELLEBJERGVEJ 138 . 2450 KØBENHAVN SV 

STA.TSSTØTTET 
KLASSEUNDEBVISNING 

B - 1- C - D - K - N - F - A/H - A/S - A/ P - Instruktør-certifikat 

B CERTIFIKAT 19. AUGUST - K CERTIFIKAT 19. AUGUST 

INSTRUMENTBEVIS 8. DECEMBER 

C/D CERTIFIKAT for B+I INDEHAVERE 8. DEC., eks. MARTS 76 

C/D CERTIFIKAT for B+I INDEHAVERE MEDIO MARTS 76, eks. JUNI 76 

F CERTIFIKAT FOR PILOTER 11. NOV. 

N CERTIFIKAT FOR PILOTER 1. OKT. 

CABIN CREW KURSER FØRSTE HOLD STARTER DECEMBER 

INSTRUKTØRBEVIS STARTER OKTOBER 75 OG JANUAR 76 

A CERTIFIKAT - A + INSTRUMENTBEVIS samt FLVVETELEFONISTBEVIS 

STARTER EFTER BEHOV 
EFTERÅRET 75 

FORLANG YDERLIGERE OPL VSNINGER 

Statskontrol lerede brevkurser 

til alle flyvecertifikater 

Teori pr. korrespondance til VHF -Telefonistbevis 

A-certifikat - B/lnstrumentbevis/C/D-certifikat 

LINKTRÆ.NING TILA-, B- & 1-cert. 
Godkendt LINKPROGRAM til instrument• 

bevis erstatter instrumentflyvetimer. 

De kan flyve LINK dag og aften 
også lørdage og søndage. 

Pris: kr. 80,- pr. time 

Den Danske Erhvervsflyveskole 
ROSKILDE LUFTHAVN 

SKOVLUNDE FLYVEPLADS 
TELEFON (01) 911114 

ELLEBJERGVEJ 138 • 2450 KØBENHAVN SV 
TELEFON (01) 301014 

BILLUND LUFTHAVN • TELEFON (05) 3313 60 

Skoleflyvning til ALLE erhvervscertifikater 1 motor/2 motor 

FORLANG GRATIS KURSUSPLAN 
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SAS OG INDENRIGSRUTERNE 

Folketingets trafikudvalg skal nu se nærmere på SAS' ansøgning om at få 
forlænget sin koncession, der først udløber om 10 år. Mange vil nok synes, 
at det er i vældig god tid - andre erhvervsflyvevirksomheder har på ingen 
måde så gunstige vilkår som SAS med hensyn til koncessionernes længde og 
fornyelsesfrist - men det tæller måske også med, at staten udover at være 
den der giver koncessionen, i en vis grad også er den, der gør brug af den, 
i kraft af at halvdelen af aktiekapitalen i SAS-moderselskaberne er statsejet. 
Staten (altså os allesammen) har derfor en betydelig personlig interesse i, at 
SAS får så gode vilkår som muligt at arbejde under, og deraf skulle man 
måske umiddelbart kunne drage den slutning, at SAS naturligvis bør have den 
ønskede forlængelse. 

SAS har gjort det godt, så godt, at det føles helt unaturligt, hvis nogen be
gynder at snakke om, at det nok ville være bedre, hvis de nordiske lande 
havde hvert sit luftfartsselskab. I den restriktions- og diskriminationsfyldte 
atmosfære, der præger den internationale ruteluftfart, var nationale selskaber 
fra så små lande forlængst blevet trængt bort fra de gode ruter og reduceret 
til mellemstore regionalflyveselskaber. 

Derimod er vi ikke helt så sikre på, at det er heldigt, at SAS har samme for
trinsstilling (vi siger udtrykkelig ikke monopol!) til indenrigsruterne, som det 
falder helt naturligt at selskabet har til de internationale og interskandinaviske 
ruter. Specielt i et land med ret korte afstande og forholdsvi!' gode Jord
bundne trafikmidler er det vigtigt, at lokalflyveruterne ikke bærer præg af et 
stort selskabs standardiseringsbestræbelser med hensyn til flytyper. En 
sammenligning med Sverige og Norge er ikke helt relevant. På grund af disse 
landes størrelse er mange indenrigsruter der længere end mange af SAS' 
internationale ruter. Der er fx længere fra Oslo til Tromsø end fra København 
til Paris! Og både Norge og Sverige har iøvrigt egne selskaber (delvis SAS
ejede) til lokale ruter, der meget vel kan sammenlignes med de danske inden
rigsruter, nemlig Widerøes Flyveselskap og Linjeflyg, og i Norge har man 
desuden det privatejede Braathen. 

Forhåbentlig ser folketingets trafikudvalg fordomsfrit på spørgsmålet om 
forlængelse af SAS-koncessionen. At Sverige og Norge har forlænget den, 
behøver ikke automatisk betyde, at så skal vi ligeledes gøre det, også med 
hensyn til indenrigsruterne. Det vigtigste må være, at vi får et fornuftigt og 
forbrugervenligt system af indenrigske forbindelser - og det må da gerne 
være i SAS-regi! 

Spørgsmålet er dog, om det ikke er bedst for alle parter at overlade »den 
lille flyvning• til specialister på dette område. Pan American og United Air 
Lines driver dog ikke små og korte ruter af lokal karakter, men overlader 
dem til såkaldte commuter eller 3rd level carriers. 
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Nye rabatsystemer i SAS og Danair 
Med virkning fra 1. april har SAS og 

Danair indført en ny rabatordning p! de 
danske indenrigsruter. Tidligere skulle en 
gruppe være 15 personer, og rabatten var 
kun på 10 pct.; men nu er rabatten 25 pct. 
og gruppen behøver kun at være p! 10 
personer ( 2 børn under 12 regnes for 1 
voksen). Alle i gruppen skal følges ad på 
udrejsen, og grupperabatten kan ikke kom
bineres med andre rabatordninger, ligesom 
den ikke gælder i jule-, nytårs- og påske
perioderne. Endelig skal ansøgning indsen
des og godkendes inden billetudstedeisen. 

De nye rabat er en slags afløser for den 
såkaldte idrætsrabat, der blev afskaffet i 
efteråret 1974, dels fordi den kun blev lidt 
anvendt, dels fordi andre organisationer 
ønskede samme begunstigelse som sports
udøverne. 

Flyveselskab på Færøerne 
Flogfelag Færoyar, der hidtil kun har gi

vet sig af med »handling« på Vagar luft
havn, går nu ind i forretnings- og taxa
flyvning, idet det har bestilt en Cessna 421 
Commuter. Flyet, der har trykkabine, har 
en flyvestrækning på ca. 2.760 km, hvilket 
vil sige, at det kan flyve tur/ retur fra 
Færøerne til Bergen uden at tanke. Med 
det omskiftelige vejr, der præger Færøerne, 
er det af betydning, at piloten faktisk kan 
vente med at træffe afgørelsen, om han 
skal returnere til afgangspladsen eller gå 
til alternativ .flyveplads, indtil han er helt 
fremme ved V agar. 

SAS' sommerprogram 
Fra 1. april vil SAS udelukkende an

vende DC-9 på ruterne fra København til 
Århus, Alborg og Rønne, hvilket giver en 
kapacitetsforøgelse på 3 pct. J forhold til 
sommeren 1974. Ruterne fra København 
til Billund og Esbjerg vil udelukkende bli
ve befløjet med Metropolitan, der i øvrigt 
udgår af trafik, når sommerprogrammet er 
forbi den 31. oktober. 

Skrydstrup får en middagsforbindelse 
(afgang Skrydstrup kl. 1200, Kastrup kl. 
1315). Ruten vil iøvrigt udelukkende blive 
befløjet med Nord 262. 

Stauning- og 'f.histed-ruterne bliver slået 
sammen og vil blive fløjet København
Stauning-Thisted-København med to dob
beltture daglig. Herved får Stauning to 
daglige forbindelser alle hverdage mod kun 
en sidste sommer. I højsæsonen vil Thi
sted herudover få en aftenforbindelse på 
fredage og søndage. 

Ialt udbydes der i sommersæsonen 1,3 
mio. pladser på indenrigsruterne. 

Efter forhandlinger med de amerikanske 
myndigheder (med baggrund i Pan Ame
ricans økonomiske vanskeligheder) har 
SAS måttet gå med til at reducere sin tra
fik over Nordatlanten. I fjor sommer havde 
SAS 21 ugentlige forbindelser i højsæsonen 
mellem New York og Bergen, Stavanger, 
Oslo, Stockholm og København; men i år 
bliver der kun to daglige tur- returflyvnin
ger på New York, begge med afgang fra 
København. Den ene af de to daglige øst
gående forbindelser vil dog mellemlande 
i Bergen. 

På ruterne til Beirut og Cairo vil der 
blive indsat DC-8 i stedet for DC-9 og der 
vil blive åbnet en ny rute København
Stavanger-Glasgow på lørdage og søndage. 
Der bliver også en ny rute med to ugent
lige forbindelser mellem Stockholm og 
Warszawa. 

Trods reduktionen af New York ruten 
betyder sommerprogrammet en kapacitets
øgelse på 8 pct. i forhold til sommerpro
grammet 1974. 

SAS-koncessionens forlængelse 
Skønt SAS' koncession fl'rst udløber i 

1985, har selskabet allerede nu ønsket at 
få den forlænget til 1995 - og uden æn
dringer. Baggrunden er, at SAS af hensyn 
til den meget langsigtede planlægning og 
til optagelse af lån til store investeringer 
er nødt til allerede nu at kende betingel
serne lang tid frem, oplyste trafikminister 
Niels Mathiase11, da sagen blev debatteret 
i folketinget den 28. februar. 

Der var almindelig stemning for at give 
SAS den ønskede forlængelse, for så vidt 
angår den almindelige koncession. 

Leif Glen1g,1rd (Fremskridtspartiet) 
kunne dog ikke se, at det allerede nu var 

nødvendigt at tage stilling til forlængelse 
af en koncession, der først udløber om 10 
år, og Johs. B11rgdorf (Konservativt Fol
keparti) syntes ikke, at SAS overholdt 
sine forpligtelser med hensyn til inden
rigsruterne. 

Spørgsmålet om forlængelse vil nu bli
ve nærmere belyst i folketingets trafikud
valg. 

Norge og Sverige har allerede givet 
SAS den ønskede koncessionsforlængelse. 

Over 14.000 almenfly bygget i USA ifjor 
Det endelige tal på produktionen af al

menfly blev iflg. General Aviation Manu
facturers Association for 1974 på 14.167 fly 
mod 13.646 i 1973, men lidt under de 
budgetterede 14.400. Værdien var 909 mio. 
dollars, næsten 10 pct. over 1973-tallet. 

De 4.246 blev eksporteret ( 1973: 3530), 
hvilket svarer til 30 pct. af produktionen 
og 32 pct. af værdien. 

For indeværende år regnede man i au
gust med en produktion på 17.000 fly . 
Dette anses nu for tvivlsomt, men man 
venter i hvert fald et større tal end ifjor. 

Nationalisering af den engelske 
flyindustri 

Den engelske Labour-regering har bebu
det, at den vil nationalisere hovedparten 
af flyveindustrien . Næste år skal Haw,ker 
Siddeley Aviation, British Aircraft Corpo
ration og Hawker Siddeley Dynamics slås 
sammen til et statsejet selskab med det li
det mundrette navn Aircraft Corporation 
of Great Britain (hvorfor dog ikke bevare 
i hvert fald navnet British Aircraft Cor
poration ?) . De tre berørte selskaber be
skæftiger for tiden ca . 65.000; inklusive 
tilbehørsindustrien er antallet af ansatte 
i den engelske flyveindustri ca. 200.000. 

Westland skal af uforklarlige grunde 
ikke tvangsindlægges i den nye sammen
slutning, og det skal Scottish Aviation og 
Britten Norman heller ikke. Også Short 
går fri, skønt dette selskab i realiteten er 
statsejet og har været det siden Anden Ver
denskrig . Rolls-Royce, der på grund af 
økonomiske vanskeligheder bl ev nationali
seret under den forrige (konservative) re
gering, skal heller ikke indlemmes i Air
craft Corporation of Great Britain. 

En af forklaringerne på nationaliserin
gen er, at industrien nu hovedsagelig ar
bejder for det offentlige, enten i form af 
direkte leverancer eller med statsfinancie
rede programmer som fx Concorde og RB 
211. 

Rockwell International B-1A foretog sin forste flyvning den 23. december. Det er et bombefly til aflusning af B-52. Fuldvægten er knap 177 tons, 
motorerne fire General Electric F,107-GE-100 på hver 13.610 kg trykkraft. Spændvidden varierer fra 23,83 m med vingerne bagud til 41 ,66 ,m i stilling 

til start og landing. 
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Grumman Amerlcan Cougar, der fiol første gang ·20. december, er et let firesædet fly med to 160 hk 
motorer. Man ser tydeligt slægtskabet med fabrikkens enmotorede typer. 

Kastrup-trafikken fortsat nedad 
Antallet af starter og landinger i Ka

strup blev for 1974 på 167.022 mod 
177.979 i 1973 og 180.615 i 1972. Der er 
mindst nedgang for rutetrafikken ( + 283), 
mere for charterflyvningen ( + 4.434) og 
mest for anden trafik, dvs. især almenflyv
ningen ( + 5.240). 

Almenfl)'vningen har ellers været meget 
konstant en årrække trods afgifter, energi
kriser etc., og den nuværende nedgang mere 
end opvejes af stigninger for Rosk1Jd :s 
vedkommende. 

Roskilde havde ifjor 81.172 operatio,1e( 
på 12 mdr. mod de 61.041 i 9 mdr. i 19 7 ~. 

Passagertallet i Kastrup er ikke gikt 
ned. Det blev 8.448.599 mod 8.409.21<3 1 

1973 og 8.192.509 i 1972. 
Fragtflyvningen steg til 142.395 t mod 

137.955 og 125.065. 

Uklar havnestatistik . 
Statistikken for vore lufthavne og of

fentlige flyvepladser forelå i år en måned 
tidligere. Grundet ændringen i opstillingen 
er den svær at overskue i sammenligning 
med 1973. Man har fået den ifjor frit 
svævende Roskilde med under havnene 
og desuden taget hele Staunings og Thi
steds trafik med her, mens tidligere kun 
disses ruteflyvning lå under havnene re-
sten under offentlige pladser. ' 

Total-operationstallene ser således ud: 
13 lufthavne ....... 445 .308 461.267 
18 off. pladser ...... 173.557 148 981 

31 pladser ialt . . . . . . 618.865 610.248 

Det giver et facit på minus 8.617 eller 
1,4 pct. i\fen der mangler statistik fra Vi
borg, som i 1973 havde 10.674 operationer. 

Lufthavnenes operationstal er steget 3,6 
pct. trods nedgang i rutetrafik på 3,2 pct. 
og chartertrafik på 17,2 pct. Det er altså 
almenflyvningens stigning pi 11,4 pct., der 
redder situationen - især fordi man har 
fået 3 mdr. mere med i Roskilde, der åb
nede 1.4.1973. 

De off. pladser er øget med rejsetrafik 
på Hadsund, Læsø og Nykøbing Mors, 
men savner altså Stauning, Thisted og Vi
borg. Der er derfor ikke megen mening i 
at sammenligne. 

De ti største pladser trafikalt set er: 
Kastrup .... .... ..... ...... 167.022 
Roskilde .. ..... ......... .. 81.172 

Ålborg .. . ... ...... .... ... . . 
Billund .. ......... . .. .. .. .. 
Kirstinesminde ...... ... . . 
Skovlunde ................ . 
Herning ................. .. 
Esbjerg .... . ........... .... . 
Odense .. ........ .. . .. ..... . 
Sønderborg .......... .. . .. . 

Fællesrejse til Le Bourget 

57.665 
53.497 
30.958 
26.625 
24.208 
23.791 
18.669 
14.713 

Som det fremgår af bagside-annoncen, ar
rangerer vor svenske kollega Flygrevyn en 
fællesrejse til luftfartsudstillingen i Paris i 
begyndelsen af juni. Arrangementet står 
også åbent for FL YV's læsere, og vi an
befaler interesserede at henvende sig di
rekte til den anførte adresse. 

Aktieselskabsregisteret 

Sca11<11•iatio11 AIS af Tårnby kommune: 
Børge Kock er udtrådt af, og advokat Knud 
Anker-Møller, Værløse, er indtrådt i be
styrelsen. Selskabets vedtægter er ændret. 
Selskabets formål er udleje af fast ejen
dom og industrimateriel, investeringsvirk
somhed, handel og dermed beslægtet virk
somhed. 

Chartersalgskontoret AIS: Selskabets 
vedtægter er ændret, det er omdannet til et 
anpartsselskab og fører nu navnet A.L.S. -
Air Line Service ApS af Gentofte kommu
ne. Selskabets formål er at drive agentur
virksomhed inden for luftfart og forsik
ring, at formidle rejser og internationale 
fragttransporter ad luftvejen samt investe
ring og finansiering. Indskudskapitalen er 
30.000 kr., fuldt indbetalt Direktion: Vig
go Johs. Gøtsche. 

DLS Aerocontacts AIS af Frederiksberg: 
Selskabet er opløst af skifteretten. 

Bent Bonde Jensen, Bygge- og Entre
pre11orfirma AIS af Hvidovre har ændret 
sine vedtægter. Formålet er bygge- og en
treprenørvirksomhed, handel samtt rederi
virksomhed af luftfartøjer, herunder udlej
ning af disse. 

Taipo Avia1io11 AIS af København: Ju
dith Giese Tjellesen og Ian Tjellesen er 
udtrådt af bestyrelsen. Vedtægterne er æn
dret. Formålet er at drive erhvervsflyvning 
under enhver form samt handel, finansie
ring, agentur og produktion. 

IØVRIGT ... 
• Famboro11gh 1976 - altså næste års 
engelske flyveudstilling - afholdes fra 
5. til 12. september. 
• Concorde produktionseksemplar nr. 3 
fløj første gang den 31. januar. Det ni
ede op på en hastighed på Mach 1,82. 
På sin næste flyvning den 5. februar 
nåede den Mach 2,04. 
• Fi1111airs første DC-10 blev leveret 
den 3. februar . 
• Aerospatiale SA 365, en tomotoret 
udgave af SA 360 Dauphine, fløj før
ste gang den 24. januar Motorinstal
lationen består af to 650 hk Turbo
meca Arriel. 
• Mirage F 1 eksporten til Sydafrika 
og Grækenland er nu begyndt. 
• Decca Radar har fået ny salgschef, 
Palle M. Jensen, istedet for ingen1ø1 
P. Sørensen, der har forladt selskab~t. 
• Scollish Aviatio11 har modtaget nye 
Bulldog bestillinger, nemlig 7 til Gha
na, 3 til Jordan og 6 til et land, d'!r 
ikke ønsker at blive nævnt endnu, mea 
menes at være Oman. Det samlede salg 
er nu 276 fly til 10 kunder i 8 lande. 
• O1•erko11trollor Erik Ronn er ud
nævnt til luftfartsinspektør og chef for 
flyvevejrtjenesten i Karup. 
• Oberstloitnant K1111d Skydsbier1 er 
udnævnt til oberst i flyvevåbnet. Han 
forretter tjeneste ved BALTAP i Ka
rup. 
• Overko11trollor ]. lf/ii11blad Nielsen 
har overtaget ledelsen af luftfartsdi
rektoratets NOT AM-kontor efter over
flyveleder Peter Geigen, der er afgiet 
med pension. 
• Piper 117 arrior OY-BGJ kollide
rede den 6. marts med fjernsynsma
sten ved Søsterhøj uden for Arhus. 
De to ombordværende, ejendomshand
ler Egon Hansen og hans søn Ole Han
sen,tidligere pilot i flyvevåbnet, om
kom. 
• Glaser-Dirks DG-200 er ligesom 
Hanle's Mosquito et åben-klasse-fly 
med 15 m spændvidde, der ventes at 
flyve sidst på sommeren Af DG-100, 
hvoraf der er ordrer på 80, er der hid
til bygget et dusin og ventes snart 
produceret 4 pr. måned. Pris 26.045 
DM - DG-100 ventes at blive 20 pct. 
dyrere. 
·• Grob G102 Astir CS er et standard
klassefly af klassisk udseende, der fly
ver i prototypeform og ventes at del
tage i forårets tyske konkurrencer. Der 
er allerede næsten 100, der har reser
veret sig et eksemplar. 
• Airbm Jnd11strie har bestilt 16 sæt 
vinger til Airbus hos Hawker Siddeley 
og givet godkendelse af indkøb af ma
terialer til yderligere 16 sæt. Dermed 
er der bestilt 54 vingesæt, hvoraf de 24 
er leveret. 
e DC-9-41 LN-RLZ, der blev leveret 
til SAS den 20. december og gik i tje
neste 17. januar, er som den første 
SAS-DC-9 udstyret med lukkede »hatte
hylder«. Hylderne må dog ikke bruges 
til tasker, fl.isker o. I , da sådanne ting 
kan blive kastet ud i tilfælde af turbu
lens. Lågerne tjener alene til at sikre 
at de lette genstande, som normalt an
bringes på hylderne, bliver liggende. _,} 
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Lavt og hurtigt! Højt og hurtigt! 

Med Saab SK 37 Viggen 
V I d rejer ud på bane 12 i Soderhamn. 

Målet: en jernbanebro inde i det ret 
øde terræn mellem den Botniske Bugt og 
Siljansøen. 

»Er du klar?« lyder det i hovedtelefonen 
fra Sven nede i forsædet. 

»OK«, svarer jeg oppe fra instruktør
sædet bagved . 

Motoromdrejningerne stiger til 100 pct, 
efterbrænderen sættes på, bremserne slip
pes, og selv om man gennem mange års 
flyvning er blevet vænnet til større og 
større acceleration, så overgår det tryk i 
ryggen, jeg nu får, langt alt tidligere. 

Efter ca. 9 sekunder og nogle få hundre
de meters rulning går næsen op, og »Gu
stav 11« går til vejrs i et stigende højre
sving for at komme på kurs mod det første 
vendepunkt på ruten . 

500 m højde - 650 km/t - fint vejr og 
sigtbarhed. 

»Hvordan har du det?« spørger den 31-
årige Viggen-instmktør, kaptajn Sven H11/d
herg omsorsgfuldt. 

»Tak, fint« . 
Han udpeger nogle punkter på jorden, 

men foreløbig er det ikke svært at følge 
med på kortet. 

Men nu skal vi til at .flyve mere reali
stisk, dvs lavere. Man flyver så lavt som 
muligt for at undgå at blive opdaget af 
fjendtlig radar, og vi går ned i 50 m over 
terrænet - i praksis flyves der ofte endnu 
lavere. 

700 km/t i den højde begynder at give 
et indtry,k af fart, og det bliver sværere at 
følge med på kortet; men grundlaget for 
navigationen er da også flyets dataanlæg, 
der fortæller, hvad næste punkts betegnelse 
er, hvor mange km eller svenske mil ( 1 
sv. mil = 10 km) der er dertil, og hvad 
heading der skal flyves på. 

Vi er en ubetydelighed ude af kurs, da 
vi ser det første punkt, men når lige at 
svinge ind på det og derpå ind på næste 
ben over det let snepudrede, bakkede og 
skovrige landskab med små islagte søer ind 
imellem. 

\ 

Efter det tred ie vendepunkt formodes vi 
at være over fjendtligt område og sætter 
derfor farten op fra Mach 0.59 til M 0.84 
og en fartmålel'Visning på 1000- 1050 km/t . 
Støjen stiger stærkt og er medvirkende til 
at øge indtrykket af, at nu går det virkelig 
hurtigt. Det er de to periskoper ved bag• 
sædet, der larmer en del. 

Enkelte steder er luften ikke så rolig 
mere, og flyet ryster lidt - det minder no
get om hydrofoilsejlads; men Viggen er 
takket være sin ringe spændvidde og al
mene aerodynamiske udformning ikke sær
lig følsom for turbulens. 

Sidste vendepunkt passeres tydeligt i en 
større bue på grund af den øgede fart . Der 
er omkring 2G på i de fleste sving. Nu må 
målet på søen Hinan ligge et sted bag bak
kerne forude. Jeg bn ikke se det, men da
taanlægget giver signal til angreb nogle ki
lometer før - og så sker der en hel masse i 
løbet af meget kort tid! 

Voldsom angrebsmanøvre 
Under angrebet må man nødvendigvis op 

for at sigte og affyre sine våben, men det 
skal vare så kort tid som muligt aht for
svarets mulighed fo r at skyde. 

Flyet hives til vejrs i en voldsom stig
ning. G-dragten strammer til om ben og 
mave vi er oppe på godt 4G - og når en 
6- 700 m på et øjeblik. Flyet rulles om på 
ryggen og fortsætter i en manøvre, jeg ikke 
kunne nå at føl-ge, indtil vi pludselig lig
ger støt et par sekunder med målet forude 
og i tankerne affyrer raketterne, hvo refter 
flyet igen rives til vejrs, vrides rundt og 
fjerner sig så hurtigt som muligt i lav 
højde. 

Det var faktisk ikke særligt rart, og på 
næste forespørgsel til mit befindende må 
jeg erkende, at jeg pludselig føler mig 
ubehageligt varm. Men nu flyver vi stille 
og fredeligt ligeud igen med 700 km/t, så 
det går over. 

Angrebet skete ca. 20 min. efter starten, 
ruten var ca. 215 km, og vi fortsætte r østpå 

-Ved kørsel og almindelig flyvnlng er udsynet fra bagsædet godt, men ved store indfaldsvinkler 
bruges periskop, der lige kan skimtes. Bemærk det store flapudslag pli næsevlngen. 
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Kaptajn Sven Huldberg viser for starten FL VV's 
medarbejder, at der er fort dagligt tilsyn. Slan
gen til højre er til g-dragtens forbindelse i flyet. 

ud til kysten til næste punkt på prog ram
met. 

Gennem lydmuren 
Nu skal vi ikke længere flyve lavt og 

hurtigt, men højt og hurt igt - gennem lyd
muren ude over havet, hvor braget ikke 
generer ret mange. 

Næsen i vejret, efterbrænderen på, igen 
g-påvirkning, og så farer vi opad, mens 
højdemåleren snurrer rundt - 1000 - 2000 
- 3000 - 4000 - 5000 - 6000 til 7000 
meter, og imens stiger fartmåleren lige så 
stille forbi Mach 1.0, uden at jeg iøvrigt 
kunne mærke det. Nogle små trimændrin
ger er det hele. Vi fortsætter i de 7 km 
højde til lige over Mach 1.3 , der i denne 
højde kun giver 1150 km/ t på fartmåle
ren, men det svarer til en sand fart af ca. 
1500 km/t. 

Det føler man ikke noget ved. »Men nu 
skal du se, hvor stor luftmodstanden er 
ved denne fart«, lyder det i ørerne. Efter
brænderen slukkes, og den enorme luft. 
modstand bevirker en voldsom opbrems
ning, så man er glad over at være spændt 
godt fast i udskydningssædet . Det var en 
instruktiv demonstration af, hvor dyrt i 
kraft og brændstof det er at fl yve så hur
tigt 

Viggens topfart angives til det smukke 
runde tal Mach 2.0, men det er der ingen 
grund til at forsøge at nå ( og skoleversio
nen kan vel heller ikke nå helt derop). 

Derimod skulle vi »avancere« lidt, som 
svenskerne kalder kunstflyvning. En nyde
lig rulning føles ikke spor avanceret efter 
det, vi før lavede. Et 4G-loop føles jo 
mere i begyndelsen og afslutningen; men 
det skægge ved det loop er dets størrelse 
og tid . Jeg fik ikke set, hvad højde vi be
gyndte i, men det var i hvert fald et flere 
kilometer højt loop med toppen i ca. 5.5 
km. 

Kan også flyve langsomt 
Mach 2.0 er der så mange moderne 

kampfJy, der kan præstere. Men ikke man-



ge af dem kan også flyve langsomt og 
starte og lande så kort som Viggen. 

Dens særegne aerodynamiske udformning 
med en mindre deltavinge foran hovedvin
gen giver bl. a. en stor opdrift. Den kan 
flyves med op til 151, ~ grad indfaldsvinkel, 
hvor farten er nede på 230 km/ t. Herunder 
er der stadig udmærket manøvredygtighed. 
Vi fløj lidt rundt og prøvede denne lan
dingsindstilling i god højde med understel
let ude, men trak det så ind igen og gik op 
til en mere normal fart. 

Så fik jeg selv et par minutter til at føle 
på styregrejerne, dvs. pinden, for siderors
pedalerne er stort set kun noget, man bru
ger til at styre med nede på jorden. 

Krængerorsvirkningen er meget kraftig -
der skal kun ganske små udslag til. Højde
roret er kunstigt gjort tungt, så man ikke 
for let overbelaster sig selv eller flyet. Jeg 
prøvede at svinge nogle gange til begge 
sider, men konkluderede, at det skulle jeg 
nok øve mig lidt mere i, før jeg kunne 
gøre det med samtidig holden konstant 
højde. 

Nå, brændstofviseren nærmere sig de 20 
pct., vi helst skulle have i behold ved lan
dingen, og vi skulle nu prøve en kort lan
ding - det gør man ikke hver gang, når 
man har flere kilometer bane til rådighed 
og skal op i den anden ende, men flyet kan 
bl. a. takket være bremsning med motoren, 
hvad der ikke er a~mindeligt på et enmo
cors fly. Der havde været nogle proble
mer med systemet med påfølgende modi
fikationer, der kun var indbygget i det ene 
af de to demonstrationsfly. 

Jeg havde aftenen før udtrykt ønske om 
at komme op med det, der kunne, og sad 
nu i det. 

Kort landing uden udfladning 
Normalt landes der efter en TILS (tak

tisk ILS); men den skulle checkes før den 
kunne bruges operationelt den pågældende 
dag, så vi gjorde en PAR-indflyvning, men 
fandt iøvrigt TILS'en virkende udmærket. 
Hertil kommer, at Viggen godt selv kan 
finde korrekt ned til jorden, og at der iøv
rigt var SO km sigt - jeg blev forbavset 
over at se på afstandsviseren, at vi var 
næsten 30 km ude, da vi satte kursen ned 
mod bane 30. 

I første omgang er det imidlertid lang
somlflyvningsegenskaberne, der forbereder 
den korte landing. Den foregår med auto
matisk styring af motorkraften. I første fase 
flyver den ind med 550 km/t, i den anden 
med 12° indfaldsvinkel og 280 km/t, hvad 
der giver en normal landing på 1000-1500 
meter. Men vi fortsatte med næsen op til 
de 15.5 ° og tøffede ind med 230 km/t på 
klokken. 

Så kan man fra bagsædet ikke se over 
næsen ned på banen, men må bruge et af de 
to periskoper, og det går da også udmær
ket. 

Ved en landing med almindelig udflad
ning er der en betydelig usikkerhed mht 
sætningspunktet, og den er medvirkende 
til, at der må længere bane til end selve 
landingen egentlig tager. Så ved kortlan
dingen flyver man (som på et hangarskib) 
flyet lige ned på banen uden udfladning 
Understellet tåler landing med en synke
hastighed på S m/ sek. 

Der er heller ikke noget med at holde 
næsehjulet oppe og bremse aerodynamisk. 
Hjulet smækkes ned med det samme, og 
s,1 kommer motorbremsen. Vi kunne være 

-
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Et af demonstrationsflyene letter i Soderhamn. Skoleversionen har altid udvendig brændstoftank, 
da bagsædet ,optager en del af den normale Indre tankkapacitet. 

drejet af ved den første afkørsel til rulle
banen - vel efter 6- 700 m, men landingen 
kan altså gøres på en 500 m bane, når det 
er nødvendigt - det slider bare på flyet og 
dets bremser. 

Herved bliver Viggen meget anvendelig; 
ikke bare korte baner, eller dele af ødelagte 
baner, men også landevejsstrækninger kan 
bruges, og dem er der mange klar af i Sve
rige med parker.ingspladser til flyet i skov
kanten. 

Vi ruller ind og standser. En tekniker gør 
et signal med armen bag hovedet - tegn til 
at jeg skal huske at sikre udskydningssædet. 
Så kan jeg åbne førerskærmen og begynde 
at spænde mig løs. 

En af de interessanteste oplevelser i 
mange års flyvning var forbi. 

- Demonstrationen var et led i mange 
lignende, som SAAB og Flygvapnet har fo. 
retaget for svenske og udenlandske jour
nalister. I dette tilfælde var vi en lille 
gruppe på tre belgiere, en nordmand og en 
dansker, altså repræsentanter for tre af de 
fire lande, svenskerne tilbyder Viggen. 

De SO minutters flyvning var kulmina
tionen, men ingenlunde det hele - faktisk 
brugte vi tre dage ialt og fik en masse in
teressante ting at vide; men det skal vi 
komme ti-lbage til. 

P.W. 

DATA 

SAAB-SCANIA SK37 VIGGEN 

1 Volvo Flygmotor RMS (Pratt & 

Whitney JTSD-22) på 6200 kp tryk 
( 10500 med efterbrænder). 

Spændvidde . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 10.60 m 
Længde ....................... . ... 16.30 m 
Højde . . . .. . . .. . . .. . . .. . . . . .. .. . . . . . S.60 m 
Fuldvægt (normal) ........... 17.000 kg 
Max. rejsefart ved jorden . over M 1 l 
do. i stor højde ..................... M 2.0 
Tid til J0.000 m fra bremserne 
slippes mindre end . . . . . . . . . . . . 100 sek. 
Tid til overlydsfart v. jorden 
mindre end ................... , ... 100 sek. 
Startløb ca. . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . 400 m 
Landingsløb normalt ............ 1500 m 
do minimalt ..... , ............... , . 400 m 
Taktisk aktionsradius 
(lavt) over ........................ 500 km 
Do. højt-lavt-højt over ......... 1100 km 
Pris (standard) i Danmark 
(JA-37) ................... ca. 42 mio. kr. 

Der er adskllllge trin op til forersæderne og der lægges iovrigt normalt en gangbro hen over næse
vingen for adgang til bagsædet. 
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Bedre år end ventet 
KDA's beretning over året 1974, der trods ugunstige vilkår medførte frem

gang på mange områder. - Et skelsættende år for KDA, der besluttede og for

beredte udflytning til Roskilde. 

KDA kaldte i .sin sidste årsberetning 1973 for »Et broget år« - det begyndte med 

verdensrekord-afgifter og sluttede med energikrise! 1974 begyndte med energi• 

krise og flyverestriktioner og udviklede sig efterhånden i den bekendte triste 

retning med økonomisk krise, virksomhedslukninger og stærkt stigende arbejds

løshed samt politiske kriser. 

For især den sportslige og rekreative del af flyvningen kunne man derfor nok 

frygte det værste for 1974-resultaterne; men KDA konstaterer i sin beretning for 

1974, at årsresultaterne 111ar bedre, end man kunne vente: 

Medlemstallet steg, der blev udstedt flere A-certifikater end de foregående år, 

svæveflyverne noterer betydeligt øgede resultater og KDA-Service en hel del 

større omsætning. 

For KDA selv var det et skelsættende år, 
hvor beslutningen om udflytning til det 
hus, DGA i årets løb byggede i Køben
havns lufthavn, Roskilde, blev truffet, 
og hvor omfattende forberedelser til om
lægningen fandt sted. 

Dette beslaglagde megen tid for såvel 
hovedbestyrelse som generalsekretariat og 
h:ir medført, at ikke alle egentlige opga• 
ver har kunnet løses, men nogle har måttet 
midlertidigt udsættes. Udflytningen, der 
som bekendt fandt sted i begyndelsen af 
det nye år, har ganske naturligt også med-

ført en række overgangsproblemer, de r 
endnu beslaglægger arbejdskraft. 

Men KDA har med dette skridt dispone
ret på langt sigt og kommer til at stå langt 
bedre rustet til at løse fremtidens mange
artede opgaver inden for almenflyvningen. 

Forhold til myndighederne 
Samarbejdet med myndighederne blev 

fo rtsat på en række områder. Der var dog 
k:.m to moder i Ko111 11kt11dt't1lg1tt fo r Ge11e
ral A1•it1tio11, og det er nok i underkanten 
for opretholdelse af tilstrækkelig kontakt. 

Generalsekretariatet har filet nyt hensigtsmæssigt kontorinventar, leveret af Steffen Flensborg AIS, 
Ringsted. Alle gulve er beklædt med gront Nylfloor, og I de ,store lokaler dæmpes lyden yderligere 

af Rockfonplader I loftet. 
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Takster og gebyrpwblememe fik et pu
sterum, men dukkede ved årets slutning op 
igen i form af endnu et forslag til nyt ge
byrreglement, der i princippet ikke ser an
derledes ud, end det KDA fik udsat to år 
tidligere med henvisning til rationalisering 
og praktiske omlægnfoger. 

Det langvarige arbejde om nye og mere 
realistiske helbredsbeste111 111else1 fortsatte 
og mødte nogle uventede nordiske hindrin
ger. Der er i betydelig grad administreret 
i retning af de nye bestemmelser, og nogle 
af de principsager, KDA genoptog i 1973, 
er løst med positivt resultat, men andre af
venter man stadig svar på. 

Den ,mkei11st,m1, der var enighed om, 
fremkom der et noget udvandet forslag til; 
men det ser nu ud til, at ministeriet har 
taget organisationernes indvendinger ad 
notam, og at vi får et brugbart system til 
udprøvning de kommende år. KDA håber, 
de nye helbredskrav er blevet så realistiske, 
at der kun i sjældne tilfælde vil blive brug 
fo r denne ankeinstans til at udstikke ret
ningslinier gennem afgørelser i konkrete 
sager. 

Den nye /11/tr11111u trnkt11r, der blev sat i 
kraft den 28. februar 1974, har ikke i sig 
selv voldt VFR-flyvningen problemer. Men 
de udvidede militære kontrolzoner i Jyl 
land gav - som omtalt i sidste beretning -
tre jyske svæveflyvecentre problemer, og 
selv om KDA fik en undskyldning for, at 
direktoratet helt havde overset dette for
hold og ikke i tide forhandlet med KDA 
herom, så er KDA dog stadig uden svar 
på sit brev af 18.2.1974 om forhandling 
om en ændring. 

Der er en tendens fra luftfartsdirekto
ratets side til at skyde sådanne problemer 
over til direkte forhandlinger mellem de 
civile brugere og flyvevåbnet, og sådan 
løste man da også på midlertidig basis nog
le problemer sidste sommer, idet man har 
et udmærket for>hold til flyvevåbnet både på 
landsbasis og lokalt. 

Men KDA understreger kraftigt i sin 
l rsberetning, at det er luftfartsdirektoratets 
pligt at varetage den civile flyvnings inter
esser og sørge for mest muligt I uftrum og 
bedst mul ige betingelser for den civile 
flyvning i alle dens former. 

Mange af de fejl og fadæser, der er be
gået i årenes løb, havde kunnet undgås ved 
bedre og tidligere kommunikation med de 
brugere, der har den prajetiske erfaring og 
det kendskab til problemerne, som man til 
tider savner hos de myndigheder, der skal 
varetage interesserne. 



Lufthavne og flyvepladser 
Beretningen omtaler den voldsomme in

teresse for og imod flyvepladser, der kom
mer til udtryk gennem utallige avisudklip. 
Antallet af flyvepladser er nu nogenlunde 
konstant, uændret 34 offentlige pladser og 
90 (mod 93) pladser optaget i KDA's Air
field Manual Denmark. 

Vi er inde i en fase, hvor man justerer 
og konsoliderer flyvepladsnettet - fylder 
de huller, der endnu eksisterer, udbygger 
eller udskifter nogle af de nuværende plad
ser. 

Ministeriets flyvepladsudvalg arbejder nu 
på sin betænkning, der imødeses med in
teresse. KDA har i det forløbne år med
virket intensivt, og KDA's flyvepladsudvalg 
har fremskaffet statistik- og prognosema
teriale, der tildels har været omtalt i 
FLYV. 

Miljøloven trådte i kraft 1. oktober 1974, 
men miljøproblemerne har man jo kunnet 
mærke i flere år, og fx sidste sommer måt
te KDA bede trafikministeriet om at søge 
afklaret, hvem der administrerer i luft
rummet, da miljøstyrelsen pludselig ville 
pålægge en flyvepladsejer yderligere re
striktioner end dem, luftfartsdirektoratet 
var nået frem til. 

Også de forskellige former for fritids
flyvning har mærket miljøloven og de nye 
administrative veje, man nu skal gå med 
sine flyvepladsproblemer. 

Flyvesikkerhed og uddannelse 
En først i begyndelsen af 197 5 udsendt 

havaristatistik for 1971 viser fortsat for
bedring for flyvesikkerheden, men om det 
også er gået videre i denne retning siden 
og specielt i 1974, savner vi oplysninger 
om. 

I hvert fald bragte 1974 alvorlige ulyk
ker for såvel den større flyvning og mili
tærflyvningen som for almenflyvningen, 
der har haft flere dødsulykker foruden en 
række havarier med hovedsagelig materiel 
skade. Det var ønskeligt at der så hurtigt 
som muligt fremkom i hvert fald en fore
løbig sta!istik. 

I årets løb har luftfartsdirektoratet dog 
fået udsendt nogle af de rapporter fra de 
foregående år, som man har ventet på. 

Rådet for større Flyvesikkerhed har -
med deltagelse af KDA og FLYV - fortsat 

I biblioteket kan man nu let se, hvor tidsskrifterne ligger. Reoler her og pli lager m.m. er leveret 
af lntact Inventar I/s, Birkerød. 

sin virksomhed og mangler ikke opgaver 
at tage fat på. 

Den såkaldte Ejstrupholm-sag er fortsat 
.i forskellige instanser og er nu hos om
budsmanden. 

Resultatet af de senere års arbejde i de 
grupper, luftfartsdirektoratet nedsatte for 
at modernisere uddannelsen og bestemmel
serne for disse, har udkrystaliseret sig i en 
række BL' er, der er til offentlig høring, og 
hele komplekset ventes i kraft ,i indevæ
rende år. 

Motor- og svæveflyverådet har fortsat 
deres uddannelsesvirksomhed. De første år 
under svæveflyvernes kollektive kaskofor
sikring er forløbet så fint, at der nu er 
tale om refusion af en betydelig del af 
den i forvejen beskedne forsikringspræmie. 
Ordningen binfatter nu 166 svævefly. 

Flyvevirksomheden iøvrigt 
Der forelå ikke ved redaktionens slut

ning statistik for andre havne og flyveplad
ser end de to københavnske. Statistik over 
flyvetimer mangler ligeledes. 

Derimod var certifikatstatistikken frem
kommet og viser 3 39 nye A-certifikater i 
1974 (mod 293, 284 og 315 de tre fore-

Personalet kan nu spise i 
frokoststuen uden at ge• 
nere bibliotekslæserne. 
OgsA ved bestyrelses• og 
andre moder behøver man 
Ikke længere blande pa• 
pirerne med smørrebrød. 

gående år). Trods 246 deponeringer steg 
totaltallet fra 2289 til 2382 gyldige A ved 
årsskiftet. Tilsvarende blev der udstedt 148 
S (mod 149) og var 1224 gyldige (mod 
1182). Af faldskærunsspringer-certifikater 
blev der udstedt 31 og var derpå ialt 204. 

Dansk Svæveflyver Unions meget om
fattende statistik, der forelå allerede midt 
i februar, viste med 64.391 starter mod 
64.212 i 1973 og 68.205 i 1972, at ma.n 
her ligger ret konstant. Men flyvningen i 
fri svæveflyvning steg påny fra 19.903 til 
21.645 timer. Antallet af distanceflyvnin
ger viste størst stigning fra 1331 til 1634 
og antallet kilometer fra 124.579 til 
15 7. 713 km, så det går forhåbentlig efter
hånden op for alle, at svæveflyvning ikke 
blot er et lokalt fænomen. 

Trods stigning i antallet af balloner fra 
3 til 4 viser statistikken på dette område 
lidt nedgang til 80 flyvninger (mod 112), 
73 flyvetimer (mod 110) og 893 km (mod 
1618). 

Dansk Faldskærms Union skønner, at der 
atter blev udført 12-15.000 faldskærms
spring. 

Antallet af svævefly iflg. D.Sv.U.'s sta
tistik viser, at der var 268 (mod 246) og 
at 246 af disse havde været aktive. For
nyelsen var ikke helt så stor som i rekord
året 1973, men dog på 26 fly, og afgangen 
kun på 4. Blandt de nye var 3 motorsvæ
vefly, 10 modeme glasfiberfly og 6 nye 
helmetalfl y. 

Atter flere medlemmer 
Det totale medlemstal af KDA og til

si uttede organisationer steg fra 6209 -ti•l 
6620. KDA havde ved .1rets udgang ialt 
5458 medlemmer (mod 5251) De forde
ler sig med 6 æresmedlemmer, 610 direkte 
medlemmer og 4842 organisationsmedlem
mer, og herudover har flere af de tilslutte
de organisationer medlemmer, der efter 
aftale ikke er tilmeldt som organisations
medlemmer. 

- Beretningen gennemgår iøvrigt KDA's 
virksomhed i det forløbne .1r med nationalt 
og internationalt samarbejde, biblioteket, 
FLYV, flyvehistorisk virksomhed og den 
sportslige virksomhed, der året igennem 
har været dækket i FLYV. 
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Københavnslufthavn 
Kastrup 1925 - 1975 

50 års imponerende udvikling af Danmarks første egentlige lufthavn 

På en måde er det let lidt forsinket jubilæum, Københavns lufthavn Kastrup fejrer 

den 20, april, for selv om lufthavnen blev taget officielt i brug den 20. april 1925, 

havde den dog været i brug et par år i forvejen. Hvornår det første fly landede i 

Kastrup, lader sig imidlertid ikke fastslå; men der blev i hvert fald fløjet fra 

pladsen allerede i 1923. 

Fremsynethed 
Kastrups historie vidner om en heller 

ikke i vore dage ukendt blanding af frem
synede dispositioner og økonomiske panik
reaktioner, der for en tid sætter udviklin
gen i stå og lader store investeringer hen
ligge uudnyttede. 

Til at udarbejde forslag til en egentlig 
luftfartslovgivning nedsatte trafikministe
riet i 1919 en kommission, der tillige be
skæftigede sig med en lang række andre 
emner inden for luftfart, fx dansk delta
gelse i driften af internationale luftruter. 

Luftfartskommissionen behandlede også 
spørgsmålet om tilvejebringelse af en 
luft!havn for den civile luftfart. Brugen af 
den militære flyveplads på Kløvermarken 
som lufthavn kunne kun være af midler
tid ig karakter på grund af de begrænsede 
pladsforhold og de manglende udvidelses
muligheder, og den 20. maj 1920 indstil
lede kommissionen til ministeriet, at der 
blev anlagt en lufthavn ved Maglebylille 
på Amager. 

Lufthavnen skulle placeres ved kysten, 
så den kunne bruges af såvel land- og sø
f!y, og det anførtes i indstillingen, at det 
foreslåede sted syd for Kastrup havn var 
særlig velegnet til indretning af en havn 
for »vandflyvemaskiner«, idet Saltholm 
dannede en naturlig bølgebryder og derved 
sikrede smult vand i Drogden Man fore
slog erhvervelse af et areal på 320 ha, 
hvoraf den nordlige del skulle anvendes 
til flyveplads med de nødvendige hangarer 
m.v., ligesom sølufthavnen skulle placeres 
i tilknytning hertil. Den sydlige del af 
området skulle bruges til >>manovreplads« 
for luftskibe. 

Allerede den 25 . august samme år gav 
folketingets finansudvalg bemyndigelse til 
iværksættelse af de nødvendige ekspropria
tioner, og i 1921, da der forelå et fore
løbigt projekt til indretningen af lufthav
nen, hvor man iøvrigt så bort fra luft
skibstrafik, blev der givet tilladelse til at 
gå i gang med planering, dræning og til
såning af flyvepladsarealet. 

- og sparetider 
Det end;:lige projekt til indretning af 

lufthavnen forelå i marts 1922, men nu 
var der sparetider i den offentlige hus
holdning, og udførelsen blev stillet i bero . 
Man så altså ganske bort fra, at der alle
rede var ofret for den tid ret betydelige 
summer på arealerhvervelse og anlæg af 
se! ve flyvepladsen. 

Helt spildt var pengene dog ikke. Mari
nens Flyvevæsen fik tilladelse til at eta
blere sin flyveskole i det daværende Ka
strup Syd, og i den nordlige ende, hvor 
søf!yvehavnen skulle være placeret, opførte 
den tyske fabrik Rohrbach en hangar til 
montering og indflyvning af de militære 
flyvebåde, man på grund af Versailles
traktatens bestemmelser ikke kunne få lov 
til at fremstille i Tyskland . 

Men også lufttrafikken gjorde brug af 
den udmærkede flyveplads. Ved visse vind
retninger var den disponible startstræk
ning på Kløvermarken nemlig for lille til, 
at selv datidens lette trafikfly kunne starte 
derfra i lastet tilstand Så var der ikke 
andet at gøre end at lade dem flyve tomme 
til Kast rup, hvortil passagererne i mellem
tiden var blevet bragt med bil, for her 
var der plads nok til , at man kunne starte 
med fuld last ( 4- 5 passagerer!). 

Omsider li•kkedes det i oktober 1924 at 
få finansudvalgets tilslutning til opførelse 

Kastrup 1925 var til at overse. Grusveje og græs, ikke asfalt og beton. Plads nok tll cykelparkering. En administrationsbygning af træ, og bag 
denne ses den tyske Rohrbach-fabrik, hvis bygning senere en Arrække blev benyttet af Flyvertropperne. 
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Der var nu hyggeligt i træslottets kombinerede ankomst- og afgangshal med politi og told i den 
ene luge, bagage i den anden og billetsalg ved kurvestolen for enden. Her kunne man ogsA opleve 

at hore direktoren kritisere en landing, nAr der engang imellem kom et fly. 

af de fornødne bygninger m.v. i Kastrup, 
så flyvepladsen kunne bruges til sit egent
lige formål , og den 20 . april 1925 blev 
Kastrup officielt taget i brug som lufthavn. 
Den havde da kostet ca. 3,3 mio. kr, hvoraf 
de 2,6 til arealerhvervelser. 

En stor græsmark 
Den oprindelige lufrhavn var ikke andet 

end en stor græsmark på 750x900 m. I 
det nordøstlige hjørne var der en admini
strations- og ekspeditionsbygning af træ 
på 350 kvm, den såkaldte »sommervilla« 
eller Tr:rslottet, og udover Rohrbach-han
garen var der kun en enkelt hangar på 
1.725 kvm, den senere Hangar A, nu luft
havnens hovedbrandstation. En hangar af 
samme type, den nu forsvundne hangar 
C, blev opført i 1926. 

I 1928 overtog hæren Rohrbach-hanga
ren, og frem til 1935 var Kastrup centrum 
for den »operationelle« militærflyvning, 
indtil Værløse blev taget i brug. En be
tydelig udvidelse af selve flyvepladsen 
gennemførtes i 1931-33, hvorefter dens 
dimensioner var 1. l00xl.lOC m. I 193 7 
opførtes en ny værkstedshangar til DDL, 
hangar B, siden 1951 anvendt som luft. 
godsstation, og i 1939 var den nuværende 
»gamle administrationsbygning« færdig. 
Den var på 2.500 kvm, altså en ottedob
ling i forhold til den oprindelige. Ligesom 
luftgodsstationen er også administrations
bygningen senere udvidet og ombygget til 
næsten ukendelighed. 

Permanente baner 

lagdes yderligere tre baner. Man ville 
åbenbart stadig helst starte så meget op 
mod vinden som muligt, ligesom da man 
fløj fra en græsplads. 

Udviklingen efter krigen 
Kastrup var trods udbygningen under 

besættelsen alligevel ikke stor nok til de 
kommende trafikfly, og en storstilet ud
bygning gennemførtes 1946-50. Der op
førtes en ny teknisk base for DDL, eller 
som det snart kom til at hedde, SAS Re
gion Danmark, bestående af hangarerne I, 
II og III med tilhørende værkstedslokaler 
(varmecentral m. v.), og banerne blev 
forlænget. 

En ny udbygning blev påbegyndt i 1957. 
Banerne blev igen forlænget af hensyn til 
jetflyene, hvilket bl. a. betød, at Amager
banen blev afkortet og at der måtte bygges 
en ny vej til Dragør (Englandsvej), for 
»af tekniske grunde« kunne man ikke læg
ge Amager Landevej i en tunnel under 
bane 04-22. Heldigvis gør teknikken frem-

skridt også på de mere jordnære områder. 
En ny .hovedbygning blev taget i brug i 

1960, og selv om den var på 40.000 kvm, 
blev den hurtigt for lille og måtte i 1969 
suppleres med en indenrigsgå1d, og i 1971 
med en særlig ankomstbygning. Samme år 
blev parallelbanen ( 04L-22R) taget i brug, 
og flyveledelsen kunne rykke ind i det 
nye Maglebylillekompleks, der også rum
mer lufthavnens tekniske tjeneste. 

Også hangarfaciliteterne blev udbygget. 
I 1968 indviedes hangar IV og i 1971 han
gar V, der er beregnet specielt til jumbo
jetter, og de gamle Luftwaffe-hangarer i 
Kastrup Syd er blevet suppleret med mo
derne hangarer til Sterling, Maersk, Con
air, Scanaviation og Luftfartsdirektoratet. 

- og udbygningen fortsætter 
I begyndelsen af 70' erne, hvor visse po

litikere troede, at en storlufthavn på Salt
holm var umiddelbart forestående, blev 
der indført forbud mod nybyggeri af enhver 
art i Kastrup ( også privatfinansieret ! ) . 
Det er fornuftigvis ophævet igen, for nu 
kan alle, også politikerne, indse, at skal 
Kastrup kunne klare lufttrafikken frem
over, er en yderligere udbygning nødven
dig - hvad enten vi skal have en ny luft
havn eller ej. 

Københavns lufthavnsvæsens ønskesed
del omfatter charterterminal i Kastrup Syd, 
supplerende standpladser og terminalfacili
tter i Nord, ny luftgodsstation på det ind
dæmmede område mod øst og parallelbane 
til bane 12-30. 

I 1925 omfattede den egentlige lufthavn 
et areal ,på ca. 700.000 kvm I dag dækker 
lufthavnen ca. 11 mio. kvm. Et endnu bed
re billede af udviklingen giver dog denne 
statistik over operationer og passagertal: 

1925 
1939 
1946 
1950 
1960 
1970 
1974 

Operationer 
2.298 

49.458 
41.560 
46.173 
74.512 

156.809 
167.022 

Passagerer 
5.082 

71.750 
233.254 
378.145 

1.883.617 
6.790.569 
8.448.599 

Det bliver spændende at se, hvor højt 
tallene er nået, når Kastrup år 2000 
fejrer sit næste jubilæum! 

H.K. 

Under besættelsen anlagde Luftwaffe en 
stor mængde hangarer og andre bygninger 
i lufthavnens sydafsnit, hvoraf mange sta
dig er i brug. Tyskerne brugte især Ka
strup til skoling, bl. a. var den hjemsted 
for en blindflyveskole, og de var i hvert 
fald til at begynde med ikke alt for be
gejstrede for de danske planer om anlæg 
af betonbaner i Kastrup. Anlægsarbejderne 
kunne jo ikke undgå at virke generende på 
brugen af lufthavnen. 

Den første bane, den nuværende bane 
12-30, der da kun var 1.400 m lang 
blev færdig i 1941, og de følgende år an-

Med 1939-bygningen kom der i hvert ~aid beton pl forpladsen til de nye heimetalfly. Rohrbach
hangaren er væk, men Krudthuset yderst til hø)re holdt stand i endnu mange Ar, selv om der nu 

kom ny restaurant i hovedbygningens højre ende. 
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Prototypen til de Havilland Canada Dash 7 foran fabrikken, hvor man ogsi ser to af dens forgængere, til venstre DHC,& Twln Otter og til hojre DHC-5 
Buffalo. Prototypen er rod med en gul kropstribe. Repræsentanter for fabrikken holdt Interessante foredrag om den I Flyveteknisk Sektion 18. febr. 

Stilfærdigt kortstartfly 
til 50 passagerer 

Den canadiske Dash 7 er bestilt til Norge, men kan også være aktuel Dan-

mark, på Færøerne og Grønland. 

D EN berømte engelske flyfabrik de Ha-
villand er for år tilbage gået over i 

flyvehistorien og er nu en afdeling af den 
enorme Hawker Siddeley koncern; men 
navnet er bevaret i Canada, selv om The de 
Havilland Aircraft of Canada Ltd. nu er en 
helt selvstændig fabrik, der tilhører den 
canadiske stat. 

Fabrikken blev oprettet i 1928 som sam
lefabrik for Moth privatfly, byggede senere 
Tiger Moth og Mosquito i store mængder, 
men den første selvstændige konstruktion 
fremkom først i 1946. Det var DHC-1, 
bedre kendt som Chipmunk, der blev byg
get i et antal af 218, hvortil kommer 1.014 
bygget på licens i England. De efterføl
gende typer er alle STOL-fly, nemlig 
DHC-2 Beaver (1692 bygget), DHC-3 Ot
ter ( 466), DHC-4 Caribou (307), DHC-5 
Buffalo (59) og DHC-6 Twin Otter (450). 
De to sidstnævnte er stadig i produktion. 
Ialt har de Havilland Canada bygget 3.192 
fly af egen konstruktion og af disse er de 
78 pct. blevet eksporteret. 

Det ny.este skud på stammen er DHC-7, 
der endnu ikke har fået noget navn og 
nok heller ikke får det. Fabrikkens folk 
foretrækker nemlig at kalde det Dash 7 
( dash betyder bindestreg) og dette »navn« 
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står malet med store bogstaver på finnen 
af det første eksemplar, der blev rullet ud 
af monteringshallen den 4. februar og for
mentlig har været i luften første gang, 
når dette nummer af FLYV udkommer. 

Hvorfor STOL? 
De Havilland Canadas hidtidige STOL

typer har enten været forholdsvis små fly, 
primært beregnet til anvendelse fra primi
tive flyvepladser, eller også store fly ho
vedsagelig til militær anvendelse, og det 
kan derfor undre, at man har valgt at give 
Dash 7 STOL-egenskaber, for det er et 
forholdsvis stort fly på størrelse med Fok
ker Fr.iendship og ikke specielt beregnet 
til »bush operators«. 

Dash 7 er konstrueret med et noget an
det marked for øje. Den kan betegnes som 
et modtræk mod de problemer, trafikflyv
ningen slås med i dag: Brændstofpriserne 
stiger, på grund af kapacitetsvanskelighe
der er der ofte lange ventetider i lufthav
nene, støjproblemer tvinger lufthavnene 
længere væk fra befolkningscentrene, hvor
ved rejsen til og fra lufthavnen bliver mere 
langvarig og derfor også dyrere. Det be
virker igen, at den samlede rejsetid måske 
blirver så lang, at jordbundne trafikmidler 

kan konkurrere også på rejsetid. 
De Havilland Canada har derfor kon

strueret et fly, der kan operere fra pladser 
tæt op til bebygget område, også om afte
nen og natten, hvor der ofte er restriktio
ner for benyttelsen af lufthavne. 80 epndb 
»støjcigaren« for Dash 7 er således kun 
2,9 pct. af den for Lockheed TriStar, der 
ellers hører til den nye generation af støj
svage trafikfly, eller i konkrete tal 4,2 km!! 
mod 145 km2• Længden af cigaren er 4,8 
km mod 54, 7 km! En af grundene hertil er 
en indflyvningsvinkel på 6° i stedet for 
de normale 3 °, ligesom stigningen efter 
start sker ved en vinkel på 9,6° og med 
motorerne på startydelse, indtil flyet når 
en højde 1.200 fod over banen, hvor mo
toreffekten reduceres til »max. climb po
wer« og stigevinklen reduceres til 6, 7°. 
At den nødvendige banelængde kun er 
600 m, medvirker naturligvis også til 
støjcigarens beskedne længde. 

Men også kombinationen motor-reduk
tionsgearspropel er valgt, så støjniveauet 
bliver mindst muligt. I en afstand af 150 
m er støjen ca. 95 pndb, hvilket ifølge de 
Havilland svarer til støjen fra en ottesporet 
motorvej. Dash 7 er udstyret med fire 
Pratt & Whitney PT6A-50 turbinemotorer, 
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hver på 1 174 hk startydelse. Der er store 
firebladede Hamilton Standard constant
speed propeller, hvis blade har en kerne 
af massiv aluminium og i øvrigt er op
bygget af glasfiberforstærket plastic. Ud
stødningen føres gennem to vinkelrør op 
over vingen, der på denne måde skærmer 
af for støjen både for passagererne i ka
binen og for folk på jorden. 

PT6A, der er fremstillet af United Air
craft of Canada, har en såkaldt fri turbine 
på to trin, der trækker propellen. Denne 
turbine forsynes af en såkaldt gasgenera
tor, og udover brændkammer m. v: består 
af en tretrins aksial- og en enkelttnns cen
trifugalkompressor, der begge drives af en 
enkelttrinsturbine. Da Dash 7 motorin
stallationen er forsynet med propelbremse, 
kan man standse propellerne uden at stop
pe motoren sådan at man under en mel
lemlanding ' kan starte umiddelbart efter 
at passagererne er kommet ombord uden 
at vente på opstart af motorerne - og uden 
at passagererne generes af propelvinden. 
Ydermere er Dash 7 forsynet med »air
stairs«, -trappe med indbygget dør, så det 
skulle være muligt med mellemlandinger 
af stoppestedstypen. 

Dobbeltslottede flaps 
Dash 7 har hverken slats eller forkant

f!aps, men opnår sine STOL-egenskaber 
ved hjælp af meget store dobbeltslottede 
flaps, der optager næste~ hele bagkante? 
af vingen. Der er følgelig kun plads til 
forholdsvis små krængeror, men de hjælpes 
af ret store spoilers, der strækker sig fra 
ydermotorerne omtrent ud til krængero
rene. Disse spoilers kan naturligvis også 
anvendes som almindelige luftbremser, og 
de er derudover også såkaldte ground 
spoilers, der først virker, når flyet er 
kommet ned på banen. 

Krængerorene betjenes manuelt, men 
spoilers og de øvrige rorflader manøvre
res med ,hydraulisk kraft Der er dog ma
nuelt reservesystem til højderoret, men ik
ke til sideroret, der til gengæld har to 
uafhængige aktuatorer. Sideroret består af 
to dele den forreste hængslet til finnen 
og den' bageste hængslet til den forreste 
del. De to dele er forbundet, sådan at en 
bevægelse af den forreste del får den ba
geste til at bøje sig tilsvarende og i samme 
retning. 

Dash 7 er ellers et konventionelt opbyg
get fly, der anvender kendte og udprøvede 
konstruktionsprincipper og systemer. Af
isningssystemet er således af den klassiske 
gummipølsetype, fordi man ikke har over
skudsvarme i motorsystemet til tem1isk af
isning. 

I standardudgaven har Dash 7 plads til 
to piloter og 50 passagerer. På grund af de 
forholdsvis korte flyvestrækninger er sæ
derne af den faste type, hvor ryggen ikke 
kan fældes bagud (som i Metropolitan), 
og afstanden mellem sæderækkerne er 82 
cm. Dash 7 kan også leveres med sæder, 
der kan foldes op mod væggen, så kabinen 
kan bruges til fragt, ligesom den kan le
veres med en 188xl 78 cm fragtdør i ven
stre side af forkroppen. 

Økonomisk - og hurtig 

Over en strækning på 320 km bruger en 
DC-9 ca. 45 kg brændstof pr. passager, 
Dash 7 kun 27 kg, i begge tilfælde med 
en kabinebelægning på 50 pct. Og Dash 7 

er i praksis lige så hurtig som DC-9, når 
det drejer sig om korte strækninger som 
fx de danske indenrigsruter Fra Kastrup 
til Alborg vil det tage 46 minutter med 
Dash 7, og ifølge SAS' fartplan er flyve
tiden på denne strækning 45 minutter! 
Skal man fra Kastrup til Tirstrup, vil det 
endda være hurtigere med Dash 7 (32 mi
nutter) end med DC-9 (35 minutter)! 

Noget helt andet er, at man med Dash 7 
slet ikke skulle bruge Tirstrup, men Kir
stinesminde eller en anden STOL-flyve
plads tæt ved Arhus. Derved ville man 
kunne opnå en rejsetid fra bycentrum til 
bycentrum på omkring 1 time. Med luft
havnsbusser og DC-9 til Tirstrup skal man 
være heldig for at klare turen på to timer! 

En virkelig udnyttelse af Dash 7's egen
skaber kræver anlæg af særlige STOL-ba
ner i Kastrup, men lykkes det at få 
Saltholm-lufthavnen igennem, vil det væ
re muligt, måske dog ikke politisk, men 
i hvert fald teknisk og miljømæssigt for
svarligt at anlægge en STOL-flyveplads 
på det inddæmmede areal på vestkysten af 
Amager. 

Med fuld nyttelast og de nødvendige 
IFR-reserver har Dash 7 en rækkevidde på 
1.500 ocm ved max. rejsehastighed (80 pct. 
motoreffekt) . Det vil sige, at den sagtens 
kan flyve til Færøerne uden restriktioner 
med hensyn til nyttelast. Anvendelsen af 
denne type på Færø-ruten kunne også be
tyde en løsning på Færøernes næsten ulø
selige lufthavnsproblem, idet der er en 
halv snes muligheder for anlæg af 800 m 
STOL-flyvepladser på øerne, nogle endda 
tæt ved Torshavn. Eventuelt kunne man 
anlægge et par stykker, så havde man det 
nødvendige alternativ i øgruppen i stedet 
for i Norge eller Shetlandsøerne, for vejret 
er meget ofte forskelligt fra ø til ø. 

Den grønlandske lufttrafik afvikles ho
vedsagelig med helikoptere på grund af 
mangelen på flyvepladser. Det største pro
blem her er forbindelsen mellem Søndre 
Strømfjord og Godthåb, hvor der ofte er 
fuldt besat pi S-61'erne og de må hyppigt 
følge kysten på grund af vejrforholdene, 
hvad der kræver en teknisk mellemlanding 
Havde man en STOL-lufthavn i Godthåb, 
kunne en Dash 7 klare turen på 1 time og 
medføre dobbelt så mange passagerer, og 
økonomien ville blive en helt anden. 

Dash 7 er absolut et fly, der har inter
esse for Danmark Widerøes flyveselskap i 
Norge, der delvis ejes af SAS, har allerede 
bestilt to Dash 7 til levering i 1977. Må
ske burde vi tage ved lære af nordmæn
dene. 

Dash 7 data 

Spændvidde 28,32 m, længde 24,53 m, 
højde 7,97 m, vingeareal 79,8 m'.1.. 

Tornvægt 11.450 kg, max. startvægt 
19.500 kg, max. betalende last 5.380 kg. 

Max. rejsehastighed 244 knob ( 450 km/ 
t) ,i 15.000 fod. Stallhastighed 66 knob 
(122 km/t). 

Stigehastighed, max. startvægt, 25° 
flaps, 1.230 fod/min (6,24 m/s). Ræk
kevidde med max. betalende last 1.500 km, 
do. med max. brændstof 2.300 km, i begge 
tilfælde med IFR reserver og max. rejse
effekt (80 pct.). Startstrækning if. FAR 25 
over 10 m hindring 710 m, do. landings
strækning 710 m. 

Pris fuldt udstyret can. $ 2,8 mio. 
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Brændstofproblemer 
Havarirapporterne taler deres dystre 

sprog om ulykker, hvor fly er havareret på 
grund af piloters manglende omhu med 
hensyn til beregning af brændstofforbrug 
under længere flyvninger. 

At det ikke altid er pilotfejl, fremgår 
af følgende beretning, der er særdeles læ
rerig: 

Den 27. august 1974 fløj en Cessna 310 
fra Halfpenny Green i England til Hum 
for at klarere ud til Jersey. Shell fyldte 
før starten samtlige tanke Piloten over
vågede ikke tankningen, men efterså 
at tankdækslerne var sikrede, samt at 
tankmålerne viste »full« overalt. Da man 
taxiede ud, brugte man reservetankene for 
at kontrollere disses funktion. 

Dagen efter fyldte man hovedtankene op 
inden afgang fra Jersey. Reservetankene 
havde ikke været anvendt under flyvningen 
den foregående dag og viste stadig »full« 
på målerne. 

I 4 500 fod ~kiftede piloten til reserve
tankene. 

Efter 3 minutter tabte venstre motor om
drejningerne, gik i stå, og propellen be
gyndte at vindmølle. Få sekunder. s_enere 
begyndte højre motor at tabe omdreinmger. 

Piloten skiftede straks til hovedtankene 
og satte benzinpumperne til, og begge 
motorer kom til live igen. 

Da man ikke var klar over, hvorfor mo
torerne pludselig standsede, fik man ra
darassistance og blev dirigeret hen over 
den nærmeste flyveplads i området; men 
da alt tilsyneladende nu atter var normalt, 
besluttede man at fortsætte destinationen. 

Umiddelbart efter landing skiftede pilo
ten til reservetankene, der stadig viste 12 
gallons hver, og straks standsede begge 
motorer igen. 

Det viste sig, at begge reservetanke var 
tommt;. me.n bunden af tankene, der er af 
»gummi«, havde løsnet sig fra vingen og 
var skubbet til tops samtidig med at flyde
ren, der giver indikation til benzi?mil.~er
ne, var løftet med, så mil.Jerne stadig viste 
»ful!«. 

Den e~terfølgende undersøgelse viste, at 
reservetankenes »air vents« ved et uheld 
var blevet ,beskadigede under bugsering i 
hangaren 3 uger tidligere. For at bøde på 
skaden havde man filet ventilerne lige 
over, hvol'Ved der under flyvning opstod et 
sug, der trak brændstoffet ud af tankene 
og tilsidst fik disse til at klappe sammen. 

Da ventilerne blev filet skrå, så luft
strømmen kunne komme ind igen, var pro
blemet løst. 

Det er ikke uden grund, at enhver god 
checkliste givet piloten besked på at kon
trollere brændstoftankenes luftventiler. 
Støv, snavs, græspartikler, is og andet 
godt kan forårsage tilstopning eller æn
dring af luftindtaget med problemer af før
nævnte art som resultat. 

For fly, der står i fælleshangar, er der 
åbenbart særlig grund til at være forsigtig. 

Venlig hilsen 
Flysiksektionen. 
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Lavt og langsomt - 2 
FLYV fortsætter sin orientering om den ny luftsportsgren, der udvikler sig 

med rivende hast verden over. I sidste nr. beskæftigede vi os med Rogalloen 

Der er imidlertid også dukket ultralctte 
typer op, der uden egentlig at virke som 
drager blot trækkes hen over jorden i lav 
hojde (få meter), altså en slags flyvning 
»i snor« efter fx en bil, som man i sine 
unge dage begyndte at lære svæveflyv
ning i skoleglidere. 

Peter Riede/ har bygget en moderne 
udgave af sin Rhiinbaby fra 1920 ( et bi
plan), og Ursula H,111/e tilbyder nu sin 
Hippie, der takket være moderne materia
ler og letvægtsbygning vejer væsentlig min
dre end en gammel skoleglider (Hippie 
vejer 2S kg), flyver allerede ved 4S km/t 
og h:u et glidetal omkring de 10. 

Med typerne »i snor« har low-and-slow
bevægelsen også slægtskab til faldskærms
sporten i Para-Sail-skærmen, som er en 
specielt formet faldskærm, der går til 
vejrs som en drage efter hil eller motor
båd og normalt flyver og lander ganske 
blidt ved hjælp af stadigt træk i snoren, 
men som i nødsfald også kan landes som 
faldskærm, hvilket er væsentligt mere 
brutalt. 

Endelig er der også bygget hængeglide
re, som man har forsynet med smil motorer 
og propel! Men det må vist være en blind
g)'de. 

En mellemtype mellem Rogallo- og 
fastvinget)'perne er den australske Tweetie, 
hvis vinge minder meget om et sejl med 
sejlpinde, som trækkes op langs en forkant
bjælke, der igen minder om sejlbådens 
mast. 

Der er altså slægtskab til mange sider: 
ski, vandski, faldskærme, svævefly, ja, 
endog motorfly ! 

Australieren Bill Benne/I dyrkede op
rindelig vandski-fl)'vning og kom i 1969 
til USA, hvor han vakte stor opsigt og nu 
har firmaet Delta Wing Kites and Gliders 
Ine. , der fabrikerer både fritflyv;;-nde Ro
galloer og sådanne beregnet til at slæbes 1 

snor. 

Det sidste er udviklet til højder op til 
2960 fod (ca. 900 m) og kan ske efter 
slæb af ikke alene motorbåde og biler, men 
også snekøretø1er, mens hans startmetode, 
med fritfl)'vende omfatter start fra varm
luftballon fra 9000 fod . 

I 1970 lod han sig slæbe over SO km 
over ørkenterræn efter en bil som reklame 
for et oliefirma, og han har fløjet cver 
såvel frihedsstatuen i New York som Gol
den Gate broen i San Francisco - sad1n 
noget giver jo omtale. 

Han har også landet 80 meter under 
havoverfladen ! ! ! Det foregik ved en fri 
flyvning fra et bJerg ved navn Dantes View 
til USA's laveste punkt, Bad Wnter i 
Death Valley - en glidning med et højde
tab på 5747 fod, ca. 1760 meter, på 11 
min 47 sek. 

At Bennett er yndet af film og TV og 
har været stand-in for James Bond, kan 
ikke undre nogen. 

Præstationer 
Hvad man kan udføre i ren glideflyv

ning, afhænger naturligvis af udgangshøj 
den . Der er allerede folk som Mik e Har
ker, der er gledet ned fra toppen af Zug
spitze, Tysklands højeste bj erg (2963 m) 
og fra Fujijama (3778 m) og fra nogle af 
bjergtoppene på Hawaii og Australien m.m. 

Start + Flug's Hippie er øn moderne raffineret skoleglider, der kan •benstartes«, hvorefter man 
trækker understellet op og flyver normalt. 

90 

En amerikaner har »rekorden« efter start 
på ski fra 1\ft. Blanc ( 4800 m), hvortil 
han blev bragt pr. helikopter. 

De større varighedspræstationer udføres 
på svæveflyvernes gamle skræntterræner på 
samme måde som den gode gamle skrænt
flyvning, og her er man oppe på godt 10 
timer (Hawaii). Så den første af betin
gelserne til svæveflyvernes søh·-diplom kan 
man nu opfylde. 

Der har allerede i flere lande været af
holdt konkurrencer af forskellig art. I 
marts er bebudet det » 1. \VeltmL'ister
schaft im Alpin-Drachenflug« i Kassen / 
Tirol i Østrig. Det er et noget selvbestaltet 
uofficielt VM, der udføres b.ide som varig
hedsflyvning og som en slags slalomfl yY

ning fra startstedet i 1700 m til landings
stedet i 70 m (hvorfra der meget praktisk 
forer en skilift til vejrs igen). 

En englænder blev i beg)'ndelsen af det
te år udløst fra en varmluftballon i 12.700 
fod (3870 m) og gled ned fra denne højde, 
idet han fløj frem og tilbage imellem to 
balloner samt senere også en Piper Cub og 
et motorsvævefl)' - det må have været et 
sælsomt syn. 

Organisationer 
En bevægelse af denne art begynder med 

nogle initiativrige individer, men efterhån
den kommer behovet for en eller anden 
organisation. 

Det har været naturligt at gl til svæve
flyveorganisationerne, som sporten ligger 
nærmest; men disse har i forvejen nok at 
gøre, og desuden har de nogle steder næret 
en vis skepsis - været bange for, at denne 
primitive form for flyvning påny kunne 
give folk et forkert indtryk af en form for 
svæveflyvning, man forlængst har forladt. 
Og man er bange for ansvaret for folgerne 
af en masse eventuelle ul)'kker. 

Derfor har fx både Soaring Society of 
America og British Gliding Association af
slået at tage sig af den nye sportsgren, men 
det er dog fx sekretæren i SSA, Lloyd Li
chcr, der - i sin fritid - er præsident for 
United States Hang Gliding Association. 

I England har man dannet The British 
Kite Soaring Association,og i Tyskland har 
mln sidste efterår efter nogle møder star
tet en lignende organisation, der vil blive 
en særlig luftsportsafdeling på linie med 
de øvrige i Deutscher Aero Club . 

På internationalt plan holder FAI også 
bevægelsen under observation, og svæve
flyvekomiteen CIVV har haft spørgeske
maer ude hos aeroklubberne fo r at få et 
overblik over bevægelsen. 

Flyvesikkerhed 
Rogalloerne tegner sig for 7:5 pct. af 

flyene - og for 100 pct. af de hidtidige 
ulykker, hævder Volmer Jensen; men selv
følgelig kan der også ske ulykker med de 
fastvingede typer. 
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Efter et par hurtige skridt frem mod vinden glider Volmer Jensen Ind i sædet for åerpA at foretage en fornojelsestur pli 20 minutter. Hjulene tjener 
dels til transport, dels til at beskytte piloten, hvis denne i stedet for at bruge benene foretager en •mavelanding•. 

Så en god regel er, at man aldrig skal 
flyve ho;ere over iordoverfladen, end 111a11 
bryder sig om at falde ned fra. 

En styrthjælm bør være obligatorisk, og 
at den kan være nyttig, selv om man endnu 
ikke er startet, viser et uheld med en af 
de første danske Rogallo'er. Piloten stod 
og balancerede med den op mod vinden 
for at få føling med styringen. Men det er 
en stor flade, og et pludseligt vindstød 
væltede Rogallo'en opad og bagover, så 
piloten faldt hovedkulds ned på det om
vendte fly. 

I udlandet er der adskillige, der har 
slået sig ihjel med Rogalloer, som regel 
fordi de har vovet sig ud i mere, end de 
kan magte. Der er derfor god grund til at 
støtte sig på den viden, svæveflyvere og 
andre har på nærliggende felter. 

Det er <let dog ikke alle, der ønsker. 
/-la,u ]17 '-'/"/1 r Gros se fortalte på Burg 
Feuerstein, hvordan han en vinter i de 
franske alper var stødt på en gruppe Ro
gallister, der gjorde sig klar til at springe 
ud i hvirvlerne på læsiden af et bjerg. 

Han gjorde dem opmærksom på forhol
det, men de stirrede uforstående på ham og 
spurgte, hvad han var for en. Jo, han var 
da svæveflyver. 

Nå, sagde de, vendte ryggen til manden, 
der flere gange har fløjet over 1000 km 
med svævefly, og sprang ufortrødent ud 
fra klipperne og ud i hvirvlerne ... for kort 
efter at lande elegant og uskadt nede i 
dalen! 

Hans Werner konkluderede, at bare man 
ikke vidste noget om hvirvlerne, gjorde de 
måske ingenting; men det er nok ikke rig
tigt. 

Således har en amerikaner, der tidligere 
var formand for en Rogallo-skole, sidste 
sommer konstateret, at alene i 6 vest-ameri
kanske stater har 21 slået si~ ihjel i løbet 
af 14 måneder og mindst lige så mange er 
blevet alvorligt kvæstet. Han er meget be
tænkelig ved Rogallo-vingens egenskaber 
og ønsker midlertidigt forbud, undersøgel
ser og FAA-indgriben. 

Selv med al viden og forsigtighed må 
man som ved skisport og andre sportsgrene 

nok være forberedt på at få nogle knubs; 
men det er op til organisationer, bøger og 
tidsskrifter og hængeglider-skoler at sørge 
for en fornuftig uddannelse og en passen
de materielkontrol, så man forskånes for 
alvorlige ulykker. 

- Størst flyvesikkerhed opnår man også 
på dette område af flyvningen gennem god 
uddannelse, og det har ført til, at de Ro
gallo-versioner, der bygges efter licens fra 
Mike Harker på forskellige europæiske fa. 
brikker, simpelthen ikke udleveres til kun
den, før han har gennemgået et 12 timers 
grundkursus, enten som weekendkursus 
over to weekends eller som et gennemgå
ende 3-dages-kursus. Der er skoler fore
løbig 12 steder i forskellige lande i Al
perne. Ligesom Harker selv er ski- og 
vandskilærer, kombineres hængeglidning 
ofte med disse eller andre sportsgrene. 

Hvad siger myndighederne? 
Skal denne »Tilbage-til-naturen«-sport 

nu ind under den sædvanlige luftfartsad
ministration? Forhåbentlig ikke. Lad os se 
på, hvad man har giort i det førende land 
på området: USA. 

Det fremgår af en artikel sidste som
mer i de amerikanske luftfartsmyndighe
ders tidsskrift »FAA Aviation News«, at 
FAA har haft et hold medarbejdere rundt 
i landet på besøg hos langsomflyverne for 
at danne sig et indtryk af, hvad der fore
går, hvordan byggestandarden er, og hvor
dan sporten drives. 

Efter således at have sat sig ind i for
holdene, konkluderer F AA, at sporten for
nuftigt udøvet ikke behøver være til fare 
for udøverne selv, ejheller for trediemand, 
ligesom der heller ikke behøver blive kon
flikt med anden luftfart i kontrolleret luft
rum. 

Man laver derfor slet ingen regler, men 
holder bevægelsen under fortsat observation 
og støtter den så vidt muligt, bl.a. ved 
udsendelse af et gratis rådgivende cirku
lære til udøvere, fabrikanter og organisa
tiooner. Heri anbefaler man følgende: 

• Flyv mindre end 500 fod over ter
rænet. 

• Flyv uden for kontrolleret luftrum og 
mindst 8 km fra ukontrollerede flyve
pladser. 

• Flyv ikke i forbudte eller restriktions
behæftede områder uden forud indhentet 
tilladelse fra vedkommende myndighed. 

• Flyv ikke i nærheden af bygninger, be
boede steder eller menneskegrupper (inkl. 
bldestrande o. lign.). 

• Flyv kun, når du kan holde dig klar 
af skyer hele tiden. 

I Europa har man stort set indtaget 
samme fornuftige standpunkt med enkelte 
variationer. I England respekterer man som 
regel den enkeltes ret til at løbe en risiko, 
når det blot ikke går ud over andre. (I 
andre lande også med den modifikation, 
at legemsbeskadigelse må holdes inden for 
rimelighedens grænser, da det offentlige 
betaler hospitalsophold!). 

At man har ansvar over for trediemand 
er alment erkendt, men ansvarsforsikring 
er ikke alle steder obligatorisk, omend 
anbefalelsesværdig, og i visse lande er det 
inkluderet i kontingentet til den pågæl
dende organisation. 

I Danmark har luftfartsdirektoratet fo. 
reløbig konkluderet, at man henregner 
hængegliderne til model- og dragekatego
rien, hvorom der iøvrigt netop er udsendt 
en BL. 

Dvs forudsat man (ikke uden tilladelse) 
flyver for tæt ved godkendte flyvepladser, 
ikke over 100 meter (hvordan man så end 
skal kontrollere dette) og iøvrigt bærer 
sig fornuftigt ad, så vil man ikke blande 
sig i sporten. 

Man kræver end ikke ansvarsforsikring, 
men gør dog opmærksom på, at man har 
et ansvar over for trediemand, så det vil 
nok være klogt at tegne en sådan forsik
ring. 

Organisatorisk synes Dansk Svæveflyver 
Union som flere af sine udenlandske kolle
ger ikke voldsomt interesseret i også at 
skulle tage sig af dette område, så i til
fælde af en opblussen af sporten her i 
landet må det vel - som i Tyskland m. fl. 
lande - blive en særlig gren under aero
klubben. 
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FLYV's GYSER: 

En skrap tur 
Eller hvordan man overlever uden at have fortjent det 

Artiklen er indleveret under navn, men redaktionen finder, forfatteren bør 
være anonym, selv om lufthavnschefen i Frankfurt (selv flyver) fandt, han 
var offer for en hurtig vejrudvikling, der dagen før havde dræbt 4 i nær
heden. Forfatteren har A fra 1968 og knap 500 timer. Hændelsen skete 
over Mittelgebirge SØ for Frankfurt. 

E GENTLIG skulle dette kun have været 
en rutinetur - fra Grønholt til Stutt

gart - men som følgende beretning vil vise, 
blev det alt andet, og jeg skulle nok hellere 
være blevet hjemme. 

Men bagefter er man altid klog - hvis 
man lever længe nok! 

Nok om det - her er beretningen om tu
ren, som ihvertfald foreløbig har fået gjort 
mig til en meget forsigtig pilot! 

Afrejsedagen begyndte ikke alt for hel
digt, vi havde en del vrøvl med fartmåle
ren, og en nylig installeret kursgyro viruce
de mildt sagt ikke særlig godt; men om
sider kom vi da afsted. Gyroen fortsatte 
med at lave knuder, og jeg mitte tilsidst 
blokere den, da jeg var ved at blive søsyg 
af at se på dens karrusselture ! 

Altså flø1 vi videre uden kursgyro, og 
det skulle senere vise sig at være en bom
mert af dimensioner, men vejret var strå
lende, og vi kom til Hannover uden be
svær af nogen art. Dog måtte vi blive i 
Hannover natten over på grund af den se
ne start, men næste morgen drog vi så 
afsted med den besked fra vejrmanden (tro 
aldrig på de fyre!), at ruten var fri hele 
vejen til Stuttgart, men at man anbefalede 

r 

" 

os at blive imellem et brudt skylag i 8500 
fods højde og et lukket i 20.000 fod! 

Det lød altsammen meget fornuftigt, vi 
valgte en marchhøjde på 10.500 fod og 
kom afsted. Jeg var dog lidt urolig over 
den defekte kursgyro, men trøstede mig 
med, at vi jo fløj VFR, og at den teore
tisk slet ikke skulle være i maskinen! 
Men uroen sad dog i kroppen, og jeg gav 
et helt hop i sædet, da der ret pludseligt 
dukkede en temmelig stor sky-ansamling 
op forude. Dette passede ikke ret meget 
med vores ve jrmelding (hvad sagde jeg 
om meteorologer?); men da jeg hverken 
ville vende om eller sætte min højde over
styr, fløj jeg udenom. 

Uventede skyer og dårligere sigt 
Det var faktisk en ordentlig basse, denne 

sky, men den lå snart bag os, og vi fort
satte sydpå. Men sigtbarheden var nu for
resten heller ikke mere så god - 5- 6 km -
men det er jo ikke uvant kost for en VFR
pilot, og det bekymrede mig da heller ikke 
sæl'ligt. 

Men nu dukkede der minsandten en end
nu større samling skyer op, og denne gang 
måtte jeg opgive at komme udenom - de 
strakte sig tilsyneladende tværs over hori-

Flyvnlngen blev udført I Juli 1974 I en Gardan Hørlzon ligesom den på dette foto. Flyet var fuldt IFR
udrustet bortset fra den famose strejkende kursgyro. 
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sonten, og da jeg kiggede efter moder jord, 
var hun også forsvundet! Det var ærger
ligt, men ikke faretruende, så vi vendte 
stille og roligt for at finde et hul , vi kunne 
smutte ned igennem. Det var den sidste 
og afgørende fejl , jeg begik den dag, og 
hermed gik tæppet op for hovedakten i 
dramaet. Vi var hovedpersonerne, men vi 
vidste det ikke - endnu ! 

Vi fortsatte altså under skyerne, men 
med god afstand ned til småbjergene, der 
nu begyndte at vise sig i spredt formation. 
Sigten var dog igen blevet en tand dårlige
re - ca. 3 km - men da jeg fløj fra VOR 
til VOR, var det ikke det store problem. 

Men lige pludselig var der overhovedet 
ingen sigtbarhed mere, og det kom i den 
grad bag på mig, at jeg et øjeblik mistede 
kontrollen over flyet, og først efter hvad 
man kan kalde lidt u-koordineret flyvning, 
fik jeg vendt maskinen og fløj tilbage ad 
samme kurs . 

Efter et minuts tid besluttede jeg så at 
gøre endnu et forsøg, men i en lavere høj
de, og det gik straks bedre. De små bjerge 
dernede så dog ikke mere helt så små ud, 
og medens jeg sad og funderede over dette, 
fløj vi pludselig endnu engang ind i sky
erne. Denne gang varede det lidt længere, 
inden vi kom ud igen, men så havde jeg 
også fået nok! Vi havde iøvrigt også tabt 
en del ,højde under denne sidste manøvre, 
og et blik på højdemåleren overbeviste mig 
om det rigtige i at vende om. 

Adskillige af bjergene dernede lå med 
toppene inde i 1kyerne og det rystede mig 
lidt, at det var gået så hurtigt med at 
komme dernedad. Noget af skylden var 
kursgyroen's, idet det var vanskeligere, 
end jeg havde troet at komme rundt efter 
et magnet-kompas! Og da vi nu var vendt 
om, gjaldt det om at finde en alternativ 
flyveplads. Vor position var lidt sydøst for 
Frankfurt, så Egelsbach måtte være sagen! 

Fanget i skyerne under bjergtophøjde 
Altså ny kurs (på magnetkompasset) og 

et par ekstra omdrejninger på propellen. 
men det varede ikke mange minutter, før 
vi igen var i ubehagelig nærhed af skyerne, 
og det var sandelig ikke fordi vi steg. Der 
var også pludselig flere bjerge med top
pene i skyerne, og der var næppe mere end 
6-700 fod ned til dem. Jeg studerede kor
tet for at finde afstanden til Egelsbach; 
men inden det lykkedes mig, fløj vi for 
tredie gang ind i skyerne og denne gang 
blev vi der! 

Lige så brat blev vi mødt af en særdeles 
kraftig turbulens, der næsten vendte hun-
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den i vejret på maskinen! Jeg vendte øje
blikkelig, men turbulensen og magnetkom
passet i forening gjorde det næsten umu
lig at finde den rette kurs ud af suppen! 
Men højdemåleren gav mig det største 
chok - vi var nu 1111der de højeste bjerg
toppe i området! 

Bevidstheden om dette fik mig i et an
fald af panik til at hive rattet tilbage, 
hvilket fik os nogle hundrede fod opad -
men lige så hurtigt ned igen, da vi om
gående stwllede - altsammen inde i skyer
ne! Det krævede en næsten overmenneske
lig anstrengelse ikke at stirre ud af vin
duet - hvor der absolut intet var at se -
og kun at koncentrere sig om instrumen
terne, der syntes at være gået komplet 
amok! Vi kæmpede os opad fod for fod, 
men måtte gang på gang konstatere, at vi 
næsten satte det hele til igen ved at stalle! 

Tanken om bjergene, som jeg ikke mere 
vidste præcis hvor var, fik sveden til at 
strømme ned over mit ansigt, og jeg var 
meget nær ved at blive grebet af panik! 
Turbulensen var nu så voldsom, at kort og 
blyanter fløj rundt inde i kabinen. Mine to 
passagerer gav ikke en lyd fra sig - de var 
simpelthen lammede af skræk! Hvide i an
sigterne klamrede de sig til sæderne, og de 
ønskede sig formodentlig alle andre steder 
hen end lige netop her og nu! Jeg har ikke 
tal på de gange, hvor vi stallede og faldt 
adskillige hundrede fod; men det forekom 
mig aldrig at få en ende. 

Mit eneste kompas - magnetkompasset -
svirrede vanvittigt fra side til side og gjor
de det næsten umuligt at følge den rigtige 
kurs! Jeg måtte tilsidst opgive at finde vej 
tilbage og kun koncentrere mig om at 
komme opad og kun opad! Dette var be
trdeligt lettere sagt end gjort; men vi vandt 
trods alt lidt efter lidt højde. 

Jeg fik med stort besvær fundet mine 
hovedtelefoner, som var endt bag sædet, og 
forsagte at kalde Frankfurt lufthavn. Men 
det var komplet umuligt, antagelig på 
grund af det uvejr, vi åbenbart befandt os 
midt i! Jeg måtte tilsidst opgive, og jeg 
måtte iøvrigt bruge al min energi på at 
holde os flrvende. Jeg var fuldstændig 
klar over, at vi kunne være på vej op i 
Frankfurt's indflyvningzone; men jeg var 
ude af stand til at finde på noget bedre i 
øjeblikket. Jeg bad til, at rutemaskinerne 
havde radar ombord, men kunne iøvrigt 
hverken gøre fra eller til. Jeg så kun en 
mulighed i vores desperate situation, nem
lig at komme tilbage til den højde, vi var 
kommet i!! 

I sikker højde, men uden sigt 
Men ustandselige stall's og enkelte mere 

eller mindre udviklede spind gjorde det 
til en næsten håbløs opgave. Men omsider 
nåede vi dog derop, men kun for at blive 
mødt af endnu en skuffelse - der var ab
solut nul sigtbarhed! Dette lammede mig 
næsten, men vi kæmpede os endnu et par 
tusinde fod opad, men med samme nega
tive resultat - ingen sigt! Jeg blev nu 
rykket kraftigt i armen af min passager i 
højre sæde, som med en rystende finger 
gjorde mig opmærksom på et tykt lag is 
på forruden! Dette gjorde mig ærligt taget 
bange, for vi havde hele tiden fløjet med 
fuld varme og defroster på! 

Jeg blev grebet af en art mental lammel
se, og mine bevægelser blev mere og mere 

mekaniske. Jeg havde en forudanelse om 
et eller andet, og det lod heller ikke vente 
på sig! Motoren tabte stille og roligt om
drejninger, og trods fuld forvarme, som 
havde været sat hele tiden, gik den tilsidst 
i stå! 

Jeg syntes pludselig ikke, at jeg kunne 
tage mere den dag; og jeg ved ikke, hvad 
jeg havde gjort, hvis ikke der var sket to 
ting lige efter hinanden! ! 

Først .hørte jeg noget, der lød som An
ders And i radioen - og næsten samtidig 
kom vi ud af uvejret og turbulensen og ind 
i et roligere område! 

Kontakt med Frankfurt 
Overgangen var så brat, at det varede 

lidt, før det gik op for mig, at det var 
Frankfurt, der kaldte os - svagt, men ty
deligt, og jeg greb mikrofonen for at for
klare en eller anden, hvor dårligt det gik 
os - men i roligt kontrolleret tonefald! 
Det lød dog nærmest som en frø, der 
kvækkede, og det varede lidt, for jeg kun
ne tale tydeligt. Jeg var åbenbart mere 
medtaget, end jeg havde troet 

Efterhånden fik jeg dog forklaret, hvor
dan situationen var, og jeg blev lidt over
rasket over at høre, hvor roligt han tog 
det dernede! Men de er vel vant til vild
farne piloter i Frankfurt. Jeg havde under 
konversationen næsten automatisk fået slået 
benzinpumpen ti! og skiftet tank; men det 
havde ikke den fjerneste indvirkning på 
motoren. Den var og blev død, formodent
lig på grund af det tykke lag is, der åben
bart havde sat sig i indsugningen og over 
hele forparten af maskinen! 

Men de vilde bukkespring, maskinen 
havde foretaget, var hørt op, og en velsig
net, men forræderisk ro havde sænket sig. 
Mine passagerer stirrede stadig stift ud i 
luften og havde overhovedet ikke bemær
ket at motoren stod stille. Abenbart var 
de begge stadig halvt bedøvede af den 
voldsomme flyvning og sansede intet. Det 
var godt det samme, for vi havde stadig 
det største program tilbage. Jeg tænkte med 
stigende gru på en nodlanding i bjergter
ræn med stående motor, og jeg følte mig 
ikke godt tilpas. 

Men Frankfurt kom nu igen og meddel
te mig, at der måtte være en mulighed for, 
at motoren ville gå igang, når vi nåede ned 
omkring 8000 fod, og bad mig samtidig 
om at foretage en positionsbestemmelse. 
Det var næsten for meget forlangt; men 
jeg fik fisket kort og lineal etc. op fra gul
vet og ved hjælp af en krydspejling med 
VOR'en fik jeg fundet os 10 km nord for 
Frankfurt! Dette blev bekræftet af Frank
furt; men det undrede mig ikke desto 
mindre. Jeg var altså kommet nogenlunde 
i den rigtige retning, selvom det ikke hav
de hjulpet noget! Jeg begyndte at få tillid 
til mig selv igen, og det hele så straks 
lidt lysere ud. Det betød nemlig også, at 
vi var på vej ud af det bjergrige terræn, og 
det er som bekendt godt, når man skal nød
lande. 

Motoren igang, men ikke megen benzin 
Og for at det ikke skulle være løgn, be

gyndte motoren at sprutte igen og gik så 
lige pludselig rent. Jeg blev helt ellevild, 
og da Fra:nkfurt spurgte mig, om jeg ville 

til deres lufthavn, tog jeg med glæde imod 
tilbudet. Der var iøvrigt heller ikke andre 
muligheder for at lande, for jeg havde 
overset, at vi havde været i luften i over 
fem timer! 

Benzinmålerne viste omtrent nul alle 
tre, og jeg var stærkt i tvivl, om der var 
nok tilbage. Jeg fik nu en kurs via Metro 
VOR og en højde på 6000 fod, og det 
lykkedes mig at blive nogenlunde, hvor 
jeg skulle være. Men spændingen voksede 
unægtelig efterhånden, som vi nærmede os 
Frankfurt. Der var intet at se udenfor -
ikke engang propellen - men det var næ
sten legende let at holde kursen i forhold 
til før. Motoren kørte på lavest mulige om
drejninger for at spare benzin, og hver 
omdrejning bragte os nærmere til sikker
heden. 

Frankfurt kom igen med ny højde og 
besked om at intercepte localizeren til bane 
25 R, og det kvitterede jeg glad for - og 
måtte så kalde op igen og bede om fre
kvensen! Jeg kunne ikke finde min Air
field Manual i virvaret i maskinen! 

Jeg meldte, at jeg var på localizeren, og 
jeg konstaterede også, at jeg var forbi den, 
inden jeg var færdig med meldingen - pok
kers så hurtigt det går, når man flyver IFR 
men jeg fangede den igen og blev clearet 
lavere ned. 

Den venlige mand dernede fortalte mig, 
at jeg snart måtte kunne se lys; men jeg 
kunne ikke se et klap, før jeg fik åbnet 
sideruden. Og der var faktisk noget der
nede, så jeg blev ærligt talt meget glad! 
Og pludselig lå banen foran mig med alle 
blussene tændt, og det var et vidunderligt 
syn! Der holdt også et par brandbiler, og 
de så ligefrem skuffede ud, da jeg fik la
vet en nogenlunde anstændig landing! 

Tårnet kom igen og spurgte, om jeg 
,havde brug for yderligere assistance; men 
jeg kunne af mit ganske hjerte svare, at 
jeg var yderst tilfreds med, hvad jeg havde 
fået! 

Ved De, hvad han svarede? 

Han sagde minsandten, at han blot hav
de gjort sin pligt, og hvis jeg var glad, så 
var han det også! 

Hvadbehar! 

Men da jeg endelig havde fået parkeret 
og ville stoppe motoren, fik jeg dagens 
sidste oplevelse. 

Den stoppede helt af sig selv! 

Der var nemlig ikke en dråbe benzin til
bage! 

Moralen af hele denne historie mil være, 
at man aldrig, aldrig må flyve for langt 
ind i dårligt vejr. 

Man har da alle chancer for at blive et 
nummer i havari-statistikken - uanset om 
man overlever eller ej . 

Tro på mig - jeg var lige ved at blive 
den næste! 

Jeg føler trang til at slutte med føl
gende cåtat af Benny Andersen: 

»- og man skønner mere på sit land, når 
man kommer tilbage og ser, hvor praktisk 
det egentlig er, at markerne ligger ned.« 

93 



Radiostyring: 

KRÆNGEROR PÅ 
SV Æ VEMODELLER 

Krængeror er ingen selvfølge på radiostyrede modeller. - Preben Nørholm 

debatterer problemet og anviser en løsning. 

D ANMARKSMESTERSKABERNE i 
skræntflyvning 1974 viste, at krænge

ror på svævemodeller er ved at slå igen
nem herhjemme. Mange går utvivlsomt 
med planer om super-materiellet, der skal 
vinde over alt og alle i 1975; men skal der 
krængeror på? Er de nu lykken? På hur
tige skræntmodeller må svaret ubetinget 
være ja, men gode krængeror. 

Flere har forsøgt med krængeror på en 
enkelt model, men er blevet skuffet, dels 
af store mekaniske problemer, dels af en 
mærkværdig opførsel af modellen, som 
ikke var umiddelbart forståelig. Gode 
krængeror skal opfylde 2 krav: 
1. De skal have en aerodynamisk rigtig 

funktion. 
2. Den mekaniske funktion skal være per

fekt, dvs. så fri for slør, friktion og 
fjedring som overhovedet muligt. 

Disse 2 krav griber en del ind i hinan
den, men sådan er jo alting med fly. Et
hvert fly fra skræntbider til jetliner repræ
senterer jo i virkeligheden en stor bunke 
kompromisser. 

Det er derfor naturligt at se på, hvad 
der er det helt ideelle (men oftest umuli
ge), for at gøre sig klart, hvad der even
tuelt sættes til på kompromissernes offer
bord . 

Fem principtyper 
De bedste krængeror må være 2 vinge

halvdele, der vrides som et propelblad 
Det kan der vist ikke være tvivl om, men 
det lyder unægteligt nyt og avanceret. Det 
sidste er nok rigtigt, men faktisk er det 
verdens ældste krængeror. Systemet blev 
konstrueret af den kendte aerodynamiske 
forsker, videnskabsmand og cykelhandler 
IJ'7ilb11r Jl',' right fra Dayton, Ohio, allerede 

Brodrene Wrlght's 1902-blplan - verdens første 
fly med anvendelige krængeror. Hvem er først 
med en skala-model? Patentet pli styresystemet 

udløb 21. maj 1919. 

anno 1899. Sammen med sin lige så kendte 
lillebror, On i/le, udviklede han systemet 
gennem mange forsøg til en relativ god 
funktion på deres svæveplan nr. 3, som 
med begge brødre som skiftende piloter 
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gennemførte næsten 1000 flyvninger i ef
teråret 1902. Samme brødre er langt mere 
berømte for deres forstørrede 1903-plan, 
skønt den kun nåede at udføre 4 flyvnin
ger. Men den var jo motoriseret. 

Men hvad Wright-brødrene opnåede 
med et biplan ved hjælp af snore og tris
ser, er jo ikke så interessant for os, der i 
1974 bygger højtydende svævefly, der 
meget gerne skulle flyve dobbelt så hur
tigt med langt bedre glidetal. Deres kom
promis er på grund af den benyttede me
kanik og deraf følgende luftmodstand kom
plet håbløs for os at kopiere, så vi må som 
ofte for prøve at finde en 'næstbedste løs
ning'. 

At dreje plantipperne i forhold til vin
gens centersektion vil nok være en teknisk 
mulig løsning, men den bliver kompliceret. 
Desuden vil dette kompromis medføre et 
par alvorlige minusser, fx en relativ stor 
vægt i form af kuglelejer m. m. koncentre
ret langt ude mod tipperne med et kolos
salt træghedsmoment omkring længdeaksen 
til folge. Et harmonisk styretøj, med eller 
uden krængeror, starter med lette vinge
tipper, så lette som overhovedet muligt. 

Men hvad med at placere hele mekanik
ken i kroppen og dreje hele vingehalvde
len? Nu er vi ligesom kommet ned på 
jorden rent mekanisk, og dette system be
nyttes da også af godt og vel en håndfuld 
danske skræntpiloter, som sidste år op
nåede særdeles bemærkelsesværdige resul
tater, især i relativ kraftig vind. Hvilke 
fordele?? Og hvad er her yderligere sat 
over styr! Vi har bevaret en fuldstændig 
ren vinge uden nogen ekstra vægt i tip
perne til forøgelse af træghedsmomentet. 
Eneste ulempe: De centrale dele af vingen 
får ved aktivering en meget stor og over
flødig henholdsvis negativ og positiv ind
faldsvinkel, der forøger luftmodstanden. 

Men tilbage til de drejelige vingetipper. 
Hvad med kun at dreje den bageste del af 
vingetipperne? Nu er vi nået til, hvad 
fli•veindustrien har betragtet som det nor
male siden He11ri Far111,111s 1908-biplan. 
Selv S0'ernes rumfærger vil benytte dette 
system. Vi kan nu lave et langt og derfor 
meget let og stabilt rorhængsel, som kun 
påvirker træghedsmomentet uvæsentligt, 
men hvad sætter vi til : Vi ødelægger vin
geprofilet ved at brække det, og evt. laver 
vi tillige spalter, som ved deres hyl under 
hurtig flyvning tydeligt gør opmærksom 
på forøget luftmodstand. 

Vi kan også spare vægten af styretøj i 
vingen ved at strække rorfladen helt ind 
til kroppen, populært kaldet 'strip-krænge-

ror'. Men for denne vægtbesparelse får , i 
ulempen fra de dre jelige vingehalvdele plus 
ulempen fra de normale krængeror i dob
helt format, så dette kompromis må anses 
for uakceptabelt på alle fly, hvor luft
modstand spiller nogen rolle. 

Det var 5 forskellige typer krængeror. 
De drejelige vingehalvdele og de normale 
krængeror må ud fra de nævnte fordele og 
ulemper betragtes som de bedste kompro
misser inden for teknisk overkommelige 
grænser. 

Drejelige vingehalvdele eller 
normale krængeror 

Til hurtig flyvning på skrænt med lyn
hurtige vendinger må de drejelige vinge
halvdele være sagen. Helt rene vinger uden 
nogen ekstra vægt i tipper. Og modstands
forøgelsen er i praksis ganske lille, da det 
kun varer et øjeblik at vende modellen på 
højkant, trække den rundt på højderoret, 
og lægge den ned igen . I princippet er 
disse krængeror jo de enkleste, der findes; 
men det er nu ikke så ligetil med mekanik
ken. Står du lidt famlende overfor dem, så 
tal hellere med en, der har prøvet dem, 
for du bestemmer dig. 

Men selv på Hamborg-skrænten blæser 
det jo somme tider væsentligt under 10 m/ 
sec. Og så har de normale krængeror deres 
chance. Foruden førnævnte karakteristik 
byder de nemlig på den fordel, at de kan 
bruges til at kontrollere krængerorenes se
kundære rorvirkning. Var det et nyt ord? 
Så er det måske på sin plads at ramme en 
pæl gennem den forestilling, at krængeror 
bare er nogle brædder, der skubbes ud i 
den forbistrømmende luft. 

Når man med moderat hastighed aktive• 
rer krængeror, skaber man jo reelt en stør
re indfaldsvinkel på den yderste tip i svin
get med deraf følgende forøget opdrift 
og 111ods1a11d. Og modsat den inderste tip . 
Forøgelsen hhv. formindskelsen af opdrif
ten har den tilsigtede virkning med en 
drejning (rulning) omkring længdea~sen 
Modstandsvariationerne bevirker dertmod 
en drejning (giring) omkring højdeaksen, 
som er stik modsat den ønskede drejning. 
Det er sekundær rorvirkning. For at undgå 
uren flyvning (sideglidning) gennem svin
get, må vi sætte sideroret på dobbelt ar• 
bejde med et gevaldigt udslag, hvis vi ikke 
gør noget ved det. Selv om vi har et side
ror, der form:lr at kompensere fuldt ud, 
giver det i sig selv en modstandsforøgelse, 
at sideror og krængeror til en vis grad 
modarbejder hinanden, men endnu værre: 



Det er ikke til at flyve med. Det hele 
virker uharmonisk, især ved lav hastighed. 
Præcisionslandinger er nærmest umulige. 
Kan du genkende de krængeror, du limede 
fast på din forrige super-svæver? 

Det ideelle må være at vende momentet 
i denne sekundære rorvirkning, eller i alt 
fald mindske det så langt det er muligt, 
og der har vi heldigvis flere hjælpemidler. 

Først gør vi rorfladerne brede, mindst 
l / 3 af korden. Dernæst giver vi det yder
ste krængeror ( det der går ned) mindre 
udslag end det inderste. Det klares bl. a. 
ved at overføre styrekræfterne fra rorma
skinen gennem »skæve« trekanter. I stedet 
for 90 graders trekanter bruger vi 60- eller 
120 graders trekanter, alt efter hvordan vi 
har vendt det hele rent geometrisk. 

Hvis du er i tvivl om denne funktion 
eller i øvrigt tror, det er noget teoretiske 
modelflyvere har opfundet for at genere 
omgivelserne, så kig engang på forside
billedet af FLYV februar 1974. Tydeligere 
kan det ikke illustreres. 

Vi får nu en vending af den sekundære 
rorvirkning ved høj hastighed (lille ind
faldsvinkel) og en hårdt tiltrængt reduk
tion ved lav hastighed (stor indfaldsvin
kel). Men vi kan gøre mere Vi kan redu
cere indfaldsvinklen i tipperne, vride dem 
nedad, ligesom vi gør p! modeller uden 
krængeror. Det skal dog ikke overdrives, 
og er det en skræntmodel, så lad være. 

Derimod kan <vi uden nævneværdig skade 
ændre lidt på profilet omkring roret, s!
ledes at oversiden bedst muligt tilpasses et 
moderat rorudslag nedad, fx 5 grader. 

Se fig. 

neutralt ror 

(0 udslag ~--~ 

Denne lille profilmodillkatlon er en meget billig 
pris for mere præcise manøvreegenskaber. 

En skarp kant, som »møder luften« gi
ver mindre modstandsforøgelse end en 
kant, der skal »slippe luften«, så inden for 
rimelighedernes grænser har vi her endnu 
et middel til at reducere den sekundære 
rorvirkning. Sandsynligvis forbedrer den 
endda den primære rorvirkning en bagatel. 

Effekti,v kontrol med den sekundære 
krængerorsvirkning har større betydning, jo 
større spændvidden bliver. 

Den mekaniske side af sagen vil jeg 
vende tilbage til senere. 

Ovenst!ende er naturligvis ikke en ud
tømning af emnet. Flere af dette blads 
læsere, ikke nødvendigvis modelflyvere, 
må kunne bidrage med flere relevante be
tragtninger, så hvis dette betragtes som et 
debatoplæg er basis utvivlsomt lagt for 
større bredde og dermed bedre resultater i 
modelsvæveflyvning. 

Preben Norholm. 

Debat: 

System Lindebod • 
I praksis 

En læser har med FLYV i hånden forsøgt sig med 

luftkaptajn Lindebods landingsrunde og indflyv

ningsvinkel - med forbavsende resultater. 

M ED interesse har jeg læst luftkaptajn 
M. Lindebods artikler om flyvesik

kerhed her i bladet nr. 11.1973, nr. 9. 
1974 og nr. 3.1975. Det er især den 
grundighed, hvormed luftkaptajnen be
skriver sine Jdeer, der har imponeret mig
selv om det har knebet med at forst! dem. 

Artiklen om motorlanding med glide
vinkel p! 21/i° er sikkert god p! store 
pladser med fri indflyvning og ingen tur
bulens; men på mange mindre pladser i 
Danmark er det en umulighed på grund af 
fonhindringer, og hvor der ingen forhin
dringer er, vil en anflyvning med 2½ • 
hurtigt fore til lukning af pladsen på 
grund af ophidsede naboer, der har været 
ved at få skorstene og flagstænger fløjet 
ned, for slet ikke at tale om faren for at 
blive ramt af æbler, sten og andet kaste
skyts. Der er også piloter, der - når de 
flyver med en motor - helst vil have så 
megen højde på finælen, at de kan nå 
b:inen i tilfælde af motorstop. 

Efter at have læst Lindebods artikler i 
FLYV nr. 9.74 og nr. 3.75 fik jeg lyst til 
at prøve luftkaptajnens anvisninger i prak
sis, så med artiklerne i hånden startede jeg 
flyet og fløj til den nærmeste flyveplads 
med b3.ne 11-29 og højrebåndsrunde til 
bane 29. 

Hjemme var jeg startet på bane 27, så 
jeg regnede med, at bane 29 var i brug på 
nabopladsen. Lindebod mener signalerne 
skal aflæses på medvind, og jeg fulgte 
hans anvisninger, fløj i en stor bue nord 
om pladsen, drejede ind på kurs 15 5 ° i 
1000 fod for at ramme medvindsbenet med 
45°. Alt gik fint, og maskinen var stabi
liseret på benet, da jeg med skræk ng 
rædsel så, at T'et lå omvendt, det var jo 
ikke så rart, især ikke når der er højre
håndsrunde til den ene bane. 

Nå, jeg fik da vendt og kom nu flot 
flyvende i 1000 fod med 45° vinkel ned 
til pladsen, det var væsentlig nærmere 
pladsen end jeg plejede at være, men jeg 
var jo også ude for at lære noget nyt. 

Da jeg havde tærsklen 45° agten for bag
bord, blev maskinen trimmet til 70 mph 
og en glidevinkel på 2 ½ 0 , samtidig med 
at jeg gik ind i et rate 2 turn, det var lidt 
stejlere end sædvanlig; men alt gik fint 
bortset fra, at der ikke blev noget egentligt 
base leg at vurdere afdrift på, men en fin 
blød kurve lige ind på finalen. 

Jeg syntes nok, jeg lå lidt højt, men 
vidste helt bestemt, at glidevinklen var 
2½ 0 • Da jeg nåede tærsklen, var jeg 900 
fod for højt og ville være landet ca. 6 
lan fra ,pladsen. 

Hvad var der galt? 
Jeg måtte have gjort noget forkert og 

studerede artiklen igen, ja måske mente 
luftkaptajnen, at jeg skulle tabe 500 fod 
på base leg, dvs. 500 fod på 1000 fod 
eller ca. 1500 fod i minuttet. 

Jeg fløj tilbage igen for at gøre det om, 
nord om pladsen, 45° ind på medvind, og 
så se efter pose og T. Uha, der kom en 
idiot lige imod mig i en Cessna, nå, vi 
slap da uden om hinanden, højre om, og 
nu kunne jeg se, at T'et var vendt, og at 
det var -mig, der var idioten. Jeg besluttede 
mig til aldrig mere at følge Lindebods an
visning på at »joine circuit«, medmindre 
der er radio-på pladsen, og håber jeg ikke 
kommer til at møde en af hans elever i 
modvind på medvindsbenet, spejdende ef
ter pose og landings-T. 

Nå, efter et 180° drej var jeg nu fint sta
biliseret på medvind, 1000 fod 45 • ned til 
banen, og da tærsklen var 45° bagude, gik 
jeg ind i et højredrej, dvs. et slipping 
turn med variometeret visende 1500 fods 
fald i minuttet lige ned til finalen; det 
lykkedes lige netop at stabilisere maskinen 
på finalen 1000 fod fra tærsklen i 500 
fods højde med 2 ½ • glidevinkel, det var 
lige efter Lindebods anvisning. Jeg satte 
mig tilbage i sædet, fløjtede veltilfreds, 
for nu skulle maskinen faktisk lande af sig 
selv. Det ville den måske også have gjort, 
men det ville have været et sted ca. 3, 5 km 
fra tærsklen, formodentlig i slotsparken. 
Jeg vendte maskinen, inden det sket, og 
fløj tilbage mod pladsen. 

Lad os prøve system Magnussen 
istedet 

Jeg måtte jo se at komme ned på plad
sen, så jeg fløj syd om pladsen, krydsede 
banen med 90°, så landings-T'et og posen, 
drejede medvind og forsøgte en mærke
landing efter 0. B. Mag11111sen's anvisning 
i januarnummeret af FLYV, og tænk -
nytårsspøg eller ej - landingen lykkedes, 
og jeg satte hjulene lige på mærket! 

Jeg er godt klar over, at jeg må have 
gjort noget helt forkert, men hvad har 
1eg misforstået? For det kan da ikke tæn
kes, at en praktisk erfaren og dygtig luft
kaptajn kan anbefale en anflyvning, der er 
dødsens farlig, imod I ufttrafikreglerne og 
som umuliggør en landing, medmindre den 
da kun er beregnet for helikoptere, medens 
min landing lykkedes sikkert og nøjagtigt, 
efter anvisning fra en person, der har de
poneret si,t certifikat og iøvrigt, efter Lin
debods mening, er helt grøn, hvad praktisk 
flyveerfaring angår. + 96 
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Men måske jeg kan få svar på følgende 
spørgsmål: 

I . Hvor langt glider man fra tusinde fod's 
højde med en glidevinkel på 21/z° ? 

2. Hvor højt vil man være over tærsklen, 
når man følger Lindebods anvisning i 
FLYV nr. 9. l 974, og drejer base 2000 
fod fra pladsen med en glidevinkel på 
2½" ? 

3. Det bekymrer mig meget, at jeg lige 
som Billme Larse11 og alle andre, jeg 
har talt med, ikke kan finde ud af, 
hvordan man på en plads uden radio 
anflyver en bane 4 5 • på medvind, når 
man først ved, om man er på medv,ind, 
når man på medvindsbenet har fundet 
ud af, om man er på modvind eller 
medvind (Lindebods indlæg FLYV 3. 
1975). 

Hvis det da ikke er mig, der har mis
forstået det hele, vil jeg anmode Flysik
sektionen om at advare piloter mod at an
,·ende Lindebods anvisning på anflyvning 
af pladser uden radio, da det hele er mod 
lufttrafikreglerne, dels livsfarligt 

Hvad Lindebods anvisning på landings
runde angår, så er den ikke helt så farlig, 
da meget få piloter overhovedet vil være i 
stand til at lande fra det base leg han an
befaler, og hvis glidevinklen skal holdes, 
er der ingen baner i Danmark, der er lange 
nok. 

H. Pedersen. 

Vedr. Ejstrupholmsagen 

Mon ikke mange af FLYVs læsere som 

jeg havde håbet, at vi med Bj,m1e Prendals 
saglige indlæg i februarnummeret oplevede 

afslutningen på debatten om denne sag i 
FLYV s spalter? Det er derfor med bekla
gelse, man må konstatere, at denne »døde 
sild« går igen i nr. 3/ 75. 

For en almindelig privatpilot forekom
mer det utroligt, at man i KDA bruger 
sin energi, og i FLYV s redaktion bruger 
bladets spalteplads på denne sag, der ret 

beset må betegnes som uinteressant for an
dre end de implicerede. 

Jeg vil med denne henvendelse gerne 
opfordre ledelsen i KDA til med luftfarts
direktoratet at debattere mere relevante 
problemer samt opfordre redaktionen af 

FLYV til i bladet at bringe flyvestof, der 
er af større interesse for almenflyvningen, 

end tilfældet er med Ejstrupholmsagen. 

Med venlig hilsen 

Keld Hiort-Hansen. 

Redaktionen deler ønsket om snart at se 

denne debat afsluttet, men hverken KDA 
eller redaiktionen er enig med indsenderen 
om, at sagen er uinteressant. Tværtimod er 
den på en htl række omnl.der af principiel 
og betydningsfuld interesse for såvel pilo

ter, flyejere, organisationer som myndighe
der. 

Red. 
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Alle gode gange? ffi 
Fl.VVESIKKERHED 

I flere år havde en amerikansk privat
pilot hvert år på den nationale uafhængig
hedsdag fra sit fly nedka~tet dukker og 
ping-pong bolde over folkemængden i den 
park, hvor 4. julifestlighederne fandt sted. 

Han var påny i færd hermed da flyet -
en Cessna 172 styrtede ned og ramte 
jorden i lodret anslag, hvorved piloten og 
to passagerer omkom. 

Et øjenvidne forklarede til havarikom
missionen, at han havde set flyet komme 
lavt ind over parkens træer. »Den så ikke 
ud til at være i normal flyvestilling for 
langsom flyvning, men havde fulde eller 
næsten fulde flaps. Efter at have passeret 
flagstangen foretog flyet en svag kræng
ning og forsøgte at stige, men det stal
lede og tabte den venstre vinge«. 

I kabinen fandt man en del dukker. 
Der var ikke indhentet tilladelse fra luft
fartsmvndighederne hverken til nedkastning 
eller til lavflyvning. 

Man fandt ingen funktionsfejl i moto
ren eller andre tegn på materielfejl, der 
eventuelt kunne være opstået under flyv
ningen. Det blev konstateret, at flyets 
flaps havde været fuldt ude. 

Havarikommissionens konklusion var, at 
den sandsynlige årsag til ulykken var, at 
piloten ikke holdt flyvefart. Medvirkende 
faktorer var desuden pilotens misbrug af 
flaps og fejlbedømmelse af højden. 

Trangen til at kaste genstande ud fra 
et fly er ikke noget isoleret dansk fæno
men. og det er alvorlige ulykker i for
bindelse med slige handlinger altså heller 
ikke - desværre. 

Fornævnte hændelse refereres i » The 
AOPA Pilot«s oktobernummer 1974. I 
hvert nummer af dette blad findes et af
snit med overskriften »safetv corner« in
deholdende ekstrakt af officielle havari
rapporter. Det er særdeles lærerig læsning 
og den pilot, der tager ved lære deraf, 
får sig i sikkerhedsmæssig henseende en 
ballast. der kan komme til at redde hans 
og andres liv. 

Læs dem allesammen! 
Venlig hilsen f/ysiksektionen. 

Bemaling af jagerfly 
Michael J. F. Bowyer: Fighting Colours. 

Patrick Stephens, Cambridge 1975. 204 s., 
14x22 cm. Pris indb. E 3.95. 

Bogens undertitel, RAF fighter camou
flage and markings 1937- 1975, er faktisk 
ikke dækkende nok, for bogen behandler 
i høj grad også udviklingen og anvendel
sen af de forskellige jagertyper i Royal Air 
Force, hvornår de gik i tjeneste, hvilke 
eskadriller, der anvendte dem, forskellene 
på versionerne, serienumre m.v. Bogen er 
derfor ikke kun af interesse for model
byggere, men i høj grad også for typein
teresserede. Der er 176 fotografier, des
værre lidt små, men til gengæld 27 be
malingstegninger med farveangivelse m.v. 
Til glæde for modelbyggerne er der en 
tabel over hvilke farvenumre af de almin
deligste fabrikater modelfarver, der svarer 
til de officielle farvebetegnelser som duck 
egg green, medium sea grey mv. Typehi
storikerne vil nok glæde sig mere over en 
alfabetisk oversigt over eskadrillekodebog
staver of tilsvarende enheder. 

Kollision over Christianshede 
Luftfartsdirektoratet har sidst i februar 

udsendt hiwarirapport for en kollision den 
28 . april 1972 over Christianshede flyve
plads mellem to svævefly. Undersøgelsen 
blev overdraget Ole Didrikse11 på Arn
borg og han afleverede materialet samme 
år, som havariet fandt sted. 

Rapporten, der fås hos luftfartsdirekto
ratet og koster 12 kr. plus moms og forsen
delse, er værd at studere inden konkurren
cesæsonen, for modsat tidligere kollisioner, 
der er sket under termikflyvning, foregik 
denne under startlinieoverflyvning ved en 
konkurrence. 

En pilot, der ikke deltog i konkurrencen, 
fløj i en K-8 parallelt med og nord for 
startlinien, som han var bekendt med fra 
briefingen. En konkurrencepilot i Mucha 
Standard fløj først parallelt med K-8' en og 
nordligere end denne samt 200 m højere. 

Han havde observeret K-S'en, før han 
drejede vinkelret på dennes kurs og dyk
kede for at passere startlinien i under 1000 
m. Opretningen skete for tidligt (før start
linien) og uden fornødent udkig efter K
S'en, som han ramte. Arsagen var altså, 
at Mucha-piloten forandrede højde og ret
ning uden først at sikre sig, at 1 uftrummet 
var frit. 

Mucha"ens krop brød helt sammen i luf
ten, men piloten reddede sig med fald
skærm. K-S'ens pilot havde ikke fald
skærm, men flyet kunne trods beskadigelser 
landes på pladsen. 

Som følge af havariet anbefales det, at 
der udarbejdes retningslinier for briefing 
forud for klubkonkurrencer Der skal læg
ges særlig vægt på vejledning af første
gangskonkurrencepiloter, og det skal poin
teres, at piloter uden for konkurrencen 
ikke må flvve rundt i nærheden af start
linien, når 'denne skal overflyves . 

Ny udgave af Boeing 727 
Boeing og United Air Lines er enedes 

om i fællesskab at udarbejde specifikatio
ner for en videreudvikling af Boeing 727. 
Den · nye udgave, der betegnes 727-300B, 
bliver 5,5 m længere end 727-200 og får 
større kapacitet, bedre driftsokonomi og 
lavere støjniveau . Den skal kunne leveres 
om to år. 

727-300B får en modificeret vinge med 
ny forkant, der har bedre egenskaber i sto
re højder, samt et flapsystem af samme 
type som i Boeing 747. Understellet vil 
få en hoggie med fire hjul, så det bliver 
muligt at anvende mindre flyvepladser. 

Sovjet-fly 
William Green & Gordon Swanborough: 

The Observer' I S011iet Aircraft Directory. 
Frederick Warne & Co. Ltd., London. 256 
sider 14xl9 cm, pris kr. 64,00. 

I sin nye ser ie i »dobbelt lommeformat« 
har forlaget efter Basic Civil og Basic Mi
litary nu udsendt et tredie bind om sovjet• 
iske fly, og det er jo et interessant og 
omfangsrigt emne, som det er svært at få 
overblik over. Men her er den nye bog 
med sin kortfattede form udmærket hjælp. 

Presse-lommebog 
Lufthansa: Taschenb11ch der L11f I- 1111d 

R,111111fahr1-P,·esse. Kroll-Verlag. 292 s., 
format A6. Pris 20 DM. 

1975-udgaven af denne nyttige lomme
bog spækket med adresser på luftfarts
presse og -journalister samt organisationer, 
selskaber m. m. foreligger nu. Den kan 
købes hos forlaget, adresse D-8031 See
feld / Obb. 



Oscar Yankee 
Tilgang 

OY- type fabr. nr. dato ejer 

RPD Piper Cherokee Arrow 28R-35745 
RYS Piper Twin Comanche 30-1844 
TOO Piper Twin Comanche 39-8 

22.8.74 ].A.C. v/ Age Brodersen, Skovl. 
11.9.74 Business Jet Fl. Center, Kastrup 
16.8.74 Danfoss Aviation Div., Sønderb. 

Ejerskifte 

OY- type dato nuv. ejer tidl. ejer 

AFT Piper Colt 27.9.74 Victor Bull, Svenstrup N H. Bøgner, Vester Aby 
BGW Cherokee 140 27.9.74 Ingolf Nielsen, Sønderborg Nord-Vestsjællands 

DCR Tri-Pacer 27.9.74 N. H. Bøgner Vester Aby 
Flyveklub 
J. P. Kiiszner m. fl., 
Rønnede 

DCW Cessna 172 27.9 74 Frits og Børge Hosbond, Jens Liibeck A/ S, 
Hobro Hadsund 

DKS Musketeer 27.9.74 Grame Foulis Thomson, 0. Hauge Nielsen, m. fl. 
Marstal Greve 

RPF Aztec 29.10.74 Frellsens Lufttaxi og Ole Frellsen, Roskilde 
Allerød Flyvecenter 

BBJ Cherokee 180 4.10.74 Kristian Leth Hougård, Th. Bach Velling, Havndal 
Kastrup 

BBU Cherokee 140 4.10.74 J. Bundsgaard Pedersen, Th. Knutzen, Tinglev 
Slangerup 

BBK Cherokee 140 4.10.74 Ringsted Produkthdl. A/ S Vilh. Bruun de Neergaard, 
Jystrup 

DTG Cherokee 140 16.12.74 Douglas Fullerton, Lyngby Scan-Trade, Randers 
D]Y Cherokee 140 241.75 Lemvig Luftfart Scan-Trade, Randers 
DHG Cessna 150 25.7.74 Odsherred Flyveklub, Tronholm Fly 

Trundholm 
AGW Cessna 172 16.8.74 Hans Pedersen, Horsens Business Jet Fl. Center 
DGG Rallye Club 16.8 74 Børge Fynbo, Kongerslev Th. B. Velling. Havndal 
ECE Cessna 172 16.8.74 North-West Air Service, Jens Rauff Hansen, 

Thisted Højslev 
EGF Cessna 150 16.8.74 Hans Spangsberg Jensen, H. 0. Aero, Billund 

Give 
AOY Emeraude 19.8.74 Per Damberg, Billund H. Schou m.fl., Esbjerg 
DZM Cherokee 140 19.8.74 Tåstrup Trælasthandel, Age Brodersen, Skovlunde 

Tåstrup 
DSD Cessna 172 22.8.74 Business Jet Fl. Center Arhus Luftfart 

Over 1.000 fly registreret i Danmark 
Sidst i februar forelå luftfartsdirektora

tets oversigt over civile fly i Danmark, og 
desværre må vi konstatere, at den kritik, 
vi gennem en lang række år har rettet mod 
denne publikations form og indhold, sta
dig er gyldig. 

En nærmere analyse viser, at af de 736 
motorfly var der 83 egentlige trafikfly, 
hvorefter antallet af almenfly må blive 653 
eller 937, hvis vi tæller svæveflyene med. 

Vi har lavet en hastig optælling af fly
parken pr. 1. januar 1975, som den frem
går af den officielle fortegnelse, og ifølge 
denne var der da indregistreret 1.023 fly i 
Danmark, nemlig 736 motorfly, 284 svæ
vefly (herunder motorsvævefly) og 3 bal
loner. 

I Sverige var der pr. 1. januar registreret 
1.058 motorfly, 68 helikoptere og autogy
roer samt 333 svævefly, motorsvævefly og 
balloner, ialt 1.459, hvoraf de 1.290 havde 
gældende luftdygtighedsbevis i 1974. I 
Norge var tallet 537 motorfly, 52 helikop
tere og kun 51 svævefly. Den finske opgø
relse omfatter kun motorfly, af hvilke der 
pr. 1 januar var 489, heraf 460 almenfly. 

Direktoratet bruger for tiden meget RP-serien, der blev startet I salig Rent•a•Plane's tid, RPE er et 
veteranfly, der kom fra Tyskland sidste sommer, Det er en Aaronca Chlef fra 1947. 

BØGER 
Flieger-Taschenkalender 1975 

Den tyske lommebog for almenflyvning, 
der udgives af Verlag Fritz Schiffma1111, 

Bensberg-Frankenhorst, er i år delt i to ud
gaver, hvoraf den foreliggende på 224 sider 
flyveinformationer og 40 kalendersider om
fatter forbundsrepublikken, for hvilken 
oplysningerne er udvidet bl.a. med et af
snit for svæveflyvere, der som bekendt ef
terhånden også er blevet storforbrugere af 
luftrum i Tyskland. 

Også vejrafsnittet er udvidet 

Lommebogen er et nyttigt hjælpemiddel 
for VFR•motor- og svæveflyvere, der lejlig
hedsvis flyver i Tyskland, men ikke vil 
investere i mere udførlige håndbøger. Man 
må dog huske at checke oplysningerne, da 
de kun rettes en gang årligt (redaktionen 
sluttet sidste efterår). 

Bogen i A6-format koster DM 8.85. 

Den anden udgave vil omfatte Tysklands 
nabolande. 

Islandsk flyvnings historie 

Arngrimur Sigurdsson: A,målar ls
lemkra Flugmåla 1931-1936. B6karit
gåfa, Reykjavik 1974. 198 s., 21.5x28 cm. 
188,00 dkr. indb. 

Det er næsten ufatteligt, at man inden
for et så lille sprogområde som det is
landske kan udgive en bog om islandsk 
flyvnings historie, men endnu mere ufatte
ligt, at man kan lave den så grundig og 
detaljeret. Der er nu kommet tre bind i 
stort format, hver på et par hundrede si
der, og alligevel er man ikke nået længere 
end til 1936 ! 

Med mindre man har haft oldnordisk i 
skolen, får man desværre ikke meget ud 
af teksten ( et resume på dansk eller en
gelsk savnes!), men man kan da altid glæ
de sig over de mange billeder. 

Flyvere som John Grierson, Wolfgang 
von Grona11, Albin Ahrenberg, Lindbergh, 
Thor Solberg og marskal Balbo mellem
landede på Island på vej til USA, og det 
ser ud til, at der er billeder af dem alle, 
plus en masse andre, bl a. af det første 
og hidtil eneste fly, der er bygget på Is
land, et Irvin biplan af amerikansk kon
struktion. Der er også udførlig omtale af 
et lokalt luftfar.tsselskab, der øjensynligt 
støttede sig stærkt til Lufthansa og fløj 
med Junkers F 13 og W 33. 

Af særlig interesse for danske læsere er 
billederne af danske marinefly på besøg på 
Island, nemlig H.M. II og Dantorp, men 
der er også adskillige billeder af danske fly 
i Danmark. En ung islænding, Agnar Ko
foed-Hansen, senere og stadig Islands 
1 uftfartsdirektør, blev nemlig uddannet som 
dansk marineflyver i 1935-36. 

Bogen er nydeligt udstyret og trykt på 
godt papir, men den er desværre også 
meget dyr. 
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COM11B 
720-channel COM transceiver 
meets all present and proposed 
FAA regulations without need 
for future modifications. 12 w 
output. 

Non TSO COM 118 $1050,00 
TSO'd COM 1118 $1195,0å 

<I> ----~-m 
- ------- 101:IITOlf_ -~ 

VOLUME 0~ -~ fT'\ OFF AOF 

t -~'---! lANT 
' • 8FO 

ADF140 
Solid-state, full-band AOF tunes 
to all ADF and standard broad
cast stations (200 Khz to 1799 
KHz). Digital tuning. lndicator 
with rotable azimuth. RMI op
tion available. 

ADF 140 TSO'd $1495,00 

'~ OMf 190 Q E>ME190 S.B 1 
A~NAY 

I 7 
I .: I 

... - '·· 
The world's first fully solid-state 
DME. lnstant lock-on and clear, 
digital readout of miles, minu
tes, and knots, 200 channels, 
R/NAV compatible. 

MIL[S MIN 

Off \ 

KNOTS 

0 112.5 0 ·o DME 

.,,. PUSH HST IDINT 

DME 190 $ 2480,00 

NARCO, Dependability when it counts. L,~a 
SALG-SERVICE-GARANTI 

Kontakt Johnny Balsved for nærmere oplysninger - Drej (01) 53 08 00 

- d- A/ av1a ra 10 /5 - an AAR COMPANY 

Hovedkontor: Københavns Lufthavn - 2791 Dragør - Telefon (01) 53 08 00 - Telex 16721 
Servicecentre: Billund: Billund Lufthavn - 7190 Billund - Tlf. (OS) 33 14 34 

Kobenhavns Lufthavn - 4000 Roskilde - Telt. (03) 39 02 OS 

0 

AIRMED - ARC - BENDIX - CESSNA - COLLINS - EDO - ELECTRO VOICE 
HT-INSTRUMENTS - KOLLSMAN - NARCO - RCA - SPERRY - SUNAIR 



CESSNA 182 KZ Vil ACO ST. LIBELLE 201B 
årgang 1973, 120 timer totalt, hvid og 
grøn, !FA-registreret plus mange ek
stra instrumenter, sælges billigt evt. 
byttes med møbler til ny restaurant. 

Veludstyret, sælges helt eller delvis 
(evt.anpartsbasis) . Flyet er stationeret 
i Skovlunde. 

med lukket transportvogn sælges bil
ligt. 

JØRGEN OLSEN 
Husumvej 98, 2700 Brønshøj 
Tlf. (01) 97 86 11 (om dagen) JENS RAUFF HANSEN 

Henvendelse VAGN JENSEN 
Øster Farimagsgade 81, 2100 Kbh. Ø. 

7840 Højslev . telefon (07) 53 51 78 Telefon (01 76) TRla 4246 

FLYBØGER 
Dan Mil 3. 

FLYVESTÆVNE 
72 s. rigt ill. Kr. 59,90 

IJ.Vm. Green 
Observer's Book of Aircraft 

25. MAJ PÅ EKVT 
1975 udgaven, 255 s. 129 typer ml fot. 
& tegn. Indb. Kr. 16,75 

"Piper-Club" Aalborg, indbyder alle flyveinteresserede til stort flyvestævne 
på AALBORG LUFTHAVN søndag den 25. maj 1975 med følgende pro
gram: 

IJ.Vm. Green & G. Swanboro11gh 
Soviet Aircraft Directory 
256 s. 320 fot. 356 ill. Indb. Kr. 64,00 

Dan Poynler Fra kl. 10,30 åbent hus, rundflyvning bl. a. med 2 helikoptere, firmaflyv
ning, demonstrationsflyvning m. m. Kl. 14,00 starter fly-showet med forelø
big følgende på programmet: Avanceret kunstflyvning med ZLIN-fly og 
svævefly - Crazy-flyvning - utraditionel helikopterflyvning - radiostyrede 
modelfly - faldskærmsudspring - ballonopstigning - helikopterredning -
chipmunk kunstflyvning m. m. Showet slutter ca, 1 6.00. 

Hang Gliding 
208 s. 296 fot. 27 ill. Kr. 56,75 

Manned Kiting 
Basic Handbook of Tow-launched Hang 
Gliding. 97 s. 128 fot. 47 ill. Kr. 41,00. 

Alle stævnedeltagere der ankommer flyvende har gratis adgang. Rabat ved samlet køb af mindst 10. 

"PIPER-CLUB" R 
-AA-LB_O_R_G_L_U_FT_H_A_V_N _______ ~:5:: 4 ~ 

HasE dansk og 

a 11dmla11dsk 

boghandel 

9400 NØRRESUNDBY DANISH FLYING SAFETY CLUB Løvstræde 8 - 1152 København K 

Telefon (01) 11 59 99 

EUROPEAN 
European Aircraft Supply 

BYGNING 140. KØBENHAVNS LUFTHAVN SYD 
2791 DRAGØR . TELEFON (01) 53 46 40 
POSTADRESSE P. 0. BOX 48. 2770 KASTRUP 
TELEX 19533 
CABLE: EUROPORTA 

GIV OS DERES RESERVEDELSPROBLEMER 
- SPEC. A. 0. G. SERVICE 

AIR-SHOP 
(01) GE 42 32 

Aircraft Instrument Repair-Shop 

Skovmosevej 20 . 2820 Gentofte 

er fuldt etableret fra den 1. januar 1975 

ORIGINALE RESERVEDELE 
TIL ALLE FLYTYPER 

OG FL VMOTORER 

FL VTILBEHØR 

aerotron 
wheelen 

plane part 
jeppesen 

alcor 
atlantic 

EDO computers - flightmanuals - stopure 
nødudstyr - instrumenter - autopiloter 
radioequipment - flyvepladsudrustning 

Redningsveste og gummibide 
SALG OG UDLEJNING 

Nu har alle flyejere, commercielle og private, mulighed for at få 
overhaul , reparationer, kontrol af alle navigationsinstrumenter, 
samt Navigation Test udstyr, Ground Test Sets. 

AIR-SHOP har lige anskaffet et Precisions Laboratorie Mano og 
Barometer med Standard Bar. Hvilket giver stor præcision med 
hensyn t i l commercielle krav. 

For General Aviation er denne præcision ca. 10 gange bedre, 
end det kræves af M.F.R.S. 

Ang. priser for reparationer: De skal kun ringe GE 4232 og kon
takte L. Pørneki, Aeronautical, Electronlc og Instrument-ingeniør 
med 20 års erfaring i Commercial og General Avlation i udland 
og hjemme. 

Fra den 1. til 30. april 1975 tilbydes test og justering af mb. 
setting for 100 kr. + transport. 
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Allerød Flyvecenter 

SKOLEFL YVNING TIL A + B + I 

SAMT INSTRUKTØRBEVIS OG TWIN 

TAXAFLYVNING. EN- OG TOMOTORET 

UDLEJNING. C. 172 - KZ III - KZ VII 

FOTOFLYVNING 

KØB OG SALG AF FLY 

FLYV ÆRKSTED 

Repræsentant i Danmark 

for Avions Pierre Robin 

Postbox 50 - DK-3450 Allerød - Telf. (03) 27 37 00 - 27 24 99 - Telex 40055 

NU ER DET 

SIDSTE CHANCE I 
FOR AT ERHVERVE 
EN AF DE SIDSTE 17 

PILOT-MAPPER 
I Æ.GTE LÆ.DER 
OG MED ET VÆ.LD AF 
LOMMER TIL ALT DET 
NØDVENDIGE PILOTGREJ 

Kr. 350,-

- -=:jfi--.-. _f,,-- KØBENHAVNS FLYVEPLADS • 2740 SKOVLUNDE . (01) 915846 

KD.11 SERIIICE KØBENHAVNS LUFTHAVN . 4000 ROSKILDE . (03) 39 08 11 
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I almenflyvningens tjeneste 

Vesthimmerlands flyveplads anlagt af Års kommune. Benyttes af forretningsfly og faldskærmsklubben 
Jysk Fritfald Center. Klubben påregner i år at gennemføre mere end 8.000 faldskærmsudspring. 

Månedens TOP•TILBUD 
med BJFC garanti og .service 

~----y----------------------------· 
FLYVESKOLE 
VÆRKSTEDER 

CHARTER 
UDLEJNING 

KØB OG SALG 
Generalagentur for Skandinavien: 

LEARJET ». 

BRUGTE FL V TIL SALG 

Single Engine 

GARDAN HORIZON model 1966, 4 
sæder. Sælges pli meget fordelag
tige betingelser. 

CESSNA 182 model 1969, 4 sæder, 
full IFR. 

CESSNA 182, model 1974, 4 sæder, 
full IFR. 

CESSNA 172, 2 stk., model 1973, 
4 sæder, VFR incl. ADF. 

CESSNA 172 model 1971, 4 sæder, 
VFR udstyr. 

Brugte TWINS 

CESSNA 402 U mode! 1970 
Full airlinerudstyr. 

CESSNA 421 B model 1868 
Full airlinerudstyr. 

CESSNA 414 B model 1970 
Full airlinerudstyr. 

Masser af gode tilbud pli nye og 
brugte fly. 

Ring og lad os give Dem et godt 
byttetilbud. 

Samtlige fly sælges pli fordelag
tige vilkår med BJFC brugt ga
ranti. 

----------------------------------------------------· BUSINESS jE I FLIGHT CENrER A·S 
HOVEDKONTOR: HANGAR 142 - KØBENHAVNS LUFTHAVN - 2791 DRAGØR - TELEFON (01) 53 20 80 - TELEX 15200 
BJFC-TERMINAL, BILLUND LUFTHAVN - 7190 BILLUND - TELEFON (05) 33 16 11 - TELEX 6 08 92 



JEG ER KØBER 
t il en Cherokee 140 eller lign., hvis 
alle tiders sommerhusgrund på Sjæl
lands Odde, udsigt over vandet, meget 
centralt beliggende, vurderet i 1973 til 
140.000 kr .• prioriteret, kan indgå som 
hel eller delvis betaling (mageskifte). 
Billet mrk. 4 til FLYV, Københavns luft
havn, 4000 Roskilde. 

VIL DU SÆ.LGE? 
JEG VIL KØBE KONTANT! 

Brugt fly (en-motors) . Send ti lbud med 
relevante oplysninger og prisforlan
gende. 

JØRGEN OVERGÅRD 

Egå Møbelcenter, 8250 Egå 

Tlf. forr . (06) 22 33 85 - priv. 98 65 24 

Part i Piper Cherokee 180 
4. part i fuld instrumenteret forret
ningsfly sælges bi lligt og på gode be
tingelser. Maskinen er stationeret i 
Københavns-området. 

H. P. STROBEL A/s 
Handels & ingeniørfi rma 

Telefon (01) TA 7003 eller 
(01) 97 38 75 efter kl. 17 

Transportvogn - Bergfalke li 
købes - må gerne trænge til mindre 
reparation . 

LÆ.SØ SVÆ.VEFLYVEKLUB 
9940 Byrum Læsø - Tlf. (08) 49 10 96 

TWIN COMANCHE C/R 
købes. Pris og specifikationer bedes 
sendt. 

Partner for ovennævnte søges for sta
tionering i Stauning. 

Billet mrk. 6 til FLYV, Københavns luft
havn, 4000 Roskilde. 

Nye motorsvævefly 

Danmarks flotteste Bergfalke li 
Privatejet og meget velflyvende sælges 
med eller uden instrumenter. Nærmere 
oplysninger ved 

ERIK HOLTEN 
(03) 26 46 66 eller aften (03) 27 39 33 

Baby svævefly købes 

Telefon (04) 42 62 48 

CESSNA 150 og 172 til salg 
1 Cessna 172, årg. 1967, rest på motor 
ca . 1250 t. pris 85.000 kr. 

1 Cessna 150, årg . 1963, rest på motor 
ca. 800 t . Pris 40.000 kr. 

Begge fly har f uld gyropanel og radio 
med VOR og er korrosionsbehandlede. 

Flyene sælges med meget lille udbe
ta ling, og restbeløbet over en årrække 
t il alm. bankrente . 

HANS AAGE ØHLENSCHLÆ.GER 
66623 Vorbasse . Te lefon (05) 33 30 69 

HANGARPLADSER 
I 

ROSKILDE 
På leje- eller andelsbasis til 

nettopriser 

Der kan i hangaren på vor grund ved 
rullebane T tilbydes enkelte pladser. 

Pris for medejer: 
5.000 kr. i aktie 
+ 1 / 6 af årlig udgift 

Pris for lejere: 
Intet indskud, men 
1 / 6 af udgifterne + 
100 kr. pr. måned . 

Fællesudg. anslås til 450 kr. pr. måned . 
Husk, at der ikke betales pladsleje, 
hvis man har hangarplads. 

THESTRUP (03) 32 01 02 & 32 88 02 

SF 25 e med instrumenter og varme. DM 42.500 
SF 25 es med instrumenter og varme, kantstilbar propel, glldetal 1-26. DM 45.400 
SF 28 A (Tandemfalke) med instrumenter og varme, glidetal 1-26/27. DM 46.800 
Superfalke glidetal 1- 28. DM 50.500 

Svævefly 
SF 30 højtydende svævefly I klubklassen (flyets 2 første prøveflyvninger var 

500 km trekant) . Første fly til Danmark sælges for DM 20.000 (u . instrum.) 
2-sædet Bergfalke 3 med instrumenter. DM 23.600 
Bergfalke 4 med instrumenter. DM 25.100 

Brugte motorsvævefly 
omgående levering 
1 stk. SF 25 e, motortid ca. 70 timer 
1 stk. SF 25 es, motortid ca . 120 timer 

SCHEIBE FLUGZEUGBAU 
Repræsenteret ved Verner Jaksland . Ahlgade 18 . 4300 Holbæk . (03) 43 06 09 
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Flyværksted til salg 
Vort flyværksted på Esbjerg lufthavn 
for 1- og 2- motorede fly sælges. Evt. 
kompagniskab. 

Henvendelse: K. PEDERSEN 
Tlf . (07) 96 51 41 - privat: (07) 96 51 70 

North West Air-Service Afs 
Thisted Lufthavn 

FLY 
Elektronisk vedligeholdelse 

På grund af en stærkt stigende ordre
tilgang på vore nye elektron ikværkste
der i København og Billund søger vi til 
hvert værksted en velkvalificeret og 
selvstændigt arbejdende elektromeka
niker. 
Er De interesseret i et krævende job i 
et ungt, dynamisk mi ljø med udvik
lingsmuligheder, beder vi Dem sende 
en skriftlig ansøgning mrk. elektrome
kaniker til 

Business Jet Flight Center A.S. 
Københavns Lufthavn Syd 
Hangar 142 
2791 Dragør 

Firmaet sælger, vedligeho lder og om
bygger forretningsfly - udfører firma
flyvning, foto- og ambulanceflyvninger 
- driver flyveskole - og har aktiviteter 
i København, Billund, Roski lde, Oslo 
og Stockholm med tilsammen ca. 90 
ansatte. 

NYERE 2-MOTORS FLY KØBES 
Tilbud ønskes på velholdt forretnings
fly 4 til 6 sæder. 
Bi llet mrk 5 t il FLYV, Københavns luft
havn. 4000 Roskilde. 

SVÆ.VEFLV 
Grundet helt overvældende mange hen
vendelser fra beslutsomme købere ef
terlyses omg. sæ lgere af: 

2-sædet: KA-7, BLANIK, LEHRMEISTER, 
BERGFALKE 4, BOC1AN m.fl. 

TRÆ.: KA-6 + CR + E, SHK, FOKA, 
MUCHA m.fl. 

Glasfiber: ST. LIBELLE, ST. CIRRUS, 
LS-1. 

Speciale: Motorsvævefly 

Ønsker du at købe eller sælge et fly, 
betaler det sig at kontakte SCAN 
GLIDER, som vejleder og hjælper dig 
til at finde netop det fly der passer 
dig bedst. 

SCAN GLIDER 
v/ Finn Andersen 

Alpevej 9A - 8543 HORNSLET 
Telefon (06) 99 49 88 

Dansk eneforh. Schweizer Aircraft 
SVÆVEFLY 

import/ export - nye - brugte 
SVÆVEFLYMÆGLER -

Danmarks eneste 



PARTENAVIA P68B 
Den mest økonomiske 6 sædede twin 

på markedet 

Vi har nu leveret 3 stk. til det danske 
marked. Vi kan i 1975 levere endnu 2 stk. 
- ca . juni og september. 

En fa ktor, som i mange tilfælde er vig
tigere end anskaffelsesprisen, er driftsøko
nomi og driftssikkerhed. 

Partenavia P-68B er rimelig i anskaffel
se, og er helt uden konkurrence i oven
nævnte, den spilder ikke tiden på et fly
væ~ksted. Det engelske Broker og Leasing 
firma, DK Aviation har, efter lang tids 
vurdering, sammenligning etc. , netop købt 
l S stk. - en bedre reklame kan næppe op• 
nås . 

P-68 kommer næsten lige så hurtigt 
frem som flere dobbelt så dyre konkur
renter, eksempel : På en gennemsnitstur på 
500 km bliver tidsforskellen på en Beech
craft Baron og en P-68 kun ca. l S min. 

Partenavia er let at flyve, også for privat
piloter - den kan starte og lande på ujæv
ne græsbaner med stor vægt - godt udsyn 
fra kabinen - i det hele taget - PRO
BLEMFRI FLYVNING MED PARTE
NA VIA P-68B. 

DATA FOR PARTENAVIA 

2 Lycoming IO-360 - Al3 - 200 HK fuel 
injection . 

190 MPH (75 pct.) - 306 km i timen. 

Startstrækning 228 m - 750 ft. 

Startst~ækning over 1 S m - 344 m -
1130 ft. 

Rate of climb 1600 ft. pr. min. 

Rate of climb single engine 310 ft. pr. min. 

Range (75 pct.) - 830 NM - 1537 km 

Stall speed m. flaps 61 MPH - 98 km/t 

Landingsstrækning 210 m - 690 ft. 

Landingsstrækning over IS m - 427 m -
1400 ft. 

Vi har lavet en mappe, som fortæller 
om flyet. 

Ring/ skriv efter den! 

FLY TIL SALG 
Piper Cherokee 180, 1974 model, 
Executive group, com/ vor, el-trim, 
autopilot, transponder, som nyt fly. 

Piper Cherokee 140, 1974 model. 
TT 500 timer, com/ vor/ loc, execu
tive group. 

Rockwell Commander 112A, fa. 
briksny, com/ vor/ loc, AOF, ILS, 
transponder, autopilot. Meget ek
straudstyr, levering medio maj. 

Beech Musketeer Sport III, 1968, 
1000 timer tilbage, com/ vor, lys, 
gyropanel, billig. 

Rallye 180, 1970 model, nyistandsat, 
com/ vor, gyropanel, god stand. 

Rallye 100, 1968 model. TT 1400 ti
mer, meget god stand, leveres med 
nyt luftdygtighedsbevis, fuld gyro
panel, Narco MK 12A, 360 ch med 
vor, lys. 

Cessna 172, 1974 model, meget ek
straudstyr. 

KZ 7, meget fin stand, billig . 

Beechcraft Bonanza, 2 år gammel, 
IFR udrustet med autopilot, frem
træder som nyt fly. 285 hk, 200 
mph, et økonomisk firmafly. 

Beech Baron C-55, 1000 timer til
bage, IFR med autopilot. 

Partenavia P-68, fabriksny, lFR, med 
de-icing og autopilot, levering juni 
1975. 

Cessna 411A, 1968 model, 7 sæder, 
meget velholdt firmafly. 

Piper Aztec, 1973 model, de-icing, 
autopilot, meget ekstraudstyr. TT 
650 timer. 

SCANDINAVIAN AVIATION 
TRADING CENTER 

Box 377. 8900 Randers . (06) 49 22 50 

.,./..-, 
SCAN · TRADE ... ""..._.. 

Dansk agentur Partenavia P-68 
Dansk agentur Rallye 
Dansk agentur Rockwell 
Flymægler -
Flykonsulentvirksomhed 
Helikopterspecialister 
Europæisk agentur 
Schweizer Aircraft 



Flyg till Pa,·is 
och 
å1·ets stora flyg,niissa 

0 

·- - ---------------

FLYGREVYN arrangerar en Jubileumsresa 
for flygklubbarnas alla medlemmar tilt utstallningen 

Planera Din resa redan nu 
- boka platser i god tid! 

Tidpunkt: forsta veckan i juni 

Arrangemanget gors ocksa for danska Flyv's och tin!>ka llmailus lasare. 
Det blir alltsa en stor nordisk resa med många trevliga inslag. 

Besol.. pa flygmuseet "Le Musee de L 'Air och "} a storOygplatsen "'Charles de 
Gaulle". 

Speciellt for kvinnliga piloter och Oygarhustrur - visit på kant Haute couture 
med modevisning. 

En charterresa med overraskningar - Forsakra Dig om en plats! 

Vi samarbetar meØ 

Franska .. 
Handelskammaren 
i Sverige 
Kungsgatan 7, 111 87 Stockholm, tel. 08/20 23 18 
Anmiilningar till : Charlotte Ganslandt 

En specialresa av 

Fiirfrlgningar: Lennart Gentin 

Arets basta erbjudande: 
och en flygbok! 

Nordens ledande flygtidskrift 40:-
så lange lagret racker . 

,----------,----------------------------------FOR HELA 1975 : 
Nordens storsta och och en 
ledande flygtidning flygbok 
direkt 
i brevlådan ! 40 • 
Pris bara . . .... .. ... • -

I 
I 
I 
I 
I 
I 

Tril: Flygrevyn, Box 1212, 111 82 Sthlm 
Jag prenumererar Har beta lal avg ,ften på 
pos19,ro 555 70 6 [ J 

I 
I 
I 
I 
I Namn ... ..... .. .. ... ...... .. .. ...................... •···· I 

Adress ..... .. .. .... . ... .. .... .. .. ............................. . 

Postnr . .. . . . .. . . . . . . Adress . . . .. . . .. . .. . . . . . . . . . . . . .. 
fR I I!, 

I 
I 
I 

L-----------'---------------------------------· 





DELTA FLY NYT DELTA FLY NYT DELTA FLY NYT DELTA FLY NYT 

SKOLEFLYVNING 
SKOVLUNDE. ROSKILDE. ÅLBORG . RANDERS . HADSUND . NYKØBING MORS . TÅSINGE/ ÆRØ 

Type 

PIPER 140 
PIPER 180 
PIPER 235 

• A-skole 
• B-skole 
• I-skole 
• Instruktør 
• Tomotors 
• PFT 
• Teori 

- Piper Fliteliner 
- Piper Fliteliner - Piper Arrow 

Piper Arrow - Partenavia P68 
Piper Fliteliner 

- Partenavia P68 
- En- og tomotors - VFR - IFR 
- A - Radio - PFT - Omskoling - Tomotors 

NYE VELUDSTYREDE FLY 

UDLEJNING 
EFTER TACHOMETER 

Piper 140/180 - Piper 235 - Piper Arrow - Piper Six/300 
Cessna 172 - Rally 100 - Partenavia 

Nye veludstyrede rejsefly med bl. a. IFR, DME og 
auto III pilot m. tracker 

PRISER 
I A-skole I B-skole I-skole Instruktørskole 

200 ,- 220,- 220,- 220,-
220,- 240,- 240,- 240,-
235,- 255,- 255,- 255,-

Udlejning 

165,-
185,-
200,-

PIPER ARROW 285.- 285,- 285,- 285,- 250,-
PIPER SIX/ 300 335.- 335,- 335,- 335,- 300,-
CESSNA 172 210,- 230,- 230,- 230,- 175.-
RALLY 100 185,- 150,-
PARTENAVIA 600,- 600,- 600,- 600,- 500.-

FLYSALG . FLVFORSIKRING 

SKOVLUNDE FLYVEPLADS . TELEFON (02) 91 84 00 

ÅLBORG LUFTHAVN . TELEFON (08) 17 45 44 

HADSUND FLYVEPLADS . TELEFON (08) 58 13 66 

NYK. MORS FLYVEPLADS . TELEFON (07) 72 34 10 

TÅSINGE FLYVEPLADS . TELEFON (09) 54 14 06 

DELTA FLY NYT DELTA FLY NYT DELTA FLY NYT DELTA FLY NYT 



THE PIPER AZTEC. IT WORKS LIKE A HORSE, 
BUT EATS LIKE A SPARROW. 

Here's why high load factor and fuel economy make it a 
sensible answer to today's business transportation problems. 

Ask people who run charter 
seNices, air taxi operations and 
commuter airlines what they think 
of the Aztec, and you'II get a lot of 
good answers. 

Because to the people who 
know it, the Aztec has the 
constitution of an elephant, 
the grace of a gazelle, and the 
heart of a tiger. 

Tough as they come 
lf there's ane thing the Aztec 

owns in abundance, it's stamina. 
It will carry a useful load of over a 
ton even with full lFR equipment. 
It will carry enough fuel for over 
1 000 miles even with 6 passengers, 
luggage and full lFR. It will 
operate from short, rough fields 
that other twins can't handle. 

In faet, the Aztec will operate out 
of virtually all general aviation 
airports as well as those seNed 
by commercial airlines. 

It is, indeed, the workhorse by 
which the others are measured. 

A real gas stretcher 
For all its rugged hauling 

capability, the Aztec utilizes its 
fuel with surprising economy. 
With 6 people, the cost per seat 
mile is about the same as for a 
standard size car. 

A choice of power 
Actually, there are two Aztecs. 

The Aztec E and the Turbo Aztec E. 
Both give you two Lycoming 
engines that develop 250 hp each. 
Optimum cruise speed for the E is 

21 O mph at 4000 teet; for the Turbo, 
it's 226 mph at 12,000 teet and up 
to 245 mph at 22,000 ft. Ceiling 
for the E is 21,100 teet, while the 
Turbo will take you up to over 30,000. 

The point is, if you want good 
solid performance combined with 
good, sensible fuel utilization,.
there's no more dependable 
performer on the market. P/PER 

P1per d1stnbutor in Scandinavia: 
AB Nyge-Aero, Box 321,611 01 Nykoping, 
Sweden, Tel 0155/825 20. Telex 64004. 

Dealers: 
Danfoss Av1at1on D1v A/S, Sanderborgs Flyve
plads, 6400 Sbnderborg, Denmark. 
Tel 044/222 77. 
Hankkija, Salornonkatu 1 , P O Box 80, 
001 01 Helsinki 10, Finland. Tel 64 28 33. 
Nyge-Aero A/S, Boks 57, 1330 Oslo Lufthavn, 
Norway. Tel 53 95 60. 



DjrW hurtigere 

illjrvw længere DJrW MOONEV 
DjrW mere økonomisk 

I 

i}, 
Rejser du pr. fly, må du forlange HØJ FART, STOR 

RÆKKEVIDDE, DEN BEDSTE ØKONOMI - og 

så naturligvis KVALITET, KOMFORT og SERVICE. 

Sammenlign MOONEY's data med andre fly i den
ne klasse, og du vil se, at MOONEY ligger forrest 
på faktisk talt alle felter. Kontakt os og få doku
mentation for TALLENE, der TÆLLER. 

DANISH AIR Sl/PPLIES A/s 
MOONEY MARKETING CENTER 
DENMARK-FINLAND-NORWAY-SWEDEN 

30 C KROGSHØJVEJ 

DISTRIBUTORS FOR BRITTEN-NORMAN (BEMBRIDGE) LTD. 

2880 KBH.-BAGSV ÆRD 

TELF. (01) 98 44 11 

TELEX: 19820 KETTEL DK 

ALLERØD 
FLYVECCNTER 

SKOLEFLYVNING TIL A + B + I 

SAMT INSTRUKTØRBEVIS OG TWIN 

TAXAFLYVNING, EN- OG TOMOTORET 

UDLEJNING, C. 172 - KZ III - KZ VII 

FOTOFLYVNING 

KØB OG SALG AF FL V 

FLYV ÆRKSTED 

Repræsentant i Danmark 

for Avions Pierre Robin 

Postbox 50 - DK-3450 Allerød - Telt. (03) 27 37 00 - 27 24 99 -Telex 40055 
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NARCO, Dependability when it counts. Gta 
COM11B 
720-channel COM transceiver 
meets all present and- proposed 
FAA regulations without need 
for future modifications. 12 w 
output. 

Non TSO COM 118 $1050,00 
TSO'd COM 111B $1195,00 

- ....,.._ - ·_:.c~cy -• -------ADFUOTSO 

~ ·- ~·----- IDUno"- __ 

VOLUME 0~ ~ o·~ OFF AOF 

\" ' ~ . •J ANT 

DME190 
The world's first fully sotid-state 
DME. tnstalilt lock-on and clear, 
digital readout of miles, minu
tes, and knots, 200 channels, 
R/NAV compatible. 

DME 190 $ 2480,00 

. • SFO 

ADF140 
Solid-state, full-band AOF tunes 
to all AOF and standard broad
cast stations {200 Khz to 1799 
KHz). Digital tuning. lndicator 
with rotable azimuth. RMI op
tiøn available. 

AOF 140 TSO'd $ 1495,00 

SALG-SERVICE-GARANTI 
Kontakt Johnny Balsved for nærmere oplysninger - Drej (01) 53 08 00 

- d- A/ 0 av1a ra 10 /5 - an AAR COMPANY 

Hovedkontor: Kobenhavns Lufthavn - 2791 Dragør - Telefon (01) 53 08 00 - Telex 16721 
Servicecentre: Billund: Billund Lufthavn - 7190 Billund - Tlf. (05) 33 14 34 

Kobenhavns Lufthavn - 4000 Roskilde - Telt. (03) 39 02 05 

AIRMED - ARC - BENDIX - CESSNA - COLLINS - EDO - ELECTRO VOICE 
HT-INSTRUMENTS - KOLLSMAN - NARCO - RCA - SPERRY - SUNAIR 



DEN DANSKE 
TELEFON (01) 30 10 14 . ELLEBJERGVEJ 138 . 2450 KØBENHAVN SV 

STATSSTØTT Eri' 
KLASSEU~ DERV IS lWING 

B - I - C - D - K - N - F - A/H - A/S - A / P - Instruktør-certifikat 

B CERTIFIKAT 19. AUGUST - K CERTIFIKAT 19. AUGUST 

INSTRUMENTBEVIS 10. DECEMBER 

C/D CERTIFIKAT for B+I INDEHAVERE 10. DEC., eks. MARTS 76 

C/D CERTIFIKAT for B+I INDEHAVERE 24. MARTS 76, eks. JUNI 76 

F CERTIFIKAT FOR PILOTER 11. NOV. 

N CERTIFIKAT FOR PILOTER 1. OKT. 

CABIN CREW KURSER FØRSTE HOLD STARTER DECEMBER 

INSTRUKTØRBEVIS STARTER 20. OKTOBER 75 og JANUAR 76 

FLYVETELEFONISTBEVIS 4. SEPTEMBER 75 OG 5. FEBRUAR 76 

A + INSTRUMENTBEVIS STARTER EFTER BEHOV EFTERÅRET 75 

A-CERTIFIKATER STARTER 1. OKTOBER 75 OG 5. JANUAR 76 

FORLANG YDERLIGERE OPLYSNINGER 

Statskontrollerede brevkurser 

til alle flyvecertifikater 

LINKTRÆ.NING TILA-, 8- & 1-cert. 
Godkendt LINKPROGRAM til instrument

bevis erstatter instrumentflyvetimer. 

Teori pr. korrespondance til VHF -Telefonistbevis 

A-certifikat - B/lnstrumentbevis/C/D-certifikat 

De kan flyve LINK dag og aften 
også lørdage og søndage. 
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Pris: kr. 80,- pr. time 

Den Danske Erhvervsflyveskole Afs 
Skoleflyvning til ALLE erhvervscertifikater udføres af: 
COMMERCIAL AIR TRAINING 
ERHVERVSFLYVESKOLEN ~s 
SKOVLUNDE . TELEFON (01) 91 1114 

& 
BILLUND FLYVESKOLE A/s, 
BILLUND - TELEFON (05) 33 13 60 

FORLANG GRATIS KURSUSPLAN 



FLYV 
Udgivet af Danish General Aviation % 

Kongelig Dansk Aeroklubs 
servicevirksomhed for almenflyvning 

Redaktion og ekspedition: 
l<øbenhavns lufthavn 
4000 Roskilde 
Telefon: (03) 39 08 11 
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Redaktion: 
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Redaktionen af et nummer slutter om
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Eftertryk kun tilladt med kildeangivelse. 

Abonnementspris: 48,00 kr. årlig. 
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Forsidebilledet: 

Det er flyvestævnetid blide i Ålborg, 
Paris, Essen og andre steder. Billedet 
af de engelske Red Arrows er taget 
ved et tidligere stævne i Ålborg. 

Nordens ældste flyvetidsskrift Nr. 5 . maj 1975 47. årgang 

EN FLYVER, EN FLYVER ... HUSKER DE DET RÅB? 

Overskriften stod i en annonce i FLYV i 30'erne. I denne mindede annoncøren 
om de tider, da det var en sjældenhed at se noget i luften, og hvor det vakte 
en sådan opsigt, når der kom et fly, at man styrtede ud for at betragte fæno
menet. 

Om man med •en flyver• tænkte på flyvemaskinen eller føreren af denne, 
er uklart; men allerede dengang fandt FLYV, der hægede stærkt om en for
nuftig terminologi, det for nødvendigt at forklare, at •en flyver• er den person, 
der styrer luftfartøjet, mens selve dette dengang hed en flyvemaskine eller et 
luftfartøj, men hverken flyver eller aeroplan! 

Ordene var så lange og besværlige, at der dengang faktisk var et behov for 
noget nemmere; men efter at forkortelsen •fly• slog igennem, er der ingen 
grund til at vende tllbage til en misvisende betegnelse. 

Et er, at tante Amalie •tog med flyveren• til Esbjerg, for hun satte sig i 
hvert fald op i kabinen bag ved to sådanne, selv om det måske ikke var dem, 
hun tænkte på. 

Men uvanen har bredt sig også i kredse, der burde vide bedre, idet mange 
af dem selv er flyvere og derfor ikke burde skabe forvirring ved at kalde deres 
befordringsmidler det samme, når vi har et nemmere og bedre ord i form af 
fly. 

Husk derfor: det hedder •et fly•, ikke •en flyver•, når der er tale om luft
fartøjet. 
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Flyveudstillingen i Paris 
Præcise oplysninger om hvad man kan 

vente at se på Salon de l'Aeronautique i 
Paris fra 30. maj til 8. juni forelå ikke ved 
1edaktionens slutning udover rene selvføl
geligheder, som at Concorde og Airbus o.l. 
vil blive udstillet. Det oplyses dog, at der 
bliver 462 udstillere fra 17 lande. 

Musee de !'air vil i forbindelse med 
salon'en indvie sin første permanente ud
stilling, der er indrettet i nogle hangarer 
på Le Bourget. Man lægger ud med en 
retrospektiv kavalkade over franske jager
fly. 

Flyveopvisningerne vil i år blive under
kastet strengere sikkerhedsregler, der vil 
dæmpe udfoldelserne. 

ved muligheden af valg mellem yderligere 
5 automatiske styresystemer. 

Priserne for de tre fly ab Kerrville er 
hhv. 28.720, 30.515 og 33.065 dollars. 

Mooney repræsenteres nu i Danmark af 
Danish Air Supplies A/ S. 

Flere Dash 7 til Widerøe 
Widerøe's Flyveselskab har afgivet en 

foreløbig bestilling på endnu to Dash 7 fra 
The de Havilland Aircraft of Canada Ltd. 
til levering i foråret 1978. Selskabets to 
første Dash 7 skal leveres i begyndelsen 
af 1977. 

Widerøe er en god kunde hos de Ha
villand Canada. Midt i marts overtog sel
skabet sin tiende Twin Otter. 

Mooney Executive byder 75-udgaven pli bedre plads til passagerer og bagage. Den relser med 
op til 284 km/t. 

Mooney still going strong ... 
De næsten tidløse Mooney-almenfly, der 

firmamæssigt har ført en noget omskiftende 
tilværelse, produceres og sælges påny, nu 
med det store Republic Steel Corp. som 
solidt rygstød. 

Mooney begyndte i 1948 i almenflyvnin
gens centrum i Wichita, men flyttede se
nere til Kerrville i Texas, hvor produktio
nen nu igen løber. 

De firesædede fly har nu fløjet i over 
20 år, og siden man gik over fra trævinge 
til helmetalkonstruktion, har forbedringer
ne mest ligget i detaljer i udstyret. 

Vi har sidst i FLYV nr. 10/ 1967 haft 
en prøveflyvningsrapport af Mooney Exe
cutive 21 med 200 hk motor og autopilot
systemet »Positive Control«, som der var 
lejlighed til at forny bekendtskabet med 
ved Luftfart 70-udstillingen i Billund for 
fem år siden, hvor salget foregik under 
Butlers auspicier. Derefter kaldte man dem 
en overgang Aerostar, men de køres nu 
atter under Mooney-navnet og leveres i 
samme tre udgaver: den 180 hk Ranger 
og de 200 hk Chaparral og Executive. 

Årets modeller byder på nyheder som et 
helt nyt instrumentbræt, nye rat, ny dør, 
som medfører øget albuerum i kabinen, ny 
gaspult, ny belysning af instrumentpanelet 
osv. Positive Control-systemet suppleres 
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Moderniseret udgave af Nord 262 
Mohawk 298, en moderniseret udgave af 

Nord 262, begyndte prøveflyvningerne den 
6. januar. Konstruktions- og ombygnings
arbejdet er udført af Frakes Aviation, Cle
burn, Texas, der har kontrakt med Mo
hawk Air Services om modifikation af 15 
fly, der skal anvendes af Allegheny Air
lines. 

Moderniseringen består først og frem
mest af installation af Pratt & Whitney 
PT6A-45 turbinemotorer på 1.174 hk i 
stedet for de originale 1.045 hk Turbo
meca Bastan 6C. Hertil kommer femblade
de Hartzell propeller, Hamilton Standard 
luftkonditionerings- og trykkabinesystem, 
Goodrich afisningsudstyr, Collins radioud
rustning og autopilot, modificeret elektrisk 
system m. v Endelig skal kabinen have 
>ibredkroppet« aptering, hvilket nok bliver 
lidt vanskeligt at lave på en overbevisende 
måde. 

Aerospatiale, der havde planlagt at fase 
Nord 262 ud af produktionen i år efter at 
have fremstillet ialt 110, er meget interes
seret i Mohawk 298 og forhandler med 
Mohawk om at fortsætte produktionen, 
enten som »grønne« fly, der færges til USA 
for montering af avionics og kabineudstyr 
dier i form af strukturelementer, der mon
teres af Frakes Aviation. 

Ingen penge til Saltholm-projektering 

Ved afstemningerne om ændringsforslag 
til finansloven for 1975/76 vedtog et fler
tal af folketingets medlemmer at stryge en 
post på 24,5 mio. til projekteringsarbejder 
vedr. en lufthavn på Saltholm. 

Derimod var der flertal for, at staten 
køber Saltholm" der fra gammel tid tilhø
rer Amagers bønder. Købsprisen er 14 
mio. kr. 

Flypassagererne vil ikke til Roskilde 

Københavns Lufthavnsvæsen har i sam
arbejde med SAS og Danair foretaget en 
analyse af, hvorvidt det vil være hensigts
mæssigt at flytte en del af indenrigstrafik
ken fra Kastrup til Roskilde. 

Det skete ved spørgeskemaer til passa
gererne i et bestemt tidsrum, og resultatet 
faldt absolut ikke ud til fo rdel for Roskil
de. Af de 4.000 besvarelser, man modtog, 
viste det sig, at en fjerdedel af passagerer
ne på indenrigsruterne skulle videre med 
eller kom fra udenrigsruter, hvorfor det 
for dem ville være en absolut ulempe at 
skulle bruge Roskilde. 

Af de resterende havde ca. halvdelen 
udgangspunkt eller rejsemål i selve Kø
benhavn, hvorfor også de foretrak Kastrup, 
mens den anden halvdel skulle til eller fra 
steder i Københavns omegn, hvor det ville 
være hurtigere, nemmere og billigere at 
bruge Roskilde lufthavn. 

Bede BD-SJ til USAF? 

USAF overvejer anskaffelse af lette en
sædede BD-5} jetfly med henblik på an
vendelsen som billigt overgangs- og træ
ningsfly til General Dynamics F-16 

Udprøvningen af fire fly skulle nu være 
i fuld gang på Edwards Air Force Base. 

Endvidere har Boeing foretaget under
søgelser af typen som basis for en rekog
nosceringsdrone. U.S.Army og Israel har 
vist interesse for en sådan udgave, og det 
samme har Pakistan, der har bedt om til
bud på en serie på 50, Iran og flere syd
amerikanske lande. 

Bede's pris for en BD-5} er $ 29.000, 
og fabrikken hævder at have en ordrebe
holdning på ca. 60 fly. Et byggesæt in
clusive motor, koster ca $ 24.000. 

SAR-aktiviteten i 1974 

Flyvevåbnet udførte i 1974 312 SAR
missioner, på tre nær alle med S-61 heli
koptere. Kun 31 havde relation til militær 
flyvevirksomhed og 6 til civil Fritidspræ
gede aktiviteter var skyld i mere end en 
fjerdedel, helt nøjagtigt 85 missioner, fi. 
skerflåden tegnede sig for 42 og skibsfar
ten i øvrigt for 40. Der var 64 patient
transporter til sygehuse og 28 missioner 
forårsaget af uidentificerede nødsignaler. 
De sidste 16 skyldes forskellige andre år
sager. 

Af de 312 missioner rubriceredes de 106 
som eftersøgningsmissioner og kun de 40 
som egentlige redningsmissioner. Patient
evakuering fra søen ( 60 missioner) rubri 
ceres dog for sig. 

Der blev ialt reddet 2 5 personer, eva
kueret 39 fra søen og 69 fra land samt 
opsamlet 5 omkomne. 



Flyveskolen formentlig til Tirstrup 
FSN Avnøs dage er talte, idet områ

det skal overtages af hæren til øvelsester
ræn, og flyveskolen vil formentlig blive 
flyttet til Tirstrup. Fra politisk side har 
man af egnsudviklingsgrunde søgt at få 
skolen placeret i Rønne lufthavn, men en 
undersøgelse, som Forsvarskommandoen 
har foretaget, taler klart til fordel for Tir
strup. Bl. a. ,vil de nødvendige bygninger 
kun koste 16 mio. kr. på Tirstrup, men 
22,3 mio. kr. i Rønne, idet Tirstrup som 
flyvestation allerede har visse faciliteter, 
som Rønne savner. 

Men også af flyvesikkerhedsmæssige og 
miljømæssige grunde må Tirstrup foretræk
kes, mener Forsvarskommandoen. Ved en 
skole på Bornholm må en stor del af skole
flyvningen foregå over åbent hav, tilmed 
med risiko for, at flyveelever med ringe 
erfaring kan forvilde sig ind over østeuro
pæisk territorium. Hertil kommer, at sven
skerne har et stort skydeområde for artil
leri ca. 50 km NV for Bornholm, og at 
Bornholm krydses af luftveje, hvilket van
skeliggør uddannelse i instrumentflyvning. 
Det taler også til fordel for Tirstrup, at 
denne flyveplads ligger ret frit og kun med 
små landsbyer i nærheden, mens Rønne 
lufthavn i praksis ligger helt op til en 
større by. 

Opførelsen af de nødvendige bygninger 
til flyveskolen vil tage mindst et års tid, 
og der er ikke truffet nogen bestemmelse 
endnu om, hvornår hæren skal overtage 
Avno, så der vil nok blive fløjet fra Avnø 
et par år endnu. 

Ski til flyvevåbnets C-47 
Icelandair, der i en lang årrække har 

fløjet på Grønland med skiudstyrede DC-3, 
har nu afhændet sine to sidste fly af denne 
type, og det bliver nu flyvevåbnet, der skal 
foretage disse flyvninger. Skiene, der til
hørte Kgl. Grønlandske Handel, er overført 
til ESK 721's varetægt, og islandske pilo
ter har medvirket ved omskolingen af dan
ske piloter i den specielle teknik, som 
flyvning med ski kræver. 

De islandske DC-3'ere er i øvrigt blevet 
overtaget af det islandske landbrugsmini
sterium, der skal bruge dem til såning af 
græs efter new zeelandsk forbillede. En 
last på 2.000 kg græsfrø kan droppes på 
to minutter gennem særlige lemme i bun
den af flyet. ESK 721 kunne godt tænke 
sig en sådan modifikation af s-ine C-47, 
idet de derved kunne blive særdeles anven
delige ved bekæmpelsen af olieforurenin
gen på havet (se artiklen herom i FLYV 
nr. 3/ 1975). 

Luftkaptajn Poul Toxholm 
Efter længere tids sygdom er luftkaptajn 

Poul Toxholm afgået ved døden, 70 år 
gammel. Han var marineflyver fra 1927 og 
blev i 1937 trafikflyver i DDL, senere i 
SAS. Allerede i 1959 afgik han med pen
sion. 

Toxholm, der i 1933 fik caterpillarnålen 
efter et spring fra en Heinkel H.M. II, op
levede også dramatiske flyvninger som tra
fikflyver. I 1938 brækkede et propelblad 
på DDL's Ju 52/3m, der førtes af Tox
holm, med det resultat, at højre motor ry
stede sig ud af sit fundament og faldt i 
Øresund, og i 1946 foretog han en lan
ding på et hjul med en Fokker F XII, hvor 
en bolt i understellet var knækket. 

God ide fra luftfartsdirektoratet 
Det er desværre ikke for tit, luftfarts

direktoratet giver os lejlighed til at skri
ve noget positivt om det, så lad os endelig 
ikke forsømme chancen: 

I »Meddelelser fra Luftfartsdirektoratet« 
af 13. marts begyndte man forsøgsvis kort
fattede redegørelser for nyligt indtrufne 
havarier og hændelser. Det tager som be
kendt tid at udarbejde egentlige havari
rapporter (ofte for lang tid), og gennem 
dagspressen får man tit vildledende oplys
inger, hvorfor en kort klar redegørelse 
hurtigst muligt efter hændelsen er i høj 
grad på sin plads. I første omgang omtales 
6 januar-hændelser - heraf tre med trafik
fly. 

Fortsæt endelig med det og gerne i MfL, 
der utvivlsomt er det mest hensigtsmæssige 
sted. 

Ensartede certificeringsregler 
for lette fly 

På et møde i Paris er repræsentanter for 
12 europæiske producenter af lette fly ene
des om at søge tilvejebragt fælleseuropæi
ske certificeringsregler for sådanne fly for 
at lette import og eksport. Man fandt det 
også ønskeligt med en fælles luftdygtig
hedspolitik i forholdet til USA. 

Deltagerne i mødet var fra England 
Scottish Aviation og Britten-Norman, fra 
Sverige Saab-Scania, fra Tyskland Sport
avia Piitzer og Rhein Flugzeugbau, fra 
Italien Partenavia og SIA! Marchetti, samt 
fra Frankrig Robin, SOCATA, Reims 
Aviation, C.A.A.R.P. og Fournier. 

Aktieselskabsregisteret 
SAS Catering AIS af Tårnby kommune: 

Johannes Nielsen er udtrådt af, økonomi
chef Roald Søkilde er indtrådt i bestyrel
sen. Arbejdstagerne har valgt Steen Mulvad 
og Ove Hansen til medlemmer af besty
relsen. 

Kobe11hav11s luftgodsstatio11 AIS af 
Tårnby kommune: Johannes Nielsen er 
udtrådt af, direktør Thorstein Ljostad, 
Sverige, er indtrådt i bestyrelsen, Frede 
Ahlgreen Eriksen er valgt til formand for 
bestyrelsen, Roald Søkilde til næstformand. 

C. Farslr11p Aviation ApS af Helsingør 
kommune er optaget i aktieselskabsregi
sterets afdeling for anpartselskaber. Formå
let er at drive handel, herunder specielt 
med henblik pil erhvervelse og udlejning 
af fly. Indskudskapitalen er 30.000 kr., 
fuldt indbetalt. Selskabets stifter er inge
niør Christian Farstrup, Snekkersten. 

Det dyre brændstof 
Som bekendt har de stigende oliepriser 

ramt ikke mindst luftfartsselskabernes øko
nomi hårdt. Således brugte SAS i regn
skabsåret 1971/ 72 kun 7,7 pct. af de sam
lede udgifter til brændstof og 7,9 pct. i 
1972/73. For 1973/74 blev der tale om 
næsten en fordobling til 14,4 pct., og for 
1974/75 har man budgetteret med 18,1 pct. 

North Flying i 1974 
North Flying fløj i 1974 sammenlagt 

6.323 timer, hvoraf skoleflyvning 2.041 
timer og udlejning 1.968 timer. Resten var 
forskellige former for erhvervsmæssig luft
fart som taxa-, fragt-, foto- og rundflyv
ning. Samtlige flyvninger udførtes uden ha
varier af nogen art. 

IØVRIGT ... 
• Irans flyvevåben har købt seks 
Boeing 747 af Trans World Airlines 
og får dem ombygget hos Boeing Wi
chita til fragtfly. 
• SAAB S11pporter filr typebogstavet T
i flyvevåbnet, og flyenes numre menes 
at blive 201-232. 
•conairs Boeing 720 OY-DSR, hvis 
venstre vinge blev beskadiget, da un
derstellet brød sammen under kørsel i 
Kastrup den 13. september i fjor, kom
mer ikke ud at flyve igen. En repara
tion af flyet, der har en totaltid på 
32.930 timer, kunne sagtens gennem
føres, men skønnes ikke lønsom i den 
nuværende situation for charterbran
chen. Det er derfor ved at blive »kan
nibaliseret«. 
• Cranfield '75, den eneste flyveudstil
ling i Europa kun med forretnings- og 
privatfly, afvikles i dagene 4.-6. sep
tember på Cranfield Institute of Tech
nology i nærheden af Bedford. 
• Poul Heiberg Christensen, der siden 
1953 har været SAS' distriktschef i 
Miinchen, er pr. 1. marts udnævnt til 
chef for selskabets Distrikt Nord, om
fattende Færøerne, Grønland og Island. 
Han får domicil i København. 
• SAS Distrikt Vest, der omfatter Jyl
land og Fyn, er flyttet fra København 
til Arhus. Det ledes af Jørgen Svane
Ghristensen. 
• Brasilien har bestilt 9 Westland 
Lynx helikoptere. De skal anvendes til 
ubådsjagt, baseret på fregatter. Leveran
cerne begynder i 1977. 
• North Flying har fra 1. april filet 
koncession på ruten Alborg-Læsø, der 
bliver befløjet to gange daglig. 
• Concorde nr. 3 (det tredie produk
tionsfly) fløj første gang den 31. ja
nuar, nr. 4 den 27. februar. 
• Dassault solgte 55 Falcon 20 og 10 i 
1974, og det samlede salg af fabrikkens 
jetforretningsfly er nu 415. Af Falcon 
20 er der solgt 336, hvoraf 119 uden
for USA, og der er 120 optioner. 314 
er leveret. For Falcon 10 er tallet 79 
faste bestillinger, heraf 10 uden for 
USA, 91 optioner og 30 fly leveret. 
Endvidere har Dassault 46 optioner, 
hvoraf 41 fra USA, på langdistance
udgaven Falcon 50, der er under byg
ning. 
• Thai llltematio11al, der ejes 30 pct. 
af SAS, har opgivet planerne om at leje 
DC-10 af SAS og har i stedet lejet en 
af det franske selskab UTA og en af 
Air Afrique. 
• Tyrkiet har modtaget 18 italiensk
byggede Lockheed F-104S. 
• Akaflieg St11ttgart fs-29 er et for
søgssvævefly med teleskopvinge. 
Spændvidden kan ændres fra 19 til 13 
ro, vingearealet fra 12 til 8 kvm. Fly,et 
skulle være tæt ved sin første prøve
flyvning. 
• Schempp-Hfrth Ja1111s har vist sig at 
have endnu bedre præstationer end be
regnet. Ved 160 km/t synker det kun 
1,5 m/sek. imod 1,75 beregnet. Det 
skal blive interessant at se, hvad typen 
kan præstere ved årets konkurrencer, 
bl.a. i USA. 
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INDENRIGSRUTERNES ØKONOMI 

SAS og Danair redegør for deres synspunkter på aktuelle problemer 

bindelse med indenrigsflyvningen 

for-

V I tjener ikke noget på de danske in-
denrigsruter, siger direktør Frede 

Ahlgree11 Eriksen, SAS region Danmark, 
men vi hverken drømmer om eller håber 
på at slippe af med dem. 

De tre stamruter, som SAS selv driver, 
nemlig ruterne fra København til Rønne, 
Alborg og Arhus, giver en årlig indtægt 
på lidt over 100 mio_ kr., mens tallet for 
Danairs vedkommende er ca. 75 mio. kr., 
Færø-ruten ikke medregnet. 

Brændstof, flyvedligeholdelse, lufthavns
afgifter m.v. andrager 55 pct. af indtæg
terne, mens faste udgifter, der skal betales, 
hvad enten der flyves eller ej, herunder 
afskrivninger og forrentning, sluger de re
sterende 45 pct., således at der ikke bliver 
noget til overs til de indirekte omkost
ninger (andel i SAS' almindelige admini
stration o. I.). 

Betingelsen for at kunne opretholde ru
tenettet må være, at det giver et rimeligt 
økonomisk resultat. Den almindelige øko
nomiske afmatning har betydet en ned
gang i indenrigsflytrafikken på 10-12 pct., 
hvilket gør det endnu vigtigere at opnå et 
bedre økonomisk resultat. 

En af metoderne til det er indsætttlse af 
nyt materiel, der kan producere sæde-kilo
metre til en lavere pris. Det er årsagen til, 
at Metropolitan tages ud af drift til efter
året - vedligeholdelsesomkostningerne er 
blevet for store, og det opvejes ikke af, 
at renter og afskrivninger for disse fly nu 
er af en yderst beskeden størrelse. 

Mange rabatformer 
For at opnå bedre økonomi kan man 

derudover sætte ind på tre fronter: 
pris 
produktionens størrelse 
kabinefaktoren. 

SAS og Danair har søgt om en generel 
prisforhøjelse på 11 pct. pr. L april; men 
den skal godkendes af Monopoltilsynet og 
er muligvis i konflikt med lovgivningen 
om pris- og avancestop. Man er ganske klar 
over, at en prisforhøjelse i første omgang 
får en negativ indvirkning på trafikresul
tatet, men venter at det økonomiske re
sultat alligevel bliver bedre end med de 
nuværende priser. 

En afpasning af produktionens størrelse 
til efterspørgselen betyder i virkeligheden 
en indskrænkning i antallet af forbindelser. 
Med indsættelse af større fly (DC-9 til 85 
passagerer i stedet for Metropqlitan til 56) 
kan det meget vel blive aktuelt med en 
sådan frekvensreduktion; men denne for
mindskelse af serviceniveauet forsvarer 
SAS med, at man så kan garantere, at alle 
kan komme med på de mest benyttede for
bindelser. Det kan undertiden knibe med 
de nuværende fly. 

Men den udvej, man helst vælger for at 
oge indtjeningen, er naturligvis at sætte 
kabinefaktoren i vejret. Den ligger i snit 
for sommer og efterår på 50 pct., hvoraf 
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6-7 pct. skyldes de billige ungdomsbillet
ter til halv pris uden pladsreservationsmu
ligheder. 

Men der er andre former for rabatter. 
Mest almindelig er familierabatten, hvor 
ægtefællen ( med eller uden papir) rejser 
for halv pris. Den tidligere idrætsrabat 
blev ikke udnyttet i større grad og er nu 
afløst af en forbedret grupperabat på 2 5 
pct. for grupper på mindst 10. Desuden er 
der børne- og pensionistrabat. 

Med de hidtidige rabatformer er der 
kun to trediedele af de rejsende, der be
taler den fulde pris på SAS' tre stamruter. 
På Tirstrup-ruten er der dog 85 pct., men 
til gengæld udnyttes familierabatten i sær
lig høj grad på Rønne-ruten, hvilket hæn
ger sammen med Bornholms betydning som 
turistmål. 

Mest mappemænd 
Taget som et hele er indenrigsruterne 

dog primært baseret på erhvervsrejsende, 
det være sig forretningsfolk eller offentligt 
ansatte, eller med andre ord folk, der ikke 
selv skal betale deres billet, men flyver 
for at spare rejsetid. Størstedelen af de rej
sende på indenrigsruterne er »mappe
mænd« uden anden bagage, end de kan 
have med sig i kabinen, altså folk der 
rejser ud om morgenen og hjem om afte
nen. 

Det er et velkendt trafikmønster, som 
man kender det fra de københavnske S
tog og busruter eller fra Vestmotorvejen, 
hvor der om morgenen er stuvende fuldt 
på de tre spor ind mod København og kun 
få biler i modsat retning, omvendt om af
tenen. For flypassagerernes vedkommende 
er »hjem« hovedsagelig Jylland, og der er 
ofte en belægning på 80 pct. eller mere 
på morgenforbindelserne mod København, 
hvorimod der er masser af ledige pladser 
mod Jylland. Omvendt om eftermiddagen. 

For at få disse pladser fyldt op indfører 
SAS nu de såkaldte »grønne ruter«, hvor 
der gives 30 pct. rabat på visse tidspunkter 
ved tur/retur-rejser, og der skal være 
mindst en overnatning mellem de to flyv
ninger. Samtidig sker der en reduktion i 
antallet af »røde ruter«, de ruter, hvor der 
ikke kan opnås nogen form for rabat. 

På de grønne ruter nærmer billetprisen 
sig stærkt prisen for togrejsen med 2. kl. 
Salgsdirektør Jorge11 Mæh/, SAS, har reg
net ud, at prisforskellen ikke bliver over 50 
k. (i DSB's favør); men så har han også 
regnet med, at man rejser over Storebælt, 
spiser for 15 kr. hver vej på den lange 
togrejse og løser pladsbillet. Til gengæld 
anser han flyverejsen for så kort, at den 
rejsende ikke kan (lå at købe noget i flyet 
( det kniber i allerhøjeste grad på Arhus
ruten, i hvert fald ved nogenlunde belæg
ning), og han medregner heller ikke udgif
ter til transport mellem bymidte og luft
havn. Det sidste forsvarer han med, at en 

analyse viser, at relativt få har brug for at 
rejse fra bymidte til bymidte. Rejsemålet 
( udgangspunktet) er bopælen, og så er det 
ofte en omvej at skulle ind til centrum 
først. 

En ungkarlerabat 
Typiske grønne ruter er morgenruterne 

fra København til Jylland og aftenruterne 
fra Jylland til København. Man skal altså 
tidligt op for at have glæde af dem; men 
det skal man også, hvis man skal med 
toget - og så fåt man meget mere tid til 
at udsætte hjemrejsen til om aftenen. For 
ægtepar, der kan opnå 25 pct. samlet rabat 
på de fleste forbindelser, er de grønne ru
ters 30 pct. rabat næppe af større interesse, 
og det bliver nok især enlige, der benytter 
sig af den nye rabatform, som SAS og 
Danair håber vil give 1 mio. mere i kas
sen. 

Ordningen er foreløbig et forsøg i som
mersæsonen. Går det godt, vil man over
veje at udvide antallet af grønne ruter, evt. 
forhøje rabatten. 

Charterselskabernes billige priser bruges 
ofte som argument for, at SAS og Danair 
tager for høje priser. Det er rigtigt, at man 
med en chartret DC-9 kan få en sædepris 
fra København til Salzburg og retur på 
340 kr., altså stort set det samme som en 
returbillet mellem København og Esbjerg, 
Regnestykket forudsætter blot en kabine
faktor begge veje på 100 pct., og det kan 
en rejsearrangør måske opnå på en ferie
re jse til Østrig; men det er ikke muligt at 
opnå noget tilsvarende på en indenrigs
rute, der som nævnt nærmest følger bolig/ 
arbejdssted-trafikmønsteret. 

Lufthavnen giver ikke rabat 
Den gennemsnitlige km-pris er for tiden 

ca. 50 øre på de lange indenrigsruter og ca. 
90 øre på de korte. Arsagen til differen
cen er bl. a., at startafgiften er den samme, 
hvad enten flyet skal til Tirstrup eller til 
Thisted, og det koster også den samme 
mængde brændstof at få flyet i luften og 
op i rejsehøjden. Priserne er de tredielave
ste i Europa, når man ser på ruter af 
samme længde som de danske. Det er kun 
billigere at flyve indenrigs i Finland, 
hvor staten giver store subventioner, og i 
Spanien, hvor lønniveauet er et helt andet 
end i Danmark. 

Når man snakker priser og rabatter, må 
man ikke glemme, at passagerafgiften vejer 
tungt - og den bliver ikke reduceret, fordi 
SAS giver rabat af den ene eller den anden 
art. Lufthavnene forlanger 20 kr. for hver 
eneste passager, og nogle vil endda gerne 
have dette beløb forhøjet. 

Det skulle da ellers være i alles inter
esse, at også lufthavnenes overskydende ka
pacitet blev bedre udnyttet ved en fornuf
tig rabatordning. 

H.K. 
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ALBORG LUFTHAVN 
Civil lufthavn med militær flyvestation 

D A de jyske flyvestationer efter politisk 
pres blev åbnet for rutetrafik, var der 

mange, der var betænkelige ved denne 
sammenblanding af trafikfly og kampfly. 
Havde man ikke for få år siden været nødt 
til at anlægge en lufthavn i Billund, fordi 
man ikke kunne få lov at flyve fra reserve
basen Vandel? 

Der var åbenbart ikke nogen, der skæn
kede det en tanke, at man siden 1952 hav
de haft en blanding af militær og civil 
trafik i Alborg, og at det var forløbet sær
deles godt. 

Og det gør det stadig, siger lufthavns
chef E. Edsbo. Vi har en kontrakt med 
forsvaret fra 1952, og selv om den nu er 
næsten 25 år gammel, er der faktsk ikke 
grund til at ændre noget på den. 

Ålborg viser vej 
Byens velkendte slogan har i høj grad 

gyldighed, også når det gælder luftfart, for 
allerede i 1936 åbnedes den første danske 
indenrigsrute mellem København og Al
borg. Til at begynde med brugte man en 
plads ved cementfabrikken Rørdal på syd
siden af Limfjorden, men i 1938 blev den 
nuværende lufthavn åbnet. Den var kom
munal, og det har nok smertet byens vise 
fædre, at de måtte gå uden for byens græn
ser for at finde det bedste sted, for Alborg 
lufthavn ligger faktisk i Nørresundby, der 
dengang var en selvstændig kommune. 

Besættelsen satte en brat stopper for ru
teflyvningen, men til gengæld udbyggede 
Luftwaffe lufthavnen med tre betonbaner 
og et stort antal. haagarer, værkstedsbyg
ninger m. v. 

Efter krigen 
Lufthavnstrafikken kom så småt igang 

igen, og da de civile lufthavnsbygninger 
var forsvundet, måtte man bruge en af ty
skernes brandstationer i sydafsnittet som 
midlertidig ekspeditionsbygning. 

Ved loven om provinshavne i 1946 blev 
Alborg en statslufthavn, og der blev fore
taget forskellige bygge- og anlægsarbejder, 
så den ud over at være provinslufthavn 
også kunne tjene som alternativ for Ka
strup. Der blev indrettet en stor ekspedi
tionsbygning med kontroltårn rn. v. i en af 
tyskernes kontorbarakker på nordsiden, og 
taget på en af hangarerne blev hævet, så 
man kunne få en DC-4 ind. 

Flyvestation i 1952 
Det ventede opsving i lufttrafikken ude

blev imidlertid, i hvert fald for Alborgs 
vedkommende, men til gengæld skete der 

en stor udbygning af flyvevåbnet i 1950'
erne. Karup kunne ikke rumme alle de nye 
enheder, og da tyskerne ikke var blevet 
rigtig færdige med Skrydstrup, Vandel og 
Tirstrup, var det naturligt at udnytte den 
veludstyrede Alborg lufthavn. 

Lufthavnen blev imidlertid ikke overta
get af flyvevåbnet, da Flyvestation Alborg 
blev etableret i 1952. Alborg er fortsat en 
civil lufthavn. De geografiske forhold har 
gjort det nemt at opdele lufthavnsarealet i 
et militært område nord for selve landings. 
arealet og et civilt syd for, hvortil kommer 
Hovedværksted Alborgs område bag det 
civile. 

Driften af selve flyvepladsen er fordelt 
mellem de civile og militære myndigheder 
på en såre fornuftig måde, så man undgår 
at sende regninger til hinanden. Lufthav
en sørger fx for vedligeholdelse af baner, 
og indflyvningslys, mens flyvestationen ta
ger sig af kloaker, strømforsyning, vand
ledninger m.v. Bygningerne sorterer under 
respektive bruger, dog er den til DC-4 
udbyggede hangar, det nuværende stations
værksted, formelt stadig lufthavnens. Fly
veledelse, flyvevejrtjeneste og flyveradio
tjeneste er civil, omend kontroltårnet findes 
i det militære afsnit. Til gengæld er brand
stationen militær. 

Efter etableringen af flyvestationen blev 
ekspeditionen af trafikfly flyttet tilbage til 
sy~afsnittet, hvor forsvaret som kompen
sat10n for overtagelsen af lufthavnsbygnin
gen (nu O-afdelingen) opførte en ny eks
peditionsbygning. Den var beregnet til et 
af datidens indenrigsfly, DC-3 til 30 pas
sagerer, så da SAS gik over til Metropoli
tan med den dobbelte kapacitet, blev den 
hurtigt for lille. Det hjalp en tid efter at 
man i 1969 havde fået en særlig afgangs
bygning og ombygget den oprindelige til 
ankomsthal, men så indsatte SAS Cara
velle og senere DC-9 med endnu større 
kapacitet. Det har dog hjulpet lidt på 
pladsforholdene, at man for nylig har flyt
tet havneadministrationen fra hovedbygnin
gen og op på loftet af en gammel tysk 
vagtbygning, men lufthavnsbygningen har 
faktisk kun kapacitet til 100 indenrigs
passagerer. 

Af ·indenrigsruter har Alborg kun en 
enkelt til Kristianssand i Sydnorge, men 
man har en del charterflyvninger, omend 
ikke så mange som for et par år siden. 

Da måtte man undertiden smide de lette 
fly ud af den civile hangar og bruge den 
som charterhal. Nu klarer man sig ved et 
sindrigt system af aflåste døre og skilte 
så man kan få en udenrigshal af fornøde~ 

størrelse, men så må charterflyet helst 
ikke komme sammen med ruteflyet - og 
det må heller ikke være alt for stort 

Sådan set passede det os bedst, dengang 
charterflyene korn fra eller skulle videre 
til fx Oslo eller Goteborg, siger lufthavns
chefen. En halv Caravelle kan vi sagtens 
klare - især hvis transitpassagererne bliver 
siddende i flyet. 

Rutetrafikken holdt nogenlunde stillin
gen i 1974 med 326.588 passagerer, en til
bagegang på 6,0 pct. i forhold til 1973, 
men chartertrafikken gik 32,5 pct, tilbage 
til 61.470 passagerer. 

Stigning for »anden flyvning« 
Antallet af civile operationer steg som 

helhed med 10 pct. i løbet af 1974 og 
beløb sig til 31.416. Heraf tegnede rute
trafikken sig for 6.489 ( +- 16,5 pct.), 
charter for 679 (...,.. 44 pct.), mens »an
dre« steg med 27 pct. til 6.398 og lokale 
flyvninger med 23 pct. til 17.850. 

Alborg er hjemsted for ca. 15 lette fly, 
og den civile hangar (ex Luftwaffe) er 
proppet til bristepunktet. Der er stort be
hov for mere hangarplads, og lufthavnen 
arbejder derfor med et projekt til en ny 
civil hangar ved siden af den nuværende. 
Man vil dog ikke selv opføre hangaren -
det gør staten ikke længere - men man vil 
gerne være fødselshjælper for oprettelsen 
af et andelsselskab af hangarbrugere. 

Der er to erhvervsflyvevirksomheder i 
Alborg, Alborg Airtaxi ved Palle Kastmp 
Je11se11 og en afdeling af A/S North Flying. 
Endvidere er der to værksteder, Aviatic 
ved J. Troelse11, der bl.a. virker som sta
tionsmekaniker for SAS, samt »Buller«, 
H. E. B11lskov Hansen. 

Hvad koster lufthavnen? 
I finansloven figurerer Alborg lufthavn 

under statsvirksomhederne med et mindre 
underskud, men det er faktisk ikke muligt 
at beregne, hvad driften egentlig koster. 
Flyvevåbnet betaler ikke for brugen af 
pladsen, men selv om de gjorde det, ville 
det meste flyvning blive rubriceret som 
øvelsesflyvning, og passagerafgiften ville 
ikke blive til større summer! Fordelingen 
af byrder mellem den civile og den mili
tære sektor gør det iøvrigt vanskeligt, for 
ikke at sige umuligt, at opstille et korrekt 
driftsregnskab. Det vil også nemt blive 
noget i retning af, at hvad man vinder på 
gyngerne, sætter man til på karusselierne. 
Og hvad glæde ville skatteborgerne have 
af et overskud, der udelukkende stammede 
fra en merudgift for forsvarsministeriet? 

H.K. 
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Med 

Piper Seneca li 
Et væsentligt videreudviklet fly 

M ED 915 eksemplarer solgt siden Se
neca kom frem for ca. 3 år siden, 

skulle Piper nok kunne være tilfreds med 
resultatet. Men det var man ikke og er
statter den derfor nu med Seneca Il, der 
tilsyneladende ikke ser meget anderledes 
ud, men ved nærmere bekendskab viser sig 
at være et væsentl igt ændret og betydeligt 
bedre fly. 

Sammenligner man datarubrikken i dette 
nummer med den tilsvarende i vor prøve
flyvnings rapport i september 1972, vil man 
ganske vist se nogle præstationer, der er 
lavere, fx rækkevidden, men også andre, 
som er væsentligt bedre, fx rejsefart. Og 
især et tal er helt anderledes : ud for tje
nestetophøjde på en motor står der i stedet 
for de beskedne 3.650 ft (for lidt til god
kendelse til taxaflyvning), hele 13.400 ft . 

Forklaringen ligger i motorerne: I ste
det for de to 4-cylindrede Lycoming-mo
torer på hver 200 hk har man anbragt to 
6-cylindrede Teledyne Continental motorer, 
der ved jorden ganske vist yder de samme 
200 hk hver, men som ikke alene behol
der disse deropad, men endda yder 215 
hk i 12.000 ft takket være Rajay udstød
ningsdrevne kompressorer. 

Piper har yderligere opnået, at disse 
kompressorer næsten ikke betyder nogen 
komplikation for piloten, da systemet er 
automatiseret og sikret mod forkert be
tjening. 

Fuldvægten og dermed planbelastningen 
er sat i vejret, så ved jorden starter og 
stiger Seneca II ikke bedre end sin for
gænger - men det er også godt nok. Dog er 
allerede her stigeevnen på en motor lidt 
bedre, hvilket tilskrives aerodynamiske for
bedringer som bedre udformet motoraf
skærmning m. m. 

Andre ændringer er forlængede frise
krængeror og en antiservoklap på sidero
ret, og de to ror har ikke længere forbin
delse, så flyet er behageligere at håndtere 
og har også fået sat maximal sidevinds
komponent op til 20 mph. 

Stærkt forbedrede stigeegenskaber 
Men det er på den videre færd op imod 

en valgt rejsehøjde, at forskellen bliver 
slående: stigeevnen mindskes næsten ikke 
- den er 1200 ft/ min endnu i 12.000 ft, 
og sl først begynder den at tage hur
tigere af. 

Med kun en motor kunne den gamle 
Seneca overhovedet ikke holde sig flyvende 
i over 5000 ft, hvor den nye nu glad stiger 
180 ft / min stadigvæk, og selv i 12.000 ft 
klarer den at stige 100 ft / min. Det er 
jo bemærkelsesværdige forbedringer. 

Men den øgede motorkraft i højden 
kombineret med aerodynamiske fo rbedrin
ger har også sat rejsefarten op fra knap 
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300 km/t til op imod de 350 (nøjagtigt 
351 km/t i 20.000 ft) . Men vil man helt 
der op, må man have oxygenudstyr med, 
der er jo ikke trykkabine. 

Til gengæld bruges der lidt mere brænd
stof, og det skærer lidt af rækkevidden. 

Til demonstrationen i Roskilde, der fort
satte de næste dage rundt om i landet, 
havde Danfoss Aviation Division fået en 
af de første svenske Seneca II hertil, SE
GIC, forevist af Nyge Aero's chefpilot 
Torgny Engstrandh, der uden nærmere 
kendskab til mig lod mig prøve den i 
venstre sæde, mens han selv hjalp godt med 
til de mange ting fra højre side. Vi havde 
kun en yderligere person med ombord i 
den 6-7-sædede kabine, som iøvrigt er 
blevet roligere med de nye motorer, og det 
understregede præstationerne. 

Nem motorbetjening 
Også Continental-motorerne på Seneca 

løber modsat vej rundt, så der ikke er no
gen »kritisk motor«. De betjenes i starten 
på den måde, at man skubber gashåndta
gene roligt fremad, indtil indsugningstryk
ket når op på en 28- 30 tommer, og så 
venter man et øjeblik, slipper bremserne 
og giver yderligere gas indtil 35 tommer. 
Trykket er nemlig en smule bagefter og 
stiger selv videre til 39", der anbefales til 
start. 

Giver man for meget gas, advares der 
med lys øverst på instrumentbrættet, hvor 
også et par andre advarselslamper er pla
ceret, og kan så regulere stillingen, mens et 
par overtryksventiler sørger for at holde 
indsugningstrykket under de 42", så der 
ingen skade sker. 

På vej deropad justeres efterhånden og
så motorindstilling, til rejseflyvning sker 
på normal vis. 

Vi fløj i 10.000 fod forbi Holbæk og 
vendte derpå, mens vi blev klareret nedad. 

For at komme hurtigere nedad, prøvede 
vi stall-egenskaberne med hjul og flaps 
ude, og de er stadig godmodige med god 
varsling - med alt ude og uden motor stal
ler den ved 69 mph ( 111 km/t). 

Vi fik også tid til lige at prøve at flyve 
med højre propel kantstillet, hvad der 
heller ikke volder problemer, og endelig 
brugte vi understellet som bremse - der må 
fl yves op til 150 mph med det ude, men 
fa rten skal ned til 12 5, før det må trækkes 
ind. Da jeg på et spørgsmål bagfra, om 
der var trimændring ved understelsbevæ
gelse, svarede »ja, lidt«, lod Engstrandh 
det gå ud og ind et par gange, indtil jeg 
brød sammen og tilstod, at det næppe var 
følbart . 

Så rundt og ind på lang finale til bane 
29 imod en frisk 20° sidevind. Her er 

Udadtil ligner Seneca li meget sin forgænger, 
men har dog mere afrundede motorskærme. 

bedre plads til at lande end i sin tid i 
Skovlunde, og uden at vi gjorde forsøg på 
nogen særlig kort landing - indflyvning 
og sætning kunne med lidt øvelse have 
været præcisere - rullede vi af til høj re ad 
rullebanen efter bane 03 -21 tilbage til Uni
flite's bygning, der var hjemsted for de
monstrationen. 

Der var ikke afsat voldsomt mange Se
neca i Skandinavien af den første udgave, 
men mon der ikke kommer flere Seneca II? 

Den koster standard ab fabrik 63 .995 
dollars og med et repræsentativt IFR-ud
styr inkl. afisning ( der tillader flyvning 
ind i kendte isforhold) 91.880 dollars. 
Tornvægten med dette udstyr er 1330 kg, 
og flyet kan så med fulde tanke medføre 6 
personer å 75 kg samt et par madpakker. 
Vil man have mere bagage med, må man 
nojes med at være 5. 

P.117. 

DATA 

PIPER PA-34-200T SENECA li 

To 200/ 215 hk Continental 

TSIO-360-E 

SpænJv,dde .. ... .... . .... ... . . . . .. . 11,9 m 
Længde . . .. .. .. .. . .. . . . .. . . .. .. .. . . . . 8, 7 m 
Højde ..... .. .. .. .. . . .... . ............ 3,0 m 
Vingeareal . ...... . ... .. ... .. ...... 19,4 m~ 
Tornvægt . .. .. ..... .. .... . . .. .... 1258 kg 
Disponib: I IJst . .. .. .. .. ..... .... 817 kg 
Fuldvægt .. . .. .. . . . .. .. . . . .. .. .. . 2075 kg 
Rejsef. v. 75 pct. i 10.000 ft 328 km/ t 
do. ved 65 pct. i 22 .000 ft 333 km/t 
Stigeevne ved jorden . . . . . . 1340 ft/ min 
do. på en motor ......... .. . 225 ft / min 
Tjenestetophøjde .......... . .... 25 .000 ft 
do. p:i en motor . .. ... .. ....... 13.400 ft 
Startstrækning til 15 m .... ..... 378 m 
Landingsstrækning fra 15 m . . . 63 7 m 
Rækkev. v. 75 pct. i 10.000 ft. 1183 km 
do. v. 60 pct. i 22.000 ft ... 1232 km 
Pris ab fabrik (standard) 63.995 $ 

Men indeni ligger der helt andre motorer. 



MYOSOTIS ffi 
Når en pilot glemmer at sætte understel

let ud under landing, kalder englænderne 
det et »myosotis type« uheld eller en »for
get-me-nit«. 

Det ser ud til at være en uheldstype, der 
ialtfald i England er i stigning. I 1971 var 
der 2 sådanne havarier, 3 i 1972 og i 1973 
ikke mindre end 7. 

Man har endnu ikke fundet årsagen til 
denne pludselige stigning. Måske er der et 
stigende antal fly med optrækkeligt under
stel. Men man ved, at i næsten hvert eneste 
tilfælde var piloten optaget af en eller an
den lidt unormal omstændighed, eller han 
blev afbrudt under sin gennemgang af lan
dingschecklisten. Typisk for den førstnævn
te type var piloten i en Bolkow, der var så 
optaget af sin landing direkte med solen i 
øjnene, at han glemte hjulene. 

Det er vanskeligt at vide, hvad man skal 
foreslå som middel til at undgå sådanne 
uheld. Piloten gør det selvfølgelig ikke 
med vilje, og han er heller ikke skyldig i 
nogen form for skødesløshed eller brud på 
love og bestemmelser. Erfaring - eller 
mangel på samme - synes heller ikke at 
have været en medvirkende årsag. Bolkow
piloten havde kun 257 flyvetimer totalt, 
mens piloten i et lignende tilfælde tidligere 
samme år var en erhvervspilot med 4.035 
timer i logbogen. 

Sommetider er det et spørgsmil.I om 
stress, eller om at lade tingene tage mag
ten fra en. En meget erfaren privatpilot 
rapporterede fx, at han var i færd med at 
øve sololandinger i dagslys som forbere
delse til mørkeflyvningsøvelser, da han 
pludselige opdagede, at tiden var ved at 
løbe fra ham, og da han foretog den sidste 
landingsrunde med simuleret motorstop på 
den ene motor, glemte han fuldstændigt 
hele landingschecklisten. Han var så opta
get af sin indflyvning, at han end ikke be
mærkede den røde advarselslampe, der 
blinker, når man tager gassen tilbage og 
har glemt at sætte understel ud. Det endte 
med en lykkelig mavelanding. Disse hava
rier resulterer heldigvis sjældent i person
skader, og skaderne på flyet er sædvanlig
vis for intet at regne imod den virkning, 
havariet har på pilotens ego og på hans 
assurancepræmie. 

Det eneste, der kan gøres imod slige 
uheld, er at bede instruktørerne og alle, 
der arbejder med flyvesikkerhedsvirksom
hed, om ustandselig at påpege det nødven
dige i konstant årvågenhed og koncentra
tion under flyvning, samtidig med at det 
fulde overblik bevares. Skønt der også er 
behov for at udvikle en fast rutine, så 
landingscheck bliver »vitale ting«, der al
tid foretages på samme sted i landingsrun
den, må man utvivlsomt samtidig indbyg
ge en tilpasningsmetode med hensyn til lan
dingsrundens størrelse etc. når man flyver 
forskellige typer. Hvis man fx bruger den 
samme landingsrunde med en Twin Coman
che som den, man har været vant til i sin 
Cessna 150, så kan tingene hurtigt udvikle 
sig så krampagtigt, så man når det punkt, 
hvor man glemmer at få understellet ud 
eller at foretage landingscheck. 

Et klassisk eksempel på den førnævnte 
havariårsagsfaktor, den afbrudte checkliste-
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gennemgang, er havariet med en Bonanza, 
hvor piloten under en instrumentanflyvning 
blev distraheret af et mindre uheld med det 
fly, der var landet lige før ham. Distrak
tionen opstod, netop da han skulle have 
begyndt på landingschecklisten, og han be
mærkede slet ikke, at hjulene ikke var 
blevet sat ud. Noget lignende skete for en 
pilot i en Cessna 210, der blev distraheret 
af kommunikationssvigt, mens han var på 
base leg. Det var nu ikke manglende check
listegennemgang, der var egentlig årsag, 
for det viste sig, at nævnte pilot normalt 
aldrig foretog noget egentligt landings
check, men bare altid satte hjulene ud på 
base leg - hvilket vel nok må anses for at 
være lidt sent. 

Det værste tilfælde er, når en pilot bli
ver distraheret lige efter, at han er begyndt 
på checklisten, fx ved at skulle besvare et 
opkald fra flyvekontroltjenesten . Så går 
han tilbage til sin checkliste og kan me
get let komme til at springe et punkt over 
- ja, måske glemmer han det hele i værste 
fald. Når en checklistegennemgang er ble
vet afbrudt, er der kun en sikker vej: Be
gynd forfra igen. 

Det er et spørgsmål, der kan diskuteres, 
om man skal foretage de nødvendige ting 
for landing (brændstofpumper, understel 
ud osv.) først, og så på et senere stadium 
- helst altid på samme sted i landingsrun
den - foretage det egentlige check. Nogle 
understel bruger lidt tid, inden de er ude 
og inden de grønne lys kommer på. Måske 
er det den bedste procedure at udføre før
lnndingsprocessen, mens man er på med
vindsbenet og så foretage et førlandings
check, mens man er på base, og ialtfald in
den man kalder op på finalen. 

Debat ? ? 

Fra Flight Safety Bulletin 
i oversættelse ved 

Flysiksektio11e11. 

Det er muligt, at det er mig, der er 
noget i vejen med: men som helt ny inden
for flyvning. og dermed ubekendt med de 
debattører, der boltrer sig i spalterne (Ej
strupholm, landingsrunde m.m . ) , forekom
mer de herrers mere eller mindre person
lige angreb (se bl.a. M. Lindebod s. 65 
sp. 1 øv. og 0. B. M. sp. 2 ned. samme 
side i nr. 3-75) på hinanden temmelig 
uinteressante. 

En så barnlig og skænderi-agtig debat 
lærer ihvertfald ikke nye A-piloter som 
mig nogetsomhelst, og var det bl. a. ikke 
det, der var meningen med at deqattere i 
et blad, istedet for at korrespondere ind
byrdes? 

Wa11g (24 år). 
- Debatindslaget i FLYV er øget stærkt 

de senere år, og redaktionen har ladet det 
udvikle sig så frit som muligt for ikke at 
blive beskyldt for censur. På den anden 
side viser resultatet, at det er nødvendigt 
i hvert fald at redigere indlæggene i noget 
større grad for at undgå det, der kritiseres 
herover. Vi kan trøste indsenderen med, at 
i hvert fald et par af debattørerne er gået 
over til direkte indbyrdes korrespondance! 

Red. 

BØ GER 
Fly fra 1. verdenskrig 

Fly1111i11ge11s fa11tastiske historie nr. 1. 
Gutenberghus-Forlaget 1975. 20 s., format 
A4. Pris 9,50 kr. 

Et farvestrålende hæfte med udmærkede 
tegninger og en god og letlæst tekst om 
første ,verdenskrigs mest kendte fly og 
flyvere. Der medfølger fire kartonmodeller 
af de berømteste jagere, et spil ( flyve
pladsangreb) og der er også quiz, flyken
dingsopgave m. v., så en flyveinteresseret 
dreng kan have meget glæde af hæftet en 
regnfyldt weekend i fritidshuset - hvis fa
deren vil give det fra sig. 

Flyvningens udvikling 
Brian Williams: Fly1111i11g og fly11e111aski-

11er. Borgens Forlag (Favoritbøgerne) 
1975. 48 s., 22x28 cm. 29,50 kr. indb. 

Kortfattet, men god skildring af flyv
ningens historie og teknik, beregnet for 
videbegærlige børn og unge. Gode og in
struktive illustrationer, de fleste i farver. 
Der er ordliste og register, og den eneste 
alvorlige indvending er, at titlen indehol
der det gammeldags udtryk »flyvemaski
ner« - i teksten bruges dog mest udtrykket 
fly, enkelte steder også luftfartøj. 

Lufttrafikken i Sovjetunionen 
Hugh MacDonald: Aeroflot. Soviet Air 

Trmzspon si11ce 1923. Putnam, London 
1975. 323 s., 15x22 cm. i 6,50 indb. 

Aeroflot er, ligegyldigt hvilken målestok 
man anlægger, det største luftfartsselskab i 
verden; men alligevel er det begrænset, 
hvad man • i hvert fald i denne del af 
verden - kender til dets rutenet, organisa
tion, trafikresultater m.v. Operationelle og 
statistiske oplysninger er ofte ufuldstæn
dige, lidet detaljerede eller misvisende, hvis 
de overhovedet frigives. 

En del kommer der dog frem, navnlig i 
sovjettiske publikationer, og med dem som 
kilde er det lykkedes forfatteren efter åre
lange studier at fremkomme med denne 
hidtil grundigste bog om lufttrafikken i 
Sovjetunionen. Efter et kort kapitel om 
russisk trafikflyvnings historie beskrives 
organisation og rutenet ganske detaljeret, 
ligesom der er et kapitel om »almenflyv
ning« (landbrugsflyvning o.l.), og om luft
havne. Et særligt afsnit behandler de fly
typer, -Aeroflot nu anvender eller står over 
for at skulle tage i anvendelse, og endelig 
er der et afsnit med tabeller over rutelæng
der, flytypernes anvendelse på de forskel
lige ruter, ruteåbninger m.v. og i vist 
omfang trafikresultater. 

Bogen er rigt illustreret med 173 fotos, 
den overvejende del taget i Sovjetunionen 
og derfor stort set »ukendte«, samt 68 kort 
over rutenettet i de forskellige regioner. 

Swlssair 
Robert Fretz: Swissair im Kampf 1111d 

A11f stieg. Schweizer Verlaghaus, Ziirich 
1973, 319 s., 13x20 cm. 19,80 Sfr. indb. 

Et personligt præget, nærmest selvbiogra
fisk bidrag til Swissairs !historie, skre,vet af 
en pilot, der senere blev selskabets opera
tionschef. Spændende og interessant læs
ning om hvordan det lykkedes en lille 
kreds vidtskuende mænd at omdanne et 
lille lokalflyveselskab til et stort og inter
nationalt anerkendt ruteselskab. 

Hvem skriver en tilsvarende bog om 
SAS? Udviklingen i Skandinavien svarer 
på mange måder til den i Schweiz. 
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Besøg hos F 15 • 
I Soderhanin 

Et indtryk af det effektive svenske flyvevåben i forbindelse med turen Vig-

gen, som vi omtalte sidste nummer 

ARTIKLEN i sidste nummer »med 
FLYV i Saab SK-37 Viggen« kon

centrerede vi helt om den 50 minutter 
lange demonstrationstur i skoleudg.iven af 
af Viggen. Men besøget tog tre dage alt 
ialt: med SAS til Arlanda en formiddag 
og derpå besøg hos Flygstaben i Stockholm, 
hvor vi fik de første informationer om 
Viggen set fra brugerens synspunkter - og 
hvor vi så den fremragende film om flyet . 

Tidligt op næste morgen og fra Brom
ma nordpå i en Navajo tilhørende det 
statsejede taxaflyselskab Crownair. Fint 
højtryksvejr, men heller ikke megen vin
ter at se i Sverige, dog .is på søerne og lidt 
snepudder hist og her. Forbi Gavle, som 
jeg husker fra et NM i motorflyvning (det 
er her, der skal være VM ,i år) og snart 
efter ind til landing i Soderhamn, ca. 200 
km nord for Stockholm. 

Først lægeundersøgelse, som kun tog få 
minutter for mig, da lægen hørte, jeg 
havde danske certifikat, men som betød 
startforbud for en af mine journalistkolle
ger, der måtte nøjes med at flyve simu
lator. 

Så i depotet for at .få udleveret tøj fra 
inderst til yderst - de gav os dog en som
merflyvedragt, der er bekvemmere end vin
terdragten. Og vi fik store støvler, g-dragt 
osv., som v•i derpå prøvede os til rette i. 
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Under en kort pause i eskadrillens kaffe
rum kom en tæt, midaldrende pilot ind fra 
flyvning og hilste på os - flotiljechefen 
oberst Ingv,11" Heden, der ikke havde mod
taget os ved ankomsten, fordi vi kom nog
le minutter for sent - »typisk for journa
lister«! Så fik vi den. 

Heden har fløjet siden 1943, begyndte 
som »stukapilot« på B5 og Bl 7, har fort 
sat frem til Lansen og flyver nu trods sine 
53 år selv Viggen. 

Det ihar altid været god skik i Flygvap
net, at cheferen flyver aktivt. Ikke bare 
stationschefen og hans næstkommanderen
de, men også flotil jens tekniske chef flyver 
aktivt. 

Moderne simulator 
Efter frokosten i officersmessen besøger 

vi simulatorbygningen og ser i funktion en 
Link A 37 simulator, bygget af Singer 
Link Division i USA. Bag det store in
struktørpanel følger vi en mission. På en 
skærm ser man først en simuleret start
bane, derpå under flyvning et »k-vadrat
landskab« ligesom vi har samme »head up 
display«, 'som piloten har foran sig i sit 
cockpit både i simulatoren og selve flyet. 

Efter en halv snes flyvetimer på SK-37 
flyver man solo. 

Chefen for F15, oberst I. 
Heden, klar til dogens Vig
gen-tur, mens hans næst• 
kommanderende, oberstløjt
nant Clemmensson ser til. 

Her på F15 i Soderhamn er der tale om 
omskoling af piloter fra Lansen, men iø, -
rigt vil man lade nye elever efter 30 timers 
elementærskoling på Bulldog og 130 t vi
dereuddannelse på SK60 ( - jettræneren 
Saab 105) gå direkte på Viggen. Det havde 
forbløffet besøgende fra RAF at høre dette, 
men sådan har svenskerne længe gjort med 
Draken, og Viggen er lettere at flyve end 
denne. 

Det er ikke overskægget, men oxygenmasken, 
der skal klippes. 

Fra simulatoren til en foredragssal med 
udskydningssædet, som vi fik detaljeret 
gennemgl et, inkl. hele redningsudstyret 
med den danske Viking-gummibåd med 
indhold. På den ensædede Viggen kan sæ
det bruges fra en fart af mindst 75 km/ t 
på jorden og op til 1150 km / t i luften . På 
den tosædede skal man på grund af den 
anden udformning med bl. a. lidt højere 
finne op på 200 km/ t og må ikke skyde 
sig ud ved højere fart end 1050 km/ t.. 

En orienterende gennemgang er ikke 
nok til, at man husker det hele, men man 
beroligede os med, at normalt blev bag
sædepiloten udløst fra forsædet! 

Et effektivt flyvevåben i 
langstrakt land 

Det svenske flyvevåben har omtrent 
samme antal kampfly som det engelske og 
det franske, omkring 500. Men mens de to 
sidstnævnte lande har 100--110.000 mand 
bag disse fly, k larer Flygvapnet sig med 
20.000! 

Det er iøvrigt et flyvevåben under lang
som nedskæring.Antallet a,f jagereskadriller 
skal fx ned fra de nuværende 19 til kun 8 
i 1985, angrebseskadrillerne fra 9. til 5, 
rekognosceringseskadrillerne fra 5 til 3. 

Af de nuværende 3 baser med 9 angrebs
eller »attack«eskadriller er de tre eskadril 
ler ,på flotilje F7 i Såtenas helt udstyret 
med AJ37 Viggen. Af de bestilte 175 fly 
(foruden de senere bestilte foreløbig 30 
JA37 jagere) er ca. 70 bygget - og en 
halv snes SK37. 
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To Saab-Scania AJ37 Viggen 
starter til en ovelsesflyv. 
ning fra F15 i Siiderhamn. 

Turen til omskoling var altså nu kom
met til F15, hvis første eskadrille var 
igang, mens den anden (kaldet den »flyve
historiske sektion«) stadig fløj Lansen. 

En station som F15 omfatter en 5-600 
mand inklusive værnepligtige, og man så 
straks ude ved flyene, at de blev betjent 
af en blanding a.f ældre tekniker~ og gari
ske unge værnepligtige. Det er en af de 
karakteristiske sider ved Viggen, at den 
er nem at betjene, og efter 1- 2 måneder 
kan værnepligtige gøre arbejdet, overvåget 
af teknikere. Man hævder, at 2 teknikere 
og 5 værnepligtige kan tanke og genbe
væbne jagerudgaven af Viggen på mindre 
end 10 minutter. 

Hver eskadrille har 15 fly, og stationen 
har 3 5 piloter, nemlig foruden de tidligere 
nævnte tre chefer to eskadrillechefer, 10 
officerer og 20 underofficerer. Flyveerfarin
gen varierer mellem 450 og 2700 timer 
med 1500 som gennemsnit. De 300-1800 
er erhvervet på Lansen. 

Omskolingsprogrammet går ud på at 
skabe en fuldt trænet krigseskadrille samt 
½ ekstra eskadrille, idet alle elever på 
Viggen fremtidig skal passere Fl5. Man 
var begyndt før jul og regnede med at 
bruge mindre end et år til hele omskolin
gen. 

Sverige er på den ene side sårbar med 
sin lange kystlinie, på den anden side eg
ner landets geografi sig til en spredning af 
baserne. Med reservebaser har man 100 
flyvepladser til rådighed i krigstid - for
uden et betydeligt antal veje, der er ind
rettet til at kunne benyttes som flyveplad
ser. En 8 m bred vej med ialt 12 m bredt 
område er nok, og mht længde er Viggen 
jo ikke kræsen - 1000-1500 m normalt, 
ned til 500 meter når det kniber. Det er 
der ingen af dens konkurrenter, der kan 
nøjes med. 

Endnu lidt om flyvningen 
Den tredie dag var vi tidligt oppe - jo 

vejret holdt endnu. Morgenmad kl. 7, og 
så til 1. briefing i eskadrillen. Vejroplys
ninger m.m. kommer på en TV-skærm og 
suppleres med yderligere oplysninger ved 
en efterfølgende briefing. 

I mellemtiden var vi, der skulle flyve 
først, inde og klæde os om i flyveudstyret 
- vi brugte en hel del mere tid, end det 
med lidt træning er nødvendigt. 

Da anden briefing var forbi, blev vi kørt 
ud til flyene. Dagligt tilsyn foretages na
turligvis af teknikerne - og flyets com
puter gør også sin del - men vi spadserede 
dog en gang rundt om det for bl. a. at sikre 
os, at halefinnen ( der kan lægges ned for 
ikke at fylde for meget i en hangar) var 
rejst og på plads. 

Så op ad trappestigen og hen over for
vingen og ned •i bagsædet. Der er ikke sær
lig meget plads til at få støvlerne ned og 
koblet til katapults~det; men når man er 
spændt fast og har fået g-dragt og oxygen
udstyr forbundet, sidder man ganske godt. 

Vi var briefet lidt om cockpit'et i for
vejen, så man nogenlunde kunne finde sig 
tilrette - og vidste hvad man måtte rore og 
hvad man ikke måtte røre. !øvrigt har bag
sædet begrænset udstyr og mangler nogle 
af de mere interessante ting som den fabel
agtige head-up-display, der giver piloten 
en masse oplysninger, mens han kigger 
frem i flyveretningen. Han behøver således 
ikke kigge ned på instrumenterne, og det 
er der heller ikke megen lejlighed til, når 
man er nede i 10 meter over havet eller 20 
m over land, som det sker i praksis ( vi var 
ikke helt så lavt, men det føltes som ikke 
meget over trætophøjde). Jeg fandt det 
iøvrigt svært for oxygenmasken at få øje 
på alt udstyret på sidepanelerne; men den 
slags bør en pilot jo kunne finde rundt i 
med bind for øjnene. 

Udsynet er fint, undtagen som nævnt i 
sidste nummer ved indflyvning til landing, 
hvor man i bagsædet må bruge to perisko
per. Man kan ikke se meget bagud, men 
har et par spejle til det, hvori man også 
kan se tipperne. 

Efterbriefing 
Efter flyvningerne og frokost fik vi et 

par timers debriefing med vore to piloter, 
en SAAB-tekniker og flere andre. Der var 
jo dukket nye spørgsmål op under flyveop
levelsen, og vi fik beredvilligt svar på de 
fleste spørgsmål, selv om der naturligvis 
også var ting, man ikke måtte svare på. 

Den angebsmission, vi fik demonstreret, 
var kun et omrids af en sådan uden alle 
de praktiske detaljer, den ellers indeholder. 
Takket være computeren kan man klare 
sig med minimal forberedelsestid, og Vig
gen kan klare adskillige flyvninger pr. dag. 
Den kan flyve 40 t til første eftersyn; det 

næste kommer efter 75 timer, og elektro
nikken går 300 timer. Der foretages nor
malt 150 landinger før dækskifte på .ho
vedhjul, 200 på næsehjul. Sidevind er in
tet problem, normal grænse er 55 kmlt, 
men den kan klare 65-70 km/t. 

Besøget hos Fl5, Kungl. Halsinge Flyg
flotilj, var en interessant erfaring, der både 
gav et interessant indtryk af Flygvapnet og 
livet på en svensk flyvestation - hvor man 
som neutral nation synes at føle sig en 
smule isoleret - samt naturligvis et ind
tryk af det, der var hovedsagen, Saab-Sca
nia's alsidige Viggen - det flyvende led i 
et hypermoderne våbensystem. 

P.lJV. 

Flygvapnets havaristatistik 
I 1974 havde Flygvapnet 14 totalhava

rier, hvorved 6 besætningsmedlemmer om
kom. Der var ni faldskærmsudspring samt 
to mislykkede på grund af fejlkonstruktion 
af den automatiske udløsning af faldskær
men. 

De tabtgående fly var tre AJ 37 Viggen, 
to J 35A og fire J 35F Draken, to A 32 
Lansen, en SK 60 og en TP 79 Pembroke 

Viggen har foreløbig - trods det er et 
nyt fly - en behersket havarifrekvens. I 
1974, som var et mindre gunstigt år for 
Flygvapnet i havarihenseende, mistede man 
tre AJ3 7 og en pilot - iøvrigt en meget 
erfaren testpilot, der foretog et forkert 
sving ind til landing. Et fly fik motorstop 
og et andet brød sammen i luften ved høj 
belastning, men i begge tilfælde reddede 
piloterne sig med udskydningssædet. 

Et af Draken-havarierne skete ved en 
hastighed, der er højere end systemet 
egentlig er beregnet til, mens et andet skete 
meget nær den anden præstationsgrænse, 
ved lav hastighed og i lav højde. 

Havariil.rsagen er efter en præliminær 
undersøgelse i otte tilfælde pilotfejl, i fle
re tilfælde manglende instrumentovervåg
ning Et havari skyldes fuglekollision, to, 
muligvis tre, materielfejl. Flygvapnet hav
de ialt 136 driftsforstyrrelser med skader 
i 1974; af disse var kollisioner med fugle 
skyld i 40. 
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Klassekampen endt 
CIVV hugger den gordiske knude over og går efter VM i Finland over til en 

3-klassestruktur, der vil fremme klubklassetanken 

Den nye klassestruktur: 

Ved første VM efter Finland 1976 
bliver der tre klasser: 

I. Aben klasse. 
2. 15 m klasse. 
3. 15 m begrænset klasse. 

Fremtidshensigter: 

9 15 m klassen bevares længst muligt. 
9 Man vil undgå ændringer i klasse-

definitionerne. 
9 Det er muligt, at enten den åbne 

klasse eller den 15 m begrænsede 
klasse udgår eller erstattes af en an
den klasse, fx klubklassen. 

Yderligere oplysninger 
8 I den åbne klasse bibeholdes en po
kal for 19 m flyene. 
9 I den 15 m begrænsede klasse 
udsættes en pokal for bedste klubklas
sefly. 
• I den 15 m begrænsede klasse 
kræves luftbremser og forbydes foruden 
bremsefaldskærm også opdriftsforøgen
de anordninger, dvs. flaps. Det betyder, 
at fly efter de fra 1974 gyldige regler 
som fx PIK-20 ikke tillades i denne 
klasse, men må flyve i 15 m klassen, 
hvor de til gengæld kan modificeres ef
ter ønske, fx koble krængerorene til 
flapsene. 
ti> Hvert land må som hidtil højst del 
tage i VM med fire fly, men efter Fin
land kan tre (mod nu to) være i samme 
klasse. 

S TRIOENS æble i de senere års inter
nationale debat om standardklassen 

har været de fra 1974 anvendte fly, der 
havde hængslede flaps i stedet for luft
bremser. FLYV har detaljeret redegjort for 
problemerne og de nye fly i nr. 12/1973 og 
1/1974. Vedtagelsen skete i sidste omgang 
med alle stemmer mod tre, deriblandt 
Vesttyskland, og tyskerne har siden fortsat 
efter bedste evne med at lægge den nye 
klasse for had - sidst i en artikel af deres 
ellers udmærkede formand Fred IJV einholtz, 
offentliggjort i bl.a. Luftsport nr. 11/1974 
og Aerokurier nr. 12/1974, i hvilken arti
kel han bl. a. temmeligt ubehersket angriber 
PIK-20, som han ikke selv har fløjet end
nu. 

Det førte i Aerokurier nr. 3/ 1975 til et 
meget skarpt svar fra PIK-20-konstruktøren 
Pekka Tammi - og flere modsvar. 

Da jeg mødte Weinholtz før CIVV-mø
det i Paris midt i marts, sagde jeg direkte 
til ham, at hans artikel havde gjort et pin
ligt indtryk på mig og mange andre. Han 
forsvarede den med, at den var et rent tysk 
anliggende om evt. at lave en særlig klasse
inddeling i Tyskland, fordi man ikke var 
tilfreds med den internationale. 

Men utilfredsheden gjorde sig også gæl
lende i mange andre lande, der havde for
købt sig på de »fire store« tyske standard
klassefly efter 1972-reglerne (ASW-15, LS
I, Standard Cirrus og Standard Libelle). 

British Gliding Association ønskede at 
vende tilbage til 1972-reglerne subsidiært 
at dele klassen i to : en 72-klasse og en fri 
15 m, der så kunne konkurrere om popu
lariteten i fremtiden. Dette blev naturligvis 
begejstret støttet af Tyskland, men også af 
Sverige uanset en nordisk aftale om at soge 
at bevare status quo. 

Englænderne begrundede deres modvilje 
mod flapsflyene med, at flaps øgede om
kostningerne. Slingsby havde beregnet, at 
flaps i stedet for bremser kostede 600 J: 
ekstra (ca. 8000 kr.) og derved forøgede 
prisen på et standardklassefly med 20 pct. 

Hertil svarede finnerne, at flaps'ene for
øger prisen på PIK-20 med ca. 500 Fmk 
(ca. 770 kr.) eller ca. 1 pct. af flyets pris. 

Finnerne oplyste yderligere, at der nu er 
leveret 24 fly, er faste ordrer på 200 og 
beregnes en samlet produktion på 400 PIK-
20, som iøvrigt har fået amerikansk luft
dygtighedsbevis. Der bygges for tiden 2 
fly om ugen, og med nye værktøjer kom
mer tempoet op på 3. 

Molino OY giver iøvrigt nogle interes
sante tal for udviklingen af flyet: Det tek
niske universitet i Helsingfors har på 
konstruktion, forsøg, certificering, de første 
værktøjer og halvdelen af prototypen in
vesteret 450.000 Fmk. Heri indgår ikke 
computer- og vindtunneltid, træthedsprøver 
og en masse frivillig arbejdskraft. 

Molino selv har investeret yderligere 
320.000 Fmk på første og anden prototype, 
værktøjer, certificering og udvikling til se
rieproduktion. 

Og i produktionsleddet er yderligere in
vesteret 850.000 Fmk. 

Så er vi oppe på 2.5 mio. danske kroner, 
og det forklarer jo lidt om, hvorfor svæve
fly ikke længere er billige. 

72'erne har store havariomkostninger 
Franskmændene har fundet ud af, at de 

gamle klubklassefly som K 6 og ogs.i den 
åbne klasses fly er sikre nok . Men iflg. de
res statistik har 1972-standardklasseflyene 

74-reglernes bremse-flaps pli PIK-20 og andre typer har ordentlig bragt røre i andedammen, men fllr med deres beskedne opdriftsændrende egenskaber 
svært ved at gøre sig gældende i den ny frie 15 m klasse. 
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en udelandings-havarirate, som er 3 til 4 
gange så stor som K 6'erne. Man finder 
dem for farlige til klubbrug. 

I kontante tal koster havarierne ca. 14 
kr. i timen eller over 3000 kr. om året i 
gennemsnit, hvilket skulle øge flyets pris 
med 30 pct. 

Derfor ønskede franskmændene reduce
rede indflyvningshastigheder, enten ved at 
sænke vingebelastningen eller ved anven
delse af flaps (udover luftbremser). Ulo
gisk nok tillader de ikke 74-flyene i de 
franske mesterskaber! De foreslog enten 
at føre klassereglen tilbage til 1972 eller 
at indføre tre klasser: Aben, åben 15 og 
klubklassen. 

Selv tyskerne måtte indrømme, at 72'er
ne var racerfly, ikke klubfly, men at de 
var fuldt sikre for erfarne piloter (hvortil 
en eller anden hørligt mumlede, at de i 
deres land havde set temmelig mange hava
rier udført af temmelig erfarne piloter!) . 

Pirat's »pakke-løsning« 
Den internationale svæveflyvekomite be

gik sin første fejl i denne sag, da man 
første gang tillod en ændring i den op
rindelige standardklasse, nemlig at trække 
hjulet op. Så begyndte de at skride, den 
ene ændring fulgte efter den anden ( altid 
i sikkerhedens interesse), og nu var der 
næsten kun tilbage at tillade at koble 
krængerorene til flaps'ene, hvilket de tyske 
konstruktører ønskede. Det antydede be
styrelsen som sin løsning på oktober-mø
det, men efter den seneste diskussion er
kendte man, at den gordiske knude ikke 
stod til at Jose, men måtte hugges over. 

Man fremlagde derfor på marts-mødet 
en »helhedsløsning«, som ganske vist ikke 
i alle enkeltheder tilfredsstillede os alle, 
men som alligevel indebar så meget godt 
og så langsigtede fremtidsperspektiver, at 
den skulle kunne føre os ud af det nu
værende dilemma. 

I efteråret fremlagde A1111 117 elch, for
mand for CIVV's regelkomite, resultatet 
af et spørgeskema udsendt til toppiloter 
og konstruktører. Det viste stor uenighed 
om alt undtagen en ting: man ønskede at 
bibeholde to klasser. 

Så det er pudsigt nok, at grundlaget for 
helhedsløsningen blev, at man måtte gå op 
til 3 klasser. En opdeling af standardklas
sen syntes uundgåelig efter den - beretti
gede eller ikke berettigede - kritik, der 
forelå. 

Og mens ikke bare de nordiske lande, 
men adskillige andre ville græde tørre til.
rer, hvis den åbne klasses superorkideer 
faldt væk, så har den jo stadig tilhængere 
og bibeholdes derfor i første omgang. 

Og n:lr man samtidig fik opfyldt et øn
ske om at kunne sætte 3 af et lands fire 
VM-pladser ind i en klasse, kunne vi andre 
jo være ligeglade. 

Helhedsforslaget fik derfor i det store og 
hele bred tilslutning fra hele verden. Det 
striden stod om var, hvor 74-flyene skulle 
placeres. 

Hverken de på området erfarne lande 
som USA og Finland eller adskillige af os 
andre kunne forstå, at disse fly skulle 
»true« 72-flyene. De hiir hidtil ikke gjort 
det og ikke vist sig at have føleligt bedre 
præstationer undtagen mht landing. Der
imod er der ved at fremkomme nye fly 
efter 72-reglerne, der vil kunne udkonkur
rere de gamle! 

Den polske Cobra, som nu findes I flere eksemplarer I Danmark, er et eksempel pli, at man ogsA 
med konventionelle luftbremser kan give standardflyene anstændige landingsegenskaber, 

Men der var 13 lande mod 7 for at pla
cere 74-flyene i den »frie« 15 m klasse 
Her vil de næppe i længden kunne holde 
skansen mod helt nye f!)• med effektive 
opdriftsgivende flaps kombineret med luft
bremser eller bremsefaldskærme. At bruge 
krængerorene også som flaps er kun en 
nødløsning, omend den er mindre kostbar, 
formodentlig en modifikation til små 
2000 kr. 

Klubklsssen slår an 
Den svenske delegerede Per Oberg har 

sammen med Fred Weinholtz arbejdet på 
en brugb1r definition af klubklassen. Den 
skal være klar inden udgangen af dette år 
af hensyn til næste års internationale 
klubklassekonkurrence. 

De blev betænkelige ved at høre, hvor 
stor tilslutning der pludselig er til klub
klassetanken. At gøre den til VM-klasse 
er jo kun noget, man sigter efter på me
get langt sigt - nu er det pludselig en 
officiel plan, endnu inden definitionen er 
klar. 

Oberg blev gjort til formand for en 
klubklasse-underkomite, han selv sammen
sætter, og hvor han ville have Tyskland, 
England, Danmark og Holland med. Jeg 
foreslog ham i stedet for Danmark at tage 
et land som Frankrig med, hvis nye de
legerede Ragot havde konstruktive ideer. 

Lande som Østtyskland, der ingen egen 
svæveflyindustri har mere, støttede varmt 
klubklassen, og en ægypter fandt, den var 
den eneste mulighed. 

Så klubklassen er en kendsgerning nu. 

Æ.ndret dansk politik? 
Som bekendt har vi herhjemme besluttet 

at se bort fra den åbne klasse og i stedet 
satse på standard- og klubklasse. Men ef
ter Finland eksisterer standardklassen ikke 
mere, og vi må nu debattere den nye si
tuation og finde ud af, hvilken politik vi 
derefter vil føre. 

Skal vi være med i 15 m klassen, hvortil 
nogle bestilte PIK-20 allerede til den tid 
hører, eller skal vi også afskrive den, da 
den næppe bliver billig at flyve i - den 
vil utvivlsomt overtage den åbne klasse? 

Der er noget at spekulere over, og vi 
bør vel også drøfte det med vore nordiske 
nabolande, selv om et par af disse ikke 
efterlevede beslutningerne fra Heinola
mødet i efteråret. 

Norden har iøvrigt fået øget indflydelse 
på svæveflyvekomiteen - og dermed øget 
ansvar. 

Finnerne kører næste VM, Oberg leder 
klubklassen, Tor Joha1111esse11 fra Norge 
kom ind på en af to nye pladser i CIVV's 
bestyrelse, og undertegnede blev udpeget 
til formand for motorsvæveflyvekomiteen. 

P. W'. 

""--- ~-----· h 
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Glasfliigels Hornet er I hoj grad I 74-reglerens And med bagkantbremsen fra Club-Libelle. Om det 
kan pAvlses, at den også opfylder reglerne for den begrænsede 15 m klasse, vil vise sig. 
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Krængeror på 
svævemodeller 

Fortsættelse og afslutning på 

artiklen fra sidste nummer 

FORESTIL dig en bil med styretøjet 
halvt rustet fast, en ratstamme af 

gummi og dertil en god portion ratslør. 
Nej, det dur simpelthen ikke. 

Alligevel har modige RC-piloter gen
nem tiderne hældt adskillige svævemodeller 
ud over skræntkanten med en eller flere 
åbenbare fejl, der kan karakteriseres som 
førnævnte bil. 

Navnlig krængerorene volder besvær. 
Flere populære byggesæt fra velrenome
rede firmaer leveres desværre også med 
styretøjssystemer, som umuligt kan komme 
til at fungere tilfredsstillende. Glem alt 
om fleksible kabler og aluminiumsrør. Du 
kan smøre de bedste kabler med grafit
pulver og lignende, de går stadig for 
stramt. Du kan bruge meget tykke rør og 
komme ned på en minimal fjedring, men 
prøv så at bøje vingerne, som du gør i et 
sving. Så har du friktionen. 

Slør hører især sammen med stødstænger 
med trekanter osv., men af vore 3 fjender: 
fjedring, friktion og slør, er sløret det ene
ste, vi kan gøre noget effektivt imod, efter 
vi har valgt system. 

\ 

fig. 1 

Det i fig. 1 viste system bruger som 
stødstang en 0,8 mm pianotråd indvendig 
i den inderste hvide del af et Kavan pla
stikkabel. Begge dele skal være aldeles 
fejlfrie og må ikke smøres. Når kablet 
monteres i vingen, skal det flugte 100 pct. 
med de 2 punkter, det forbinder. I ribberne 
bores 3 mm huller til kablet. Det skal -
inden det limes fast - kunne rasle frit i 
hullerne. Bare en bugtning på ¼ mm er 
nok til at fremkalde friktion. 5- 6 cm fra 
koblingspunkterne på trekanterne skal 
kablet sidde fast i den første ribbe, hver
ken mere eller mindre. Mindre afstand gi
ver friktion på grund af trekanternes skæ
ve træk i yderpositionerne, og ved større 
afstand vil samme skæve træk give fjedring 
på grund af bøjning af kablet. 

Trekanterne skal naturligvis sidde lige, 
men de skal også monteres virkelig solidt. 
l ½ -2 mm krydsfiner er nødvendigt til 
montering. 
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Sårbart system 
Tæller vi alle mekaniske forbindeber fra 

rormaskinen til roret, kommer vi til 10 . 
Derfor er systemet meget sårbart overfor 
slør og kræver til pasning, som var det et 
urværk. Det kan godt være du må smide 
et par trekanter væk, før du finder nogle, 
det kan betale sig at trimme. Ja, der stod 
'trimme', for du kan umuligt være så 
heldig at købe nogle, der fra fabrikken er 
perfekte. Lige meget hvor perfekt det hele 
laves, så vil der i hvert led blive slør, 
selvom det skal måles i 1/ 100 mm. Det er 
dog ikke en naturlov, at al slør sammen
lagt giver det totale slør ved roret. Ved at 
geare hele systemet højt (lave store be
vægelser på hammel, stødstang og trekan
ter) og til slut geare systemet ned med et 
langt rorhorn, kan det endelige slør på ro
ret reduceres til et minimum. 

Når systemet er samlet og justeret, skal 
alle skruer o. lign. sikres med loddetin, 
epoxylim el. lign. Når vingen er færdig, 
har du ingen mulighed for at gøre noget 
ved en løs skrue uden at ødelægge vingen. 

En norsk hængsel-fidus 
Men det aller sidste led i kæden: ror

hængslet, hvordan laves det bedst? Vore 
norske venner har lært mig en metode, der 
er lige så simpel som genial: se fig. 2. 
Vinge og ror formes på sædvanlig måde 
med hængsel på oversiden og beklædes 
færdig hver for sig med Solarfilm el. lign. 
Derefter monteres roret med Scotch Magic 

\ 

Transparant tape i 19 mm bredde. Det i de 
grønne pakker. Jeg får ikke provision fra 
3M, men jeg kender ikke anden tape, der 
kan bruges. Sørg fo r, at de 2 stykker tape 
virkelig har fat i hinanden hele vejen og at 
afstanden mellem vinge og ror er temmelig 
nøjagtigt 1 mm. 

Så er der spalten på undersiden. Den 
skal gerne lukkes. Tag et nyt stykke 19 mm 
tape som førnævnte, og læg det på et bord 
med limen opad. Bøj enderne ned, så de 
hænger ved bordet. Så har du styr på det. 

Tag derefter et tilsvarende stykke 12 mm 
bred tape. Under stadig stræk (½ - 1 kg) 
lægges det med Jimfladen mod limen på 
19 mm tapen, så den ene kant flugter. 
Efter nogle forsøg skal det nok lykkes. 

På grund af strrekket af den smalle tape 
vil det hele rulle sammen, når det løsnes, 
så pas på. Den 7 mm brede strimmel, der 
bliver tilbage med lim, sættes på under
siden af vingen med de 12 mm ud over 

I I 

---:)1~ 1 mm 
I I 
I I 

Her skal 
taperne 

- ---.li ~ fæstes 

fig. 2 

undersiden af roret. 

solidt 
sammen. 

Nu kan tapen naturligvis ikke længere 
rulle sig sammen, men da den stadig har 
spændingen i sig, vil den krumme sig på 
tværs og derved følge roret både op og 
ned. 

Følger den ikke med hele vejen opad, 
gør det ikke noget, da en vis modstands
forøgelse på den inderste planhalvdel i 
svinget kan være ønskelig 

Køb rigelig tape, inden du forsøger. 
Den fås bl. a. hos boghandleren. Og skaf 
en kammerat til at hjælpe, ikke mindst 
med at trøste, når det hele går i fisk. V ær 
ikke bekymret for mindre luftblærer. De 
forsvinder på magisk vis i løbet af et 
par dage. 

Koblet krænge- og sideror 
Skal krængeror og sideror kobles på 

samme rormaskine? Ikke nødvendigvis, 
hvis du er god til at lave 8-punkts rulnin
ger. Men vi andre a).miodelige dødelige 
kan have stor glæde af koblede ror. Det er 
dog en betingelse, at forholdet mellem ro
renes udslag kan justeres på pladsen, så 
det passer til den hastighed, du drejer 
med. Hastigheden afhænger jo i høj grad 
af opdriftsforholdene på skrænten. Stor 
hastighed - lille siderorsudslag i for
hold til krængerorsudslag og omvendt, 
hvis du skal flyve rent. 

Det kan dog i et tilfælde være en fordel 
at kunne fremtvinge en sideglidning: Du 
har rejst vingerne på højkant, men må 
vente med at trække højderoret, fordi 
svingdommeren nøler med at markere. 
Ved at give modsat sideror kan næsen 
holdes højt, indtil det befriende vink regi
streres. Det er et godt argument for sepa
rate ror. 

Det er dog muligt at bevare rorene kob
let på en rormaskine og lade en anden 
rormaskine gribe ind i koblingsforholdet. 
Jeg vil selv eksperimentere med et sådant 
system i den nærmeste fremtid og mangfol
diggøre mine erfaringer, hvis de er det 
værd. 

Preben Norholm. 
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Oscar Yankee 
Tilgang 

OY- type fabr. nr. dato ejer 

DZV B N Islander 702 4. 4.74 Falcks Redningskorps, Beldringe 
RYZ Cessna 414 414-0466 11.10.74 Business Jet Fl. Center, Kastrup 
KGO Douglas DC-9-4 1 47632 17.10.74 DDL (SAS) 
RPW Piper Aztec 27-7304954 18 10.74 D yrberg Aero-Nautic, Herlev 
TOE Piper Cherokee 28-7415656 1.11.74 D1nfoss Aviation, Sønderborg 

Warrior 
TOC Piper Cherokee 180 28-7405245 5.11.74 Danfoss Aviation, Sønderborg 
BDL Nord 262 25 5 11. 74 Cimber Air, Sønderborg 

(ex D-CIMA, ex OY-BDL, 
ex 1-SARL) 

TOV Nord 262 54 5.11.74 Cimber Air, Sønderborg 
(ex D-CIFG) 

BIG Cessna 421B 421B-0648 12.11.74 Business Jet Fl. Center, Kastrup 
RPM Piper Twin Comanche 39-4 13.11.74 Alkair, Lyngby 

Ejerskifte 

OY- type dato nuv. ejer tidl. ejer 

AHY Cessna 172 15.10.74 DR Assurance Agentur og Neergaard Leasing, Jystrup 
Sv. Warming & Co., 
Roskilde 

BCK Cherokee 140 29.10.74 Sondrestromfjord Aeroclub Axel Pedersen, Charlottenl. 
BGT Cherok. Arrow 29.10.74 0 . C. Huset, Haslev Danfoss Aviation 
DKM Musketeer 29.10.74 E. Nielsen & K. G. Hyldal , E. Nielsen & B. Levinsen, 

Frederikssund Frederikssund 
BAR Tri-Pacer 31.10.74 H . Frederiksen & Nord-Als Flyvegruppen Vestjyden, 

Flyveklub, Nordborg Varde 
DCV Colt 5.11.74 Hans Pedersen, Kokkedal do. og Wilh. Larsen, 

H ørsholm 
RYY Cessna 172 6.11.74 Kuba Plast, Herfølge Business Jet Fl. Center 
BBF Cherokee 140 13.11.74 Nordvestsjæl!. Flyveklub, P. V . Ottesen m.fl., 

Gørlev Slagelse 
ECD Cessna 172 13.11.74 Ib L. Andersen & Henry Kjærgård, Skive 

G. Ahlbom, Alborg 
DKV Cessna 150 13.11.74 H . S. Hansen Stålvindue- K . Holm Møller, Svendb. 

fabrik, Lem 
ECM Super Cub 15.11.74 Sv. Kr. Olsen, Bjæverskov Jens Toft, Højmark 
ABO Tipsy Nipper 15.11.74 J . Hagen Jensen, Hansth. Brydes Aero Service, 

Kalundborg 

Svæveflyvning er distanceflyvning 

2 lærerige bøger 

Fred Weinholtz : Gr1111dtheorie des 1110-
deme11 Strecke11-Segelfluges. VLL - Verlag 
fiir Luftsport und Luftfahrt Grawe GmbH, 
Bochum. 80 s. l 7x24 cm. 22 ill. Pris DM 

»Segelfliegen ist Streckenf!iegen« slutter 
den tyske svæveflyveformand Fred lJV ei11-
hollz forordet til 5. oplag af sin Grund
theorie, der først udkom i 1967, og som 
er baseret på den dobbelte verdensmester 
Heinz H11th's undervisning Siden den lille 
bog udkom første gang, er der sket en 
firedobling af distancekilometerne i tysk 
svæveflyvning (sidste tal 1973 : 2.121.959 
km) og mere end en fordobling af gennem
snitshastighedernc, en imponerende udvik
ling, som bogen har været med til at frem
me. 

Den nye udgave er udvidet med nye er
faringer, således nogle sider om »delfin
flyvning«, mere om totalenergikompensa
tion, om vejrforudsigelser, skygader, regne
hjælpemidler m.m. 

Den rummer en koncentreret og for-

15,30. 
George Moffat: WINNING 011 the 

wi11d. The Soaring Press, Los Altos, Calif. 
243 s. 13x21 cm. Ill . Pris 5 $, ib. 8 $ 

holdsvis letforståelig mængde grundlæg
gende teori om den mest effektive udnyt
telse af svæveflyet til strækflyvning og er 
god at læse her i sæsonens begyndelse, li
gesom den er velegnet som grundlag for 
næste vinters studiekredse i klubberne. 

En anden dobbelt verdensmester, ameri
kaneren George Moffat (der som Wein
holtz er lærer af profession) har nedfældet 
sine erfaringer i en ny bog med forord af 
sin »antipode« Philip WiJJs, der · som be
kendt er »romantiker« med trang til fri di
stance, mens Moffat er »modernist« og 
finder, at hastighed på 1 ukket bane er det 
eneste saliggørende. Moffat vil flyve kon
kurrence, og han har viljen til at vinde, og 
derfor gør han det. Men viljen er ikke nok, 
der skal også kundskaber til, så skynd dig 
at læse den, inden du skal til DM eller an
dre af sommerens konkurrencer! 

Bogens første del er en række interes
sante sammenligninger mellem en lang 
række flytyper, som Moffat har fløjet eller 
konkurreret med. Anden del er teknik: om 
at vinde ved ikke at tabe, om taktik og 
strategi i konkurrencer, om at træne ( ved 
at træne i stræk og hastighed, ikke ved at 
daske rundt inden for hjemmepladsens 
rækkevidde, hvad der er ren spild af tid!) 
og om at deltage i sin første konkurrence. 

Sidste del begynder med hans uddannelse 
i Frankrig i 1959 over rekorder og kon
kurrencer fra 1962 til sej rene i Marfa i 
1969 og 1970 samt i Waikerie i 1974 -
uden at glemme nederlaget i V rsac og an
dre steder. Han har 2400 svæveflyvetimer 
og 80.000 stræk-kilometer bag sig! 

Mens man ikke længere vinder ved at 
møde op med et bedre svævefly eller fordi 
man er bedre end konkurrenterne (bred
den er stor og flyene næsten ens idag), så 
er det nu den psykologiske konkurrence
form, der tæller - hans vurdering af kon
kurrenterne i Waikerie er meget interes
sant og lærerig. 

- Det er to bøger til overkommelige 
priser, og de må ikke alene læses, men 
studeres omhyggeligt af enhver, der virke
lig vil have noget ud af sin svæveflyvning 
i form af stræk- og konkurrenceresultater. 

PIJV. 

Royal Air Force nedskæres 

På grund af Englands økonomiske van
skeligheder har regeringen besluttet sig 
for vidtgående besparelser på forsvarsbud
gettet. Det går især ud over Royal Air 
Force, hvis mandskabsstyrke nedskæres med 
18.000 mand, ligesom 12 flyvestationer, 
herunder den fra Slaget om England be
rømte Biggin Hill, vil blive nedlagt. 

Antallet af transportfly bliver halveret, 
fra 115 til 57. De Havilland Comet 4C, 
Bristol Britannia og Hawker Siddeley An
diover, ialt 30 fly, vil blive taget ud af 
tjeneste, og antallet af VC 10 og Hercules 
reduceres fra 66 til 47 . Al uddannelse af 
besætninger til flermotorede fly er stand
set, og det ventes at produktionen af Jet
stream, der i Royal Air Force bruges til 
tomotoret træning, vil blive indstillet og de 
allerede leverede fly udbudt til salg. 

Den maritime rekognosceringsstyrke 
mde Nimrod vil blive reduceret med en 
fjerded el, og leveringstakten af MRCA vil 
blive nedsat med en trediedel, men det er 
fortsat meningen, at Royal Air Force skal 
have de planlagte 385 fly. 

Nedskæringerne rammer også flådens 
flyverstyrker . Det lille hangarskib »Invin
cible«, tidligere benævnt throughdeck crui
ser, skal nu udrustes kun med helikoptere 
(Westland Sea King) og ikke med den 
projekterede Advanced Harrier, som der 
ellers var stor interesse for fra amerikansk 
side samt fra Iran og Indien. De sidst
nævnte ville dog kun anskaffe typen, hvis 
den blev antaget af England. Harrier-pro
duktionslinien vil nu formentlig blive luk
ket. 

Der bliver også nedskæringer i antallet 
af Westland Lynx helikoptere, ,hovedsage
lig fordi 11 nye destroyere og fregatter er 
blevet strøget af skibsbygningsprogrammet. 
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Du har vel fået den ny 

HÅNDBOG FOR 

FLYVEINSTRUKTØRER 
KR. 25,30 0 G p I LO T As p I R A N TE R ? 
Fås gennem enhver 

boghandel 

- og i KDA-Service 

NYT 
FLYV ÆRKSTED ! 

ÅBNER 15. APRIL 

EUROPEAN 
European Aircraft Supply 

BYGNING 140. KØBENHAVNS LUFTHAVN SYD 
2791 DRAGØR • TELEFON (01) 53 46 40 
POSTADRESSE P. O. BOX 48. 2770 KASTRUP 
TELEX 19533 
CABLE: EUROPORTA 

GIV OS DERES RESERVEDELSPROBLEMER 
- SPEC. A. O. G. SERVICE 

I kommiss ion hos : 

FL VV's Forlag 

E KKM FLY-Service 
KIRSTINESMINDE FLYVEPLADS 

8200 ÅRHUS N . TLF. (06) 24 12 55 

Med venlig hilsen 

JENS ANDERSEN 

ORIGINALE RESERVEDELE 
TIL ALLE FL VTYPER 

OG FLYMOTORER 

aerotron 
wheelen 

plane part 

FL YTILBEHØR 

jeppesen 
alcor 

atlantic 
EDO computers - flightmanuals - stopure 

nødudstyr - instrumenter - autopiloter 
radioequipment - flyvepladsudrustning 

Redningsveste og gummibåde 
SALG OG UDLEJNING 

Come and see MBB at the Air Show in Paris 
from May 30 to June 8. 
You can find us at the Aerosalon in Hall A, 
Stand 140, Chalet C3 and in the static display 
area, where we shall exhibit our 
developments and produets from the 
aeronautics, astronautics and def ence 
engineering fields. 

We look forward to seeing you. 

1,1['.,'.,rn:;cHMITT - BOLKOW- BLOHM 

D-8 Munchen 80, Postfach 801109 

I 
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UNIFLITE 

AIRCRAFT SERVICE 
Service-arbejde udføres på en- og tomotorers fly. 

Helopmaling af fly udføres. - Fast tilbud gives. 

Få oversigt over vedligeholdelsesomkostninger på 
dit fly. Kontakt os for en service-aftale. 

UNIFLITE 
aircraft service 
Københavns lufthavn 
4000 Roskilde 
Telefon (03) 39 05 22 

SERVICE CENTER 

AIRCRAFT ELECTRONIC 
Salg og service af radio udstyr. 
KING og NARCO 

AIRCRAFT RENTING, 
LEASING & SALES 
Nye og velholdte fly. 
Piper Warrior IFR 
Cessna 172 VFR 

l{DA AIRFIELD MANUAL DENMARK 

PILOTENS »BIBEL« ~ ·-:-·. .--~., .. _··--~-•----,-, 

i praktisk rødt ringbind indeholder 

oplysninger og farvekort over ca. 100 

store og små flyvepladser i Danmark 

samt lufttrafikregler, koder, tabeller, 

frekvenser m.m. 

l{r. 180.-
Rettelsesservice 3-4 gange årligt. 

KR. 80,- ÅRLIGT 

-.. 

•1•,--.1••1•1•~1 .,,.,_ ........ , ... 

- ~)::__-' --
KDA SERIIICE 

KØBENHAVNS FLYVEPLADS . 2740 SKOVLUNDE . (01) 915846 

KØBENHAVNS LUFTHAVN . 4000 ROSKILDE • (03) 39 08 11 
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IFR BEECHCRAFT MUSKETEER 

SUPER III 

200 hk injektion-Lycoming 10-360, 1000 
timer tilbage . 2x360 kanaler, ADF, VOR, 
fuld ILS, marker, transponder etc. 
120.000 kr. eller bedste tilbud. 

MARTTI KUOSOMANEN 

Uudenmaankatu 2.A.17 

05800 Hyvinkåå - Finland 

Maule M-5-210C, byggeår 1974 
Helt ny, ikke indregistreret. 210 hk 
Conti, med constantspeedpropel, radio 
og ADF. Samlet salgspris 75.000 DM, 
uden rad io og ADF 68.000 DM. 

Henvendelse bedes rettet til 
JORGEN SCHOTT 

Wagnerstr. 21, 7900 Ulm/ Donau 
Vesttyskland 

KZ li til salg (VETERANFL Y) 
OV-FAK sælges med nyt luftdygtig
hedsbevis, nyistandsat.Motor 80 timer 
totalt. Priside kr. 45.000,-. Henv.: 

BRYDES AERO SERVICE 
Ka lundborg flyveplads 
Telefon (03) 49 13 26 

CESSNA 150 OY-DKW 
er årgang 1959, godkendt til 2½ per
son, har 310 t imer rest på motor, top
efterset, nyt luftdygtighedsbevis, fu ldt 
gyropanel, korrosionsbehandling, 360 
kanal COM og 200 kanal VOR/ LOC af 
eget fabrikat. Flyet er i god stand over
alt og sælges da jeg behøver et større 
fly. Stationeret i Allerød. 

POUL LINNET 
Telefon (01) 42 36 91 

¼ CHIPMUNK 
stationeret EKSL, tilsalg. 12.000 kr. 

Henvendelse: 
Telefon (01) 86 16 31 
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MOONEV Mk. 21 
fuld IFR inkl. DME + t ransponder, au
topilot, el-optrække ligt understel, total 
flyvetid 1450 timer. Part i ovennævnte 
velholdte fl y, stationeret i Roskilde el
ler Kastrup, sælges. 

Telefon (03) 17 22 55 

HALVPART SÆLGES EMERAUDE 
OV-AAW, basis Skovlunde, fuld gyro, 
VHF med VOR, resttid motor ca . 800 
timer, pris kr. 16.500, kan betales over 
30 måneder, sælges evt. helt eller i 
tredieparter. 

Bjarne Andersen Knud Brønnum 
Tlf. (01) 91 23 22 Tlf. (01) 29 97 00 

Antik velbevaret 
flyvemaskinepropel 

i cedertræ fra 1917, 235 cm lang, sæl
ges. Tilbud kan gives skriftligt eller på 
telefon (03) 13 83 15. 

FLYVERDRAGTER KR. 100,00 
Originale danske, lidt brugte, letvægt 
m. mange lommer og kortholder på lå
re t, velegnet til svæveflyvere. Svær 
flyverdragt br. vindtæt kr. 100. Flyver
støvler, originale danske, kr. 60. Fly
verskjorter m. 2 brystlommer (6 stk. 
for 100 kr.) pr. stk. 18 kr. Kedeldragt 
br. kr. 25, i svær imprægneret model 
50 kr. Kitler 25 kr., lårtasker kr. 10. 
Rallyjakke, letvægt kr. 140. 
Alt i militært overskudsmateriel. Ring 
og spørg. Sender overalt pr. efterkrav. 
8 dages ombytningsret. 

ARMY-VARER 
Præstevænget 35, 561 O Assens 

Tlf. (09) 71 15 05, svarer også aften og 
søndag. 

FL V købes KONTANT 
KZ VII, evt. PA 28-140 eller 180. Skrift
lige tilbud med alle re levante oplys
ninger ønskes til bi llet mrk. 7, FLYV, 
Københavns lufthavn, 4000 Roski lde. 

STANDARD CIRRUS SÆLGES 

Telefon (01) 12 15 96 

K 6 E 
fuldstændig som ny, kun 200 starter, 
kun privat fløjet, sælges med instru
menter for 45.000 kr. Kan beses på 
Christianshede flyveplads. Henv. 

Telefon (06) 82 14 66 
i forretningstiden 

B-SPATZ ÅRGANG 1954 
2000 starter, 625 timer, 20 års syn ud
ført, fuldt instrumenteret, sælges med 
faldskærm og indregistreret transport
vogn for højeste acceptable tilbud. 

Tlf. (06) 22 07 07 efter kl. 1900 

SVÆVEFLY SÆLGES 
Motorfalke SF 25 A 

Bergfalke li med instrumenter og evt. 
transportvogn. 
Lis med instrumenter og evt. trans
portvogn. 
samt selvkørende spil i fin stand, lige 
klar til sæsonen. 
Henvendelse: 

ÅRHUS SVÆ.VEFLVVEKLUB 
dag: (06) 15 41 83 

aften: (06) 24 12 01 

Den tredobbelte danmarksmester 

SHK OV-FMX 
sælges for højeste bud. 

POLYTEKNISK FL YVEGRUPPE 
Afd . for Fluid Mekanik, Bg. 404 

Danmarks tekniske Højskole 
2800 Lyngby 

SF-26 SE-TDX 
Grundinstrument, transportvogn . 

LIDKOPINGS FL VGKLUBB 
0510/ 35100 0511 / 50226 

REPLOGLE-BAROGRAF 
lille , robust, pålidelig. Bruger ikke 
blæk. Kr. 1175,- ink l. moms. Import: 

HENNING JENSEN 
Vornæsvej 53 , 5700 Svendborg 

Telefon (07) 54 10 41 

SIG DE SÅ ANNONCEN I FLYV 

HOVEDBYGNINGEN TIL GÅRD 
beliggende lige ved den private flyveplads 

Hov - mellem Århus og Horsens - udlejes 

helårs, helt eller delvis møbleret, eller umøb

leret. 

JYDSK LÆDERVARE-INDUSTRI 

J. 0. Iversen 

8354 Hov - Telefon (06) 55 62 44 
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I almenflyvningens tjeneste 

Ålborg lufthavn. Air BP udfører hurtig og sikker service med moderne 4.000 liter tankvogn til AVGAS 100L. 

Bedn 
økonomi, 

Jiøjere Jjlelse, 
enklere koiistniktion. 

Grumman Traveler - det ideelle 4-sædede fly til skole- og privatbrug. 

Følgende flyveskoler anvender Grumman fly: 

Ålborg Airtaxi, Dan-Wing A/S, United Pilots A/S, 
Ålborg Lufthavn Kalundborg Kbhvns. Lufthavn, 
Tlf. (08) 17 30 77 flyveplads, Kald red Roskilde 

Tlf. (03) 4911 23 Tlf. (01) 90 30 20 

Bohnstedt-Petersen A/S, 
Grønholt flyveplads 
Tlf. (03) 28 11 70 



SCAN-TRACE 

~'\:.._-.. 

SCANDINAVIAN AVIATION TRADING CENTER 

PO.BOX 377 . 8900 RANDERS . (06) 49 22 50 

PRÆSENTERER 

Rockwell Commander 
112A 

ROCKWELL INTERNATIONAL er USA's største virksomhed, som designer og fabr ikerer fly 
- og har gennem de sidste 40 /!ir produceret tusindvis at pålidelige, økonomiske højtydende 
t ly og rumfartøjer - alt fra militære jagerfly og private forretningstly til Apollo , rumskibet. 
som bragte de første mænd ti l månen. 
Rockwell Commander 112A indleder en ny generation at privat- og forretn ingsfly. Et fly, 
som har mere end stor fart og god økonomi. 

ROCKWELL 
COMMANDER 112A 
- har en, for sin klasse, hidtil ukendt kom

fort, med 2 kabinedøre, og markedets rum
meligste kabine 

- har 4 separat indstillelige stole med nak
kestøtter 

- har et robust, optrækkeligt understel , som 
t/!i ler, og tilgiver, det meste 

- har en rækkevidde på ca. 1800 km. 257 l iter 
brændstoftank 

- har en aerodynamisk avanceret udformning 
med bl.a . højt placeret haleplan . hvilket gi
ver en usædvanlig rorharmon i og eneståen
de flyveegenskaber. 

- har den velkendte robuste Commander 
kvalitet med høj levetid og min imale ved
li_geholdelsesomkostninger. 

- med en konkurrencedygtig pris 

KONTAKT OS - FOR BROCHURER, 
NÆRMERE INFORMATIONER, 
TILBUD OG DEMONSTRATION 

FLY TIL SALG 
Piper Arrow 200, 1970 model, IFR . tt kun 770 
timer, autopilot. 

Piper Cherokee 180, 1970, IFR, autopilot, en 
ejers fly. 

Rallye 100, 1968, tt 1440 t imer, gyro, com/ 
vor, meget fin stand . 

Rallye 180, O stillet, gyro, com/ vor, 1970 mod . 

Beechcraft Bonanza, 2 år gl. , IFR , autopilot, 
200 mph, som ny. 

Rockwell Commander 112A, fabr iksny, AOF 
VOR, . autopi lot, transponder, meget ekstra
udstyr, lev. 1. jun i. 

Piper Cherokee 140 - fin stand. 

Partenavia P-68B, dem.fly, 50.000 under ny
prisen , IFR, de-ic ing , autopi lot. 

2 stk. Piper Aztez, 1970 og 1973 model. 

Baron C-55. IFR, de-icing , billig . 

Piper Navajo, god stand, lev. straks. 
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En grund til at flyve Rallye? 

Den er sikker og let at flyve, dens usædvan lige 
egenskaber har gjort den verdensberømt - der flyver 
idag mere end 2000 i 60 lande. 

En Rallye sikrer dig ikke mod havari - men den 
hjælper dig mere end noget andet fly til at fore• 
bygge det. 

En Rallye kan flyve - og rorene virker - længe efter 
at de fleste andre fly har mistet både opdrift og 
rorkontrol. 

Den har markedets mest avancerede og sikreste 
vinge, har fået moderne design og bedre konstruk
tion, den er robust og billig i drift. 

En Rallye tager hovedpinen væk fra din flyvning . 

Partenavia P-68B 
Den størrelse et fly skal have - det mest 

økonomiske to-motorede fly på markedet 

6 sæder og plads til 200 kg bagage - fast understel for at gøre det simpelt og formindske 
vedligeholdelsesomkostningerne. Højvinget for at lette adgangen ti l kabinen samt for at 
reducere motor- og propelskader ved operation på ujævne baner. 2 st!k. Lycoming fuel
injection motorer på 200 hk for bedre brændstoføkonomi og færre vedligeholde lsespro
blemer. 

Det ideelle taxi- og forretningsfly 

DANSK ENEAGENTUR 
BOX 377 
8900 RANDERS 
(06) 49 22 50 m SKANDINAVISK AGENTUR 

MALMROS AVIATION 
STURUP LUFTHAVN 
SVERIGE __ ..... - ... 

Vi har lavet nogle mapper, som fortæller om flyene - ring/ skriv efter dem - og evt. 
demonstration. - Vi har også en 5-årig financiering til lav rente for at gøre det nemmere. 
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Cherokee \Varrior 

Cherokee Cruiser Agile to leam in, affoidable to 
own, 150 hp, 2/4 place 

Cherokee Warrlor Shopping for your firsl air
plane? The Warrior is designed for you. 4 place, 
ISO hp, super responsive perfonnance 

,_Cherokee,Pathfi,nder 

Cherokee Archer Rugged 180 hp, roomy 4-place 
Great for cross-count,y Costs only pennies per 
seat mile to fly 

Cherokee Pathftnder 235 hp 6 cylinder engine 
for extra performance, huge useful load 

Cherokee S ix 

Cherokee Arrow li Best selling single engine 
retractable gear thinks for itself Outstanding 
operating economy 

Cherokee Six Limousine luxury, with 617 seats, 
wide center aisle Choice ol 260 or 300 hp, 

Single-engine aircraft fro01 Piper. 
Engineering alone puts the01 in 
a class by the01selves. 11!1 

Piper distributor in Scandinavia: AB Nyge-Aero, Box 321,611 01 Nykaping, Sweden. Tel 0155/825 20. Telex 64004. 
Dealers: Danfoss Aviation Oiv A/S, Sanderborgs Flyveplads, 6400 Sanderborg, Denmark. Tel 044/222 77. Hankkija, Salomonkatu 1, PO Box 80, 
001 01 Helsinki 10, Finland. Tel 64 28 33. Nyge-Aero A/S, Boks 57, 1330 Oslo Lufthavn, Norway. Tel 53 95 60. 
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DEN DANSKE LUFTFARTSSKOLE 
TELEFON (01) 30 10 14 . ELLEBJERGVEJ 138 . 2450 KØBENHAVN SV 

STA.T~STØTTE'I' 
KLASSEUNDEBVIS~ING 

B - I - C - D - K - N - F - A/H - A/S - A/ P - Instruktør-certifikat 

B CERTIFIKAT 19. AUGUST - K CERTIFIKAT 19. AUGUST 

INSTRUMENTBEVIS 10. DECEMBER 

C/D CERTIFIKAT for B+I INDEHAVERE 10. DEC., eks. MARTS 76 

C/D CERTIFIKAT for B+I INDEHAVERE 24. MARTS 76, eks. JUNI 76 

F CERTIFIKAT FOR PILOTER 11. NOV. 

N CERTIFIKAT FOR PILOTER 1. OKT. 

CABIN CREW KURSER FØRSTE HOLD STARTER DECEMBER 

INSTRUKTØRBEVIS STARTER 20. OKTOBER 75 og JANUAR 76 

FL VVETELEFONISTBEVIS 4. SEPTEMBER 75 OG 5. FEBRUAR 76 

A + INSTRUMENTBEVIS STARTER EFTER BEHOV EFTERÅRET 75 

A-CERTIFIKATER STARTER 1. -OKTOBER ?,5 OG 5. JANUAR 76 

FORLANG YDERLIGERE OPL VSNINGER 

Statskontrollerede brevkurser 

til alle flyvecertifikater 

LINKTRÆ.NING TILA-, B- & 1-cert. 
Godkendt LINKPROGRAM til instrument

bevis erstatter instrumentflyvetimer. 

Teori pr. korrespondance til VHF - Telefonistbevis 

A-certifikat - B/lnstrumentbevis/C/D-certifikat 

De kan flyve LINK dag og aften 
også lørdage og søndage. 
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Pris: kr. 80,- pr. time 

Den Danske Erhvervsflyveskole Afs 
Skoleflyvning til ALLE erhvervscertifikater udføres af: 
COMMERCIAL AIR TRAINING 
ERHVERVSFL YVESKOLEN A/s 
SKOVLUNDE . TELEFON (01) 91 1114 

& 
BILLUND FL VVESKOLE A/s, 
BILLUND - TELEFON (05) 33 13 60 

FORLANG GRATIS KURSUSPLAN 
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HVAD VIL VI DOG PÅ DEN GALEJ? 
Det er egentlig mærkeligt, at vore politikere viser en så voldsom interesse for 
at få Danmark med i •århundredets våbenhandel•, for vor situation er på man
ge måder forskellig fra de andre landes, ikke mindst Holland og Belgien. 
Mens man tidligere byggede hovedparten af militærflyene herhjemme, har 
man fra officiel side efter krigen systematisk baseret flyanskaffelserne på 
indkøb i udlandet og udvist en forstemmende negativ indstilling til bestræbel
serne for at opretholde en dansk flyproduktion. I modsætning til Holland og 
Belgien har vi altså (desværre) ikke nogen national flyindustris beskæftigel
sesproblemer at tage hensyn til. Vi har heller ikke noget påtrængende behov 
for nye fly, idet de fly, vi først skal have erstattet, ikke er planlagt udfaset 
tør i 1980, og det er ydermere fly at en anden art, nemlig jagerbombere og 
ikke luftforsvarsjagere som i Holland-Belgien, vi skal til at finde afløser for. 
De fly, der tilbydes os, er af en så forskellig udviklingsstatus, at man må 
være meget varsom med at drage direkte sammenl,igning, ikke mindst hvad 
angår priser. Det kan i denne forbindelse være værd at erindre sig, at Au
stralien i 1963 købte General Dynamics F-111 til $ 5,95 mio. pr. stk.; da de 
tekniske problemer var løst, og flyene omsider blev leveret - 10 år senere -
var pri.sen steget til over$ 14 mio! 
Norge har officielt erklæret sig for den amerikanske :mnkurrencedeltager; 
men det bør ikke få indflydelse på vort valg. En enkelt partner skal ikke have 
lov til at diktere de andre, hvad der skal anskaffes. Fælles indkøb m~ for
udsætte, at alle er med i beslutningsprocessen. 
Og haster det egentlig så meget for vort vedkommende? Der er fem år til 
F-100 skal udgå ifølge de nuværende langtidsplaner, og selv om det natur
ligvis tager sin tid at indfase et nyt fly i systemet, er der dog ikke grund til 
panikdispositioner, bare for at være med i det store fællesskab. 
Vi står os nok bedst ved at vente lidt endnu og bruge tiden til en grundig 
vurdering af mankedet, især med hensyn til angrebsfly. Det bliver vist det 
billigste og bedste i det lange løb - og vi får såmænd nok en kompensations
ordning, selvom vi ikke kommer med i puljen. Det er jo købers marked. 

SALTHOLM I KOMMISSION 
Regeringen og flertallet af de politiske partier ønskede ikke at tabe ansigt 
ved at se forslaget om ratifikation af Øresunds-aftalerne blive forkastet i 
Folketinget, men valgte at nedsætte en kommission til at se nærmere på 
problematikken. 
Det er formentlig en særlig politisk måde at henlægge sagen på. Man sørger 
bare for, at kommissionen ikke holder nogen møder; på den måde er der i 
årenes løb blevet syltet adskillige mere eller mindre gode ideer og tanker. 
Men er det meningen, at den nye lufthavnskommission i,kal arbejde, bør mod
standerne af Saltholm sørge for, at kommissoriet bliver tilstrækkeligt om
fattende. Den kommission om Københavns lufthavns fremtid, der blev nedsat 
i 1962, og som afgav betænkning i 1968, fik nemlig flere gange ændret sine 
direktiver af den daværende regering. I 1964 fik den fx besked på at se bort 
fra en udbygning af Kastrup, og tilsidst havde den kun to muligheder: Salt
holm eller et inddæmmet område syd for Amager. 
Det var derfor et ganske utilstrækkeligt arbejdsmateriale, der kom ud af 
kommissionens anstrengelser. 
Det må ikke ske igen! 

133 



Flyveudstillingen i Paris 
Når dette nummer af FLYV udkommer, 

er åbningen af Salon de l'Aeronautique 
umiddelbart forestående. 

Salon' en .har efter krigen været kendt 
for sine gigantiske flyveopvisninger; men 
det er åbenbart noget, der hører fortiden 
til. Den store »flyveparade« den afsluttende 
søndag, der tiltrak utallige tilskuere, er 
således helt aflyst, da den ville virke for
styrrende ,på trafikafviklingen på de Gaulle 
lufthavnen; men der er ogs! restriktioner 
på flyveprogrammet de andre dage. Forma
tionskunstflyvning med militære jetfly er 
således bMidlyst, og tunge transportfly må 
kun lave lige-ud flyvning og lette drej. 
Det skyldes klager fra de lokale beboere 
efter Tu 144 ulykken for to år siden. 

Selv om det mere s.howbetonede således 
er lagt på hylden, bliver der alligevel nok 
at se på. Der er tilmeldt 564 udstillere fra 
18 lande, der vil råde over 50.000 kvm 
indendørs areal og 70.000 kvm udendørs. 
Af »nye« lande nævnes New Zealand og 
Polen, men sidstnævnte har dog tidligere 
været med. 

I skrivende stund, en måned før udstil
lingen åbner, er det umuligt at give en 
liste over hvilke flytyper, der vil blive ud
stillet, men der regnes med 186 fly. Visse 
typer er naturligvis selvskrevne: Concorde 
og Airbus og fra andre »internationale« 
programmer vises typer som Jaguar og Al
pha Jet. Fra Aerospatiale kommer der typer 
som Corvette og Fregate, hele Rallye-linien. 
helikopterne Lama, Puma, Alouette 3, Ga
zelle Dauphin, Super Frelon, Dassault vi
ser naturligvis Mirage F 1, men også Fal
con 10 og 20 samt trafikflyet Mercure. 
Robin, Reims og Wassmer vil også være 
fyldigt repræsenteret og mere som en ku
riositet vises verdens mindste tomotorede 
fly, Colomban Cri-Cri . 

Fra Schweiz kommer Pilatus med PC7 
Turbo-Trainer, i og for sig en gammel 
nyhed, idet den stammer fra 1966, og des
uden vises svæveflyet B4 og Tu rbo Porter. 
Mitsubishi præsenterer MU-21, der her 
får sin Europa-debut. Det er en afløser 

for MU-2] med stærkere motorer. Desuden 
viser man den nye »lille« udgave, MU-2M. 

De danske farver vil også blive vist, 
omend indirekte, idet VFW-Fokker udstil
ler det første VFW 614 seriefly i Cimber 
Air bemaling. 

Ved redaktionens slutning oplyses det, at 
der vil blive en fyldig repræsentation af 
amerikanske militærfly. Størst interesse for 
os har naturligvis General Dynamics F-16, 
men både McDonnell Douglas F-15 og 
Grumman F-14 vil være der, endvidere 
varslingsfl yet Boeing E-3A, angrebsflyet 
Fairchild A-10, samt helikopterne Sikor
sky YUH-60 og Boeing YUH-61. Desuden 
gamle kendinge som Northrop F-5, LTV 
A-7, Sikorsky HH-53 og Beech T-34, sidst
nævnte dog i en version med turbinemotor. 

Flyveulykken på Karup 
Lørdag den 3. maj omkom den 25-årige 

flyvemekaniker Ha11s Henning Jacobsen, 
Kgs. Lyngby, da han med en Foka 5 styr
tede ned under en spilstart på Flyvestation 
Karup. Om tekniske detaljer ved ulykken 
se de orange sider. 

Verdens største flyvebåd ophugges 
Den excentriske amerikanske mangemil

lionær Ho ward H11ght!J' ottemotorede fly
vebåd HK-1, der på grund af sin trækon
struktion fik navnet Spruce Goose, vil nu 
blive ophugget. Dele af strukturen vil blive 
fo rdelt mellem flyvemuseer i USA, bl. a. 
vil Smithsonian få et 15 m langt stykke 
af vingen. Smithsonian skal også have 
J-lughes berømte racerfly H-1 fra 1935 

HK-1, der havde en spændv idde på knap 
100 m og en fuldvægt på 180 t, var ver
dens største flyvebåd , måske også verdens 
største fly . Det var udstyret med otte Pratt 
& Whitney Wasp Major og tænkt brugt 
som troppetransportfl y til brug under an
den verdenskrig, men blev først færdigt i 
1947 og fløj kun en eneste gang, den 2. 
november 1947, med Howard Hughes selv 
som pilot. Siden har det ligget ophgt i en 
særl ig tørdok i Los Angeles havn . 

Cimber gør klar til VFW 614 
Det første serieeksemplar af VFW 614 

var i luften første gang den 29 . april Pilo
terne var Leif Nielsen og R. O/tersdorf. 
Efter fabriksprøver og deltagelse i Salon 
de J'aeronautlique vil den blive leveret til 
Cimber Air omkring 1. august, og Ingolf 
Nielsen regner med at kunne indsætte den 
på Danair-rutenettet en måneds tid sen~re. 

Omskolingen af Cimber Air's personale 
er allerede begyndt. Den 12. ma j rejste 7 
mekanikere til fabrikken i Bremen til ud
dannelse på typen, og sidst i maj folgte 
seks -piloter. Det øvrige personale vil blive 
omskolet i Sønderborg med de førstuddan
nede som instruktører. 

Afviklingen af Nord 262 flåden e• i 
fuld gang. VFW har taget to i bytte i for
bindelse med købet .1f de to 614, men disse 
fly har Cimber Air leiet, indtil VFW 614'
erne er leveret. Tre er solgt og leveret til 
det amerikanske lokalflyveselskab Altair i 
Philadelphia, og selskabet har option på 
endnu et fly. En af Cimber's Nord 262 har 
iøvrigt været udlejet til Saud i Arabien hele 
vinteren til pilgrimsflyvninger og er først 
vendt tilbage for få uger siden . 

Ingolf Nielsen sysler iøvrigt med planer 
om igen at gå mere aktivt ind i taxaflyv
ning. Danfoss ' King Air bruges i et vist 
omfang til fremmed flyvning, og Cimbcr 
Air disponerer også over J orge11 I lo J t!/J 

Aero Commander. 

fransk luftskibsprojekt 
Det franske flyvetekniske forskningseta

blissement ONERA har i samarbejde med 
Aerospatiale udarbejdet et projekt til et 
luftskib til transport af tunge og plads
krævende laster. 

Luftskibets »krop« består af en korsfor
met metalstruktur, der er 200 m bred, 
hvorpå d~r er anbragt fire 80 m høje bal
loner, hver med et rumfang på 200.000 
kubikmeter og med en løfteevne på 250 t. 
Hele luftskibet kommer til at ve je 1.000 t 
og skal kunne medføre en betalende last 
på 500 t. 

Stabilisering, styring og fremdrift sker 
ved hjælp af otte Super Frelon rotorer, der 
trækkes af Turbomeca Turmo turbinemoto
rer. Med 500 t betalende last skal det 
kunne flyve 650 km Rejsehastigheden bli
ver ca. 100 km/t. 

Udviklingsarbejderne, herunder vindtun
nelprøver, vil forsætte endnu et år. Kon
struktion og bygning af to prototyper vil 
vare omkring 5 år. 

Howard Hughes HK-1, den otternolorede kæmpeflyvebåd af træ, der foretog sin eneste flyvning 1947. Det kan næppe have været en af de store 
succes'er. 
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De Havilland Canada Dash 7 foretog sin forste prøveflyvning den 27. marts. Flyvningen varede 2 
timer og 10 minutter og for lob uden problemer. 

Hercules'erne er kommet 
Store Bededag, den 25. april, ankom de 

to af flyvevåbnets Hercules til Værløse, 
og den 30. april blev de officielt over
leveret i nærværelse af forskellige VIP's 
fra Lockheed, flyvevåbnet m.v. 

De to fly har numrene B-678 og B-679; 
det tredie, B-680, leveres omkring 1, juli. 
Pudsigt nok har de tre fly fået løbenumre, 
der ligger umiddelbart op til numrene på 
Flyvevåbnets C-47'er. Numrene er de tre 
sidste cifre af flyenes USAF-numre, for 
selv om flyene er dansk ejendom, har de -
formentlig af administrative grunde - fået 
amerikanske serienumre. Under bygningen 
er de nemlig blevet kontrolleret af USAF. 
Flyene svarer i øvrigt ganske til USAF's C-
130H, bortset fra radio og radar, og den 
»danske« radartype er i øvrigt blevet an
taget af USAF som standard i fremtidige 
C-130. En anden afvigelse er installationen 
af særlige observationsvinduer. 

De tre C-130 afløser C-54 Skymaster i 
ESK 721. Desværre er der endnu ikke no
gen hangar i Værløse, der er stor nok til 
at rumme en C-130, så indtil videre må de 
lidt større eftersyn foregå hos det norske 
flyvevåben. 

General Poul Zigler pensioneret 
Den 21. maj fyldte general Poul Zigler 

65 år, og med udgangen af maj overgik 
han i pensionisternes rækker. 

Han er uddannet som søofficer, blev ma
rineflyver i 1937 og var fra 1943 til 1945 
pilot i Fleet Air Arm, den engelske flådes 
flyvevæsen. I 1946 gennemgik han Royal 
Air Force stabskursus, og i 1950 overfør
tes han til det nyoprettede flyvevåben. 
Samme år blev han flyveattache i Wa
shington, i 1954 chef for Flyverkomman
doens operationsafdeling og året efter for 
tilsvarende afdeling i Forsvarskomman
doen. Efter at have gennemgået NATO 
Defence College blev han i 1956 stabs
chef ved Flyvertaktisk Kommando, i 1958 
chef for FSN Karup og i 1960 igen stahs
ohef ved FTK. I 1962 blev Zigler general
major og stedfortrædende stabschef for 
NATO's Nordregion, men allerede året 
efter overtog han posten som chef for 
FJyverstaben, og i 1967 blev han chef for 
Flyvertaktisk Kommando. Siden 1972 har 
han været næstkommanderende for NATO's 
Nordregion og chef for regionens luft
styrker. 

General Zigler er dekoreret med Medal
jen for udmærket lufttjeneste. 

Pli vej til Værløse mellemlandede Hercules'eme I Sondre Stromfjord, hvor B-678 er fotograferet 
under opvarmning den 25. april, efter at den havde Indtaget 4936 gallons JP-4 brændstof. Opvarm• 
nlngen foretages med Herman Nelson H-1 varmere. I bilen den danske forblndelsesofflcer malor 

Hans C. Halken. 

IØVRIGT ... 
• British Airw:zys har indsat Lockheed 
TriStar på ruten London-København. 
Den har plads til 330 passagerer, dob
belt så mange som den hidtil anvendte 
Trident. 

• B11siness Jet Flight Center solgte 45 
fly i 1974, inklusive salg gennem dat
terselskaberne i Stockholm og Oslo. 
Selskabet har nu 80 ansatte og har for
nylig solgt to Cessna Cardinal til en 
engelsk kunde. 

• Air France har fra 16. april indsat 
Boeing 727 på ruten Paris-København 
i stedet for Caravelle. 

• Grækenland har bestilt 60 LTV A-
7H Corsair II angrebsfly og overtager 
det første til juli. A-7H er en land
baseret udgave af U.S.Navy's A-7E. 
være effektieret medio 1977. Det er 
Ordren, der er på $ 259,2 mio, skal 
den første eksportordre på A-7. 

• Malaysias flyvevåben har anskaffet 
12 Cessna 402 til instrument- og fler
motoret træning samt forbindelses- og 
transportflyvning. 

• Finnai,· har fra 1. april indført 
weekend-rabat på ruten København
Helsingfors. sådan at forstl, at ægte
fællen får 50 pct. rabat. 

• Oberstloitnant E. Thor Larsen, der i 
flere år !har haft orlov fra flyvevåbnet 
for at beklæde posten som direktør for 
NATO's forsyningsorganisation i Lu
xemburg, har taget sin afsked pr. 30. 
juni for at kunne fortsætte i denne 
stilling. 

• Fritz W end el, tidligere prøveflyver 
1hos Messerschmitt, er død, knap 60 år 
gammel. I 1939 satte han verdensre
kord i hastighed pl 755 km/t med en 
Me 209, af propagandamæssige grunde 
benævnt Me 109, men i virkeligheden 
et helt andet fly. Rekorden blev stlende 
(for propelfly) i 30 lr. Wendel prøve
fløj også Me 262, verdens føste serie
byggede jetfly. Efter krigen gik han 
over i bryggeribranchen, men fortsatte 
som ivrig privatflyver med egen Bonan
za. 

• SAAB Supporter til det danske for
svar flr numrene T-401 til og med T-
432. De oprindelige pltænkte serie
numre 201-232 {der er identiske med 
byggenumrene), overlapper nemlig 
numrene på Hughes helikopterne. 

• Sterling Airways har udlejet Super 
Caravelle OY-STC til Finnair. Den er 
nu registreret OH-LSK 

• SAS samlede passagertrafik i første 
halvdel af regnskabsåret 1974/75 ( ok
tober- marts) steg med 7 pct. til 3.322 
mil!. solgte passager-km, men kapaci
teten steg i samme periode med 13 pct., 
hvorfor kabinefaktoren dalede med 2,3 
pct. til 48,2. 
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Over 500 
Learjets 
leveret 

Indtryk fra et 

FLYV-besøg på 

fabrikken Wichita 

D ET var i 1959, at trafikflyvningen for 
alvor gik over i jetalderen med ind

sættelse af større antal Boeing 707, Dou
glas DC-8 og Sud Aviation Caravelle. Al
menflyvningen forestillede sig vist ikke rig
tigt, at de dyre og brændstofslugende mo
torer var realistiske også til dens formål. 
Fly som Lo{:kheed JetStar og North Ame
rican Sabreliner kunne tænkes anvendt, 
men var bygget efter militære specifika
tioner. 

Men lf7il/1a111 P. Let1r - mest kendt for 
elektronik og autopiloter - så klart, at 
tiden ville komme og startede i Schweiz 
på grundlag af den jetdrevne jagerbom
ber P-16 studierne til SAAC-23 Lear jet. 
SAAC betød Swiss American Aviation Cor
poration, men Schweiz blev ikke produk
tionslandet for Learjet. 

I 1962 flyttede man til almenflyvningens 
»hovedstad« Wichita i Kansas , og i 1963 
gik prototypen Learjet 23 i luften den 7. 
oktober. Selv om det va r et meget avan-

Der lægges sidste hind pA en svejtsisk Learjet i samlehangaren. Måske næstsidste - der skal 
ogsll lige et par motorer på. 

ceret fly, fik den typeluftdrgtighedsbevis 
allerede 31. juli næste år, straks efter be
gyndte leverancerne, og allerede i slut
ningen af 1965 var der leveret 80 fly. 

I 1966 blev prnduktionen lagt over til 
den videreudviklede Learjet 24, og den 10-
sædede Learj et 25 udforte sin første flyv
ning. 

I 1967 købte The Gates Rubber Compa
ny Lears aktier. To år senere trak Lear ,1g 
tilbage fra bestyrelsens formandspost, og 
firmaets navn blev ændret til Gates Learjer 
Corporation. 

Learjet nr. 300 fløj i 1970, og trods d.:n 
stærke konkurrence, der nu fandtes , var 
firmaet stadig førende mht leverancer. Nr. 
400 blev leveret i oktober 1973, og da 
FLYV besngte Gates Learjet i november 
ifjor, sagde man, at nu havde man på ti 
år produceret cirka 500 fly. Nr. 500 blev 
d:ig forst afleveret den 8 april i år - kø
beren var den mexicanske regering. 

Enkel og rationel fabrik 
Der er ingen store skil te, der ,·iser \'ef 

til fabriksområdet nord for lufthavnsbyg
ningerne i Wichita Munipical Airpnrt, og 
de lave, enkle bygninger ser næsten anony
me ud. Også receptionslokalet er yderst 
beskedent; men vi opdagede dog ved slut
ningen af gennemgangen af fabrikken, at 
der var en anden og mere pompøs indgang 
med tommetykke tæpper på gulven e - nem
lig der, hvor leverancen til kunderne fin 
der sted! 

En rundgang i fabrikken viser, hvord:111 
fx kroppen bygges op i forskellige sektio
ner, såsom en »køl«, næse, cockpit, kabine
~ektion etc. og vingen på tilsvarende mådt' 
De enkelte sektioner forsynes med så man 
ge som muligt af de dele, der skal sidde 
på dem. Således sættes der understel og 
hydraulisk udstyr på vingen, før denne: 
samles med kroppen. 

Vingen har få ribber, men hele 8 bjæl
ker. Beklædningen er formet p.i forhånd, 
idet de store paneler bliver maskinbehana • 
let - man anvender ikke kemisk behar.ci
ling. 

Isolationsmaterialet på kroppens inder
side sprøjtes på som skum, der stivner og 
skæres til. 

Hele det elektriske og elektroniske ud
styrs utallige ledninger bygges først op i 
en særlig wiring-shop, inden det installeres 
i flyet . Dette er håndarbejde, og der fin 
des trods moderne maskiner og hjælpe
midler en del heraf på selv så moderne d 
fly. 

Gates-Learjet-fabrikken havde 1939 an
satte den dag, FLYV var der. Siden er tal 
let steget til ca. 2300. De er af diverse 
kun og racer - der er som bekendt i ame
rikanske fabrikker mange kvinder, der ud 
forer, hvad vi ville betragte som mande
arbejde. Og der er mange negre blandt 
arbejderne. Man spilder ikke tid med at 
begive sig til kantiner for at spise - neJ, 
frokostpakkens indhold spises der, hvor 
man arbejder og så er der automater 
med drikkevarer rundt om i fabrikken. 

Det elektriske og elektroniske udstyr er en væsentlig ting pli moderne jetforretnlngsfly. De mange 
kilometer ledning samles på store plader i et særligt værksted, Inden de monteres I flyet. 

Produktionen blev angivet som 6-7 fly 
pr. måned, og det tager omkring 3 måne
der, fra man begynder at sætte et bestemt 
fly sammen, til det går i luften. 
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En af de storre og '1lere langrækkende Learjet 
35, der kan flyve non-stop tværs over USA eller 

over Atlanten. 

Omskoling af piloter foregår ved hjælp 
af en Redifon simulator, i hvilken pilo
terne får en 18-20 timer og derpå 12-14 i 
selve flyet, før de er omskolet til typen. 
Skolingen af såvel piloter som teknikere 
foregår på fabrikken, men drives af fir
maet Flight Safety Ine., der er en speciel 
træningsorganisation med hovedkvarter i 
New York. Det anser Gates Learjet for en 
bedre løsning end selv at tage sig også af 
denne side af :;ugen. Simulatoren svarer til 
24/25 serien, men der bygges nu des
uden en 35 / 36. 

Fem forskellige udgaver 
Som andre firmaer har Gates Learjet ud

videt antallet af versioner, således at der 
nu er fem : de »små« 24D, 25B og 25C, 
der har General Elet:tric motorer på hver 
1340 kp trykkraft, og de »store« 35 og 36, 
som har de mere brændstof-økonomiske 
Garrett Airesearch turbofan-motorer på 
hver 1590 kp. 

Fælles for alle typer er, at de flyver hur
tigt og højt - op til Mach 0.82-0.83 og 
en tophøjde på 45.000 fod, hvilket er 
højere, end de fleste andre - også trafik
fly - flyver, hvorfor der er bedre plads i 
luftrummet. Den normale rejsefart i 41.000 
fod er for alle fem typer opgivet til 812 
km/ t. 

Rækkevidden varierer betydeligt, idet 35 
36-typerne kan flyve længst såsom non

stop over Atlanten eller -over USA. Det er 
ikke STOL-fly - de kræver alle i hvert fald 
en mellemstor bane at starte og lande p,i 

De vigtigste data fremgår af tabellen. 
For at demonstrere rækkevidden gennem

førte Gates Learjet i begyndelsen af april 
en inten5iv tredagestur med James E. Bil 
fra .fabrikken som førstepilot, den engelske 
forhandler Lord C. W alerpark som anden 
pilot samt to passagerer. Turen gik fra 
Paris til Frobisher Bay i Canada og derfra 
til slut en 6167 km non-stop tur herfra 

Learjet repræsenteres i Danmark af Business Jet 
Flight Center, der selv har anvendt forskelllge 
versioner af typen i flere Ar. Her en Learjet 258 

med passende registrering. 

til Los Angeles, herfra til Honolulu og 
hjem til Wichita. Den samlede distance 
var 19.550 km med modvindsturen Paris
Canada på 4.400 km som den korteste. I 
alle tilfælde blev der landet med normale 
IFR-reserver eller mere tilbage (fra 45 til 
85 min.). 

Pr. 1. april 1975 er der iflg. Aviation 
Data Service Ine. leveret: 

stk. 
Learjet 23/24/25/35/36 ......... .. .... 500 
Dassault-Breguet Falcon ...... ... ...... 330 
Hawker Siddeley BH-125 ............... 325 
Rockwell Sabreliner ..................... 245 
Cessna Citation ......... . . . ............... 235 
Israel Westwind og Jet Commander . 172 
Lockheed JetStar . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 162 
Grumman Gulfstream II .......... . .... 157 
Aerospatiale Corvette . . . . . . . . . . . . . . . . . . 5 
Hansa ... .. . .. . ... ... . .. . .... . ............... 34 
lait jetforretningsfly . . ......... ....... ... 2165 

Gates Learjet 

Spændvidde m .... . , .......................... . 
Længde m ...................................... . 
Højde m ............... . ......................... . 
Vingeareal kvm ............ . ................... . 
Tornvægt kg ....................... ...... ...... . 
Disponibel last kg ... .......................... . 
Fuldvægt kg ....................... ... ... .. .... . 
Startbanelængde m ............................. . 
Landingsstrækning !ra 15 m ... ........... ... . 
Stigning ved jorden ft / min ........ ......... . 
do. på en motor ft / min ........... .... ........ . 
Tjenestetophøjde ft .......................... . 
do. på en motor ft ........ .. .... .. .. .... .. . .. .. 
Max. rækkevidde km (45 min. res.) ... . . . 
med antal passagerer .......................... . 
Typisk pris med udstyr (tusinder dollars) 

. •{"~: , - : .. ;., , .... , . 
::.,, '':-"' ~;. 

• . ?'.t . 
..... •• • f! ... , .. • • .: 

Gates Learjet fører altså sikkert; men 
Cessna, som senere er trådt ind i billedet 
med Citation, der har nogle andre egen
skaber, haler godt ind på dem og regner 
med at producere over 100 i år, mens 
Learjet altså har brugt l ½ år til de sid
ste 100. 

Over 1 million flyvetimer 
479 Learjets fløj i 1974 210.740 timer 

mod 173.0332 for 1973-flåden. Ved årets 
udgang havde den samlede flåde fløjet ialt 
1.073.727 timer. En Learjet 23 var 
den første produktionsmodel, der passe
rede 800 timer. Learjet giver iøvrigt som 
første firma en garanti på 4 år eller 2000 
flyvetimer. 

En fjerdedel af de 500 fly er registreret 
udenfor USA, og i øjeblikket går halvde
len af produktionen til eksport. 

24D 25B 25C 35 36 

10.84 10.84 10.84 12.09 12.09 
13.18 14.50 14.50 14.83 14.83 

3.84 3.84 3.84 3.73 3.73 
21.53 21.53 21.53 23.5 23.5 
3243 3470 3447 4146 4130 
2881 3333 3356 3565 3571 
6124 6803 6803 7711 7711 
1195 1580 1580 1675 1675 
1075 1130 1130 1125 1125 
6800 6050 6050 5150 5150 
2100 1750 1750 1475 1475 

45000 45000 45000 45000 45000 
26000 24500 24500 25500 25500 

3050 2896 3927 4450 5550 
4 7 2 6 3 

883 1015 1080 1395 1445 
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ROSE RA LLY 
I MAROKKO 

Hvorfor ikke flyve en tur til Afrika? 

A NNONCERINGEN i FLYV lød 
spændende, så efter brevveksling 

med vore fastboende danske venner i Ma
laga besluttede vi at tilmelde os sammen 
med dem. Tilmeldingsblanketter og de an
dre papirer var lidt primitive, men da 
rallyet skulle ledes af Den Kongelige Ma
rokkanske Aeroklub, mente vi ikke der 
var nogen risiko ved at flyve ned til ara
berne. Vores tilmelding blev promte accep
teret, hvad der var rart, for de havde 
nemlig ændret datoen, så rallyet skulle af
holdes 8 dage tidligere, nemlig fra den 17. 
til 22 . maj 1974. 

Forberedelser var der ikke mange af. Vi 
fik ordnet vaccinationer, tillæg til SAS 
Route Manual omfattende Marokko, ONC 
VFR-kort 1: 1.000.000, tænk dem havde 
KDA på lager. Det er ganske udmærkede 
VFR-kort, i nogle tilfælde bedre end de 
lokale 1:500.000. Benzincarnet til Shell, 
BP og Esso . Det er ikke nok med disse 3, 
der findes også noget der hedder Total 

Ruten blev lagt med flere alternativer, 
og så blev flyet (Beech Debonair) pakket 
med alverdens sager til vore danske ven
ner i Spanien, bl. a. en havegrill og et 
bridgebord. 

Rejsen derned 
Vi (min kone og jeg) startede 5 dage 

før rallyet, for bl. a. at blive akklimatise
rede hos vore venner i Malaga. Vejret var 
det ·finest tænkelige, men vi måtte dog an
mode om en IFR-inbound til Luxembourg, 
hvor en koldfront var ved at komme ind 
fra vest. Her fik v-i frokost, og da vi skulle 
igennem resterne af fronten, fløj vi VFR, 
idet toppen lå i 30.000 ft . Destinationen 
var San Sebastian i Spanien, men grundet 
et par omveje for at undgå det sorteste 

blev vi lidt forsinkede, og da San Seba
stian ikke kan anflyves efter solnedgang, 
landede vi i Biarritz 1 t. efter solnedgang. 
Her skulle vi så overnatte, så vi bad en 
taxachauffør om at finde et billigt hotel i 
nærheden. Han kørte os til Hotel Desire, 
hvor et dobbeltværelse kostede 15 frs., det 
havde vi ikke troet var muligt i en så 
mondæn by. Maden var fortræffelig og 
også billig. Det dyreste var en telefonop
ringning til Malaga, som vi foretog for at 
melde vores ankomst til næste dag kl. 18 
lokal dansk tid . I Spanien har de som
mertid med 1 times forskel. 

Vi var i god tid næste dag, så vi fløj 1 
time til Zaragoza og toldede ind og spiste 
frokost der. Pladsen kan anbefales på det 
varmeste, de er meget flinke og hjælpsom
me og lykkelige over at se et enkelt fly . 
Man har det meste af lufthavnsrestauranten 
for sig selv og til priser, man ikke kender 
fra lufthavnene ved feriekystern e. Så en 
pragtfuld tur over den spanske højslette til 
Malaga, hvor vi blev modtaget af vore 
danske venner, som havde medbragt 2 biler 
til alt det pig-pak vi havde med. 

Vi havde hørt lidt om problemerne med 
tankning i Spanien, så en dag forlod vi 
modstræbende svømme-pølen og kørte i 
lufthavnen. Der fik vi at vide, at vi skulle 
have tilladelse fra Madrid, og at man ville 
anmode om en sådan for os på 200 I. 
100 L. Dagen efter kom afslaget. Jeg kun
ne selvfølgelig flyve til Tanger, men det 
ville være rarere at kunne flyve til Marra
kech non-stop. Sprogvanskelighederne blev 
overvundet ved at have en spansktalende 
med i briefing: Det var kun 80 og 100 
oktan, der var knaphed på, al anden benzin 
var fri. Nå, ned til Campsa (benzinsel
skabet), som så tankede os med 1.00/ 130. 

Den danske Debonalr I Marokko. 
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Selve rallyet 
Vi vidste ikke ret meget om, hvad ,·i 

skulle foretage os under rallyet, udover at 
man havde bedt os meddele vor ankomst
tid mellem kl. 15 og 18. Vi anmeldte kl. 
17 GMT, hvad der også er lokal tid i Ma
rokko, altså nu 2 timer tilbage med urent . 

Turen til Marrakech gik forbi Gibraltar, 
Tanger, Rabat og Casablanca, og vi lyttede 
på de forskellige frekvenser for at høre. 
om de kun talte fransk. Bortset fra Tanger 
foregik al korrespondance på fransk, så vi 
var spændte på Marrakech. Der kunne de 
dog en del »knold og tot engelsk«, og vi 
fik at vide, at der ingen straf-r,oint gaves 
for forkert ankomsttid , så vi landede kl. 
1650. 

Artiklens for
fatter, fabrikant 
Viggo Petersen, 
var tidligere 
ivrig doltagor 
I DM og lign. 
l<onkurrencer, 
men foretrækker 
nu do længere 
stræk. 

Stor festivitas, ankomstkomite, flagalle , 
røde løbere, masser af ægte tæpper og 
mynte-the. 

Da formanden for aeroklubben opdage
de, at vores franske var under middel, til
kaldte han Susanne, som er svensk født og 
gift med en franskmand , der var medlem 
af festkomiteen . Hun var os til stor hjælp 
bl. a. med hotel. Da vi var syd for Middel
havet, havde vi valgt hotel i kategori I, så 
1 Marrakech blev vi indlogeret på det 
mondæne hotel Ma111a1111ia vis å vis Chur
chills berømte suite. 

Næste dag var fri, bortset fra flyveop
visning og faldskærmsudspring om efter
middagen, så vi hyrede en hestedroske, som 
bragte os rundt i byen, der er meget spæn
dende, og man har ikke indtryk af at 
være blandt tyveknægte som fx i Tanger. 

Om aftenen var der fest-dinner. Ja, de 
tager tingene i omvendt rækkefølge; men 
der var præmieuddeling for faldskærms
springerne og aerobaterne, så alt i alt var 
der et mægtigt opbud af gæster i den flotte 
klub. 

Til rosefest i ørkenen 
Morgenen efter skulle vi så fl yve til El 

Kelaa des M'Gorma. Vi blev spurgt om 
vor beregnede flyvetid , og da vi skulle op 
i 12.000 ft. for at passere Atlasbjergene, 
skulle det selvfølgelig med i beregningerne. 
!øvrigt var der ingen form for konkurren
ce i rallyet, men det var så fremmedartet 
og spændende, at det ingen skår gav i glæ
den. Vi fik dog en pokal for at være de 
deltagere, der var kommet længst borte 
fra. Nå, da vi var ca. 70 maskiner, der 
startede i vild forvirring uden hensyn til 
T AS, anmodede jeg mine passagerer om at 
holde skarpt udkig i hver deres 90°, men 
,•i så kun en maskine undervejs . 

Belært af mine erfaringer fra et norsk 
fjeldflyvningskursus, var jeg ikke »pivet«. 
eller måske var jeg netop pivet, for devisen 



lyder: 1000 ft. over højeste punkt inden
for 15 km og max. 15 knots vind. Vi fik 
da også glæde af både op- og nedvinde. 
Skægt var det i hvert fald at være startet 
i 35°C og så passere de sneklædte Atlas
tinder. Vi landede fint på den værste 
slaggebane, jeg nogen sinde har set. Helt 
ude i ør-kenen, 11de11 reservedæk ! ! ! 

Her skulle den omtalte rose-fest holdes, 
så der måtte vel være en by. Det var der 
også, men den havde samme rødlige farve 
som ørkenen, så vi havde ikke bemærket 
den .fra luften. Mynte-the i telte, mens vi 
morede os over soldater i jeeps, som jag
tede i hundredvis af nysgerrige. Flyene 
blev selvfølgelig overalt bevogtet af mili
tær, og det var betryggende. Så blev vi i 
elendige biler kørt til et fint hotel, hvad 
de så end bruger sådan et til på disse øde 
kanter, derpå omklædning med bad, og til 
markedspladsen, hvor vi skulle spise i telte, 
beergnet til hver 100 personer. 

Ritualet for spisningen var pragtfuldt. 
Bronceskåle og sæbe bliver båret rundt. En 
assistent hælder frisk vand over gæstens 
fingre, mens denne vasker. Så rent hånd
klæde. Det var rart at blive vasket, men 
sikke en luksus. Næh, det var det ikke, 
for vi skulle nemlig spise med f i11gre11e. 
Pragtfuldt lammekød, så Cus-Cus (en na
tionalret med kogt kød og semouljegryn) 
og til slut appelsiner. Drikkevarer: ingen 
spiritus, det nyder muhammedanere som 
bekendt ikke, og da man skal følge lands 
skik eller land fly, drak vi seven-up og 
cola. De lokale drikker naturligvis vand; 
men det turde vi nu alligevel ikke udsætte 
vore sarte maver for. Efter at vi var blevet 
bombarderet med rosenknopper og havde 
fået udleveret rosenvand, og var blevet 
vasket påny, spadserede vi rundt på mar
kedspladsen og derefter tilbage til hotellet. 

Der var iøvrigt en del bekymring blandt 
deltagerne, da et fly ikke var ankommet; 
men om aftenen fik vi at vide, at han t ar 
flojet tor for be11zi11 efter at have passeret 
Atlasbjergene. Det var lykkedes .for ham at 
glide til 011arzazate flyveplads, som vi 
skulle til næste morgen. Godt nok havde 
han 10.000 ft . at give af, men alligevel. 
Det er svært at beskrive denne pragtfulde 
tur udtømmende, der skulle jo gerne være 
plads til andet stof i bladet, så vi går over 
til enkelte specielle oplevelser. Vi kom 
fint til Ouarzazate og skulle om eftermid
dagen have været videre til Fo11111 Zg11id 
og se kamelridt og bo i telte, men det 
blev sandstorm, så vi fik travlt med at 
pakke flyene ind i regnfrakker, tape, vat 
og hvad vi ellers kunne finde. Det var en 
stor belastning for arrangørerne, der nu 
skulle skaffe hotel til os alle og sørge for 
underholdning; men det klarede de med 
bravour. Dagen efter var der stadig sand
storm, men endelig den næste morgen 
kunne vi komme i luften kl. 4 om morge
nen, for på det tidspunkt er luften normalt 
mest rolig og drrfor ren. 

Vi havde tænkt os at lægge hjemvejen 
omkring Agadir, men den meldte tåge, så 
vi ville tage Rabat eller Casab/a11ca. - Da 
vi kom derop i nærheden, fortalte de, at 
det var meget sløjt vejr, så vi fortsatte til 
Tanger, da vi bestemt skulle bade i Atlan
terhavet inden vi kom til Europa igen. 

Fin tur til Malaga med en simuleret 
missed approach på Gibraltar. Blev et par 
døgn der, og lagde så hjemturen over Nice 
for at se Formel 1 kørernes Grand Prix i 
}Jonaco, men det er nu en anden historie. 

Viggo Petersen. 

Radiostyring: 

HELIKOPTERNE 
BLIVER MINDRE 

Udviklingen på helikopterområdet 

PRAKTISK taget alle de vellykkede he-
likoptermodeller af første generation, 

s·om begyndte at <lukke op for et par år 
siden, har den ulempe, at de er relativt 
store. Rotordiameteren ligger for de fleste 
på 160 cm og vægten betænkel-ig nær -
hvis ikke over - lovens krav til flyrnodei
ler. Men nu kommer så allerede anden ge
neration af -helikoptermodellerne, som er 
betydeligt mindre. Vi skal her kort omtale 
to af de nye typer, som blev præsenteret 
på årets Niirnbergmesse: 

Graupner Bell 47G 

Denne type er udviklet af motorfabri
kanten He/11111th Bemhardt og har en ro
tordiameter på 100 cm. Kroplængden med 
afmonterede rotoPblade er 87 cm, så det 
nu er muligt at transportere sin model i 
en almindelig bil. Vægten ligger omkring 
2 kg, og motoren er en nyudviklet HB 
25H, en 4 ccm motor med specielt køle
topstykke. Modellen er hovedsagelig op
bygget af kunststofkomponenter, som sim
pelthen klipses sammen og derefter sikres 
med lim. Fæste for rormaskiner m. v (Va
rioprop) er indstøbt i konstruktionen, så 
byggetiden er ganske kort. Rotorbladene 
leveres nøjagtigt afbalancerede, så de uden 
videre kan erstattes med nye, hvis uheldet 
er ude. På grund af den ganske enkle kon
struktion er andre reparationer også meget 
nemme og billige at klare. Bladindstillingen 
er cyklisk, så stigningen reguleres over 
motorens omdrejningstal. 

Ikke alene størrelsen, men også prisen 
er væsentlig mindre end tidligere modeller. 
Et komplet byggesæt med motor vil koste 
omkring 1300 kr. Et tillægs-sæt med plexi
glaskuppel og tankattrapper leveres for 130 
kr., men dette kan man vente med at mon
tere, til man har opnået nogen rutine med 
at flyve med stellet alene. 

Schliiter »Heli-Baby« 
Dieter Schliiter har også udviklet sit 

helikopter-sortiment med en mini-model, 
»Heli-Baby« med en rotordiameter på 100 
cm. Her er motorstørrelsen 6,5 cm Moto
ren følger ikke med byggesættet, så man 
er frit stillet m. h. t. type. Motoren er ind
bygget således, at det ikke er absolut nød
vendigt at anvende elektrostarter ved op
starten. 

Modellen er bygget helt i metal. Den er 
meget hurtig at samle og v-irker yderst 
robust. V ægten startklar er ca. 3 kg. Styre
systemet er Schliiters sædvanlige med cyk
lisk bladindstilling. Byggesættet med kabi
nehætte m v., men uden motor vil for
mentlig komme til at koste godt 1000 kr. 

Om at flyve med helikoptere 
Det .hævdes, at de nye helikoptermodel

ler er langt nemmere at flyve end de hidtil 
kendte typer. Det er også givet, at de ind
vundne erfaringer har ført til forbedrede 
styresystemer og bedre stabilitet. Men man 
skal ikke fristes til at tro, at en helikopter 
er en genvej til radiostyret modelflyvning. 
Vi har hørt om piloter, der aldrig rigtig 
fik lært at flyve en almindelig model, og 
som derfor har anskaffet sig helikoptere ud 
fra den antagelse, at når modellen fløj 
langsommere - og kunne stå helt stille i 
luften - så måtte den også være meget 
nemmere at lære at flyve. Det holder des
værre ikke stik, for helikopterflyvning 
kræver mindst lige så hurtig reaktionsevne 
som ordinære modeller. Og hvorfor skulle 
model•helikopterne egentlig også her ad
skille sig fra rigtige helikoptere. 

Helilkopterflyvning skal læres, og lige
som alle andre ting læres det nemmest, 
hurtigst og sikrest, hvis man får grundig 
vejledning. Og med det stigende antal heli
kopterpiloter er det da også blevet lettere 
at finde en instruktør, der vil stille sig til 
rådighed. om. 

Helmuth Bernhardts Bell 47G, der sælges som byggesæt af Graupner. 
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Foran EM 
kunstflyvning 

I den første uge af juni mødes 

Europas bedste kunstflyvere til 

dyst i Esbjerg. Noget nyt at se pi I Esbjerg bliver flere eksemplarer af den lille amerikanske 
Pltts S2A Speclal - et fremragende kunstflyv nlngsfly. 

FORUDEN verdensmesterskaberne i 
kunstflyvning er der gennem årene 

især i Europa afholdt forskellige store in
ternationale konkurrencer, så det var na
turligt at indpasse disse i et regulært Eu
ropamesterskab, således at en af disse kon
kurrencer hvert år får EM-betegnelsen. 

Frankrig tilbød at overdrage det interna
tionale Leo,, Bia11cot10 trofæ som vandr~
præmie til Europa-mesteren. Den er op
kaldt til minde om en kendt kunstflyver, 
der omkom i 1969, og det er det store 
tidsskrift Aviation Magazine International, 
hvor hans enke L11cie1111e Bia11collo er ansat, 
der stiller præmien til rådighed. Den blev 
i 1965 vundet af Ladislat• Bezak, i 1967 af 
Peter Kable, i 1971 af Neil lf/i/lia111s, i 
1973 af Josef Hossl og i 1974 af Eric M11l
ler. 

FAI's internationale kunstflyvekomite 
CIV A vedtog på sit sidste møde i novem
ber at overdrage Danmark arrangementet 
af det første EM, ligesom vi for to år siden 
var vært for det første EM i den præci
sionsflyvekonkurrence, der i år i Sverige 
bliver til et VM. 

Dansk Kunstflyveunion har i forvejen er
faring i al arrangere kunstflyvekonkurren
cer fra den internationale konkurrence, 
der fandt sted i 1973 i Roskilde sammen 
med KDA's Anthon Berg Air Rally. 

Også i år kombineres de to arrange
menter, og foruden Biancotto-vandrepoka
len har Anthon Berg udsat Scandinavian 
Cup til de tre førstplacerede piloter samt 
Anthon Berg Cup til vinderne af hhv det 
kendte tvungne program, det ukendte 
tvungne program samt det frie program. 

Omfattende flyveprogram 
Såvel kunstflyve-EM som KDA's An-

thon Berg Air Rally finder i år som i 197l 
sted i Esbjerg lufthavn. 

EM-deltagerne skal ankomme lørdag den 
31. maj , og de følgende dage gennemflyves 
programmet under hensyntagen til vejrfot 
holdene - man skulle gerne være færdig , 
inden rallyet .begynder med ankomst fredag 
den 6. juni. 

Hvert land må tilmelde op til tre piloter 
samt en chefdelegeret, en dommer, en me
kaniker og en træner. Kunstflyvekonkur
rencer er ikke ganske billige at deltage i . 
I Danmark er gebyret sat til 1250 kr. pr. 
pilot, 1000 kr. for hver af de øvrige, dæk
kende kost og indkvartering, brændstof o5 
olie m.m. Men flyene skal jo også flyves 
til og fra Danmark. 

Som tidligere nævnt gennemflyves .for
skellige programmer, der angives ved det 
såkaldte Aresti-system. Allerede med ind
bydelsen udsendtes det kendte tvungne pro
gram, som deltagerne altså har kunnet træ
ne i. Det ukendte tvungne program be
kendtgøres først 24 timer, for det skal fly . 
ves. Det frie program kan deltagerne selv 
sammensætte af op til 30 figurer eller kom
binationer deraf, taget fra Aresti-systemet. 

Slutrunden kan vælges helt frit i eller 
uden for Aresti -systemet, rrten er tidsbe
grænset til 4 minutter. Alle manøvrer skal 
iøvrigt ske mellem 100 og 1000 m højde. 
Der skal flyves i en »kasse« af denne højde 
og med et afmærket grundareal på IO00x 
800 m. Reglerne fastsætter, under hvilke 
vejrforhold der kan flyves , og hvornår der 
må aflyses 

6 nationer deltager 
Det kneb lidt med at få tilmeldingerne 

ind til tiden, men der viste sig da efter
hånden nok til, at mesterskabet kunne 
gennemføres , idet følgende lande <leltager : 
England, Frankrig, Svejts, Tjekkoslovakiet, 
Vesttyskland samt Danmark. Det var en 
skuffelse, at fx DDR, Polen og Sovjet ikke 
kunne være med . Russerne telegraferede, 
at de ikke kunne komme, da de »var op
taget af arbejde« . 

Der er således færre nationer med end 
ved Scandinavian Cup i 1973, hvor DDR 
var der, og hvor der var en svensk delta
ger i den særlige begrænsede klasse. Det 
er trist, at kunstflyvningen ikke er kom
met videre i vore nordiske nabolande siden 
- der findes dog kunstflyvningsfly både 
Zl in'er, BA-4B og Pitts i disse lande. 

Under ledelse af Josef Hossl møder t)'· 
skerne med gamle kendinge som Ma11f red 
Strosse11re11ther (Pitts Special) og Sandor 
F<1rk,1s (Mylius MY 102 Tornado) og 
desuden med Richard Hecht (Acrostar) . 

Fra Svejts kommer vinderen af Scandi
navian Cup 1973 Chr. Sch weitzer (Acro
star) samt to nye piloter, antagelig på 
Pitts Special og CAP-20. Det franske hold, 
der al!C' flyver CAP-20, kendte vi ikke 
navnene på ved redaktionens slutning, det 
samme gælder tjekkerne. der utvivlsomt 
flyver Zlin, måske den n)'C 726. Englæn
derne ventes at flyve Pitts. Piloterne er 
N eil lf/il/ia111s og J,1111es Blm-k. 

Med mindre man er specialist, er det 
svært at få det fulde udbytte af konkur
rencedagens flyvning, men det er i hvert 
fald meningen at slutte af lørdag eftermid
dag den 7. juni med en opvisning af nogle 
af de bedste piloter - med henblik på 
publikum. 

En fransk CAP-20 med et par Acrostars I baggrunden, fotograferet ved Scandinavlan Cup konkurrencen I Roskilde I 1973. 
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Nyt fra svæve
flyfabrikerne 
Hippie flyver endnu 
langsommere 

Til vor omtale af start + flug's Hippie 
i april-nummeret bemærker fru Ursula 
Hii11le, at hastigheden 45 km/t refererer til 
den oprindelige 8 m version, mens serie
udgaven med 10 m spændvidde kan høj
startes i autoslæb ved 30-35 km/t, mens 
mindste hastigheden ligger på 25 km/t el
ler derunder. Det er lidt svært at fastslå 
nøjagtige hastigheder i dette område, men 
Winter-firmaet har nu udviklet en 20-80 
km/ t fartmåler til formålet. 

Selvstart på en skrænt blev udført ved 
årets si utning og viste sig at forløbe ud
mærket, efterhånden som piloten lærer at 
beherske flyet. Der blev også indvundet 
nogle erfaringer, som nu er indbygget i 
serien. 

Pilatus nedsætter prisen på B-4 
Efter for ikke så længe siden at have 

øget priserne, har Pilatus-fabrikken nu sat 
priserne på helmetalsvæveflyet B4 ned, op
lyser Frede Vi11ther fra den danske repræ
sentant Avionic. 

Man har endog fly på lager og kan leve
re hurtigt. Prisen er nu 25.400 sfrcs i stedet 
for de 29. 700, den kom op på i efteråret. 
Det betyder, at man inkl. moms kan købe 
flyet til ca. 63.000 kr. 

B4 er som bekendt velegnet til kunst
flyvning, og der spores især i Tyskland 
en voksende interesse for kunstflyvning og 
konkurrencer heri. Imidlertid er luftdyg
tighedskravene i de forskellige lande ikke 
helt ens, og Pilatus har derfor efterregnet 
og prøvebelastet flyet, der på næsten alle 
felter viser sig helt i orden, men som til 
visse hårde og hurtige manøvrer kunne 
tåle en smule forstærkning i bagkroppen. 
Denne kan udføres som modifikation på 
eksisterende fly, som derpå skulle kunne 
godkendes til kunstflyvning i alle lande. 

Modifikationen til .fuld kunstflyvnings
dygtighed koster 1000 Sfrcs. 

Lydløsere Falke 
De senere års motorsvævefly fra Scheibe 

er kendt for at have et meget lavt lydni
veau, men ikke desto mindre er de lykke
des at bringe det endnu længere ned på 
SF-25C-Falke. Udun reduktion i ydelsen 
har man fået en nedsættelse fra 68 dB(A) 
til under 60 dB(A) ved hjælp af en lang
sommeregående propel og en ekstra lyd
dæmper på udstødningen. 

Lyden måles ved overflyvning i 1000 
fod på rejsehastighed, og her lyder C-Fal
ke ikke af mere end et motorløst svævefly 
i samme fart og hastighed ! 

Også under start og stigning er lyden 
gået ned. 

Til sammenligning kan oplyses, at fod
gængere og folk, der bor op ad en trafike
ret vej, er udsat for 70-80 dB(A), og på 
100-200 m afstand høres en hovedvej 

Ekstraudstyret for mindre støj koster ca. 
med samme 60 dB(A) som Falke i 300 m. 
600 DM. C-Falke kan også fås med af
fjedret hjul og et par andre forbedringer 
for 1000 DM ekstra. 

Scheibe oplyser yderligere, at SF 2 5E Su
per Falke koster 54.000 DM med klappe
lige vinger, 51.000 uden. SF-28A Tandem 
Falke koster 49.500 DM. 

SF-30 Club-Spatz prototypen har fløjet 
150 timers prøveflyvning af mange piloter. 
Der indføres nu nogle forbedringer, her
under en vægtreduktion ,på 20 kg, en for
længelse af kroppen med 6,5 cm samt ud
skiftning af de hidtidige luftbremser med 
Schempp-Hirth bremser på vingens over
side. Prisen bliver 21.000 DM. 

Om PIK-20's flaps 
Selv om FLYV skrives på dansk, læses 

det dog opmærksomt af de udenlandske 
svæveflyfabrikanter. Denne gang har vi -
som det fremgår andetsteds - hørt fra fru 
Hanle fra Start + Flug og desuden fra di
rektør Jlkk" Ra11t.1wlo fra Molino OY i 
Finland, hvis engelske brev i oversættelse 
lyder: 
»Kære hr. Weishaupt! 

Jeg læste Deres blad nr. 5, maj 1975, 
og var glad for at finde en artikel om de 
forhandlinger, der har foregået om stan
dardklassen, sammen med et billede af vor 
PIK-20. 

Mit dansk er meget dårligt, men efter 
omhyggel-igt at have læst artiklen og bil
ledteksten om PIK-20, fik jeg den følelse, 
at De mener at PIK-20'ens flaps kun vir
ker som dykbremser. Jeg vil derfor gerne 
fremhæve et par ting om vort svævefly. 

1. Vingeprofilet er Wortmann FX 67-K-
170/150, der er specielt konstrueret til 
flaps. Dette profil bruges i mange berømte 
åben-klasse-svævefly, og krængerorene er 
sædvanligvis forbundet med flaps' ene. 

2. Flaps'ene på PIK-20 er konstrueret 
til at give optimale præstationer under ha
stighedsflyvning og under kurvning i ter• 
mik. Dette betyder, 'li flaps'ene er hængslet 
på vingens underside, spalterne er så smal
le som muligt, og de åbner sig ikke ved 
flapsudslag under 20 grader. Flaps' ens 
øverste forkant er rund og vil suge luften 
ned ved højere flapsudslag. 

3. Den normale forbindelse mellem flaps 
og krængeror kan også udføres på PIK-20. 
De nuværende regler tillader ikke denne 
forbindelse, og derfor har vi ikke tilbudt 
flyet med den. SSA har godkendt koblin-

gen, og nogle få PIK-20 vil flyve i som
mer i USA med forbundne flaps og kræn
geror. 

4. Koblingen mellem flaps og krængeror 
vil nedsætte vingerodsmomentet og belast
ningerne, og der er måske en mulighed for 
at øge den største startvægt på flyet, når 
flaps og krængeror er forbundet. 

Venlig hilsen 
MOLINO OY 

Jlkka Ra11tas,r/o 
Adm. direktør« 

Det glæder os at høre, at finnerne ikke 
har tabt modet ved tanken om, at PIK-20 
skal flyttes over i den ubegrænsede 15 m 
klasse, men at man mener, flyets flaps for
uden at være gode luftbremser også har 
god virkning til forøgelse af opdriften. 

Når vi i billedteksten side 120 talte om 
»beskedne opdriftsændrede egenskaber« var 
det i sammenligning med de muligheder, 
de .helt frie regler giver. Man er her ikke 
længere bundet til det faste hængsel ( fixed 
hinge), men kan lave Fowler-lignende 
flaps, der også øger vingearealet. Ikke alle 
den slags flaps har været lige vellykkede 
på 5vævefly, men her er i hvert fald ud
vijklingsmuligheder. 

PIF/. 

Øverst flaps og krængeror i O•stilllng, derunder 
begge 8 grader nede. Pil tredie billede er kræn• 
geroret 8 grader oppe, derunder 24 grader nede. 
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I bølger over Nevada 
Henrik Vinther beretter om sin deltagelse i PASCO's bølgeflyvningslejr fra 

22.-30. marts i Minden, Nevada, hvorunder han udførte sin højdediamant

flyvning til godt 28.000 fods højde 

DET var 9. gang PASCO (Pacific Soa-
ring Council) afholdt sin påske-bølge

flyvningslejr i læ af Sierra Nevada bjerg
kæden syd for Reno, Nevadas næststørste 
by. 

Ved Sierra Nevada er det nok Bishop
bølgen i Owens dalen, der på grund af det 
store bølgeforskningsprojekt udført her i 
19S0'erne, som er mest kendt; men mulig
hederne ved Reno-bølgen skulle være ligeså 
gode. 

Når man i Danmark taler bølger med 
meteorologer, tror de man taler om bøl
ger på polavfronten ; men i det vestlige 
USA kender de 'The Mountain Waves ', 
og vejrudsigten på en af de lokale TV
stationer gav i sin udsendelse et S00 mb 
højdekort, et godt hjælpemiddel til forud
sigelse af bølgevejr! 

Min gode ven Kh111s lf'iese Nielsen (DR 
i højdevinding, 7.100 m ved Reno i 1966) 
havde inviteret mig over til bølgeflyv
ningslejren, hvor jeg kunne flyve i hans 
BS-1. Jeg tog ham på ordet, og han blev 
lidt nervøs, da han fandt ud af, at jeg 
mente det alvorligt, thi man kan ikke på 
forhånd sige, om der kommer bølger. Det 
er ligeså usikkert som meget andet inden
for svæveflyvning; men jeg bestemte mig 
til at tage chancen, købte en 22 dages bil
let og tog afsted med SK 933 til Seattle. 
Skipperen, Kield Ro11hof, som jeg kendte 
fra en hyggelig Flyvegruppe-aften for år 
tilbage, viste mig cockpittet, mens vi fløj 
over de canadiske vildmarker med det 
herligste jordsigt uden skyer, og jeg hå
bede senere i Nevada at skulle nå næsten 
samme højde. Boeing 727'eren fra Seattle 
kunne ikke lande i Reno på grund af stærk 
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turbulens, heftig bølgeaktivitet, og vi lan
dede i Sacramento; men det var umuligt 
at komme videre med bus, for samtlige 
bjergpas op til Nevada var lukket af sne. 

At UAL (United Air Lines) ved hvad 
de taler om, når de afstår fra at lande i 
Reno på grund af kraftig turbulens, viser 
'UAL Meteorologi• Circular No. 43' fra 
1957. Dette er en oversigt over USA ind
delt i 18 bjerg-bølgezoner på grundlag af 
observationer udført på selskabets ruter, 
og da bølgeintensiteten afhænger af bjer
gets højde, bjergsidens hældning og vind
hastigheden, for blot at nævne nogle af 
parametrene, er der yderligere vist 59 
terræn-profiler gennem udvalgte punkter i 
disse 18 zoner, og både Reno og Bishop 
hører til de mest turbulente områder ved 
Sierra Nevada bjergene. 

Godt bolgeterræn 
Bølgelejren foregik på DCA (Douglas 

County Airport), en gammel bombeflyver
base fra 2. verdenskrig beliggende 60 km 
syd for Reno. Der deltog 57 svævefly med 
ialt 103 piloter ~amt 3 slæbefly, Cessna 
180, 182 og 206. Pladsen ligger i en højde 
af 4718 fod mellem to bjergkæder på 
9.000 10.000 fods hnjde. Der findes in
gen mulighed for at komme inden døre, 
så svævefly, transportvogne og camping
vogne står parkeret på en gammel rulle
b1ne godt surret fast. En storm 2 uger tid
ligere havde smidt 6 Cessna- og Piper-ma
skiner om på ryggen, til trods for de var 
surret fast til parkeringspladsen, men 
åbenbart ikke godt nok. 

Et interessant spørgsmål er naturligvis, 
hvor ofte der i det hele taget er bølger, og 

hvor ofte disse bølger er anvendelige til 
svæveflyvning. De kan enten være så svage 
og kortvarige, at man ikke kan bruge dem, 
eller være så kraftige, at det er livsfarligt 
at gå op på grund af den stærke turbulens 
fra rotorskyen, som i 1955 hvor Larry Ed
gar blev kastet ud af sit Pratt-Read svæ
vefly, der må have været udsat for på
virkninger på ca. 15 G. 

I perioden 1967- 1973 havde PASCO
bølgelejren ialt 6'\ dage, hvoraf 22 var 
bølgedage, og ifølge dr. Kii1111er skulle 
man i Bishop kunne forvente bølger i 8- 10 
dage af en måned, og af disse skulle 2- 3 
dage være stærke bølger, men kun i vinter
månederne; UAL-rapporten giver omtrent 
samme resultat for Denver i Colorado. 
Bølgelejren havde en streng flyveledelse, 
og ved den daglige briefing under åben 
himmel og ved skriftlig information un
derstregedes, at man skulle kende sin egen 
og sit iltsystems begrænsning. Ved 'con
stant flow· systemer bør man ikke gå over 
25.000 fod og med 'diluted demand sy
stem· ikke over 35 .000 fod. Over denne 
højde bør kun anvendes 'pressure demand 
system', ligeledes bør regulatoren være af
prøvet på et autoriseret værksted. 

På grund af de lukkede bjergpas nåede 
de fleste først frem Palmesøndag og de 
følgende dage. Størsteparten af deltagerne 
kom nemlig nede fra Californien . Palme
snndag var der bølger, men ledsaget af 
megen fugtighed, således at 'bølgevinduet', 
området mellem bjergryggen og skyerne, 
lukkede af og til. Enkelte naede op i 
23 .000 fod med op til 2 m/ sek. Også 
mandag var der bølger, hvor en enkelt 
kom op til 14.000 fod, men disse dage 
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var ikke for begyndere på grund af den 
fugtige bølge. De følgende 3 dage var 
ikke særlig velegnede til svæveflyvning, 
vinden var gået om i nord, og det var 
forbistret koldt, ned til 721°C om nat
ten og meget forreven termik om dagen 
med snebyger helt ned mellem bjergene. 

Det p:1ssede Klaus og mig godt, idet vi 
havde problemer med A-14-A regulatoren 
og måtte h:ive en ny-kontrolleret sendt op 
fra Oakland. Langfredag var termikken 
god, men ingen bølger, og lørdag bød kun 
på svag termik. 

»- men skøn var påskemorgen« 
Påskedag kom vi sent afsted fra Reno. 

Vejret var herligt solskinsvejr med høj blå 
himmel, vi kørte ikke den direkte vej, 
men gav os tid til at se lidt på det de.lige 
bjerglandskab. Vi var nede på pladsen ved 
13-tiden, ingen termik, men hvad bedre 
var, en svag front var på vej syd over og 
ville passere måske om eftermiddagen eller 
næste dag Vi gjorde BS-l'en klar (den kan 
spændes op af 2 mand med brug af vinge
bukke) og trak ud til start, hvor vi fik 
påfyldt ekstra ilt og havde således ialt 
1500 pund på de to flasker. Der danne
des nu bølgeskyer mod nord og ost, og 
snart også over pladsen. Jeg lå som nr. 4 
i rækken og var meget spændt på, hvad 
dette ville blive til. Marcel Godinal, en 
af de lokale, lå forrest med sin Libelle, 
og ingen kendte bølgerne bedre end ham, 
var jeg blevet fortalt. Så blev det min tur, 
en Cessna 206 holdt foran med snurrende 
propel, jeg satte flaps helt negativ for at 
give bedre krængerorsvirkning og så af. 
sted, flaps tilbage til positiv og vi var i 
luften. Påskemorgen havde vi ikke regnet 
med dette efter vejrudsigten, og jeg havde 
ikke fået alt mit va~me tøj med, men 
havde dog min Datsun-jakke fra DM på, 
det var varmt nede på pladsen, men sikkert 
ikke oppe i højden, her varmede jakken 
nok mere end en sølvpokal fra DM! 

Jeg blev slæbt op gennem et meget tur
bulent område, men der var ingen synlige 
tegn på en rotorsky. Der var ikke strøm 
nok til radioen, hvilket slæbepiloten havde 
fået at vide, og h:1n vinkede derfor med 
vingerne, da jeg skulle udkoble i en højde 
af 10.500 fod. For at markere udkoblingen 
trak jeg bremserne ud og sank til 10.100 
fod. Barografen stod på en omløbstid på 2 
timer, så det skulle være en god markering. 
Jeg fandt løft på godt 5 knots, og da 
vindhastigheden ikke var så stor, fløj jeg 
frem og tilbage som ved skræntflyvning for 
ikke at komme ud af bølgen, og snart duk
kede den 35 km lange Lake Tahoe frem 
på den anden side bjergene med sin dybblå 
farve. En Blanik, der var startet noget 
tidligere, havde fundet termik, kurvede sig 
til vejrs heri og gik så fremad mod vin
den ind i bølgen, men jeg turde ikke koble 
for lavt, nu hvor jeg måske havde ch:1n
cen. 

Guld- og diamanthøjden lykkes 
Jeg havde i ugens løb vænnet mig til 

den tyndere luft og begyndte derfor først at 
tage ilt i 13.000 fod, endnu en kontrol 
viste, at der stadig var 1500 pund på ilt
beholdningen, og blinkeren viste at syste
met virkede. Lenticularisskyen over mig 
blev større og stiget en smule kraftigere, 
og jeg nåede efterhånden den siden 1965 
eftertragtede guldhøjde. Det var som om 
stiget var ved at ophøre, men længere mod 
syd kunne jeg se en højere liggende 'len-

nie', jeg fløj derhen, passerede et synkom
råde og fortsatte den svage stigning. Fra 
Oakland-kontrol havde vi fået tilladelse til 
at passere FL 180 og gå op til FL 350, jeg 
befandt mig godt, steg stille og roligt op 
over de første bølgeskyer, alt imens jeg 
betragtede den storslåede udsigt med Lake 
Tahoe nedenunder og de snedækkede bjer
ge mod alle verdenshjørner. Spændingen 
steg naturligvis, ville denne flyvning også 
give mig min højdediamant? Jeg troede 
ikke meget på det, for stiget var efterhån
den svagt og svært at finde, men af og til 
kunne jeg kurve i godt stig ovenover for
bnten af skyen, .:ler lå som et snedækket 
bjergplateau under mig. Vindhastigheden 
var nu større, og jeg kunne holde BS'en i 
ligeud-flyvning med fulde flaps ude. 

Jeg var startet kl. 1515, og klokken var 
nu over 17, stadig ilt nok, men jeg skulle 
jo også ned, inden det blev mørkt på flyve
pladsen. Højdemåleren, som jeg meget hå
bede på viste rigtigt, viste nu 26.000 fod, 
men jeg ville gerne have lidt ekstra sik
kerhed, før jeg begyndte nedturen Det 
lykkedes at knibe BS-l'en op til 28.000 
fod, klokken var nu over 1730, og jeg 
vendte næsen nedad. 'Lennierne' dækkede 
nu næsten hele landskabet bag mig, jeg 
havde is på hojre side af hood'en, hvor 
min udånding åbenbart kom, men ellers 
var hele den store BS-1-hood fri for is, 
og jeg kunne ligge ned og glæde mig over 
denne skønne udsigt, en oplevelse, der 
kun kan ligestilles med min første højstart 
i Polyt II over Avedøre, hvor det også var 
så spændende at se, hvad der var på den 
anden side af Vestvolden ! 

Problemet med at nå ned, inden 
det blev mørkt 

Jeg havde besluttet mig til at gå ned 
mellem bjergkæden og rotorskyen, idet jeg 
ikke ville gå ned gennem bølgeskyen i 
nedvindsområdet. Hele området var lukket 
til. På Lake Tahoe kunne jeg bestemme 
min position i forhold til flyvepladsen, 
men på grund af bølgeopvinden var det 
ikke helt nemt at komme ned denne vej, 
selvom jeg både havde bremser og hjul ude 
og yderligere sidegled. 

Stiget syntes kraftigere nu, end da jeg 
steg op, en skam .it man ikke kunne ud
nytte den gode højde til en lang stræk
flyvning, Klaus' partner TerrJ havde i 

1970 fløjet 920 km herfra. Jeg fandt 
det bedste synk efter variometret og kom 
efterhånden ned i højde med bjergene, og 
jeg kunne nu se rotorskyen, som ikke så 
slem ud. Jeg strammede selerne og gik ind 
under den, kraftig turbulens helt ned til 
landing. Jeg landede kl. 1815, 3 timers 
bølgeflyvning og med en absolut højde 
over 25.000 fod havde jeg yderligere kva
lificeret mig til en 'Lennie pin', et diplom 
der gives til minde om Bob Symons, der 
påbegyndte udforskningen af Sierra Nevada 
bølgerne. 

Klaus spurgte, om barografen var i or
den, det hele afhang jo af den; men pok
ker stå i det: den var gået i stå på grund 
af kulden (735°C i 25.000 fod). Vi kon
staterede, at højden var registreret og lan
dingen lige under, så jeg håber inderligt, 
at det er godt nok. 

De fleste af lejrens deltagere var taget 
hjem om morgenen (2. påskedag er ikke 
helligdag), da der ikke var udsigt til bøl
ger; men vi var 4, der fik højdediamanten 
indenfor 3 timer, rleraf en gæv gut, Emil 
Kissel, der har jagtet den i mange år. Det 
hjalp noget på lejrens resultater, ved ban
ketten lørdag aften i den nærliggende bys 
Civic Hall ( det lokale forsamlingshus), 
hvor lejrens præmier blev overrakt, var 
længste distance 146 km mod 500-800 km 
tidligere år. 

At det lykkedes for mig skyldes især, 
at jeg i Klaus havde en god ven, af hvem 
jeg kunne låne et fly (det tilhører i øvrigt 
hans kone) og ikke skulle stå i en lang 
række og vente på det blev min tur, så 
havde dagen været omme forinden. 

Med sine mange nord-syd-gående bjerg
kæder er Nevada et ideelt sted til et ver
densrekordforsøg. Tidlig start og stig i bøl
geopvind, flyvning øst på og så videre i ter
mik senere på dagen. Forhåbentlig får 
Klaus lejlighed til at gøre noget ved de 
danske rekorder i det kommende år. Vi 
havde håbet på en 2-sædet højderekord, og 
vi havde i 2 uger en Blanik stående klar 
på startbanen, men Eit•i11ds og Pouls over
levede. 

Selvom vi ikke har bjerge her i Syd
danmark, så findes der af og til bølger som 
fx lørdag den 26. april i år, hvor himlen 
over København var dækket af 'Lennier'. 

-

Henrik Heike/ Vinther. 

• 

• 

KN 
Klaus Wiese Nielsen's BS-1 har konkurrencenummer KN, men ejes iovrlgt af hans kone Cathy. 

Over bjergene i baggrunden skimtes lenticularis-skyer. 
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INSTRUMENTFL YVNING 

Klokken 1557 den 5 maj 1972 startede 
en Twin Comanche fra Bembridge flyve
plads (England) på en flvvning til Walt
ham. Om bord var piloten, en A-pilot med 
1.441 timer i sin logbog, samt 2 passagerer. 
Starten var normal, og flyet forsvandt i 
skydækket, der lå i 300 fod. 

Få minutter senere hørtes flyet cirkle i 
lav højde vest for flyvepladsen. Et vidne 
på S:mdown flyveplads 6 km vestpå hor
te flyet, lige før det styrtede ned, og han 
oplyste, at motorlyden mindede ham om et 
fly, der lavede loop, men da han anså de
te for usandsynligt under de aktuelle vejr
fo~hold (regn og støvregn, lav skybase og 
700 m sigt), regnede han med, at flyet 
måtte have været i vanskeligheder. 

Flyet blev observeret 2 gange, lige for 
ulykken skete. Første gang over Sandown 
flyvende langsomt ind og ud af skyerne 
med kurs mod nordvest. Anden gang ca. 2 
miles vest for Sandown flyvende meget 
favt og i et svagt dyk. Så foretog det et 90 
graders drej til højre, så et drej til venstre 
for derefter at stige kraftigt for at undgå 
en bondegård. Samtidig steg motorlarmen, 
som om piloten gav fuld gas. Vidnet be
skriver derefter, at der lød et knald eller 
»backfiring« fra motorerne, hvorefter flyet 
krænkede skarpt over til venstre, så til 
højre under et stejlt dyk mod jorden, der 
ramtes i en vinkel på ca. 4 5 grader på en 
mark 300 m øst for landsbyen Newchurch. 
Der var ingen overlevende. 

Havariundersøgelsen viste intetsom-
helst, der kunne indikere forudgående fejl 
i styregrejer, motorer eller propeller. Mo
torerne havde begge været igang ved ned
slaget. Planerne var brækket som følge af 
unormal positiv G-belastning. Der var in
gen tegn på korrosion. 

Selvom piloten havde en såkaldt IMC
rating ( en udviidelse af A-certifikatet, der 
giver ret til begrænset instrumentflyvning), 
var denne fra maj 1968 og var ikke blevet 
fornyet i de 4 mellemliggende år. Flere an
dre piloter, der havde fløjet med den for
ulykkede kort før ulykken, udtrykte dog 
som deres opfattelse, at vedkommende var 
i stand til at flyve på instrumenter Hvad 
kunne der da være gået galt? 

Undersøgelsen af de 3 vigtige instrumen
ter horisonten, kursgyroen og krængnings/ 
drejningsviseren afslørede, at førstnævnte 
og sidstnævnte var i uorden. Faktisk var 
der intet bevis for, at horisontens rotor 
overhovedet havde fungeret ved nedslaget, 
og drejningsindikatorens rotorlejer vjste ty
delige tegn på, at Jenne havde stået stille 
eller ial tfald havde kørt ganske langsomt 
ved nedslaget og således været ude af stand 
til at vise korrekte drej. Den kunstige ho
risont havde været overhalet af et uautori
seret værksted 300 timer inden uheldet. 

En jnstrumentekspert udtalte, at horison
ten var så dårlig, at dt>n måtte have lavet 
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~tfl j, vibrationer eller vist forke rt under 
adskillige forudgående flyvninger. Det er 
også muligt, at piloten har været klar over 
dette, for han udtalte til en af lufthavnens 
brandfolk kort før starten : »Sikke en dag 
for en gyrohorisont at gøre knuder på«. 

r den officielle havaPirapport siger man, 
.it selvom overbelastning udover flyets til
ladte normer var årsag til det strukturelle 
sammenbrud, må man endvidere tage de 
ting i betragtning, der medførte denne 
overbelastning, at en pilot som den her 
involverede ville starte med et fly, hvor 
begge »attitude« instrumenter var i uorden. 
Han må have fejlbedømt enten vejret eller 
sine instrumenters tilstand. Det første al
ternativ er en mulighed, men det synes 
usandsynligt, at han ville have planlagt en 
flyvning klar af skyer under de nævnte 
vejrbetingelser. Han har snarere været uvi
dende om, i hvor høj grad flyets instru
menter var pålidelige. Selvom det ikke er 
muligt at få fastslået , hvornår og i hvil
ken rækkefølge de to instrumenter har 
S\<'igtet, er den rnest sandsynlige forkla
ring den, at horisonten har virket til at 
begynde med, skønt ikke særlig godt, og 
piloten vidste åbenbart ikke, at hans drej
ningsviser allerede var i stykker. Da så 
drejningsviseren ikke er anvendelig, har 
horisonten væltet straks efter start, og 
piloten fået desorientering ret hurtigt der
efter. 

Hvad der videre er sket, kan man van
skeligt dømme om. Flyets bevægelser de 
sidste minutter før nedstyrtningen tyder 
på, at piloten ovenpå en angstfuld og for
virrende oplevelse inde i skyerne ikke har 
kunnet få maskinen under kontrol i de 
korte glimt han fik af jorden, og at han 
kun har været i stand til at reagere på 
begivenhederne, efterhånden som de ind
traf. Med den elendige sigtbarhed var han 
uden naturlig horisont i de øjeblikke, han 
så jorden, og næppe i stand til at rette 
flyet op. 

Med henblik på forebyggelse af yderli
gere ulykker af denne art bør det siges, at 
dette havari højst sandsynligt kunne være 
undgået, først og fremmest hvis flyets in
strumenter havde været vedligeholdt if!g. 
forskrifterne, og dernæst hvis det norm·,le 
pre-flight check var blevet gennemført i sin 
fulde udstrækning. 

Ovenstående er en oversættelse af en ar
tikel i vor engelske søsterorganisatton 
GASCO's tidsskrift Flight Safety 811/lt>ti11. 
Udover påny at demonstrere det gamle ord 
om, at havarier ikke sker, men forårsages, 
giver hændelsen en påmindelse om, at det 
ikke er nok at kunne flyve blindflyvning el
ler instrumentflyvning. 

Man skal sikre sig, at flyet også kan. 

Venlig hilsen 
Flysiksek1io11e11 . 

Flysikprisen 
til flyvevåbnet 

Rådet for større Flyvesikkerhed har i Ar uddelt 
flyslkprlsen til det danske llyvevAben for for
billedlig flyvesikkerhedstjeneste. Her modtager 
chefen for flyvevAbnet, generalmajor Niels Holst 
Sorensen, prisen, der overrækkes ham af Ejvind 

Dyrberg. 

Ulykken på Færøerne i 1970 
Luftfartsdirekt'oratet udsendte i begyn

delsen af april rapporten over havariet med 
Icelandair's Fokker F27 TF-FIL på Myg
genæs på Færøerne den 26. september 
1970. Flyet, der i øvrigt tilhørte Det Dan
ske Luftfartsselskab, udførte en nedstig
ningsprocedure på radiofyret MY på Myg
genæs med henblik på en landing på Va
gar, men ramte jorden i ca. 1500 fods høj
de på Myggenæs og totalhavarerede, hvor
ved kaptajnen og 7 passagerer omkom og 
26 personer blev kvæstet. 

Som årsag til ulykken angiver rapporten. 
at flyet pii.begyndte skygennemgangsproce
duren fra en anden udgangsposition end 
(som beregnet) over MY-fyret. Grunden 
hertil har sandsynligvis været interferens 
foranlediget af flyets vejrradar, der på 
ADF-RMI'eme har givet besætningen en 
fejlagtig angivelse af passage af fyret. 

Dette frekvens var 337 kHz, men rada
rens sender/ modtager havde en uslabilitet 
mellem 315 og 339 kHz. 

Der blev efter ulykken indført modifi
kation på radaren samt opstillet et marke
ringsfyr til dublering af NDBen. [øvrigt 
anbefaler rapporten, at man ved brug af 
AOF-procedurer ved anflyvning sikrer sig 
dels NDBens identifikation, dels at sig
nalet er uforstyrret. kelandair har revideret 
sine procedurer i overensstemmelse hermed. 

Sluttelig siger rapporten, at de islandske 
(modsat danske) bestemmelser ikke havde 
krav om morfin i nridhjælpska.;serne. P. gr. 
a. vejret og terrænet hengik mange timer 
fra havariet, til første hjælpehold nåede 
frem . I denne periode havde morfin været 
til uvurderlig hjælp. 

Flyv ikke for tæt på varmluftballoner 
og hængeglidere 

Det engelske CAA har udsendt en ad
varsel mod at flyve for tæt på balloner og 
hængeglidere med motorfly. Den uro i 
luften, sådanne fly forårsager, kan få alvor
lige konsekvenser det gælder også luft
strømmen fra en helikopter. Det kan få 
b1llonen eller glideren til at klappe sam
men. 
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DaKDA 
intlvietle 
sit nye hjem 

KDA havde mange gæster og modtog 
talrige gaver ved sin reception den 24 
april og det åbne hus den følgende dag. 
Vi bringer her et par billeder fra indviel
sen. Mere om denne på de orange sider. 

Ved KDA-receptionen benyttede man lejligheden 
til at uddele to hædersbevisninger, som mod
tagerne Ikke var I stand til at hente pil lands• 
modet I Esbjerg. Øverst overrækker KDA 's for• 
mand Claus Kettel FAl's Tlssandlerdiplom til 
civilingenlor Jan Soeberg fra KDA 's flyveplads
udvalg. Nederst modtager Mogens Buch Peter• 
sen, der sil ofte selv har overrakt pokaler, SAS-

pokalen for klubledelse. 

Dansk Veteranflysamling startet 

Den 19. april afholdtes stiftende gene
ralforsamling i Dansk Veteranflysamling. 
Initiativet til denne selvejende institution 
kommer fra KZ & Veteranflyklubben, og 
sin forelæggelsestale betonede klubbens 
formand, læge Mag1111s Pedersen stærkt, at 
det ikke er tanken at lave en konkurrent 
til Danmarks Flyvemuseum, men et sup
plement. 

Formålet med Dansk Veteranflysamling 
er at drive en samling af veteranfly, såvel 
danske som udenlandske, i videst muligt 
omfang i luftdygtig stand. Institutionen sø
ger i sit virke nært samarbejde med Dan
marks Flyvemuseum. Dansk Veteranfly
samling vil, når der viser sig mulighed 
derfor, anskaffe fly af udenlandsk oprin
delse, også typer der ikke har nogen som 
helst tilknytning til Danmark. 

Dansk Veteranflysamlings hjemsted er 
Stauning, hvor man vederlagsfrit har fået 
et areal på 40.000 kvm stillet til rådighed. 
Arealet ligger vest for terminalen, og her 
vil man begynde byggeriet såsnart man har 
skaffet ca. 200.000 kr. Der foreligger al
lerede tilsagn om bidrag på op mod 
100.000 kr., så man regner med at kunne 
indvie første etape ved KZ-rallyet næste år. 

Formand for Dansk Veteranflysamling 
er vaskeriejer Ber1el Kring, Århus. Insti
tutionen ledes af et repræsentantskab, hvis 
medlemmer udpeges af KZ & Veteranfly
klubben, bidragyderne, I/S Stauning Luft
havn, Danmarks Flyvemuseum og Dansk 
Flyveristorisk Forening. 

Ny motor til BD-5 

Bede Aircraft Ine. havde baseret sit in
teressante amatørbyggerfly BD-5 på en 
tysk Hirth-motor, men kom i en vanskelig 
situation, da den tyske fabrik trådte i likvi
dation. Man har imidlertid fundet en ja
pansk motor, som 5ynes særdeles velegnet. 
Det er en 781 cc Xenoah, en trecylindret 
luftkølet totaktsmotor, der udvikler 75 hk-, 
(SAE) og har et specifikt brændstofforbrug 
på 304 g/ time/hk. 

Bede vil også anvende motoren i produk
tionsversionen BD-5D og oplyser, at man 
vil ombygge motoren til dobbelttænding og 
søge den typegodkendt, ligesom man un
dersøger muligheden for at installere den 
i andre flytyper. 

KDA 's præsident, grev Flemming af Rosenborg, I samtale med direktør Poul Andersen fra Køben• 
havns lufthavnsvæsen og kontorchef Ove Skands fra ministeriet for offentlige arbejder. 

Giv Anholt vinger 

Lav en 'ordentlig flyveplads på Anholt 
og spar en masse penge, siger civilingeniør 
dr. techn. Per V. Briiel i et skitseforslag, 
han har publiceret og tilsendt en række 
politikere, myndigheder, organisationer og 
enkeltpersoner. 

Allerede daværende trafikminister St'end 
Ham gik i forbindelse med anskaffelse af 
en ny færge til Læsø i begyndelsen af 60' • 
erne kraftigt ind for, at man skulle ud
bygge forbindelsen med små fly til vore 
mindre øer. 

Færgeforbindelsen til Anholt koster nu 
samfundet 1 mio. kr. årligt i tilskud uden 
at byde på noget højt serviceniveau, så 
Briiel - der som bekendt i en årrække har 
siddet i KDA's flyvepladsudvalg - mener, 
at færgefarten må omlægges primært til 
fragtbefordring, mens passagererne befor
dres i små fly. Også andre offentlige mid
ler kan spares, idet befolkningsgrundlaget 
( 160 indbyggere bortset fra sommerperio
den) slet ikke står i rimeligt forhold til 
at have læge, præst og delvis skoleunder
visning. 

Den nuværende private flyveplads er for 
blød og sandet og mangler belysning. Briiel 
vil derfor have asfalt på banen samt på en 
supplerende kort tværbane. Luftfartsdirek
toratet kræver 550 m, men Briiel foreslår 
asfalt på de 4 50 m, der er nødvendige, 
samt 100 m græs, »som altså i praksis 
ikke skal benyttes«. 

Herudover foreslår han radiofyret ANT 
flyttet til hovedbanens forlængelse, så man 
kan udføre NDB-anflyvning, banelys, en 
lille bygning og forbedning af tilkørsels
vejen - noget der beregnes at koste ca. 
2½ mio. kr. 

Selv med anslået 4000 årlige landinger å 
25 kr. (mod 1051 ifjor) vil der være et 
mindre underskud på driften; men dette 
vil nemt kunne spares på færgedriften og 
ved ikke at have en læge fast på øen. Her
til kommer alle de muligheder, forbedrede 
trafikforbindelser vil give for øen, specielt 
som turistcentrum. 

Udbygning og drift det første år foreslås 
varetaget af et privat aktieselskab, dog med 
kommunal aktiemajoritet og senere offent
lig drift; men udbygningen bør ske privat, 
»idet det erfaringsmæssigt viser sig, at 
skal staten eller anden offentlig myndighed 
gøre arbejdet, vil udgifterne i reglen blive 
væsentligt større.« 

Også beflyvningen bør ske af pdvate 
taxaselskaber uden offentlige tilskud und
tagen til læge- og patienttransport og i en 
vis grad unge i uddannelsesøjemed. Også 
her ønsker Briiel et vist konkurrencemo
ment. 

Jugoslavisk-rumænsk flysamarbejde 

Flyindustrierne i Rumænien og Jugo
slavien har i forening konstrueret et tomo
toret fly til angreb på jordmål. Det kaldes 
Jurom (efter de to landes navne) og me
nes at have fløjet første gang i august i 
fjor. 

Jurom, der er udstyret med to Rolls
Royce Viper, er højvinget med luftindtag 
på hver side af kroppen lige bag cockpittet. 
Det har en lang slank næse som fx North
rop F-5. 
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DEBAT: 
Er flyveskolernes service up to date? 

Fra en navngiven læser, der ønsker at 
være anonym, har vt modtaget følgende 
indlæg: 

Nu har der længe været ført debat ved
rørende Ejstrupholmulykken, og det vir
ker næsten, som om det er det eneste em
ne, der interesserer FL YVs læsere i debat
indlæggene, men det kan vel næppe være 
korrekt. 

Efter en del gange at være udsat for en 
manglende service på en af landets største 
flyveskoler, beligg~nde i Midtjylland, må 
det være på tide at fremkomme med kri
tik. 

Når man som pilot uden eget fly er hen
vist til at leje på flyveskolerne, må man 
forvente, at der til den pris, som lejen 
nu engang er, må være en vis service. 

Det første man forventer er, at der er en 
til at modtage en, når man kommer, og 
ikke at man er henvist til selv at finde 
driftslederen eller hvem der nu forestår 
udlejningen, og at han, når man finder 
ham, ikke ligger bag hangaren næsten gemt 
i det høje græs med en »bajer« i hånden 
og tydeligt viser, at det ikke er den første 
den dag. 

Endvidere er det heller ikke tillidsvæk
kende, at instruktørerne plus diverse free
lance piloter ofte 5es på kontoret, filosofe
rende over dagens anstrengelser med en 
flaske som underholdning. 

- Du kan tage det fly, der står der hen
ne; men se lige efter, om der er fuel på, 
ellers må du tanke det først«, er den be
sked man får. 

Eller at man en dag kommer og får 
besked på, at driftslederen er på den lokale 
travbane, og ikke ventes tilbage før om nog
le timer, og således kommer man ikke ud 
at flyve den dag, fordi den tid man har 
afsat er begrænset. Det eneste, der således 
kom ud af anstrengelserne, var en køretur 
på ca. 100 ,km plus en del ærgrelser. 

Har andre været udsat for lignende til
fælde, synes jeg at det må give anledning 
til debat. 

Absolut anonymitet beres respekteret. 

Ta' ud og se 

Langt de fleste af dagens radiostyrings
piloter er, hvad man kalder hobbypiloter -
altså det modsatte af en konkurrencepilot. 
Det ligger i sagens natur, at en konkurren
cepilot kommer vidt omkring, ser andre 
forhold, mange andre modeller og meget 
andet udstyr end det, der findes på den 
hjemlige flyveplads. Og blandt andet p! 
denne måde samler han de erfaringer, han 
har brug for, når han skal vælge sin næste 
model eller sin næste radio. 

Hobbypiloten foretrækker lige så natur
ligt at blive på sin egen flyveplads. Men 
det var måske værd at overveje, om man 
ikke - i hvert fald blot en gang om året -
skulle besøge en anden klub og flyve lidt 
sammen med dens hobbypiloter. Der vil 
utvivlsomt være inspiration at hente for 
enhver, hvadenten man laver en helt pri
vat udflugt, eller man svinger sig op til 
at arrangere klubbesøg. 

Og selv om man ikke selv flyver kon
kurrenceflyvning, så vil man alligevel have 
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udb ;tte af at overvære de konkurrencer, 
der afholdes i landsdelen, for som regel 
er der meget andet end de egentlige kon
kurrencemodeller til stede, ligesom der 
ofte arrangeres opvisninger i pauserne. 

Prøv at snakke om det i klubben. Der 
er sikkert nogle stykker, der gerne vil med 
ud. Og den ene flyvedag du mister der
hjemme, kommer du nok over. 

4408 

Aktieselskabs1·egisteret 
I afdelingen for anpartsselskaber er op

taget: 
Aerocolle ApS af Grenå kommune, hvis 

formål er handel med og udlejning af 
luftfartøjer samt handel med fast ejendom, 
værdipapirer, auto, korn og foderstoffer o. 
I. Indskudskapitalen er 30.000 kr. Sel
skabets stifter og direktør er godsejer Pe
ter Collet, Ramskovgård, Grenå. 

Damk Firmaflyvning Airpart ApS, 
af Århus kommune, hvis formål er 
at drive lufttra.fik med lette fly og dermed 
forbunden aktivitet. Indskudskapitalen er 
30.000 kr. Selska,bets stiftere er seminarie
lærer Mogens Kjær, pilot Morten Rydahl 
og hjemmehjælper Ketty Hansen, alle År
hus. Direktion: nævnte Mogens Kjær. 

Airfreight B11siness Center of Sca11di-
11avia ApS af Dragør kommune. Formålet 
er spedition, transport samt chartervirksom
hed og dermed beslægtet virksomhed. Ind
skudskapitalen er 30.000 kr., fuldt indbe
talt. Stiftere er: ingeniør Henning Hjuler
Petersen, Stenløse, stud. med. Ole John 
Olsson, København og stud. jur. Frederik 
Norman Ahrensberg, Dragør. Direktion: 
nævnte Frederik Norman Ahrensberg. 

Følgende ændringer er optaget i Aktiesel _ 
skabs-Registeret: 

SAS Cateri11g AIS af Tårnby kommune. 
Aktiekapitalen er udvidet med 12 mio. kr. 
ved udstedelse af fondsaktier og udgør 
herefter 16 mio. kr., fuldt indbetalt. 

Det Damke L11ftfartsselskab A I S af 
Københavns kommune. Bestyrelsens næst
formand, Palle Christensen er udtrådt af 
og departementschef Jørgen Halck er ind
trådt i bestyrelsen. Sv. Horn er valgt til 
bestyrelsens næstformand. 

0. 0. Z. 19 ApS af Københavns kom
mune har skiftet navn til General Air Cen
ter ApS. Dets formål er flyvevirksomhed, 
herunder taxaflyvning, skoleflyvning, han
del med fly og i tilknytning hertil svarende 
drift. Mogens Glistrup er fratrådt og Knut 
Lindau er tiltrlldt som direktør. 

0. 0. Z. 20 ApS af Københavns kom
mune har skiftet navn til GAC's Værksted 
ApS. Dets formål er drift af værksted for 
fly m.v., handel med fly og i tilslutning 
hertil svarende drift. Mogens Glistrup er 
fratrådt og Knut Lindau er tiltrådt som 
direktør. 

Tante Karen fratrådt 
Den populære flyvepladsleder i Her

ning, fru Karm Berthelse11, nok bedre 
kendte som »tante Karen«, fratrådte offi
cielt sin stilling med udgangen af april, 
men bliver dog, til man har fundet en 
efterfølger. Hun har været flyvepladsleder 
i 21 år og har de sidste syv år tillige været 
tolder for flyvepladsen. 

BØGER 
Drageflyvning 

Dan Poynter: M,mned Ki1mg, the basic 
handbook of tow launched hang gliding. 
100 s, 15x23 cm. ill. 3,95 dollars. Para
chuting Publications . PO Box 4232, Santa 
Barbara, California. 93103. 

Forfatteren til Hang Gliding og The Pa
raohute Manual har nu skrevet og udgivet 
en speciel bog om den del af den nye 
langsomflyvnings-bevægelse, der drejer sig 
om luftfartøjer, der flyves »i snor« som 
en drage. 

Dragebenævnelsen bør reserveres disse 
og ikke, som det forekommer, også benyt
tes for fritflyvende hængeglidere. Disses 
konstruktion er ikke stærk nok til drage
startens påvirkninger. 

Den bemandede drageflyvning er udvik
let fra vandskisporten med flade drager 
og tilrådes kun udøvet over vand og kun 
med vel instrueret startmandskab, da risi
koen ved denne form for flyvning anses 
for større end med fritflyvende hængegli
dere. 

Et grundigt studium af bogen vil utvivl
somt lønne sig for dem, der vil igang med 
denne sport. 

Årets Observer's Aircraft 
William Green: The Obsm e,·'s Book of 

Aircraft, 1975. Frederick Wame, London. 
255 s, 245 ill. 10xl5 om. Pris 75 p. 

Den 24. årgang af denne lille uundvær
lige typebog giver data for 13 7 fly, der 
enten er i produktion eller ved at begynde 
forsøgsprogrammet i år. Her findes B-1, 
YF-16, YF-17, Sukhoi Su-20, Shin Meiwa 
US-1, Master Porter, PZL 106 Kruk og 
mange andre fly beskrevet. 

L-Spatz-havariet ved Slagelse i 1972 
Årsagen til havariet var, at svæveflyet 

under indflyvning til landing gilc i spind 
fra en højde, fra hvilken piloten ikke hav
de mulighed for at rette ud, inden flyet 
kolliderede med jorden. 

Således konkluderer luftfartsdirektorakt 
i sin rapport over havariet med OY-VPX 
ved Slagelse den 20. august 1972, udsendt 
i april 1975. Undersøgelserne blev udført 
i samarbejde med svæveflyverådet. En s
kontrollant afgav sin rapport få dage efter 
havariet, og allerede i oktober 1972 kunne 
FLYV bringe meddelelse om nogle prøve
flyvninger med fly af tilsvarende type, som 
Ole Didrikse11 kort efter havariet foretog, 
og !hvis resultat omgående blev tilsendt 
andre L-Spatz-ejere. 

Prøveflyvningerne viste, at typen skulle 
flyves med forsigtighed under sideglidning, 
ikke med for høj næse, idet den da kunne 
gå i spind. !øvrigt bortfaldt fartmålervis
ning under sideglidning. 

Ulykken skete efter søgen efter termik i 
for lav højde og position i forhold til 
pladsen, hvorved den normale pladsrunde 
ikke blev fulgt. P. gr. a. for stor højde i 
indflyvningen blev der udført sideglid
ning. Piloten var tidligere af klubbens in
struktør blevet kritiseret for at flyve for 
langsomt. Turbulens kan have forværret 
situationen for ham. 



Vim,!n-Eun>fighter 
fra Sciab-Scania, Flygdivisionen. 

Mest avancerede·Eun,pæiske kampfl~ 

- Et produkt fra Saab-Scania Gruppen 

Saab-Scania står for et storre antal 
avancerede produkter: flyvemaskiner, 
biler, busser, lastbiler, computers,
processystemer, udstyr til 
kraftværker m.m. ,,.. ' 

Saab-Scania, Scandiadivisionen 
leverer mellemsvære og svære 
lastbiler, busser og dieselmotorer 
til mere end 60 lande 
verden over. 

Saab-Scania, Datasaabdivisionen, 
fremstiller en omfattende serie af 
computers, terminalsystemer og 
anden avanceret elektronik. 

Saab-Scania, Personbildivisionen, 
producerer idag Saab 99-serien, 
Saab 95 og Saab 96. Forhjulstræk 
og indbygget sikkerhed karakte
riserer alle modellerne. 

Saab-Scania, Nordarmatur
divisionen, er Skandinaviens 
største producent af ventiler og 
instrumenter til procesindustrien, 
dampkraftværker, atomkraft
værker og skibe. 

Saab-Scania, Flygdivisionen er 
en af Europas førende produ
center af militærfly, fjernstyrede 
missiler, flyelektronik og 
satellitudstyr. 

Saab-Scania 1974: 
Samlet salg 
6,5 milliarder svenske kroner 
Heraf eksportsalg 42 0/o 
Aktiekapital (excl. egenbeholdning} 
523.875.000 svenske kroner 
Antal -aktionærer 52.000 
Antal medarbejdere 34.900 



UNIFL.ITE UNIFLITE 
aircraft service 
Københavns lufthavn 

4000 Roskilde 

Telefon (03) 39 05 22 

0 . 

SERVICE CENTER 

AIRCRAFT ELECTRONIC 
AIRCRAFT SERVICE Salg og service af radio udstyr. 

KING og NARCO 
Service-arbejde udføres på en- og tomotorers fly. 

Helopmaling at fly udføres. - Fast tilbud gives. 

Få oversigt over vedligeholdelsesomkostninger på 
dit fly. Kontakt os for en service-aftale. 

AIRCRAFT RENTING, 
LEASING & SALES 
Nye og velholdte fly. 
Piper Warrior IFR 
Cessna 172 VFR 

ALLERØD 
FLYVECENTER 

SKOLEFLYVNING TILA + B + I 

SAMT INSTRUKTØRBEVIS OG TWIN 

TAXAFLYVNING, EN- OG TOMOTORET 

UDLEJNING. C. 172 - KZ III - KZ VII 

FOTOFL YVNING 

KØB OG SALG AF FL V 

FLYVÆRKSTED 

Repræsentant i Danmark 

for Avions Pierre Robin 

Postbox 50 - DK-3450 Allerød - Telf. (03) 27 37 00 - 27 24 99 - Telex 40055 
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SALG-SERVICE-GARANTI 

Kontakt avia radio Afs 

flyradio 
atc, dme 

a ·utopi lot 

..... det lønner sig 
KØBENHAVN: (01) 53 08 00 / ROSKILDE: (03) 39 02 05 / BILLUND: (05) 33 14 34 

AIRMED-ARC- BENDIX- CESSNA- COLLINS - EDO- ELECTRO VOICE 

KING RADIO- KOLLSMAN - NARCO- RCA - SPERRV - SUNAIR 

I almenflyvningens tjeneste 

Tønder flyveplads (grænseflyveplads) 850 m græsbane 12/30. Hjemsted for Tønder Flyveklub og adskillige forretningsfly. 



CESSNA 172 
SKYHAWK li 

model 1974, 360 ch . COM/VOR LOG. 
emergency transmitter, gyropanel , to
talgangtid 700 timer sælges . 

Telefon (01) 50 55 50 

CESSNA 150 OY-DKW 
er årgang 1959, godkendt til 2½ per
son, har 310 timer rest på motor, top
efterset, nyt luftdygtighedsbevis, fuldt 
gyropanel , korrosionsbehandling, 360 
kanal COM og 200 kanal VOR / LOG af 
eget fabrikat. Flyet er i god stand over
alt og sælges da jeg behøver et større 
fly. Stationeret i Allerød . 

POUL LINNET 
Telefon (01) 42 36 91 

MOONEY Mk. 21 
fuld IFR inkl. DME + transponder, au
topilot, el-optrækkeligt understel, total 
f lyvetid 1450 timer. Part i ovennævnte 
velholdte fly, stationeret i Roskilde el
ler Kastrup, sælges. 

Telefon (03) 17 12 55 

CESSNA 172 
sælges. Årg. 1969 - 360 kan. COM
VOR-LOC - fuldt gyropanel - 0-stillet 
motor. 

Advokat VERNER A. NIELSEN 
7000 Fredericia . (05) 92 28 00 

FLY ANPART 
Fradragsberettiget flyanpart PIPER 140 
Cruiser sælges. Stationeret i Ålborg . 

Telefon {08) 83 70 OS 

TIL SALG 
1 stk. PIPER 140, årg. 66 , fuld gyropa
nel, 360 ch radio med VOR . 500 t siden 
første H.E .. 
1 stk. PIPER 180, årg. 68, fuld gyropa
nel, 360 ch . radio med VOR. Total 2000 
t. Motor og skrog lige hovedeftorset. 

H. CHRISTENSEN 
Telefon (09) 5118 71 (bedst efter kl. 18) 

TEMPETE 
sælges fordelagtigt eller byttes med 
andet af samme værdi. 

HENRY NISSEN 
Ny Vestergade 3 - 5000 Odense 

Telefon (09) 12 32 84 

SOMMERHUS ARNBORG 
meget velholdt sælges. Nærmere op
lysn inger: 

Telefon (OS) 25 52 61 

MAULE ROCKET 210 
selges for norske kr. 87.000. TT 630. 
gyropanel, EGT, ELT, Continental 10 
360 A, Mc Cauley constant prop, slepe
krok. Rask og komfortabel. Cherokee 
140 kan tas i bytte, men kr. 47.000 må 
betales kontant. Ring eller skriv ti l 

L. E. JOHANSSEN 
Tinnesgt. 38. 3670 Notodden. Norge 

Tit. (036) 10336 eller 10000 

FLY KØBES 
Tripacer, ældre Cessna eller større 
Rallye købes. Tilbud med re levome op
lysninger t i l 

BENT VIUM - Telefon (07) 42 75 21 

40 TIMER KØBES 
Giv et godt ti lbud på 40 timers flyvning 
til brug i 75 . Flyet skal være 2-4 sædet 
og stationeret på Østsjælland . Billet 
mrk. 8 til FLYV, Københavns lufthavn, 
4000 Roskilde. 

FLYVERDRAGTER KR. 100,00 
tyske, lidt brugte m. mange lommer, 
også velegnet t il svæveflyvere. Flyver
støvler, originale danske, kr. 60. Flyver
skjorter m. 2 brystlommer (6 stk. for 
100 kr.) pr. stk. 18 kr. Kedeldragt br. kr. 
30, lårtasker kr. 10. Ra llyjakke, letvægt 
kr. 140. Nye flyver (blå) battle-jakker 
kr. 50, bukserne (nye ell . ubt. br.) kr. 
50, org. eng . !ammeskinds flyver jakke 
fra krigens t id kr. 175. 
Alt i militært overskudsmaterlel. Ring 
og spørg. Sender overalt pr. efterkrav. 
8 dages ombytningsret. 

ARMY-VARER 
Præstevænget 35, 5610 Assens 

Tlf. (09) 7115 05, svarer også aften og 
søndag. 

SVÆ.VEFLY 
Tænker du på køb/ salg af svævefly, 
ti lbehør m.m., forhør hos SCANGLIDER. 
Vi form idler de rigtige kontakter. 

BRUGTE: Bergfalke li, nysynet, flot, 
meget billig, med vogn . 

K-8 klubfly, velholdt. 

Mucha Standard med vogn, Danmarks 
flotteste. 

NYE: Forhandler for Schweizer. 

SØGES: Faldskærm købes omgående. 

MOTORSVÆ.VEFLY søges t il kontant 
køber. 

SCAN GLIDER 
v / Finn Andersen 

Alpevej 9A - 8543 HORNSLET 
Telefon (06) 99 49 88 

Dansk eneforh. Schweizer Aircraft 
SVÆVEFLY 

import/export - nye - brugte 
SVÆVEFLYMÆGLER -

Danmarks eneste 

KÆ.RE KUNDER 
Efter indbetaling af indkomst-, kilde-, 
varelager-, grund-, kirke-, hunde-, bil-, 
kommune-, amts-, tobaks-, spiritusskat 
samt præmier til brand-, social-, an
svars-, personale-, tyveri-, vandskade-, 
hagl-. stormvejrs-, garantifonds-, han
gerkeeper-, syge-, livs- og flyforsikring 
plus diverse kontingenter til branche
foren inger, radio- og TV-licens, lys, 
gas. ol ie, av ise r, tidsskrifte r, autorisa
tionsbegyr og forpagtn ingsafgift har 
jeg kun råd til denne engangsannonce. 
De skal imidlertid fortsat være velkom
men på vænkstedet. Vi er i hvert fa ld 
endnu i stand til specielt på myndig
hedernes vegne at sige Dem •TAK FOR 
BESØGET•. 

BRYDES AERO SERVICE 
Kalundborg Flyveplads 

EUROPEAN ORIGINALE RESERVEDELE 
TIL ALLE FLYTYPER 

OG FL YMOTORER 

aerotron 
wheelen 

plane part 
European Aircraft Supply 

BYGNING 140. KØBENHAVNS LUFTHAVN SYD 
2791 DRAGØR • TELEFON (01) 53 46 40 
POSTADRESSE P. 0 . BOX 48. 2770 KASTRUP 
TELEX 19533 
CABLE: EUROPORTA 

GIV OS DERES RESERVEDELSPROBLEMER 
- SPEC. A. 0. G. S~RVICE 
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FLYTILBEHØR 

jeppesen 
alcor 

atlantic 
EDO computers - flightmanuals - stopure 

nødudstyr - instrumenter - autopiloter 
radioequipment - flyvepladsudrustning 

Redningsveste og gummibåde 
SALG OG UDLEJNING 



Månedens TOP• TILBUD 
med BJ FC garanti og .service 

y----v----------------------------· 
FLYVESKOLE 
VÆRKSTEDER 

CHARTER 
UDLEJNING 

KØB OG SALG 

1. Pressurized. 
Cessna 414 1970 Vestal White / 
Pinehorst Green/Velvet Black. TT 
2125 r/ h eng. 688, I/ h eng. 161. 
800 NAV/ COM, 400 ADF MB 400 
Autopilot X-Pander, DME. Prop & 
Wing De-icing. I/ h & r/ h Wing 
locker tanks. Executive Cabin. 
Black leather w / Refreshment Cen
ter and private Toilet. 

2. Pressurized. 

I 3. 

Cessna 421 1968 Vestal White / 
Red / Vellow. TT 2950 eng. 850, 800 
NAV/ COM w/ PN101, 800 ADF MB 
800 DME AVO 45 Radar X-pander 
r / h Flight Instrument panel. Prop 
& Wing De-icing r/ h Wing Locker 
tank. Executive Cabin. New inte
rior yellow w/ Refreshment Center 
and private Toilet. 

Pressurized. 
Cessna 421 1967 Vestal White/ 
Blue/ Red. TT 2180 eng. 904. 800 
NAV/ COM w / PN101. 800 ADF w / 
RMI MB. AVQ 46 Radar, X-pander. 
Radio Altimeter. Prop. synch. and 
prop. unfeathering. Prop & Wing 
De-icing. Executive Cabin, Ta;· 
leather w/ Refreshment Center and 
Private Toilet. 

Generalagentur for Skandinavien: 

LEARJET 

Cesin a I:::::: 

NAV/ COM KV 195 NAV/ COM ADF 
85 Audio Panel KMA 20 w/ MB. 
Mitchel Autopilot. Century I w/ 
Radio tracker. Full Gyro panel, 
Langrange tanks. Heated pitot, Al
ternate Static Source. Tinted Sky
light windows. 

4. Cessna 402B 1970 Vestal White / 
Orange/ Brown. TT 2230 I/ h eng. 
905 r/ h eng. 755, Dual Collins 618 
M and Dual 51R NAV with GP MB, 
Dual 400 ADF PN 101, 800 Auto
pilot DME and X-pander. I/ h & r/ h 
Wing Locker. Photoprovision. Oxy
system. Passenger reading lights 
10 Seats. Cargo Door. 

5. Cessna 402 1968 Vestal White/ 
Red/ Black. TT 2520 I/ h eng. 530 
r/ h enq. 270, KING Goldcrown 
COM/ VOR and Narco 12B NAV/ 
COM 400 ADF MB Transponder 

12. Cessna 172 1966 Vestal White/ 
Green. TT 3585 eng. 1785 KING KX 
130 NAV/ COM w / GP BENDIX T 
128 ADF, Full Gyro panel. Glider 
Hook. 

and DME, 400 Autopilot, Oxygen 13. 
system Passenger reading 10 
Seats and Cargo door. 

6. Cessna 172 1971 Vestal White / 
Red. TT 1220 300 COM/ NAV and 
ADF, Full gyro panel Heated pitot 14. 
Strobe lights. 

7. Cessna 172 1970 Vestal White/ 
Tiger Vellow. TT 2930 eng. 1040 
Narco COM/ NAV and 300 ADF. 
Full gyro panel, Heated pitot. 15· 

8. Cessna 150 Aerobat 1972 Vestal 
White/ Red/ Green. TT 1136 KING 
KX 160 NAV/ COM w/ lntercom. 
Full gyro panel. Heated pitot, Child 16. 
seat. 

9. Cessna 150 Aerobat 1970 Vestal 
White/ Red/ Orange. TT 3220 eng. 
1520 KING KX 160 NAV/ COM. 
Full gyro panel. Flight HA recorder, 17. 
EGT, G meter Heated Pitot. 

Cessna 172 1973 Vestal White/ 
Flag Red. TT 1250 KING KX 175 
175 NAV/ COM. Full Gyro panel, 
Heated Pitot, Alternate Static 
Source. 

Cesna 172 1972 Vestal White / 
Valor Red. TT 1900 KING KX 175 
NAV/ COM BENDIX ADF. Full Gyro 
panel, Heated Pitot. 

Piper 28-140 1972 White / Red. TT 
1270 KING KX 175 NAV/ COM KR 
05 ADF 2nd Altimeter. Full Gyro 
panel, Heated pitot. 

Piper 28-180 1974 White/ Red/ Blue. 
TT 363 KING KX 175 NAV/ COM 
KR 85 ADF lntercom Autopilot. 
Piper Autocontrol Ill. Full Gyro 
panel, Langrange tanks. 

Piper Twin Comanche 1968 White / 
Brown/ ,Black. Dual Narco 12A NAV 
/ COM w/ GP KR 85 ADF. Trans
pander KT 78, DME KN 65, MB 
Audiopanel. Piper Autopilot III, 
Electric Trim, Cabin Black Leather. 

10. Cessna 172 1970 Vestal White/ 
Red. TT 2050 eng. 250 KING KX 
160 NAV/ COM KR 85 ADF, lnter
com, Full Gyro panel, 2nd Alti
meter. 18. Cessna 310 1956 White/ Red/ Black. 

11. Cessna 182 Skylane 1973 Vestal 
White/ Red Black. TT 100 KING 175 

TT 2610 eng. 763 Dual KING KX 
160 NAV/ COM. BENDIX ADF T 
12C. 

-----------------------------------------------------BUSINESS JE I FLIGHT CENTER A-S 
HOVEDKONTOR: HANGAR 142 - KØBENHAVNS LUFTHAVN - 2791 DRAGØR - TELEFON (01) 53 20 80 - TELEX 15200 
BJFC-TERMINAL, BILLUND LUFTHAVN - 7190 BILLUND - TELEFON (05) 33 16 11 - TELEX 6 08 92 



10 GODE GRUNDE TIL AT SKIFTE TIL 

Rockwell 
Commander 112A 

• 

1. Rockwell International er den største 
virksomhed i USA som designer og 
bygger f ly, og har bl.a. bygget F-100, 
B-1, apollo - en garanti for kvalitet og 
service. 

2. SATAIR , København , Europas største 
reservedelsvirksomhed, varetager re
servede lsområdet helt, og vore egne 
flymekanikere er specialuddannet på 
Rockwell fly. 

3. RI garanti og eftersalgsservice siges 
at være markedets bedste - l igesom 
finish og craftmanship siges at være 
de fleste overlegen. 

4. RC112A er det eneste fly i sin klas
se, som opfylder de nye styrkekrav til 
genera l aviation fly (FAR 23-7). 

5. RC112A er et fly, som byder på mere 
end stor fart og god økonomi , det har 
en for sin klasse hidti l ukendt komfort, 
med bl. a. 2 kab inedøre og markedets 
bredeste og rummeligste kabine. 

6. Flyet er bygget robust som et stort 
fly, og antallet af komponenter er re
duceret med ca. 25 pct. i forhold til 
andre fly - dette har haft betydning for 

-
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vægten, har forøget driftssikkerheden 
og nedbragt vedligeholdelsesomkost
ningerne. 

7. RC112A har nu været i produktion i 
over 4 år, et godt produkt er blevet 
forædlet - dette fly har mange ting 
som standard udstyr som man må be
tale ekstra for på andre typer, bl. a 
autopilot, EGT, super soundproofing 
m.m. 

8. En avanceret aerodynamisk udform
ning, trapezformede vinger og højt pla
ceret haleplan giver uovertrufne flyve
egenskaber og overlegen rorharmoni. 

9. Et optrække ligt understel, konstrue
ret, så det er svært at lave dårl ige lan
dinger, og som er så robust at det kan 
tåle selv de dårligste græsbaner. Et 
understel som tåler og ti lgiver det me
ste. 

10. En marchfart på over 160 mph, max. 
range ca . 1800 km, 260 liter tanke, mo
tor 200 hk med fuel injection - stal! 
speed på 62 mph, rate of climb 1020 
ft/ min, ce il ing 14.000 ft og gode start
og landingsegenskaber. 

Rockwell Commander 112A har taget en stor markedsandel i mange lande. 
Nu er det Danmarks tur. 

Vi har lavet en mappe, som fortæller om flyet. Ring / skriv efter den og evt. 
demonstration af flyet. 

The aviation team 
with Rockwell 
behind it. 

Rockwell Turbo Commander 690A 

Rockwell Sabre® 75A 

Rockwell International has thc 
widest range of business aircraft avail
able. And once you're an owner, you 
won't bc forgotten. The worldwidc 
Rockwell team will support you, your 
aircraft and crew. 

FLY TIL SALG 

Piper NAVAJO 1970 model 

Baron C-55 2 stk. 

Piper Aztec, 1973 model 

Rockwell Commander twin 

Partenavia P-68B, levering straks 

Rockwell Commander 112A 

Piper Arrow 200, 1970, IFR 

Rallye 180, 200 timer efter 0-stilling , 
god stand. 

Piper Cherokee 180, IFR, 1969 model 

Cessna 182, 1973 model , som ny, 
meget bill ig. IFR 

Piper Cherokee 140 

Cessna 172, 1973 model , TT 1200, 
fin stand. 

MFI 9B, 1970, TT 700, meget f in 
stand, slæbekrog. 
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Vær nu kritisk når du vælger flyveskole. Det har 556 

elever været før dig. - De valgte også: 

BILLUND FLYVESKOLE 
Skolen uddanner til følgende certifikater: 

A-certifikat . . . . . . . . . . . . . . . . . . . kr. 195,00 pr . time 

B-certifikat . . . . . . . . . . . . . . . . . . . kr. 210,00 pr . time 

Instrument-bevis . . . . . . . . . . . . . . kr. 210,00 pr . time 

Instruktør-bevis . . . . . . .. . . . . . . . . kr. 210,00 pr . time 

Twin-instrument . . . . . .. . . . . . . . . kr. 600,00 pr . time 

Reklamebanner . . . . . . .. . . . . . . . . kr. 450,00 pr . time 

Slæb af svæveplan . . . .. . . . . . . . . kr. 240,00 pr . time 

BEMÆRK: alle priser afregnes efter airborne t id. 

Til din rådighed står skolens 8 fly, samt 5 faste instruktører, der har en 

samlet flyveerfaring på over 20.000 timer. 

Pr. 1. april d. å. overtog Billund flyveskole skoleflyvningen på Herning flyve

plads under navnet HERNING FL YVESKOLE. Vi skal gøre alt for at give nu

værende og kommende piloter i området en professionel betjening. 

Billund 
flyveskole A/s 
Telefon (05) 331360 

Herning 
flyveskole 
Telefon (07) 14 16 66 

NB: Ønsker du at tage din ferie i Billund, medens du 

skoler til A-certifikat, så hjælper skolen med ind

kvartering, og eventuelt med financiering ... 

L 



''THERE IS 
NO BUSINESS LIKE 

BUSINESS JET" 
Vi arbejder på at være de 

bedste inden for general aviation 
i Danmark. 

Fordi vi elsker flyvning. 
Og går op i det med liv og sjæl. 

En af de måder, 
vi kan være de 
bedste på, er ved 
at holde vore 
kunders fly længst 
muligt i luften. 

Derfor har vi 
opbygget en 
serviceorganisation, som fungerer 
hurtigt, perfekt og professionelt. 

Og som er fuldt udrustet til 
såvel mekanisk som radiomæssig 
eftersyn og reparation. 

VoreflyværkstederiKastrup 
og Billund er udstyret med moderne 

Det er baggrunden for, 
at vi har koncession af Det Danske 
Luftfartsdirektorat til at være 

hovedansvarlig for 
deres flys totale 
vedligeholdelse. 

Hvis De endnu ikke har .et 
fly eller hvis De er interesseret i 
at udskifte Deres fly, bør De se de 
mange gode tilbud i Luftposten. 

Send kuponen ind til os. Så 
sender vi Luftposten gratis til Dem. 

Navn ___________ _ 
Stilling _________ _ 

specialværktøj, der gør det muligt Adresse _________ _ 
at udføre inspektioner, justeringer By Postnr. 
og reparationer efter fabrikanternes ------- --
forskrifter. Kuponen sendes til: 

Det mest avancerede elek- ~ Business Jet Flight Center AJS. 
troniske testudstyr anvendes i vore Hangar 142. 2791 Dragør. 
to elektronikværksteder af højt Tlf. : (0 I) 53 20 80. 
uddannede teknikere. 

En særskilt oprettet reserve
delsfunktion med koordinerende 
hovedsæde i Kastrup lagerfører for 
2,5 millioner kroner nødvendige 
reservedele til fly på fast vedlige
holdelse og sikrer således, at 
reparationer kan udføres på kortest 
mulig tid i vore værksteder. 
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Froblsher Bay/ Los Angeles 
2,590 n.m. (4,797 km) 
7 t 3 min. 
54 kts . modvind 
Brændstofreserve 
45 min. 

Miaml / Seattle 
2,424 n.m. (4,489 km) 
6 t 45 min. 
53 kts. modvind 
Brændstofreserve 
50 min. 

Los Angeles/Honolulu 
2,285 n.m. (4,232 km) 
6 t 27 min. 
58 kts. modvind 
Brændstofreserve 
1 t 25 min. 

Honolulu/Wichita 
3,330 n.m. (6,167 km) 
7 t 15 min. 
63 kts. medvind 
Brændstofreserve 
50 min. 

Froblsher Bay 

Gander/Zaragoza 
2,206 n.m. (4,086 k""1) 
4 t 55 min. 
36 kts. medvind 
Brændstofreserve 
1 t 15 min. 

Wichita/Gander 
2,047 n.m. (3,791 km) 
4 t 20 min. 
54 kts. medvind 
Brændstofreser-ve 
1 t 50 min. 

Wichita/Trinidad 
2,540 n.m. (4,704 km) 
5 t 44 min. 
25 kts. medvind 
Brændstofreserve 
2 t 10 min. 

Trinidad/ 
Porto Alegre 
2,560 n.m. 
(4,741 km) 
6 t 29 min. 
23 kts. modvin 
Brændstofrese 
1 t 20 min. 

Trinidad 

Buenos Aires/ 
Recife 2,140 n. 
(3,963 km) Recife 
4 t 50 min. 
25 kts. medvin 
Brændstofres. 
2 t 52 min. 

Stor rækkevidde er sagen 



Parls/Froblsher Bay 
2,380 n.m. (4,408 km) 
6 t 21 min. 
36 kts. modvind 
Brændstofreserve 
1 t 10 min. 

Damascus/Paris 

Las Palmas/DGsseldorf 
1,980 n.m. (3,667 km) 

2,027 n.m. (3,754 km) 5 t 22 min. 
43 kts. modvind 
Brændstofreserve 

Reclfe/ 
Las Palmas 
2.450 n.m. 
(4.537 km) 
6 t 11 min. 

4 t 46 min. 
O vind 
Brændstofreserve 3 t. 

22 kts. modvind 
Brændstofreserve 
1 t 42 min. 

1 t 56 min. 

for denne forretnings-jet 
Rækkevidde til at tage hvorsomhelst hen i 
verden - efter Deres egen fartplan 

• Europa til hvorsomhelst i USA, et stop 
• Mellemøsten til Europa, non-stop 
• Over Sydatlanten, non-stop 
• Europa til Sydafrika, et stop 
• Alaska til Japan, non-stop 
• Og rækkevidde til hvorsomhelst i det Fjerne 

Østen og det sydlige Stillehav. 

BUSINESS JET FLIGHT CENTER 

Kontinent til kontinent, by til by. De nye Learjet 
35 og Learjet 36 forretningsjetfly flyver Dem med 
jetlinerfart i 1. klasses komfort i Deres egen pri
vate kabine. Brændstof-sparsommelige turbofan
motorer er stille som »gode naboer• og sikrer 
driftsomkostninger pii højde med propel-turbine
motorer. Skriv efter gratis •learjet 35/36« bro
chure. 

International Marketing/Mid-Continent Airport/ 
P.O.Box 1280/Wichita, Kansas 67201 USA 
Telex: 41 7360/Telefon: (316) 722-5640 

Bromma 10, Sverige 
Tlf.: (08) 984366 
Telex: 11654 

Hangar142,Københavnslufthavn 
2791 Dragør, Danmark Ga 
Tlf.(01)532080 tes Lear,iPt ~ 
Telex: 855 15200 · J'- ~ 



DEN DANSKE 
TELEFON (01) 30 10 14 . ELLEBJERGVEJ 138 . 2450 KØBENHAVN SV 

STATSSTØTTET 
KLASSEUNDEBVISNING 

B - I - C - D - K - N - F - A/H - A/S - A/ P - Instruktør-certifikat 

B CERTIFIKAT 19. AUGUST - K CERTIFIKAT 19. AUGUST 

INSTRUMENTBEVIS 10. DECEMBER 

C/D CERTIFIKAT for B+I INDEHAVERE 10. DEC., eks. MARTS 76 

C/D CERTIFIKAT for B+I INDEHAVERE 24. MARTS 76, eks. JUNI 76 

F CERTIFIKAT FOR PILOTER 11. NOV. 

N CERTIFIKAT FOR PILOTER 1. OKT. 

CABIN CREW KURSER FØRSTE HOLD STARTER DECEMBER 

INSTRUKTØRBEVIS STARTER 20. OKTOBER 75 og JANUAR 76 

FL VVETELEFONISTBEVIS 4. SEPTEMBER 75 OG 5. FEBRUAR 76 

A+INSTRUMENTBEVIS STARTER EFTER BEHOV EFTERÅRET 75 

A-CERTIFIKATER STARTER 1. OKTOBER 75 OG 5. JANUAR 76 

FORLANG YDERLIGERE OPL VSNINGER 

Statskontrollerede brevkurser 

til alle flyvecertifikater 

LINKTRÆ.NING l"IL A-, B- & 1-cert. 
Godkendt LINKPROGRAM til instrument

bevis erstatter instrumentflyvetimer. 

Teori pr. korrespondance til VHF • Telefonistbevis 

A-certifikat - B/lnstrumentbevis/C/D-certifikat 

De kan flyve LINK dag og aften 
også lørdage og søndage. 

Pris: kr. 80,- pr. time 
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NYT: Jet Link og Convair 440 Mock-up 

Den Danske Erhvervsflyveskole Afs 
Skoleflyvning til ALLE erhvervscertifikater udføres af: 
COMMERCIAL AIR TRAINING 
ERHVERVSFLVVESKOLEN A/s 
SKOVLUNDE . TELEFON (01) 911114 

& 
BILLUND FL VVESKOLE A/s, 
BILLUND - TELEFON (G5) 33 13 60 

FORLANG GRATIS KURSUSPLAN 
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For 25 år siden .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. . 174 

Forsidebilledet: 
Vejrradaren i Vejrtjenestecenter Karup 
viser, at et regnvejr dækker sydlige 
Jylland samt delvis Fyn og Storebælt 
og er på vej mod Sjælland. Derimod er 
der ikke regn i Midtjylland - pletten 
her er ekko fra terrænet i nærheden af 
radarstationen. Se iøvrigt artiklen side 

163. 
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VALGET AF F-16 

Selv om vi ikke har haft adgang til NATO's arkiver, er vi ikke i tvivl om, at 
General Dynamics F-16 har høje præstationer og er særdeles manøvredygtig, 
ligesom det formentlig også er nemt at vedligeholde (det er de fleste ameri• 
kanske fly per tradition). Vi tror ogs11 gerne, at det p11 flere felter har bedre 
ydelser end konkurrenterne. 

Når vi alligevel er temmelig betænkelige ved afgørelsen af, hvad en journalist 
med smag for det melodramatiske har døbt •1lrhundredats v11benhandel« (af 
andre omdøbt til •århundredets mareridt•), er det først og fremmest tidspunk
tet for afgørelsen. Det lader sig nemlig ikike skjule, at F-16 er en ny og ganske 
ufærdig konstruktion, og at prototyperne kun har en overfladisk lighed med 
det fly, der skal indg11 i de fire NATO-landes flyvev11ben om fem-seks år. Vi 
h11ber inderligt, at F-16 i praksis holder, hvad den lover p11 papiret - og at 
den ikke viser sig at bære præg af at komme fra samme fabrik som F-111. 
Det modsatte kan f1I alvorlige økonomiske og sikkerhedsmæssige konse
kvenser. 

Valget af den amerikanske type betyder ogs11 en svækkelse af den europæiske 
flyindustri, der står i fare for at blive reduceret til underleverandørstatus. 
Tilhængerne af F-16 hævder ganske vist, at valget af denne vil betyde, at eu
ropæisk industri bliver delagtiggjort i ny og avanceret teknologi - men det 
sker p11 licensbasis. Konstruktion og udvikling foregår på den anden side af 
Atlanterhavet. 

»SÆRDELES RISIKABELT« - OG SÆRDELES DRASTISK 

Til flyveøvelsen Crack Force 75 beslaglagde forsvaret store dele af dansk 
luftrum det meste af tre dage (11.-13. juni). Det var ganske vist ikke forbudt 
at flyve der; men flyvningen var »særdeles risikabel med lavflyvning, og det 
tilrådes derfor stæ11kt at undgå dette område«, stod der i Notam. 

Hvad hvis man sagde noget lignende om en øvelse p11 landjorden, der dækker 
hele Jylland og Fyn? Fandt civile trafikanter sig heri? Næppe. 

Øvelsen i lav højde gik op til 2500 fod, og modsat nogle piloters mening kan 
og m11 man gerne flyve højere og kunne s11Iedes undg11 området, hvis skydæk
ket tHlod det, men skulle dog op og ned igennem det. 

Forsvaret skal have lov at øve sig; men det m11 ske med større hensyntagen 
til civil trafik, der i forvejen er overbebyrdet med restriktioner. 

Det er uacceptabelt for civile trafikanter at skulle udsættes for »særdeles 
risikable• fo11hold i fler•e dage. 

(PS: FLYV gennemfløj en del af omr11det - med faldskærm! - den første dag 
uden at se eller høre et eneste militært fly.) 
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Yderligere integration i 
forsvarsledelsen 

Pr. 1. juni er de tre værnschefer ophørt 
med at være personelforvaltende, idet 
denne myndighed er overgået til forsvars
staben, der i forvejen har den operationelle 
og materielmæssige ledelse af forsvaret. 
Under værnscheferne sorterer herefter kun 
uddannelsesvirksomheden, ligesom de har 
visse inspektionsopgaver. 

Som følge af ændringerne sker der en 
lang række rokeringer inden for forsvaret 
Oberst 0. Gr11e, der hidtil har været chef 
for Flyverstabens personaleafdeling, bliver 
midlertidigt ohef for Kontrol- og varslings
gruppen, indtil han fra 1. september beor
dres til rådighed for chefen for Flyvevåb
net. Fra 21 . juni næste år skal han være 
National Military Representive ved staben 
hos den øverstlkommanderende for de fæl
les forsvarsstyrker i Europa. 

Oberst C. Bonde, der gør tjeneste ved 
Den permanente danske repræsentant i 
Militærkomiteen, bliver fra 1. september 
chef for Kontrol- og varslingsgruppen. 

Flyvestation Skrydstrup har fra 1. juni 
fået ny chef, oberst /. Michaelse11, hidtil 
chef for Flyverstabens uddannelsesafdeling 
Han efterfølger oberst V. K. H. Eggers, 
der er udnævnt til ohef for Forsvarsstabens 
personelforvaltningsafdeling (Flyvevåbnet). 

F100F i tjeneste 
Programmet for ombygning af de »nye« 

F-lO0F, som flyvevåbnet har købt af 
USAF, blev noget forsinket, navnlig fordi 
udskydningssæderne ikke blev leveret til 
tiden, men den 28. februar var den første, 
GT-971, på prøveflyvning. Siden er det 
gået rask fremad, således at den sidste af 
de første seks nu skulle være i tjeneste. 

Hovedværksted Karup er i fuld gang 
med den anden »sending« på otte fly; det 
første, GT-927, kom i dok den 1. april 

212 svævefly i Finland 
Ved udgangen af 1974 var der indregi

streret 191 svævefly og 21 motorsvævefly i 
Finland. Mest almindelige type var K8B 
(23 stk.) efterfulgt af Ka 6CR (18 stk.). 
Blandt motorsvæveflyene førte RF4D stort 
med 11 stk. 

Arvid Hansen død 
Fhv. luftfartsinspektør Arvid Hame11 

afgik efter længere tids sygdom ved døden 
den 8. maj. Han blev 69 år. 

Han var oprindelig erhvervsflyver, ud
dannet i Tyskland i 1927 ( der var ikke ci
vile flyveskoler i Danmark på daværende 
tidspunkt). Efter nogle år som pilot i 
Tyskland og Schweiz, bl. a. som indflyver 
på Klemm-fabr:ikken, oprettede han i 1931 
fir:maet Aero Express i Kastrup. Firmaet 
anvendte udelukkende Klemm-typer og gav 
sig af med alle former for erhvervsflvv
ning, især dog skole- og fotoflyvning. 

Krigen satte en stopper for denne virk
somhed, og den blev ikke genoptaget efter 
befrielsen. Arvid Hansen blev nemlig .fly
veleder i 194 5 og forrettede, afbrudt af 
udstationering i Montreal 1948- 50 som 
Danmarks repræsentant ved ICAO, tjene
ste i Kastrup og senere J luftfartsdirektora
tet, hvor han fra 1958 til sin pensionering 
var chef for flyveledertjenesten . 

Blanke fly i flyvevåbnet 
Da flyvevåbnet for nogle år siden gik 

over til at male sine taktiske fly ensfar
vet i militærbrun farve, gjorde man over
fladen mat for at mindske den infrarøde 
udstråling. Desværre har det vist sig, at 
denne overflade giver korrosion, selv på en 
type som C-47, hvor man aldrig før har 
været plaget af den slags. Man går derfor 
nu over til en mere blank overflade, men 
farven er iovrigt uændret. De første 
»blanke« fl}' er H ercules'erne, men den 
nye overflade vil også snart kunne ses på 
TF-lO0F, ligesom T-17 Supporter vil bli
ve leveret med blank overflade. Der bliver 
dog ikke tale om højglanslakering. 

Jaguar stationeres i Tyskland 
Royal Air Force Germany har modtaget 

de første Jaguar fly De tre Phantom-eska
driHer på Bruggen vil blive afløst af fire 
Jaguar-eskadriJier, og desuden vil en eska
drille på Laarbruch få Jaguar i stedet for 
Phantom. 

Phantom vil til gengæld afløse Light-

ning i to eskadriller på Giitersloh luft-
forsvarsrollen. 

SAS køber Transair 
Kort for pinse købte SAS det svenske 

charterselskab Transair for kun 1 kr., gan
ske vist svensk. Selskabet har hjemsted på 
Sturup, hvor det råder over en moderne 
hangar til en bogført værdi af 6 mio. skr., 
og ,har ca. 200 ansatte. 

Det er ikke noget normalt luftfartsfore
tagende, SAS har erhvervet. For 10-15 år 
siden var Transair det storste chartersel
skab i Skandinavien; men i de senere år 
har det faktisk kun givet sig af med drift 
og vedligeholdelse .if de tre Boeing 727· 
10, som SASs charterselskab Scanair havde 
i fast leje fra det svenske skibsværft Eriks
berg mekaniska varkstader i Goteborg 
samt i et vist omfang med eftersynsarbejder 
på fremmede fly, bl a. Maersk Air"s 
Boeing 720B. 

SAS har samtidig kobt de tre Boeing 
727 af Eriksberg for en pris ar ca. 15. 5 
mio. dkr. pr. stk. Flyene, der er bygget i 
1967- 68, har hver fløjet omkring 25 .000 
timer. Prisen betegnes af engelske eksper
ter som værende i overkanten af markeds
værdien. 

Vicepræsident i SAS K. A. Kris1ia11se11 
lægger ikke skjul på, at Transair var på 
fallittens rand, da SAS trådte til og red
dede det. Transair havde ganske vist en 
kontrakt på 14 år med SAS om drift af de 
nævnte fly, men den kunne dog opsiges 
efter 7 års forløb, og det havde SAS gjort 
i fjor med virkning fra 1. oktober i år, 
selvom det ville medfore en erstatning til 
Transair på 22 mio. skr. De penge sparer 
man nu. 

Den vigtigste årsag til købet var dog 
ønsket om at sikre sig ro på arbejdsmar
kedet. Transair-piloternes overenskomst ud
løb 1. maj , og de stillede meget vidtgå
end krav ved forhandlingerne om fornyel 
sen, bl. a. tre års efterløn ved afsked, 
hvilket ville have betydet millionudgifter 
for Transair, der ikke havde mange mu
ligheder for at overleve, når kontrakten 
med SAS ophørte. Forhandlingerne brød 
derfor sammen, og piloterne gik i strejke. 
Transair-piloterne er medlemmer af den 
svenske pilotforening, der i modsætning 
til den danske er åben for andre end de 
SAS-ansatte. Strejken blev støttet af den 
internationale pilotforening IFALPA og 
kunne have bredt sig til SAS og påført 
selskabet enorme tab, 

Som omtalt i .nr. '6 var medlemmer af trafikministeriets flyvepladsudvalg i maj pil tur Danmark rundt. For starten i Roskilde ses her fra venstre C. G. 
Rasmussen (Miljostyrelsen), Klaus Hækkerup (Amtsrildsforenlngen) , Wagn Ellemann (Statens naturfrednings, og jandskabskonsulent), Gert Moltke 
(Mlljomlnlsterlet), Per V. Brilel (turens vært), Ole Hald (luftfartsdirektoratet), Ole Remfeldt (KDA), Stig Grønlund Petersen (statens kommltteerede I by-

plansager) samt Ebbe Nielsen og H. Spangenberg (udvalgets sekretær og fonnand, trafikministeriet). 



•Elefantungen. Boeing 747SP sammen med 747-prototypen fra 1968. Den 14 m -kortere SP rummer 
100 passagerer færre end 747 og ventes i luf1en I Juli. 

De nye jagere 
Den 30. maj var forslaget om bemyn

digelse til forsvarsministeren til at indgå 
aftale om anskaffelse af F-16 jagerfly til 
flyvevåbnet til 1. behandling i folketinget. 
Forslaget blev støttet af Socialdemokratiet, 
Venstre, Konservative, Kristeligt Folkepar
ti og Centrum-Demokraterne, ialt ca. 120 
af tingets 179 medlemmer. 

Fremskridtspartiet ville ikke give mini
steren bemyndigelse, ikke fordi man var 
imod forsvaret, men fordi man fandt, at 
det var for tidligt for Danmark at binde 
sig. Det radikale venstre vil J-ieller ikke 
være med, fordi flyanskaffelsen først skal 
ske, efter at det nuværende forsvarsforlig 
er udløbet (det sker den 31. marts 1977), 
men også fordi tinget kun fik 14 dage til 
at behandle sagen. 

Forslaget er blevet reduceret lidt, idet det 
nu kun er meningen at skrive kontrakt om 
48 fly. Man vil nøjes med option på de 
sidste 10 med den begrundelse, at de skal 
bruges til erstatning for de fly, der går 
tabt ved havarier o. I. 

Den samlede pris opgives til 2,4 mia. 
kr., der skal betales over en otteårig pe
riode. Prisen er baseret på, at der også 
leveres 560 fly til USAF, samt at Holland, 
Belgien og Norge også køber henholdsvis 
100, 116 og 72 fly. Amerikanerne har dog 
nægtet at give garanti for, at prisen kan 
holde, hvis USAF ikke afgiver den plan
lagte bestilling. 

Ved 2. behandling den 11. juni blev for
slaget vedtaget med stort flertal. 

Danish Airport Group 
Fem danske firmaer, Anderskouv & 

Thomsen, Avialight, Dansk Impulsfysik, 
Jørgen Andersen Ingeniørfirma og Søren 
T. Lyngsø, har dannet en samarbejdsorga
isation, Danish Airport Group, til udvik
ling af udstyr til instrumentlanding. Ar
bejdet støttes af Fondet til fremme af tek
nisk og indust~iel udvik!lfog med knap 10 
mio. kr., fordelt over en treårig periode. 
Den praktiske udprøvning foregår i Es
bjerg. 

Gruppen arbejder bl.a. med nye lyssy
stemer til banebelysning, automatisk regi
strerende vejrstationer og overførsel af me
teorologiske og andre oplysninger fra jor
den til flyet via en :irt TV, så oplysninger
ne præsenteres på en billedskærm i cock
pittet. Et sådant system vil kunne betyde en 
hurtigere afvikling af trafikken i en luft
havn, fordi meget af flyveledernes tid går 
med at fortælle piloterne om bane i brug, 
vindstyrke og -retning m. m. 

Dash 7 til Grønlandsfly 

Grønlandsfly har afgivet bestilling på 
to Dash 7 STOL-trafikfly !hos De Havil
land Canada. Flyene vil blive leveret i 
foråret 1978. 

For at udnytte flyene kræver det dog 
anlæg af kort-flyvepladser med en bane
længde på 700 m, og sådanne tænkes pla
ceret i Godthåb, Holsteinsborg, Egedes
minde og Jakobshavn, hvilket vil koste 
omkring 90 mio. kr. 

Indsættelsen a,f Dash 7 vil kunne af
hjælpe Grønlandsflys kapacitetsproblemer 
på »stamruterne«, idet Dash 7 kan tage 
dobbelt så mange passagerer som S-61 he
l~kopteren og ikke har samme problemer 
med hensyn til brændstofbeholdning ved 
fuldbesat kabine. 

DHC repræsenteres i Danmark af A. B. 
C Hansen Comp. 

Israelsk jager 
Det israelske forsvar har omsider afslø

ret, at det råder over en jagerbomber, 
fremstillet ved en kombination af euro
pæisk, amerikansk og israelsk teknologi. 

Typen, der kaldes Kfir (ung løve), er 
baseret på Mirage 5, men er udstyret med 
en General Electric ]79 motor og 1har elek
tronik og fly-by-wire styring af israelsk 
konstruktion. Den amerikanske motor (der 
er den samme som i Starfighter, Phantom 
m. fl.) er væsentlig kraftigere end den 
franske Atar motor i Mirage 5, og for at 
skaffe køleluft til efterbrænderen har Kfir 
et I uftindtag i roden af rygfinnen. Af andre 
ændringer kan nævnes, at vingen har f.let 
ny forkant og >~high-lift devices«, understel
let er forstærket, der er ny næse, ny in,rru
mentering o. m. a. 

Prototypen fløj allerede i september 
1971, og de første produktionsfly blev le
veret i september 1972. Omkring 40 fly 
var med i Yom Kippur •krigen i oktober 
1973, og der er nu leveret omkring 100. 

Israel Aircraft Industries har indledt en 
salgskampagne for Kfir, der koster om
kring $ 4 mio. pr. stk. Desværre har 
franskmændene forbudt, at den bliver vi,t 
på Salonen i Par.is - det er nemlig en 
k'.onkurrent til Mirage ! 

Det skal blive interessant at se, om den
ne polibik fremover bliver den herskende 
Vil den franske flyveindustri forhindre, at 
der vises konkurrenter til dens produkter 
p! salonen, bliver Paris ikke længere tn 
messe værd. 

IØVRIGT ... 
• Sterling har udlejet endnu en Cara
velle til Egyptair og har dermed to fly i 
Ægypten, to i Finland og to på Philip
pinerne, ligesom endnu en skal flyve i 
Portugal til sommer. 

• Maersk Air har udvidet sin hangar i 
Kastrup, så den nu kan tage en Boeing 
720. Også kontorfløjen er blevet udbyg
get. 

• Ægypten har bestilt 42 Aerospatiale 
/ Westland Gazelle helikoptere til sin 
hær. Leverancen påbegyndes sidst på 
året eller i begyndelsen af 1976. 

• Bolivia har købt seks Arava trans
portfly til sit flyvevåben, og Israel Air
craft Industries har dermed solgt om
kring 50 af typen i Latin Amerika. 

• Boeing 747SP, en »speciel purpose« 
udgave af Jumbojetten, blev rullet ud 
den 19. maj og ventes at flyve første 
gang midt i juli. Den er ca. 14 m kor
tere end standardudgaven og er egent
lig tænkt som en ekstra langtrækkende 
udgave, men kan også anvendes på re
gionale ruter. 

• Air fra11ce anvender stadig Cara
velle på ruten tH København Det er 
kun en af forbindelserne, der beflyves 
med Boeing 727. 

• Fin,111s1tdvalget har bevilget 24,2 mio. 
kr. til opførelse af to hangarer i Vær
løse til C-130 Hercules'erne. 

• McDo,me/1 Do11glas og Northrop 
skal i forening udvikle en letvægtsja
ger til U.S. Navy. Den er delvis base
ret på Northrops F-17, der tabte til 
General Dynamics F-16, men har fået 
ny betegnelse, F-18. 

• Per Lie, tidl. bosat i Kalundborg og 
medlem af motorflyverådet, er blevet 
direktør for Nyge-Aero A/S, der for
handler Piper i Norge. 

• H11ghes Herc11les kæmpeflyvebåden 
har fået sin dødsdom udsat et år som 
følge af protester mod ophugningen fra 
borgere i Long Beach og fra forskel
lige ~lyveorganisationer (se nr. 6). 

• Japan Air Lines havde et underskud 
på $ 91 mio. for det finansår, der slut
tede 31. marts. Det er selskabets før
ste underskud i 13 år. 

0 Bird Strike Committee E11rope af
holdt kongres i Stockholm 9.- 13. juni. 

• Rettelse: Cimber .Afr's første VFW 
614 var i luften første gang den 28 
april, ikke den 29. april, som vi skrev 
i nr. 6. 

• btdia11 Airlines har bestilt tre Air
bus A 300B2 til anvendelse p! sine 
indenrigsruter, hvor de skal afløse Ca
ravelier. Flyene leveres oktober-deecm
ber 1976. 

• Perranti, det store engelske elektro
nikfirma, der har haft store økonomiske 
vanskehlgheder, har fået tilført ny ka
pital af den engelske stat og kontrolle
res nu af regeringen. 
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VI HAR NOGET IMOD STØJ: 

MERE STILLE PROPELLER 
Hoffmann-propelfabrikkens arbejde for støjdæmpning af lette fly 

S EL VOM jetfly larmer langt mere end 
.propelfly, findes der mange flere 

propelfly, 'Og de kommer rundt på en 
masse flyvepladser, mens jetflyene er hen
vist til forholdsvis få lufthavne og flyve
stationer. Det er derfor nødvendigt, at be
stræbelserne på at gøre flyene støjsvagere 
ikke begrænses til jetfly. 

Desværre synes det som om de store 
forskn ingsetablissementer kun beskæftiger 
sik med jetstøj . Heller ikke industrien synes 
voldsomt interesseret, men den tyske pro
pelfabrik Hoffmann har for egne midler 
udviklet propeltyper, der giver en væsentl ig 
støjreduktion. 

Det ondes rod er det høje omdrejning,
tal for almenflyenes motorer. Jo hø jere 
omdrejningstal, desto højere tiphastighetl 
for propellen og dermed mere støj. Indtil 
man har fundet ud af den samlede blad
geometris indflydelse p.1 en propels støi 
udstråling, må man derfor .henholde sig til 
den gamle tommelfingerregel : Jo mindre 
propel , desto mindre støj, forudsat samme 
omdrejningstal. Men denne naturlov siger 
videre, at med mindre propeldiameter får 
man også mindre trylclcraft. 

Det er ikke propellen alene, der er år
sag til støjen. Udblæsningssystemer med 
eiektorvirkning for at fremskynde køleluf
tens passage er således væsentl ige støjkil
der. 

I 1972 fremkom de tyske luftfartsmyn
digheder med støigrænseværdier .for pro
pelfly. De tjener som målestok, når bor 
gere søger at få gennemført driftsind
skrænkninger eller ligefrem lukninger af 
flyvepladser. 

En støjforordning kan give regler fo , , 
hvilket støjniveau, der er tilladt; men den 
kan aldrig give regler for, hvad den enkelt.! 
person mener at kunne tolerere. 

Den nye trebladede propel pA MS 894 Mlnerva 
har nedsat støjen fra 114 til 77 dbA. 
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Hoffmann far talrige forespørgsler or.1 
st,ijsvage propeller til fly, der opfylder 
myndighedernes krav, og tager det som be
vis på, at man må arbejde på at gøre flyene 
endnu støjsvagere. 

Med hensyn til salget af ni•e fly har 
støjforordningen ikke •betydet stort. En
kelte typer forsvandt en tid fra markedet, 
fordi de ikke længere kune typegodkendes, 
men der var to ret nemme måder at få 
dem bragt i overensstemmelse med støj
kriterierne. 

Man afkortede propellen s.1 meget, som 
det var tilladt, og hjalp det ikke tilstræk
keligt, blev omdrejningstallet sat ned. Føl
gen var en ofte betragtelig formindskelse 
af flyets præstationer. 

Afkortning af propellen nedsætter 
støjen 

Hvad kan man gøre for at mindske pro
pelstøjen fra tilladte flytyper? For det før
ste kan propellen af.kortes til sit repa1a
tionsminimum, der i reglen fremgår af 
typegodkendelsespapirerne eller kan oply
ses af fabrikken . Dernæst kan man af
runde propelspidserne, hvis det er tilladt 
ifølge vedligeholdelseshåndbogen for ved
kommende propeltype. De i dag fremher
skende metalpropeller er sænksmedede og 
bliver skåret af i længder passende til den 
pågældende flytype. En omhyggelig run
ding og profilering af tippen formindsker 
støjudstrål ingen i forhold til en kantet og 
klodset tip . 

I reglen er en afkortning på 2- 3 pct. af 
propeldiameteren tilladt, •hvilket for de 
fleste propeller svarer til godt 5 cm, og 
derved opnår man i forbindelse med en 
runding al tipperne en støjformindskelse 
på 2- 3 dBA. I visse tilfælde må man dog 
nøjes med en afkortning på 1 pct., da man 
ellers risikerer, at svingningsbelastniug•:
grænsen for propelbladene overskrides. 
Høje svingningsbelastninger kan nemlig i 

Flytype Motor 

forbindelse med korrosion og skår pro
pelbladene bevirke brud på disse. 

Propelblade af komposit-materiale 
Hoffman har udviklet en række nye typer 

stilbare propeller, hvis blade er lavet af 
træ kombineret med glasfiberforstærket 
plastic og metal. Træets svingningsdæ•n
pende egenskaber tillader konstruktøren at 
stå frit med hensyn til udformningen af 
bladgeometrien og fremfor alt diametere. 
Sådanne propeller fremstill es i såvel to
bladet udførelse som trebladet, når det :if 
hensyn til støjfrembringeisen er nødvendigt 
at gå ned til en så lille diameter, at de 
nødvendige præstationer ikke kan opnås 
med en tobladet propel. En sådan trebladet 
propel vejer det samme som en tobla<let 
metalpropel med tilsvarende ydelse. 

Også ved faste propeller muliggør træ
kompositbyggemåden en støjformindskelse, 
som man ikke uden videre kan opnå vc:-l 
metalpropeller. Støjen fra slæbefli• er hid
til blevet dæmpet på to måder. Den ene 
består i at vælge en stor propel med lavere 
stigning. Ganske vist bliver motorydelsen 
mindre under stigning; men på grund af 
den store propel opnår man i det mindste 
samme trykkraft som med en lille propel 
med højere motorydelse. 

Den anden metode er lige omvendt M!!d 
en lille propeldiameter og stor stignin5 op
nås et omdrejningstal, som kun ligger lidt 
under det højeste vedvarende tilladte, og 
derved med højeste motorydelse, men min
dre tiphastighed samme trykkraft som med 
en konventionel propel. 

Ved sådanne installationer har kompu· 
sitpropellen yderJigere den fordel , at der 
ikke kræves svingningsmålinger, ford i ma
terialet er svingningsdæmpende. Ville man 
lave tilsvarende forsøg med en metalpro
pel, skulle der i hvert enkelt tilfælde fore
tages svingningsprøve for fly-motor-propel
kombinationen, hvad der både er tidkræ
vende og meget kostbart. 

Omdrejningstal Støjniveau (dbA) 
Original Hoffmann 

Robin HR 100-285 
Socata MS 894 Minerva 
Wassmer W A 54 

285 hk Con}incntal Tiara 2.000 73,3 
220 hk Franklin 6A350 2.800 84 T: 
180 hk Lycoming 0 -360 2.700 75,2 72 

Beech Debonair 230 1hk Continental 10-470 82 77 
Reims Racket 210 hk Continental 10-360 2.800 80,2 73,2 
Robin DR 300 180 hk Lycoming 0-360 2.700 72,5 68,4 

Målingerne for Reims Rocket er i begge 
tilfælde foretaget med Gomolzig udstød
ningsdæmper installeret. 
Tallene for Robin DR 300 Remorqueur 

gælder også for DR 400. Den schweizi
ske Fliegerschule Birrfeld har udviklet en 
udstødningsdæmper til DR 300/ 400, men 
målingerne er foretaget uden denne. 

----------- ---- ---- ----
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Reims Racket er ligeledes giet 7 dbA ned ti I 
73.2 dbA. 

Udviklingen på motorområdet 
De gængse stempelmotorer har næsten 

uden undtagelse et omdrejningstal mellem 
2. 500 og 2.800 o/m ved start og rejse
ydelse. Propeltiphastigheden ligger i gen
nemsnit på Mach 0,8. Disse propeller lar
mer for meget, siger man hos Hoffmann. 

For at omsætte den forhåndenværende 
motorrdelse til en effektiv trækkraft i for
bindelse med en sagte propel er det nød
vendigt med propelgear. 

Der er to dominerende motorfabrikker, 
Avco Lrcoming og Teledyne Continental. 
Sidstnævnte har med Tiara-motorerne givet 
et væsentlig bidrag til udviklingen. Det er 
stempelmotorer med ovenliggende knast
aksel, et dæmpningssystem mod dreje
svingninger og nedgearing af propelakselen 
med 2:1. Propellens højeste omdrejnings
tal er 2.000 olm. Udviklingen af disse 
:notorer har stået på en længere årrække, 
og der vil gå flere år endnu, før de er i 
drift i større udstrækning. 

Avco Lycoming går andre veje. I stedet 
for at konstruere helt nye motorer fore
trækker man at nedgeare konventionelle 
motorer, Men også denne løsning kræver et 
langvarigt udviklingsarbejde og der vil gå 
.ir, før man når et virkeligt resultat. 

Selv propeller med 2.000 o/m
0

kan kun 
være en foreløbig l,1sning, der passer til al
lerede eksisterende fir. Ved helt nye kon
struktioner bliver det nødvendigt med end
np lavere omdrejningstal for at få større 
trykkraft og lavere støjudstråling. Udvik
lingstendensen for turbinemotorer mellem 
600 og 1.000 hk peger i den rigtige ret
ning. Her arbejder man med omdrejnings
tal mellem 1.200 og 1.600 og store fire
bladede propeller. 

Krav til fremtiden 
Hoffman regner med, at fremtidsmålet 

(kravet) for propelstøj bliver mellem 63 
og 67 dBA, målt ved overflyvning i 1.000 
fod. For at nå derned, bliver det nødver.
digt med gearede motorer, Udviklingen af 
trebladede propel ler til motorstørrelser 
mellem 130 og 300 hk må fortsættes, og 
der må laves firebladede til motorer mel
lem 300 og 500 hk. 

Derudover er det vigtigt at fortsætte ud
forskningen af propelstøjudstrålingen. Hid
til har det drejet sig om at nedsætte tip
hastigheden; nu er det nødvendigt at skaf
fe sig et indgående kendskab til, hvordan 
den samlede bladgeometri giver sig ud
slag i støj frembringelsen. 

Ny vejrradar • 
I Karup 

En pilot - to - forecaster forbindelse 

for almenflyvningen? 

V EJRTJENESTECENTER KARUP, 
hvorfra det jydske telefonvejr 0053 

udsendes, har fået et nyt, kraftigt vejr
radar-anlæg installeret, som må betegnes 
som noget af det bedste på markedet 

Radar, som betyder retnings- og afstands
bedømmelse ved hjælp af radio, anvendes 
i dag til mange formål. Siden englænderne 
i årene før den anden verdenskrig havde 
udviklet en brugbar kæde af radarstationer 
til overvågning af luftrummet for ind
trængende fjendtlige fly, er radar under
gået en stor udvikling både til forsvars
mæssige og civile formål. Når De som bi
list bliver taget i at overskride en fart
grænse er det muligt, at politiet har an
vendt radar til at konstatere fartoverskri
deisen. I det omfang og med de hastighe
der- moderne trafik fremføres med idag, 
over land, i luften som over havet, er en 
radarovervågning aldeles nødvendig for 
sikker afvikling. 

Men det er dog særligt i forbindelse 
med flyvning, at radar er et uundværligt 
instrument til sikring af flyenes landing i 
dårligt vejr og til overvågning af de civile 
luftveje, hvor strømmen af maskiner kan 
være stor. 

Flyvevåbnet overvåger ved hjælp af kom
plicerede radar- og computeranlæg dansk 
luftrum dag og nat for eventuelle uvedkom
mende fly, som har til hensigt at krænke 
d:rnsk suverænitet. 

Hvordan virker radaren, og hvorledes 
kan den anvendes i vejrtjenesten? 

Prinrippet for radar .kan sammenlignes 
med en roterende lyskaster; hvis lysstrålen 
rammer en fast genstand, fx et fly, kastes 
lyset tilbage, og genstanden kan ses. I ste
det for lys udsendes en kraftig stråle af 
elektromagnetiske bølger fra den roterende 
tallerkenantenne, som også kan bevæge 
sig i det vertikale plan . 

Energien, som kastes tilbage fra genstan
den, modtages og forstærkes op, for der
efter at vise genstanden som en lysende 
gengivelse på et billedrør. Radarskærmen 
viser retning og afstand til genstanden, og 
er det et fly, et skib eller en bil, kan fart 
og retning fastslås. 

Det kan knibe at få tilstrækkeligt energi 
tilbage fra små objekter. Derfor ser man, 
at fiskekuttere i mastetoppen har en ra
darreflektor anbragt, således at andre skibe 
er sikker på at få et godt ekko tilbage fra 
det lille fartøj. Vigtige farvandsafmærknin
ger er også forsynet med en sådan reflektor, 
for at skibene i tåge kan navigere i smalle 
farvande. 

Regndråber nødvendigt for at få ekko 
Princippet i radarens anvendelse i vejr

tjeneste er, at vand i atmosfæren giver et 
ekko tilbage til modtageren. En sky, som 
kun består af bittesmå svævende vandpar
tikler, giver intet ekko på skærmen. Først 
når der virkelig forekommer regndråber, 
som falder til jorden som nedbør, får vi 

vand nok til at give tilstrækkeligt ekko. 
Det vil sige, at jo større vanddråber, jo 
kraftigere ekko på skærmen. Finregn, som 
består af meget små dråber, giver et mere 
diffust ekko, men en kraftig tordenbyge, 
som består af store vanddråber og hagl, 
giver et kraftigt fast ekko på radarskærmen. 

Hvor meget energi, der tilbagekastes fra 
et skyekko kan måles, og dermed får man 
en mening om, hvor meget nedbør skyerne 
indeholder. 

Meteorologen kan finde ud af, hvilke 
typer skyer, han i øjeblikket ser på skær
men, om det er udbredt regn sammen med 
en varmfront, eller det er bygeagtig ned
bør fra optårnede cumulonimskyer (by
geskyer). 

Man kan lade radaren »scanne« i verti
kalt plan i en bestemt sektor, hvor interes
sante nedbørsskyer ligger, og finde hvor 
højt fx en tordensky rager op og intensi
teten af nedbøren. Er den blomkålsagtige 
sky nået helt op i -=n højde af 8 kilometer 
(og dette er ikke usædvanligt), møder den 
opstigende varmere luft i skyen en om
givende temperatur på 30 minusgrader. En 
sådan bygesky udvikler meget store ener
gier, som kan give de værste vejrforhold vi 
kender, ledsaget af torden, skypumpe, hagl 
og skybrud. 

Med en spidsenergi på 800 kilowatt og 
en rækkevidde på ca. 400 km vil alle ned
børgivende skyområder på vej til Danmark 
kunne kortlægges og fart og retning udreg
nes. Det vil sige, at alle kortfristede vejr
udsigter kan gøres mere sikre og anven
delige. 

Det er klart, at en vejrradar direkte kan 
anvendes i flyvesikkerheden og det er sær
ligt i instabile vejrforhold, piloten kan ha
ve nytte af oplysninger fra vejrradaren. 

De store og veludstyrede fly, som 
normalt overflyver det dårlige vejr, er mest 
interesseret ved start og nedgang. Alle an
dre, som opererer under 12.000 fod, kan 
inden start eller i luften få opgivet en god 
flyvevej klar af spredte tordenbyger. Selv 
kraftige fronter, fx en sensommer-koldfront 
med torden, har huller, sO'm man med ra
daren kan fortælle piloten, hvor han lettest 
kommer igennem. 

Med hensyn til almenflyvning ville 
en pilot-to-forecaster forbindelse ( 122,9 
MHz) være en særdeles gavnlig foran
staltning til forebyggelse af hasarderede 
flyvninger i dårligt vejr. 

For en effektfuld udnyttelse af vejr
radar i Karup og Kastrup bør de to vejr
tjenestecentre dele ansvarsområdet i et 
østligt område til Flyvevejrtjenesten og et 
vestligt område til Vejrtjenestecenter Ka
rup. 

Rent teknisk skulle Karup kunne kobles 
ind på Copenhagen Informations radiosy
stem. En sikker dækning af Jylland er må
ske ikke tilstede for de sydlige dele i øje
blikket, men det kan komme. 

Peter Trans. 
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Mere moderne vinger på 
almenf lyene ! 

En bet)'del ig konservatisme præger som 
tidligere nævnt fabrikanterne af almenfl)', 
som ikke alene fortsætter at bygge gængse 
modeller gennem op til 2 5 år eller mere, 
men som har været meget tilbageholdende 
med at overføre nye opdagelser, profiler 
m. m. til produktionslinierne. Det er det 
eneste område af flyvningen, hvor det ser 
således ud. 

Tænk til sammenligning på, hvad der 
sker af udviklingen inden for den militære 
flyvning, trafikflyvningen og - for at hol
de os til et mere nærliggende hastigheds
område - svæveflyvningen, hvor de sidste 
ti år har vist en enorm udvikling såvel 
med hensyn til aerodynamik som med ma
terialer. 

Men som det fremgik af vor reportage 
fra Cessna ' s forhandlermøde sidste efterår, 
regner man dog med at gøre noget, og vi 
nævnte i den forbindelse n)'e profiler som 
GA(W)-1, som også andre fabrikanter nu 
skæver til. 

Det stammer fra forskningsarbejde hos 
NASA (National Aeronautics and Space 
Administration) i samarbejde med Univer
sity of Kansas . På forskningscentret i Lang
ley vidste man, at man ikke uden videre 
kunne overføre »overkritiske« profiler til 
flyvning ved høje hastigheder til almenfly, 
som ikke flyver så hurtigt. 

Men aerodynamikeren Richard T. Whil
comb konstruerede i stedet GA(W)-1 pro
filet til formålet . I sammenligning med et 
gængs profil som 2412 er det tykkere, hvil
ket gør det muligt at bygge en vinge let
tere og med mere plads til brændstof. Det 
har samtidig 30 pct. større maximal op
driftskoefficient uden større modstand, og 
det skulle kunne give bet)'deligt forbedrede 
præstationer eller formindsket brændstof
forbrug. 

Det er nemlig muligt at anvende mindre 
vinger, og NASA har som forsøg udstyret 
en Piper Seneca med en vinge med 25 pct. 
mindre areal end originalen og med det 
nye profil. Desuden har man sat Fowler
flaps langs ,hele bagkanten og i stedet for 
krængeror gjort forsøg med spoilers - no-

C 2412 

Det nye profil sammenlignet med et 2412. For
neden sammenllgnes opdriftslordelingen langs 
korden. Det gamle profll har mest opdrift for• 
til - pli det nederste er den mere jævnt fordelt. 

get som fx Mitsubishi også bruger på MU-
2-serien. 

Seneca-forsøget kaldes Atlit-programmet 
( advanced technology I ight twin). Andre 
forsøg er gjort i »Redhawk«-programmet, 
hvor man fors)'nede en Cessna Cardinal 
med en vinge på 9 pct. tykkelse mod de 
normale I 2 pct. 

Og der findes som bekendt specialist
fabrikker, der lever af at bygge forbedrede 
versioner af standard-fly. 

Muligheden for at bygge mere effektive 
almenfl)' er i høj grad til stede, og det 
skal blive interessant at se, om de store fa
brikker kan overvinde deres konservative 
indstilling, der naturligvis har en vis bag
grund i, at det er dyrt at gennemføre om
fattende forsøg og at skifte produktionsli
nierne til væsentligt ændrede typer. 

Giftgas mod flykaprere? 
Den seneste tids stadig mere dramatiske 

flybortførelser har fået mange til at spørge, 
om man ikke skulle kunne overmande fly
kaprerne ved at bedøve dem med en art 
giftgas. 

Tanken er, at man ved et eller andet ke
misk middel skulle kunne bringe terrori
sterne i en midlertidig bevidstløs tilstand, 
hvorved man så måtte tage med i købet, 
at deres gidsler også ville være lammede 
en tid. Derved skulle man kunne afvæbne 
terroristerne, mens passagererne samtidig 
blot blev udsat fo r en midlertidig upasse
lighed. 

Der findes da også gasser, som blot mid
lertidigt bedøver de angrebne eller gør dem 
ude af stand til at handle en kortere tid. 
Man har dog indtil nu kun oplevet dem i 
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science fiction film og ikke i virkeligheden. 
Det er i praksis sådan, at der ikke findes 
nogen gasart, der virker øjeblikkeligt og 
ikke samtidig kan tilføje den forgiftede 
varige og uhelbredel ige skader. 

Som eksempel på sådanne uorganiske 
gasser kan nævnes kulilte og lattergas. 
Begge disse gasarter har et meget lille 
anvendelsesområde, hvor de virker sådan, 
som man ønsker det. Doseres de i for lille 
mængde, medfører de blot en smule ube
hag, doseres de i for store mængder, kan 
de virke dræbende. Desuden er den mæng
de, som bevirker blot kortvarig bevidstløs
hed, meget forskellig fra menneske til 
menneske. I praksis viser det sig, at en 
koncentration, som dårligt nok påvirker 
den ene, kan virke dræbende på den anden. 

Selv om der fandtes en bedøvende gas, 
som i praksis virkede på alle, som blev 
udsat for den, ville den ikke kune an
vendes mod terrorister, der tager gidsler . 
Gassen behover nemlig en vis tid 1= 1 at ud
brede sig, og derved vil forbryderne få tid 
til :!t bringe deres mordplaner mod gidsler
ne til udførelse. Det vil fx i et almindeligt 
værelse være tilstrækkeligt, at man har et 
vindue åbent; derved elimineres forgift
ningsrisikoen. 

At disse problemer diskuteres alvorligt, 
fremgår bl. a. af en fl yvesikkerhedskonfe
rence for nylig i Dayton, Ohio. Her drøf
tede man, om der i fl)'enes luftkonditione
ringssystemer kunne indbygges indsprøjt
ningskamre, der ville muliggøre en hurtig 
og effektiv gasning af flyet. Der forlyder 
ikke noget om, hvilken slags gift man hav
de tænkt sig at sprede på denne måde. M:i
ske er det BZ, en kampgas af benzilat-fa
milien . Den virker helt psykokemisk. Den, 
der har indånd~t tilstrækkeligt af giften i 
luftform, mister helt orienteringsevnen, 
normal synsevne og viser tegn på åndelig 
forvirring. 

Det, der gør anvendelsen af denne gift 
særdeles tvivlsom, er dog hvad der k(/11 

ramme en del medpassagerer: Hos særlig 
følsomme personer daglange forst)'rrelser . 
der også berører legemets normale varme
regulering og vandbalance. Dertil kommer, 
at denne gift kan virke stærkt aggressions
fremmende på visse personer, hvorved ud
talte trusler mod eventuelle gidsler kan 
blive bragt til udførelse. 

Man har også diskuteret muligheden for 
at sprede tåregas i et kapret passagerfly. 
Det kan måske påvirke en almindelig fly
kaprer, men vil v~re meget usikkert m?d 
de glngstere, der ikke har nogle hæmnin• 
ger med hensyn til at sætte andre medpas
sagerers liv på spil. 

At komme sovemidler som barbiturer el
ler psykofarmika i flykaprernes mad er en 
ho1st usikker metode, idet kaprerne bare 
kan tvinge deres gidsler til først at spise 
af maden og derved straks blive varskoet 
om eventuelle forgiftn ingsforsøg. 

Sverke,- Fo!!,h(l111111er . 

Ferietilbud med SAS 
Som omtalt i maj-nummeret er der en 

ret udpræget envejstrafik på de danske 
indenrigsruter, og der er også ujævn be
ruter, hvor der er godt belagt hverdage, 
lastning på de fleste af SAS' europæiske 
men mange tomme ,æder i weekenderne. 

For at udnytte denne overskydende ka
pacitet har SAS derfor i samarbejde med 
sine pool partnere lanceret et omfattende 
program for ferierejser med hotelophold og 
hel eller delvis pension, hvor de rejsende 
befordres med ordinære rutefly. Priserne 
ligger i gennemsnit 300 kr. over rejser med 
charterselskaberne til de samme rejsemål, 
men en direkte sammenligning er ikke mu
lig, fordi SAS kun tilbyder firestjernede 
hoteller og ikke sælger til »udsalgspriser« . 

SAS søger ikke at udkonkurrere charter
selskaberne med det nye program og be
toner, at det ikke er meningen, at det 
bliver så stor en succes, at der må indsættes 
ekstra fly - så taber man nemlig penge på 
det. Det kan kun svare sig, hvis man kan 
fylde tomme sæder i fly, der alligevel skul
le afgå. Får man blot 3 pct. af charterpas
sagererne fra Skandinavien til Spanien, har 
man totalt udsolgt på samtlige forbindelser 
med rutefly mellem Skandinavien og Spa
nien! 



UTTAS 
Blandt de virkelige nyheder på »salon«'

en i Paris i juni måned må fremhæves de 
to konkurrenter i U. S. Army's UTTAS 
program, Sikorsky YUH-60A og Boeing 
Vertol YUH-61A. 

UTTAS er en forkortelse for Utility 
Tactical Transport Aircraft System, og 
vinderen af konkurrencen skal afløse den 
velkendte Bell UH-1 Iroquouis i slutnin
gen af 70' erne. Resultatet forventes at fore
ligge omkring 1. februar næste år. U. S. 
Navy overvejer at anskaffe vinderen til 
ubådsbekæmpelse. 

U. S. Army's specifikationer kræver en 
besætning på tre mand og plads til 11 ud
rustede soldater, men Boeing regner med i 
en civil udgave (Model 179) at have plads 
til 20 passagerer. I krog under kroppen 
kan løftes laster op til 4, 5 t. 

Den første YUH-61 prototype begyndte 
prøveflyvningerne den 29. november i fjor 
De afvikles hos Grumman på Long Island, 
idet Boeing Vertol ønsker at gøre brug af 
Grummans omfattende anlæg til telemetri 
af prøveflyvningsdata. -YUH-61 har to 1.500 hk General Elec
tric T700 turbinemotorer, placeret uden på 
kroppen. Rotoren er en »hængselløs« type 
med blade af komposit-materialer, især 
glasfiber. Fuldvægten ligger på omkring 
8.000 kg, rejsehastigheden på godt 300 
km/t. 

Boeing Vertol YUH-61 er den ene af de to konkurrenter I den amerikanske hærs program om en 
afløser ti I Bell UH-1 . 

Svensk charterstatistik 
Luftfartsverket har udsendt en analrse 

af den svenske chartertrafik i 1974. I for
ordet gøres dog opmærksom på, at et 
ukendt antal svenskere har deltaget i char
terflyvninger »från utrikes ort, framst Kii
penhamn«, ligesom de såkaldte GIT-flyv
ninger (Group Inclusive Tour), hvor del
tagerne fl}'Ver med på ruteselskabernes or
dinære ture, ikke er medregnet 

Fra svenske lufthavne afrejste i 1974 
sammenlagt 772.000 charterpassagerer, en 
tilbagegang på 11 pct. i forhold til 1973. 
Den langt overvejende del , 733.000, deltog 
i selskabsrejser. Kun 39.000 var deltagere 
i de såkaldte »lukkede grupper«; 53 pct. 
af disse var deltagere i »own use charter 
flights«, 32 pct. i foreningsflyvninger, 8 
pct. i flyvninger til specielle begivenheder 
og de sidste 7 pct. i studenterflyvninger. 

Spanien er det foretrukne rejsemål for 
selskabsrejserne. 'l 1 pct. af passagererne 
rejste til dette land, hvortil kommer 2 3 pct. 
til de kanariske øer. På grund af Cypern
krisen genvandt Italien den andenplads, 
som man i 1972 mistede til Grækenland. 

Rækkefølgen er nu Italien 8 pct., England 
7 pct. og Grækenland 6 pct. 

Nyt liv i One-Eleven produktionen 
BAC, der stort set havde standset pro

duktionen af One-Eleven, har fået en be
stilling fra det rumænske selskab TAROM 
på fem One-Eleven 500 til levering i 1977. 
Dermed er der solgt 220, men der for
handles om flere ordrer; bl. a. skal Kina 
være interesseret i et større antal. BAC 
planlægger desuden nye udgaver, Series 
700 med to Spey Mk. 606 og Series 800 
med to General Electric/SNECMA CFM56 
turbofans. Sidstnævnte skal kunne medføre 
160 passagerer over 4.500 km. 

Som kompensation for den rumænske 
ordre skal den rumænske flyveindustri le
vere dele til disse fly og alle senere af 
typen samt motordele til Rolls-Royce Spey, 
ligesom Rumænien skal bygge yderligere 
100 Islander til Fairey Britten Norman. 

Verdens gladeste fly 
Ecuadors fl}'Veselskab Ecuatoriana ejer 

formentlig verdens farverigste fly. Bag dem 
skjuler sig en Boeing 720B, som selskabet 
for nylig har købt af Israel Aircraft Indu
stries. Flyet, der oprindelig tilhørte Pan 

Der er mange mAder at male fly pi, men denne Boeing 720 B skal nok ~ække opmærksomhed, hvor 
den kommer frem. 

American, anvendes nu på selskabets rute 
mellem Ecuadors hovedstad Quito og Mia
mi. 

Landbruget i Kastrup afvikles 
Da det især er jordbehandlingen, der 

tiltrækker fugle, har Københavns luft
havnsvæsen besluttet at nedlægge land
brugsdriften i Kastrup, og alle »markerne« 
er blevet tilsået med græs. 

Skarpsindige vil dog i sommer kunne 
konstatere, at der fortsat er korn i I uft
havnen. Det skrldes, at udsæden og græs
frøet allerede var blandet. Kornet vil der
for vokse op og blive høstet i august; så 
får græsset lov til at vokse videre alene og 
skal fremover blot slås for at holde en 
passende højde. 

KL V vil dog undersøge, om det er mu
ligt at finde en beplantning, der ikke skal 
slås, ikke tiltrækker fugle (ingen bær) og 
stadig holder området farbart for køretøjer, 
evt. også fly. I samarbejde med en horto
nom foretager man på et mindre område 
forsøg med en lav busk- og staudebevoks
ning. 

Nationaliseringen af den engelske 
flyindustri 

Den engelske industriminister Tony 
B e1111 har besluttet at sænke grænsen for de 
firmaer i flyindustrien, der skal nationali
sere, fra de oprindelige godt 250 mio. kr. 
i årlig omsætning til ca. 100 mio. kr. Ar
sagen siges at være, at han derved kan få 
Scottish Aviation med ind i det foreslåede 
Aerospace Corporation of Great Britain. 
Scottish Aviations ca. 2.500 arbejdere har 
anmodet om at komme med under nationa
liseringen, fordi de frrgter store afskedi
gelser, når produktionen af Jetstream til 
Royal Air Force afsluttes om kort tid. 

Til gengæld har arbejderne hos West
Jand truet med strejke, hvis dette firma 
bliver nationaliseret, oplyser det altid vel
underrettede amerikanske tidsskrift Avia
tion Week. Britten Norman, der tilhører 
industrikoncernen Fairey Engineering, skal 
heller ikke nationaliseres. 
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I Esbjerg si vi for første gang kunstflytypen 
Pitts Special udfolde sig i adskillige eksempla
rer. Herover er Neil Williams, England, ved at 
gøre sin klar. Til højre ses tyskeren Richard 
Hechts Akrostar og den Biicker Lerche, som det 

østrigske hold fløj på skift. 

Til hojre ses den interessante tyske Mylius My 
102 Tornado, der blev fløjet af Herman Liese 

pli det vesttyske hold. 
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' 
EM I EKEB 

Fra Europa-mester

skaberne i kunst

flyvning i Esbjerg. 

(Resultater: Se de orange 
sider). 

Tjekkerne foretrak den ensædede Zlin 526AFS 
frem for den nyere 726 og fløj den meget præ
ciGt. - Bag "den skimtes en af de tre franske 
CAP-20, der ankom i formation sammen med 

en Noratlas. 
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Betragtninger 

over DM i 
svæveflyvning 

Af konkurrencelederen, 

Hans Borreby 

FOR at sikre et tilstrækkeligt antal kon-
kurrencedage havde man i år afsat 

hele 15 dage, 4.-18. maj, til årets dan
marksmesterskaber; det blev til ialt 8 gyl
dige konkurrencedage. Som det fremgår af 
oversigten andet steds i bladet, blev me
sterskabet i standardklassen meget sikkert 
vundet af Stig Øye, PFG, med 6.804 points 
(af 6.933 mulige), 1.075 points foran nr 
2 Oz•e Sore11se11, SG-70. Mesterskabet i 
klubklassen blev vundet af Johs. Lyng, 
Vejle, som dog til det sidste måtte se sig 
truet af Ole Arndt, Holbæk. 

Stig Øye ved at klargøre sin nye Standard Cirrus under DM pli Arnborg. Typen, der anses for 
•toppen• I 1972-klassen, videreudvikles I Clrrus 197S. 

Da starten lørdag den 17. maj kl. 1235 
gik til sidste konkurrencedag, var der kun 
199 points mellem Ole og Johannes. Vej
ret var ikke det bedste, på det nærmeste 
skyfrit. og termikken så sparsom, at nogle 
af de først startende havde svært ved at 
holde sig oppe; dette fik enkelte, deriblandt 
Johs., til at trække sig ud af startrunden. 
Her øjnede Ole sin chance, der var jo 
kun en meget begrænset periode til rå
dighed, Ole kom hurtigt af sted sammen 
med flere andre, fik rundet 1. vendepunkt, 
Mattrup, der den dag lå i et vanskeligt 
område, og nåede op i sikkerhed over en 
skovbrand syd for Silkeborg. Men Johan
nes var ikke sen til at komme efter dem, 
fandt en god opvind i Ejstrup- Nr. Snede 
området, fik vendt l\fattrup, nåede også 
skovbranden og nåede i mål næsten sam
tidig med de øvrige med dagens bedste tid 
og et velfortjent mesterskab hjemme. 

Det var en meget homogen samling af 
fine fly, der i år stillede op i de to klas
ser, mange også fint instrumenterede med 
fintmærkende hurtigtvirkende akustiske to-

talenergikompenserede el-variometre, nogle 
endda med indbygget »speed command 
computer«. 

LS-1 deltog I flere nyere versioner, nemlig en 
LS-ld og :10 LS-lf, hvoraf den fra Øst-Sjællands 
Flyveklub ses herover. Som det ses, er forer
skærmen hængslet fortll, ligesom der er Ind• 

fort andre forbedringer. 

Johannes Lyng med hjælpere ved at klargore den nyerhvervede finske Utu, hvormed han vandt DM 
i klubklassen med dette glasflberfly. 

Et hurtigtvirkende totalenergikompense
ret variometer er nok en nødvendighed, 
hvis man effektivt skal omsætte de eksi
sterende opvinde til optimale rejsehastig
heder gennem avanceret »delfinflyvning«; 
men uanset hvor avancerede instrumenter 
man kan tænke sig at udstyre sit fly med, 
gør de det heldigvis ikke alene, det gode 
resultat afhænger stadigvæk langt over 50 
pct. af pilotens taktiske dispositioner, fx: 
skal man flyve langt uden om en regn
byge, eller kan man med fordel flyve lige 
igennem? Skal man følge en lige linie 
mellem vendepunkterne, eller hvilke om
veje kan med fordel benyttes? Fra hvilken 
højde, med hvilken hastighed og ad hvil
ken rute skal slutglidet udføres? Skal man 
gøre sig håb om at vinde et mesterskab i 
dag, er der ikke råd til mange fejldisposi
tioner; hvor lidt der skal til måtte fx Ole 
Borch sande, da han på 5. dagen kom ind i 
et synkområde sidst på slutglidet og bare 
manglede 100 meters højde i at nå hjem, 
det kostede ham ca. 700 points. 

Som det fremgår af de anførte hastighe
der i oversigten på de orange sider, ind
bød vejret ikke til udpræget hastigheds
flyvning alle dage. Når der kun var tør
termik og vanskelige passager på ruten, 
var »speed commanderen« ikke til stor 
nytte; man sluttede sig sammen i grupper 
og hjalp således hinanden i forsøg på at 
overleve, på sådanne dage var det udpræ
get at se flyene komme hjem i bølger med 
praktisk taget samme hastigheder. 

Pointsberegningsreglerne, som var lettere 
modificerede VM-regler, med en dagsfaktor 

ni 
f - 2 ·N- - 0,4, hvor N er antallet af 

startende piloter og n'er piloter, som fly
ver over 7 5 km reduceret distance, synes 
at virke tilfredsstillende. Pointsberegning 
ved hjælp af programerbar lommecompu
ter går som en leg, når blot computeren 
fodres med de korrekte flyvetider og/ eller 
distancer. 

Højdekontrolsystemet i forbindelse med 
startliniepassage er simpelt, men virker ef
fektivt. Beklageligvis var højden 1. kon
kurrencedag indstillet på kun 965 meter, 
hvilket medførte at mange fik afvist deres 
første passage. Da denne fejlindstilling var 
rettet, forløb kontrollen forholdsvis smer
tefrit, dog kunne det forekomme på de 
varmeste dage (op til 25 ' C ved jorden) at 
enkelte måtte tilbagevises, idet de tilsyne
ladende ikke havde taget »højde« for deres 
egen højdemålers fejlvisning. 
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Eneste mand hjemme den 9. maj var Knud Erik 
Sørensen fra Kolding med en god gammel Ka-
6CR, hvormed han nAede frem fra dagens sidste 
boble, floj over mAlstregen og landede uden 
brug af bremser - han nllede ikke helt op til 

parkeringspladsen. 

For få deltagere 
15 + 2 fly i standardklassen og 19 fly i 

klubklassen må nok siges at være en pæn 
deltagelse og passende til de 6 slæbefly, vi 
normalt disponerer over. Bortset fra sidste 
konkurrencedag, hvor vi i en periode kun 
havde , slæbefly, blev starterne normalt 
afviklet på ca. 30 min. pr. klasse. Det ville 
dog nok være ønskeligt med nogle flere 
deltagere, fx 25 - 30 fly pr. klasse; nogle 
h1r imidlertid vanskeligt ved at holde ferie 
så tidligt på året, andre mener det er for 
d)'rt at deltage. Måske man skulle overveje 
at imødekomme begge kategorier ved at 
lægge konkurrenceperioden lidt senere på 
året og eventuelt samtidig korte perioden 
lidt af. Selv om 6 8 konkurrencedage vel 
må være onskemålet, kan man dog i nøds
fald klare si.Il med mindre. Var vi i år, i 
li1:'.1ed med tidligere år, først begyndte Kr. 
Himmelfartsdag, ,·ille vi kun have fået 5 
konkurrencedage. 

Betragter vi kun resultaterne fra de sid
ste 5 dage i år, får vi samme nr. 1 og 2 
i standardklassen medens nr. 3 og 4 her 
bytter plads; i klubklassen ville vi have 
fået 2 danmarksmestre, idet Johs. Lyng og 
Ole Arndt hver har 4.626 points, medens 
3. og 4. pladserne her er uændret. En kor
tere periode ville således ikke i år have 
forrykket placeringerne væsentligt. 

En henlæggelse af konkurrenceperioden 
til et lidt senere tidspunkt vil , udover at 
hjælpe rent feriemæssigt , endvidere give 
piloterne mulighed for at komme i bedre 
træning samt give bedre tid til afprøvning 
og eventuel finjustering af instrumenter og 
fotokontroludstyr inden konkurrencerne. 

Svæveflyvecenter Arnborg viste sig påny 
som et fortrinligt sted for afholdelse af 
D:vf med udmærkede opgavemuligheder, 
selvom konkurrenceledelsen nok et par 
gange var lidt for optimistisk i sin vurde
ring af, hvad vejret ville tillade. 

Hangar, cafeteria, camping og sommer
husudlejning fungerer fint og med ud
mærket service fra centret, blot kunne de 
sanitære faciliteter ønskes lidt bedre. 
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Debat: 

STANDARDKLASSEN 

ER DØD - LÆNGE LEVE 

SUPER KLASSEN 

Mogens B11ch Petersen har til en række 
udenlandske fagblade samt FLYV sendt et 
indlæg (på engelsk) om de nye klassereg
ler. 

Det hedder heri, at Olympia var det 
første standardklassefly; men folk uden for 
svæveflyvernes kontrol hindrede den i at 
blive olympisk svævefly. 

I 1958 indførte folk under svæveflyver
nes kontrol standardklassen , men alle rede i 
1970 forstyrrede nogle af supertoppiloterne 
og supertopfabrikanterne enigheden blandt 
CIVV-medlemmerne ved at få tilladt de 
»hængslede flaps«. 

Og nu igen den 7. marts 1975 reducerede 
næsten de samme mennesker de tusinder 
svævefly efter 1958-standarden til anden
klasses fly, da de indførte en »åben/ be
grænset« klasse med l 5 m spændvidde som 
eneste begrænsning. 

Det vil blive klarse11, der erstatter den 
»gamle« standardklasse - her vil vi finde 
mestrene, her vil fabrikanterne bruge deres 
know-how og kapacitet. De andenklasses 
piloter fra andenklasses lande vil holde 
deres egen konkurrence i deres andenklas
ses svævefl)'. 

Om få år vil rlisse være »klubklassen«, 
men stadig andenklasses. 

Jeg er ikke mod udvikling, teknisk og 
menneskelig, skriver Buch Petersen, men 
det ser ud til at de CIVV-m{dlemmer, der 
stemte for denne dødsdom har mistet deres 
forbindelse med ;væveflyvebevægelsen i 
de lande, de repræsenterer - idet de ikke 
har tænkt over de store nye investeringer, 
~om er nødvendige til svævefly og uddan
nelse efter denne ændring. 

D ~ rige lande og piloter vil igen vinde 
løbet - som i motorlob. 

Afgørelsen vil næppe blive ændret, da 
den er truffet af vore egne repræsentanter, 
men mit spørgsmål er: Repræsenterer 
CIVV-medlemmerne svæveflyverne, klub
berne, svæveflyverådene eller repræsenterer 
de sig selv? 

Med henblik på fremtidige vigtige af
gørelser bnr enhver svæveflyver, klubleder 
og national svæveflvveleder overveje dette 
spørgsmål og bede deres nuværende repræ
sentanter i CIVV give svaret. 

Såvidt Buch Petersen . 
De første reaktioner på de nye regler 

tyder ikke på, at den gamle standardklasse 
er død. Foruden at bygge fly til den nye 
»væddeløbsklasse« er alle de tyske fabri
kanter i fuld ga111g med at bygge nye ver
sioner efter de gamle regler: Foruden Glas
flligels Hornet kommer Schleicher med en 
ASW-19, Schempp-Hirth med Cirrus 75, 
Rolladen-SC:hneider er nået til LS-lf, Grob 
kommer med Astir CS og Glaser-Dirks 
med DG-100 - - så meget tyder glæde
ligvis på, at regelændringen for standard
klassen snarere betyder en saltvandsind
sprøjtning. 

Sådan kan et 

motorsvævefly 

også bruges 

Jaksland svæver over 

750 km på tre flyvninger 

inden for 8 dage og 

opstiller første 

danmarksrekord 

V ERNER Jaksland fra Holbæk har 
været et problembarn på grund af 

sin brug af motorsvævefl)•. Ganske vist 
var det ham, der med den gamle Scheibe 
SF-25A Motorfalke var pioner mht at 
bruge dette nye værktøj til skoling i svæve
flyvning, idet han demonstrerede, hvad 
flyet trods sin lidet pålidel ige motor kunne 
anvendes til i den henseende. 

Verner Jaksland 
her med 330 ,3 km 
fAet godkendt 
den forste danske 
rekord med 
motorsvævefly -
i kategori 
ensædet fri 
distance og 
mAlflyvning. 

Men da han så som dansk repræsentant 
for Scheibe Flugzeugbau - verdens største 
producent af motorsvævefli• - fik en SF-
25B-Falke med en meget pålidelig motor 
på VW-basis, opdagede han, at han også 
kunne bruge den som bl. a. transportmiddel 
i sin virksomhed, der bl. a. producerer 
»skridsikre hynder« til kirkebænke. For 
når han skulle ud at besøge et kundeemne 
og foretage opmåling i en landsbykirke, 
så var den nemmeste og billigste måde at 
gøre det på som regel at lande på en nær
liggende mark og efter endt gerning at 
starte derfra igen. Kunne han ikke komme 
helt tæt på, hjalp en medbragt sammen
klappelig knallert! 

Mere end en pastor eller menighedsråds
formand har nok gjort sig sine tanker 
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herom, især hvis vejret var så godt, at 
Jaksland stoppede motoren i et par hund
rede meters højde og fortsatte mod himlen 
i snævre termikkurver, inden han satte kurs 
hjem mod Holbæk med mindst muligt 
energiforbrug. 

Men denne »vanhelligende« brug af et 
svævefll' til transportformål ærgrede pu
risterne blandt svævefl}'verne og fik visse 
rn}'ndigheder til at misforstå sagen og tro, 
at Falken var et rnotorfl)'. 

Arsstatistikken for fl}'et udviste da også 
et »utilbørligt« forhold mcllcr.i motor- og 
svæveflyvetimer på 108 motortimer og 15 
svævetimer i 1974, og mens der kun blev 
fløjet 348 svæve-km, blev der tilbagelagt 
12.000 km med motor. 

Og når vi i artiklen i FLYV nr. 2/75 
»De må nojes med at svæveflyve« gav 
Jakslands data som svæveflyver med 650 
timer, over 5500 starter og 196 distan: c
flyvninger i 4 lande med ialt 23.500 svæve
flyvekilometer, så fortav vi - da det ikke 
var relevant - at han også havde 508 timer 
og 52 .324 km i motorsvævefly med mo
toren igang. 

Men Jaksland er i virkeligheden ikke 
bare motorsvæveflyver, men i høj grad også 
»ren<i svævefl}'ver, selv om han den sidste 
tid ikke har .haft lejlighed til at flyve mo
torløse svævefly ( men det kommer igen, 
for han er nu blevet medlem i Midtsjæl
lands Svævefl }'Veklub). 

Han er ikke så meget hastighedsjæger 
som distancepilot med talrige ture i Dan
mark, til Tyskland og til Sverige bag sig, 
herunder guld-distance på 352 km i 1966, 
gentagen DM-deltagelse, ud-og-hjem rekord 
i flersædet svævefly i 1971 med 274 km 
og i 1973 330 km - turen Holbæk- Øland 
i en ASK-13 sammen med J. S. Madsen -
samtidig hastighed på 300 km lige bane 
med 67,9 km/ t. 

Han havde også flere gange været på 
vej til en ordentlig distanceflyvning med 
rnotorsvævefl l', men ligefrem rekordpræsta
tioner er Falke ikke så egnet til. Det hjalp 
imidlertid på mulighedeme, da han udskif
tede B-Falken med en C-S-Falke med sam
me kantstilbare propeller som på Tandem
Falke. 

Da FLYV yderligere gjorde ham op
mærksom på de tomme pladser i rekord
protokollen og på den nys udsatte pokal for 
årets bedste svævedistance med motorsvæve
fl)', korn både sportsmanden og de salgs
fremmende PR-muligheder ved nogle or
dentlige strækflyvninger op i ham. 

Det har altid været god latin for flysæl
gere at demonstrere flyenes egenskaber og 
muligheder ved gode præstationer. 

Første forsøg fra Jylland opgivet 
Under mottoet »At gavne og fornøje 

hav stedse det for øje«, dampede Jaksland 
St. bededags morgen kl. 9 fra Holbæk til 
Kirstinesminde for at aflevere noget bro
churemateriel til en forhandler der, og da 
den jyske luft virkede tiltalende, tog han 
videre til Herning og fik Kristian Hansen 
ombord - den ene af de to piloter, der 
ifjor satte distancerekord i en Bocian. 

De startede kl. 1145 med støttehjulene 
indenbords, standsede motoren og gik over 
startlinien og fortsatte svævende ned gen
nem Jylland, indtil de ved 15-tuden i 200 m 
højde langt dernede måtte erkende, at det 
»kun« kunne blive til 175 km. Det ville 
ganske vist være den hidtil længste regi
strerede distance med et motorsvævefly, 

men ikke nok til en rekord, så de opgav, 
startede motoren, satte næsen mod nord, var 
nede at sige goddag i Rødekro, tankede i 
Vamdrup, satte Kristian af i Herning kl. 
1735, og så var Jak+ nd hjemme i Hol
bæk kl. 1830 til spisetid. Efter en dag med 
seks timers motor- og 3½ timers svæve
flyvetid. 

Andet forsøg ikke langt nok 
1. maj var det også fint veir, men nu 

rn~d sydvestlig vind, så nu måtte kursen 
sættes mod Sverige. Men militæret holdt 
ikke fri 1. maj, og de sædvanlige nordsiæl
hn'1~ke svæveflyveområde· var ikke til at 
få åbnet. Så fløj man med motor til Gør
lese, skrev startattest og fløj over start
linie her ved 12-tiden ci; satte kursen mod 
nordøst. 

Ved J 6-tiden var ha;i nået næsten til 
Ji:inki:iping og havde ~væveflyvepladsen ved 
Odestugu under sig. Der var tilsyneladende 
langt til næste brugbare plads, så trods 
1200 m højde landede han hos de svenske 
kammerater - der skal nernlil\ landes, før 
motoren må startes igen, hvis flyvningen 
skal gælde som svæveflyvning. Distancen 
var på ca. 250 km - den hidtil længste 
danske distance med et motorsvævefly, men 
stadig ikke de 300 km, hvorfra rekorderne 
skal begynde. 

Og så var han iøvrigt hjemme igen kl. 
19 til spisetid og ringede om aftenen til 
FL YV's redaktion og berettede om turen . 

Tredie gang lykkedes det 
Næste morgen kl. 0945, da vi sad på 

kontoret, ringede han igen : »Vil du med?« 
Hvorhen? svarede vi. 
»Samme vej som igår, vejret er bedre« . 
- Det så godt nok fristende ud, men 

dyngerne på skrivebordet var store, og der 
skulle være et møde om aftenen. 

»Det gør da ikke noget - vi er hjemme 
til den tid . Nå, men så må jeg finde mig 
en anden, farvel«. 

Kl. 1530 ringede han endnu engang. 
Vi så ud mod nordøst og konstaterede 

overudvikling og byger. 
»Nå, hvor er du så regnet ned?« 
»Jeg er ikke regnet ned. Jeg står på 

Borglanda på 6land, og jeg er hjemme om 
3- 4 timer.« 

Dokumentationsproblemer 
Om mandagen fik han lov at lande på 

Roskilde trods manglende radiofrekvens -

man tænder lys på banen som tegn til lan
ding - og korn ind på KDA's kontor med 
dokumenter og hele barografen 

Mht dokumentation har motorsvævefly
verne det nemlig en smule værre end an
dre, for foruden alt det andet skal de også 
kunne bevise, at flyvningen er gennemført 
uden brug af motoren undervejs fra start
linie til landing. Det foregår ved en »ry
stebarograf«, hvor en ekstra arm øverst på 
barogrammet gengiver motorvibrationer, 
når motoren går. 

Men hans røde registerpapir var sluppet 
op, så i nøden havde han sat en rulle køk
kenalufolie på! Med en lup kunne man 
tydeligt konstatere, at motoren havde gået 
4½ min efter at være startet. Kontrollan
ten havde konstateret startlinie-passage 10 
min efter starten . 

Men et stykke længere henne var der 
sket en katastrofe: ved passage af spænde
mekanismen havde tegnespidsen flået folie
papiret op i en bred bane, der effektivt 
skjulte evt. motorbrug! 

Nu røber den normale højderegistrerende 
pen imidlertid også rystelserne, så vi får 
se, hvad svæveflyverådet siger. Han har 
yderligere kontrollanternes attest for, at 
tachometret kun viser 4,8 min motorgang
tid . 

Da Jaksland fløj til 6land i 1973, tog 
turen 4 t 49 min . Denne gang klarede han 
sig på 3 t 40 min, dvs . 90 ,km/ t. Der hav
de været god medvind, god termik med en 
tophøjde på 2200 in og ingen større pro
blemer undervejs . 

Hjemturen tog 3 timer 10 min og brugte 
i modvinden næsten de 45 liter, der var i 
tanken . 

I 1973 kostede hjemtransporten over 800 
km anstrengende kørsel og det dobbelt 
benzinforbrug samt færgepenge, og de var 
først hjemme kl. 4 om morgenen Så sig 
ikke, at motorsvævefly ikke har deres for
dele! 

Hvis rekorden anerkendes, bliver det 
for flyvning ensædet og både som fri di
stance og rnålflyvning. 

Hvis ikke - nå ja, så gør han den vel 
om en dag - - - og er hjemme til middag. 

PS: Jo, redaktøren har ærgret sig frygte
ligt over, at han ikke modtog tilbudet om 
at være med, så det kunne være blevet en 
førstehånds-reportage om demonstration af, 
hvordan man bruger motorsvæveflyet til at 
sætte rekorder med. 

Jaksland bragte barografen og papirerne til KDA I Roskilde med falken, som her holder ved 
tankstationen uden for KDA-huset. 
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RADIOSTYRING: 

Har du orienterings problemer? 

ogle råd og vink, som måske ikke 
alene kan redde nogle modeller, men også 
nogle piloter, som '!r ved at give op. 

L AD det være sagt med det samme: 
dette har intet med politik at gøre. 

Hverken venstre- eller højreorienteret. Men 
derimod med den manglende orienterings
evne - eller desorientering - som er den 
hrppigste årsag til havarier og til, at pilo
ter opgiver radiostyringshobbyen til fordel 
for frimærkesamling. Desorienteringen gi
ver sig udslag i, at man ikke kan afgø re, 
i hvilken stilling modellen befinder sig i 
luften. Som følge heraf kan man ikke give 
de rigtige styreudslag. Tværtimod forledes 
man ofte til at give de helt fo rkerte. 

For nogle piloter er dette et forbigående 
fænomen; noget man skal igennem under 
indlæringsprocessen, og derefter forekom
mer det ikke mere. Andre bliver ved med 
at have disse problemer og kvaser af og til 
en model, indtil man omsider giver op og 
trækker sig ud af legen. Det er sidstnævn
te kategori, vi skal søge at give lidt bistan<l. 

Erkend problemet 
Det første skridt til lnsningen af pro

blemet er at erkende, at man lider under 
det. Hvis man er overbevist om, at det er 
radioens skyld, at modellen af og til svin
ger til den forkerte side, ja, så er det 
udstyret, der skal til eftersyn. Men har man 
en mistanke om, at det er hos piloten. at 
fejlen skal findes, så kan vi gå i gang med 
m'..llighederne. Måske skal vi starte med et 
eftersyn selv. Den forste forudsætning for 
at kunne be:lømme modellens stilling er, 
at vi kan se den. Og fordi vi havde et til 
fred~stillende syn. da vi var på session, er 
det jo ikke givet, at vi ikke trænger til 
lidt korrektion nu. En synsprøve koster 
ikke meget mere end et par propeller, hvis 
den viser sig at være overflødig. Giver 
den til resultat, at du har brug for briller, 
er den formentlig gratis. Har du brug for 
briller, så få et par solbril ler med styrke 
med det samme. 

Når vi nu har vished for, at synet er i 
orden, kan vi gøre os klart, at muligheden 
fo r at komme i vildrede er til stede hvor 
som helst, men at risikoen er størst, når 
modellen er langt væk fra os. Har vi derfor 
stadig vanskeligheder, kan vi imødegå dem 
ved at flyve med modeller, der ikke nød
vendigvis behøver hele himlens udstræk
ning som tumleplads. Det kan være ærge
ligt at skulle opgive projekt Super Fidus 
mk. 17 med 10 ccm racermotor og tryktank 
osv., men det må dog være bedre at flyve 
en langsommere model end slet ikke at 
flyve. Også modellernes form spiller en 
stor rolle . Den ganske almindelige nor
malmodel er den nemmeste at følge i luf
ten. Og en deltamodel den sværeste. Imel
lem disse yderpunkter findes en lang ræk
ke udformninger, der kan være mere eller 
mindre vanskelige at bedømme. Man må 
gøre sine erfaringer, og det er så bekvemt, 
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De helt store modeller er nemmest at folge i luften. Her Herbert Christophersen med Piper Cub (tv) 
og Bjorn Krogh med Senior Telemaster 

at dem kan man gøre ved at betragte ogs.i 
de andre modeller; følge dem i luften og 
lade som om man styrer dem. 

Farver har desvær re ikke nær sl stor 
betydning, som man almindel igvis tillægger 
dem. Man kan male sine vinger blå p:i. 
oversiden og røde på undersiden, lave den 
en'.! side stribet og den anden ternet osv., 
men det hjælper næppe meget. For mig er 
alle modeller ensfarvet grå ikke ret længe 
efter, at de har passeret pladsens begræns
ning. Men også her kan man drage erfa
ringer ved at iagttage andres modeller -
og for den sags skyld også de større og 
dyrere fly, der kommer forbi højere oppe. 

Så har vi større tiltro til modellens 
størrelse som en forbedrende faktor. Kæm
pemodeller er meget nemmere at følge end 
minimodeller. Prøv at lave en model af en 
motorglider næste gang, hvis du har store 
orienteringsproblemer. Den opfylder mange 
krav. Den vil væ re ret stor, den har en 
udformning, så man kan se, hvad der er 
vinger og hvad der er krop, og den er til . 
pas langsom, så man kan holde den inden
for effekt iv S)•nsvidde uden større besvær. 

Vælg de rigtige flyveforhold 
Vi har slået fast, at man skal kunne se 

modellen for at kunne styre den. Jo mere 
tusmørket sænker ~ig, jo sværere bliver det, 
og det kan derfor være nødvendigt at 
give afkald på den sidste aftentur. Stærk 
sol kan også være meget generende. De 
bedste forhold får man, når solen er af
skærmet af et tyndt skylag. På nogle tids
punkter er det også sådan, at en del af 
himlen er en meget bedre baggrund end en 

anden del. Betragt de andres modeller, før 
du starter, og flyv derefter kun i det gode 
område. Kan du ikke undvære solbrillerne, 
så flyv ikke, hvis du har glemt dem . Det 
tager måske en time at hente dem. En 11)' 

model kan ikke bygges p.i f.'n time. 
Uanset hvad man gør, s,i vil der fo r alle 

piloter af og til opstå den s1tu,1tion i korte 
øjebl ikke, at man ikke kan J< hvilkl'n stil
ling modellen indtager, eller hvad der er 
værre, man Hr det indtryk, at modellen 
ligger i en anden stilling end den, som den 
rent faktisk indtager. Her gælder det først 
og fremmest om ikke at handle i panik. 
Er du i tvivl om, hvad du skal gøre, så 
vent i hvert fald en brøkdel af et sekund, 
før du gør noget. Chancerne er gode for, 
at du i lubet af dette øjeblik genvinder ori
enteringen. Handler du i panik, gør du 
bare situationen værre. Uanset hvilken 
model jeg flyver med, så oplever jeg af og 
til, at den model, som jeg har lagt ind i et 
venstresving, grangivelig ser ud til at kurve 
til højre. Tidligere korrigerede jeg for dette 
»højresv ing« med venstreror og fløj selv
følgel ig modellen i jorden. Siden jeg for 
nogle år siden har tvunget mig selv til at 
acceptere, at når jeg har lagt modellen i et 
venstresving, så svinger den også til ven
stre, uanset hvad mine øjne fo rtæller mig, 
lur jeg ikke haft et uheld af denne grund. 

Noget sådant forudsætter imidlertid, at 
modellen er i ordentlig trim, så man ube
tinget kan stole på, at den fortsætter i den 
bane, som den er anbragt i. Og her er i 
modsætning ti l de fleste forudgående an
visninger det lyspunkt, at dette kan andre 
hjælpe en med at få i orden. om. 
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Hvor lavt 

kan man gå? 

Lavflyvning har .ille dage fasci:-•eret pilo
ter, og alt for ofte har denne trang haft 
tragiske følger. Så ofte, at man en over
gang indenfor det engelske flyvevåben 
simpelthen fik sin øjeblikkelige afsked, 
hvis man blev taget i uautoriseret lavflyv
ning. Så lad os se lidt nærmere på dette 
problem. Måske er der noget at lære om 
flyvesikkerhed. 

Over en 5 måneders periode var de~ i 
1974 36 rapporter om lavflyvning i Eni,
land, og hovedparten endte med retss.ig 
mod piloterne. At ende i byretten er im•d
lertid langt fra den eneste risiko forbund~! 
med ulovlig flyvning nær jorden. 

Fx. kan vind skabe virkelige problemer, 
særlig for fly, der flyver med lav hastig
hed. En af de tillokkende oplevelser under 
lavflyvning er følelsen af farten. Den kan 
imidlertid være falsk, hvis man flyver i 
medvind. 

Man kan stryge hen over landskabet med 
en tilsyneladende ganske god fart, men far
ten gennem luften kan samtidig ligge me
get nær stallingshastigheden. Når man fly
ver lavt, er opmærksomheden stærkt kon
centreret om at undgå -højspændingslinier, 
telefonmaster, TV-:naster og lignende, må
ske så intenst, at man et øjeblik glemmer 
fartmåleren. Så starter man et drej for at 
undgå et eller andet, der står i vejen. Stal
lingshastigheden øges lidt for meget, og 
der er »utilstrækkelig højde til at kunne 
rette luftfartøjet op«, således som havari
rapporterne sædvanligvis konkluderer i 
slige tilfælde. 

Vinden har også tendens til at give pi
loten en fornemmelse af sideglidning eller 
udskridning under drej nær jorden, alt 
eftersom m:in drejer imod eller med vin
den. Og da man som før nævnt har travlt 
med at holde øje med forhindringerne 
foran, har man ikke tid til at se på sin 
krængnings- og drejningsviser, og man ri
sikerer at ende op med krydsede ror og 
gode chancer for at gå ·i spind, hvis ha
stigheden er lidt for lav. 

Endelig er der det med miljøet. 
Lavflyvning irriterer de fleste mennesker. 

Pigen eller familien er måske nok impone
rede over at se lille Egon i hans flyvema
skine, men gårdejer Jensen eller weekend
husets trætte beboere er det ganske afgjort 
ikke. Og det bliver en af disse, der ringer 
op til politiet og opgiver flyets registre
ringsbogstaver. 

(I England er der nu en lov på vej om, 
at m:in mister sit c~rtifikat, hvis man fly
ver ulovlig lavflyvning). 

Lovligt eller ikke. Lad være! Det kan 
ikke betale sig at løbe unødig risiko ved 
den slags pjat. 

Fra Flight Safety B11//eti11 i oversættelse 
vi Flysikseklionen. 

Et antal nye fine hangarer er skudt op I Roskilde og har afhjulpet hangarmangelen i havnen. Der er 
byggemodnet yderligere plads til hangarer vest for de nuværende. Foran ses KDA's hus, som alle 

passerer, Inden de kører ind pli parkeringspladsen. Avla Radio bor nu ogsfi I huset. 

Voksende marked for »avionics« 
i Europa 

DET engelske markedsforskningsinstitut 
Frost & Sullivan Ltd. forudsiger et 

hurtigt voksende marked i Vesteuropa de 
næste 10 år for civilt avionics ,udstyr -
der nu udgør 15 pct. af prisen på et tra
fikfly - i en 188 sider tyk rapport, Cit•i/ 
Avio11ics S)Slems Eq11ip111e11J MarkeJs in 
W' ester11 E11rope Ji/ 1985. 

Indtil 1985 vil Vesteuropa have behov 
for 73.,,0 avioniske systemer og enheder 
i forbindelse med kommunikation, naviga
tion, dataregistrering m. v. England vil væ
re det vigtigste marked med 25 pct., hed
der det i rapporten. Frankrig følger med 
18 pct., derefter Tyskland med 12 pct. og 
Sbndinavicn med 11 pct, 

Der vil således blive solgt omkring 
G.40:J VHI' transceivers (sender-modtage
re) og 1. 700 HF transceivers. 

Inertinavigationssystemernes bedre ydel
S:!", især over vand, vil bevirke, at de vil 
udko:1kurrere dopplersystemerne i forhol
det 4: 1 i løbet af det kommende tiår. 
For vejrradaranlæg regner rapporten meå 
et mark: d på 2.900 enheder, for radiohøj
demålere er tallet 3.100 og luftdatasyste
mer 1.800. 

Men der er også et stort marked for an
læg, der er baseret på signaler fra jord
stationer af forskellig art. Frost & Sullivan 
mener således, at der i den nævnte periode 
vil være brug for 4.640 ADF"er, 6.050 
VOR, 6.700 DME, 5.120 transpondere og 
6.170 ILS-modtagere, selv om de sidste i 
løbet af 80'erne vil blive afløst af mikro
bølgesystemer. Hertil kommer et anslået 
behov på 4.200 area navigation systemer. 

Inden for autopiloter vil tendensen gå 
mod anlæg med automatisk landing, og 
rapporten regner med et salg af 4.260 af 
sådanne mod kun l.'60 autopiloter uden 
autoland. Salget af flight director systemer 
vil blive på mere end 5.500 enheder og af 
kompasser over 6.200. På det sidstnævnte 
felt ventes ikke større tekniske fornyelser. 

Flysystemernes større kompleksitet har 
ført til tvungne krav om registrering af 
vigtige operative parametre. Modifikation 
.if eksisterende anlæg eller udvikling af 
nye vil give et s:ilg på 1.630 flight recor
ders uden registrering af vedligeholdelses
data og 1.240 med denne egenskab. 

Ny lovgivning og operatørernes inter
esse i registrering af korrespondancen med 
lufttrafiktjenesten og af samtalen mellem 
besætningsmedlemmerne vil medføre, at 
der frem til 1985 skal bruges over 2.500 
cockpit voice recorders. 

Udstl Ilingsvinduet i KDA-hu• 
set kan bruges Ikke alene 
til salgsudstlllinger, men 

" ogsA til et vise KDA 's og 
tilsluttede organisationers 
virksomhed - eller sc.m her 
fx tlyveslkkerhedsplakater. 
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DEBAT DEBAT DEBAT DEBAT 
Flyveskolens service 

Fra lederen af Billund Flyveskole har 
vi modtaget følgende: 

Ang. et indlæg fra en anonym læser 
mht flyveskolernes service: 

Normalt betragter jeg et anonymt ind. 
læg værende på så lavt et plan, at det ikke 
er et svar værdigt. Jeg vil dog ikke und. 
lade en kort kommentar alligevel. 

Jeg har på danmarkskortet prøvet at fin
de kombinationen flyveskole-travbane. Jeg 
kom til det resultat, at det faktisk fandtes 
et par steder i Jyl.ind. Da hr. N.N. samti
dig omtalte - landets største flyveskole -
så var jeg ikke længere i tvivl. Det kunne 
naturl igvis kun være Billund Flyveskole. 

Hr. N.N. beklager sig over, at han selv 
skal finde frem til det fly, han skal leje. 
Det er rigtigt, at vi har store forhold på 
skolen, og at vi undertiden beskæftiger op 
til 14 fly. Jeg vil dog mene, at det selv 
med hr. N.N.'s intelligens burde være mu• 
ligt at finde frem til det fly, man har 
lejet, evt. ved hjælp af registreringsbog
staver eller måske farve. Vi kunne godt 
hjælpe lejeren ud til flyet ; men så vil det 
ikke blive til nogle af landets billigste ud
lejningspriser (165 kr./time) . 

Hr. N.N. gør vrøvl over, at han selv 
skal tanke flyet ved en udlejning. Her er 
nok et par ting, som hr. N.N. har glemt 
eller måske helt misforstået. Der er en, og 
kun en, der er ansvarlig for flyets tank
ning, og det er flyets fører. Vi kan natur
ligvis ikke som udlejer tanke flyet forud. 
Vi har jo :ikke nogen ide om pilotens øn
sker. Måske kommer piloten med 4 voksne 
samt et barn, evt. bagage osv. I et sådant 
tilfælde ville en C.172 måske være 60 80 
kg overlæsset, hvis flyet stod med fulde 
tanke. Noget tyder på, at hr. N.N nærmer 
sig et PFT. Om man er capt. i Pan Arn, 
SAS eller på en C-172, så er det altid 
flyets fører, der tanker, eller lader tanke 
sit fly. 

Hr. N.N. beklager sig over, at han har 
kørt 100 km for at leje et fly , har fundet 
piloterne på travbanen, og har måttet køre 
hjem med uforrettet sag. Det er rigtigt, at 
vi støtter den lokale travbane. Vi betragter 
den som værende et næsten lige så stort 
aktiv fo r byen som flyveskolen. At lejeren 

Den lille forskel 
Jeg fø ler, at jeg vil reagere lidt på 

FLYVs leder i maj-nummeret. Den dre jede 
sig om at ordene flyver, flyvemaskine, luft
fartøj og fly. 

Et er efter min mening korrekte termi
nologier og definitioner, et andet kan væ
re, hvad der falder naturligt i folkemunde. 
Og jeg tror det er ligeså ørkesløst at præ
ke imod folkemunde som ikke at indordne 
sig under tyngdeloven. 

Mon ikke fejlen er, at ordet fly er in
tetkøn, mens flyvemaskine og de fleste 
gængse ordsammensætninger med fly som 
fx flytype er ,fælleskøn? Refererer man til 
flytyper (DC-8, Caravelle osv.), vil man 
automatisk, når de skal underkastes gram-
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skulle have bestilt et fly og ikke fået det, 
betragter jeg som værende en direkte 
usandhed. Vi har gennemgået alle flyve
programmer, dagsrapporter osv. , og vi kan 
ikke finde et sådant tilfælde. Sagen kan 
desværre ikke opklares, før ,hr. N.N. er 
blevet voksen og moden nok til at navn
give sig. Hvis hr. N.N. kan bevise dette 
tilfælde, vil jeg gerne give ham 3 timers 
gratis udlejning. Skulle det være rigtigt, 
så har vi trådt grovt i »det«, og jeg tror, 
jeg har over 500 elever bag mig, når jeg 
påstår, at det gør vi normalt ikke Men 
hænde kan det naturligvis, når vi i travle 
perioder skal have flyene til at hænge 50 
timer i luften om dagen. 

Hr. N.N. finder det ikke tillidsvækken
de, at instruktør olus diverse free-lance 
piloter, efter dage~s arbejde, filosoferer 
over en øl, før de går hjem. Jeg skal ikke 
kommentere denne indstiling, men kun ud
trykke min glæde over, at der ikke findes 
ret mange mennesker med hr. N.N.'s ind
stilling til livet. 

Hr. N.N slutter indlægget med: Abso
lut anonymitet bedes respekteret. Under
tegnede, samt antagelig en del andre læsere, 
forstar hr. N.N.'s ønske i den retning. 
Men vi er også en del læsere, der ikke 
forstår FL YV's behandling af denne sag. 
Vi er skuffede over, at et fagtidsskrift, 
der burde behandle fagligt og godt flyve
stof, befinder sig på så lavt et plan. Jeg 
bebrejder den ansvarshavende redaktør di
rekte og på det kraftigste. Jeg bebrejder 
ham, at han har ladet et læserbrev komme 
i bladet, hvor indsenderen ikke har tur
det navngive sig. FLYV må kunne forstå, 
at der er grunde til at indsenderen ønsker 
anonymitet. Jeg henstiller på det kraftig
ste til bladet, at noget sådant undgås 
fremover. 

Mogens Anker 
skolechef 

Kun i meget sjældne tilfælde bør en 
indsender af et læserbrev kunne være ano
nym, og vi er enige med Mogens Anker i, 
at omtalte indlæg ikke burde have haft 
lov at fremkomme anonymt, hvilket vi be
klager, at det gjorde. 

,-ed. 

matik, bøje dem i fælleskøn (DC-S'eren, 
Caravellen osv.). 

Personligt kan jeg bedst lide ordet fly
vemaskine selvom det er langt, for jeg 
synes det er dejligt illustrativt og mund
ret. 

Hør ,her, mon ikke det er på tide, at 
flydogmatikerne erkender en fejlslagen 
kampagne for et kort ord og med moderne 
tolerance liberaliserer markedet, så folk i 
flæng og efter eget forgodtbefindende kan 
vælge imellem ordene fly, flyver, flyve
maskine og endog luftfartøj, når der er 
tale om apparatet, og siger pilot, når der 
er tale om ham eller hende, der styrer? 

Venlig hilsen 
fritz K1·,1g. 

Arnborg 
Under de nyligt afholdte DM aflagde 

undertegnede et par ~må hurtige besøg på 
Arnborg, der er jo heldigvis kun et kvarters 
flyvning fra EKBI. 

Vel ude af kontrolzonen i Billund skif
tede jeg af nysgerrighed frekvens til 122,65 
og det gav altid det første chok, det var 
nærmest, hvad min kone kalder en »kvidre
klub«. Hvis myndighederne tilfældigt lyt
tede med, er jeg sikker på, at adskillige 
stationer blev lukket aldeles omgående. Er 
begrebet radiodisciplin fuldstændig ukendt 
for den såkaldte top af dansk svæveflyv
ning??? 

Det næste chok kom, da man oplevede, 
hvor elegant en ankomsttærskling kan af
sluttes med sving med 90• krængning i lav 
højde og landingen effektfuld - og prak
tisk, bevares - afsluttet på trekantområdet 
mellem parkerede biler og telte, gående tra
fik osv. Selvfølgelig er de di•gtige, de kære 
konkurrencepiloter, selvfølgelig kan de 
men kan de blive ved - og ikke mindst, 
burde de??? 

Nå, en kop kaffe styrker og beroliger, 
og det er bestemt osse nødvendigt. Nu er 
der ved at komme gang i hjælperflyvnin
gen. Slæbepiloterne er osse dygtige - selv
følgelig lander de ikike med tovet på, det 
leveres let og elegant lige foran det første 
svævefly i rækken, så er det bare fuld gas 
sving i lav højde hen over sommerhus- og 
campingområdet, ned at lande og så vente 
på, at de får startet det andet slæbefly, der 
er uden selvstarter, tilsyneladende, for det 
skal trækkes igang med et flyslæbtov vik
let rundt om propellen - tovet leveret fra 
luften forstår sig. 

Ih, hvor det går ! 
Sv. 0. ]1111I. 

BØGER 
lnteravia ABC 

lllterat it1 ABC -- 117 odd Directory af 
Aviation ,111d Astro11a11tics 1975. Interavia 
S. A., Cointrin-Geneve. 1360 s. A 4, 110,
Sfr. 

Den 23. årgang af denne internationale 
adressebog for luft- og rumfart er som 
altid et meget nyttigt hjælpemiddel for den, 
der søger oplysninger om myndigheder, 
firmaer og organisationer inden for flyv
ningen i alverdens lande. Vi har ikke talt 
efter, men den hævdes at rumme ca. 
50.000 adresser, 30.000 firmaer og 2 5-
30.000 personer. Den er indrettet efter et 
bestemt mønster, gengivet land for land, 
og der er alfabetisk register for både fir. 
maer og personer. 

Danmark fylder ikke meget i internatio
nal flyvning - her kun godt 8 sider. Det 
er ajourført rnht FLYV's nye adresse, men 
bringer den noget forældede oplysning, at 
Luftfart 70 skal afholdes den 15.-18. maj 
1970! 
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FLYVEDLIGEHOLDELSE 
Preben Jensen, der tidligere har været flymekaniker i flyvevåbnet, er nu pri

vatflyver og flyejer. Han gør opmærksom på, at flyejeren kan klare en del 

vedligeholdelse selv. 

Forfatteren, 
Preben Jensen, 
Svendborg. 

H VADENTEN man ejer eller lejer et 
fly, er man særdeles interesseret i, 

at det fly, man skal benytte, er i tip-top 
stand. Det indebærer, at flyets ejer ofrer 
mange penge på dets vedligeholdelse; men 
hvad gør han personligt for at passe og 
pleje det? Hør! - det var måske et ømt 
punkt, jeg der berørte. Jo, - men det 
med selv at »piJ!e« ved flyet, det må jeg 
da ikke!!! Selvfølgelig må du det, den 
undskyldning gælder ikke. Rengøring både 
ud- og indvendig må enhver foretage, bare 
det er med fornøden omtanke, så man ikke 
fylder pitotrør, statiske •indtag m.v. med 
vand eller pudsecreme, eller glemmer dele 
til støvsugeren nede ved pedalerne osv. 

Mekanikerens område! 

Luftfartsdirektoratet stiller som bekendt 
krav om faste eftersyn ved autoriseret me
'kaniker. Alt hvad der har med flyvesik
kerheden at gøre, rent mekanisk, kræver 
et indgående kendskab til flyets konstruk
tion m.v. ,hvadenten det er kroppen, mo
toren, instrumenter, hydraulik, el-udstyr, 
radio ovs. det gælder. 

Den »lille« flyvemekaniker skal vide en 
hel masse om det hele, meden de store 
virksomheder kan specialisere personalet. 
I alle tilfælde stilles der store krav til ud
dannelse, erfaring og personlig ajourføring. 
Det kræves, at han gennemgår kurser, og 
aflægger prøve for direktoratet for hver 
flytype, han skal vedligeholde. 

Ved den årlige fornyelse af luftdygtig
hedsbeviset må han gennemgå hele flyet 
fra A- A (ikke blot til Z), før direktoratets 
kontrollant kan gå det efter i »sømmene«. 
Som bekendt ser fire øjne bedre og mere 
end to, og der er et særdeles godt samar
bejde mellem disse kontrollanter og fly
mekanikerne, hvilket i sidste ende munder 
ud i en høj vedligeholdelsesstandard til 
gavn for flyvesikkerheden. Mekaniske år
sager til havarier udgør kun en ganske 
lille procentdel i statistikken, hvilket må 
skyldes nogle dygtige og samvittighedsful
de mekanikere. 

Det er ofte meget tidskrævende at ar
bejde på fly, bl. a. fordi man ikke kan 
gå på akkord, når det drejer sig om sik
kerhed. Blot et 100 timers eftersyn på 
et alm. motorfly omfatter ca. 175 punk
ter, der skal check' es på flyets »inspek
tionsrapport«. Der er måske rigtige modi
fikationer, serviceinstruktioner, luftdygtig
hedsanvisninger o. I., der skal udføres. 
Kompasset skal devieres, maximalafbryde
re prøves, kuliltetest udføres m.v. alt af
hængig af, hvilket eftersyn, det er. 

Flyets ejer forventer selvfølgelig, at alt 
er udført til punkt og prikke, og at flyet 
er færdig til tiden, men hvordan så det ud, 
da han afleverede det? Var det lige til at 
gå i gang med, eller skulle det først »gra
ves frem«. 

Flyejerens område 
Det er ofte et sørgeligt syn, der møder 

mekanikeren, n:'lr flyet afleveres. Mange 
fly står under :'Iben himmel sommer og vin
ter, ligesom mange biler gør det, og det 
sætter sine spor. I vort klima er det af 
stor betydning, at flyet er korrosions
behandlet indvendigt, og at det opbevares 
i en god hangar. Hangaren skal være godt 
ventileret, og alligevel sil tæt, at fugle ikke 
kan komme ind. Er der flere fly i samme 
hangar, må der afskærmes, så parkerings
skader undgås. I alle tilfælde kræver det 
væsentlig flere arbejdstimer, og meget 
ekstra vedligeholdelse, dersom flyet st:'l.r 
ude :'!ret rundt. 

Et visitkort behøver ikke blot at være 
af pap - det kan ogsil. være den måde man 
passer sine ting pil.. Jeg mener, man skyl
der »værdier« en naturlig respekt, uden at 
det dermed skal blive en afgud. Glæden 
ved det velholdte er nu engang større og 
sikrere men det kræver en indsats. 

Kondi-test 
I det følgende vil jeg give nogle råd 

om vedligeholdelse, som enhver kan og 
må foretage, og som tilmed kan forbedre 
din kondi. 

Før vask af fly bør man starte med at 
efterse tankdækslernes pakninger. Jeg har 
set dæksler, hvor op til 2/ 3 af »O«-ringen 
var væk! Hvor resterne er henne, kan man 
prøve at gætte sig til, men farligt kan det 
ihvertfald være, dersom de ikke er i orden. 
Undertrykket pil. oversiden af vingerne un
der flyvning kan suge benzinen op af 
tankene. Afvaskning af .fly mil. foretages 
med forsigtighed og med tildækning af 
pitotrør, statiske indtag, ventilationsåbnin
ger m.v. (husk at fjerne det igen bag
efter). Afvaskning af små fly med slange 
kan jeg absolut ikke anbefale. Jeg fore-

trækker selv en spand lunkent vand evt. 
tilsat lidt autoshampoo samt en svamp. 

Begynd vasken med vinduer og front
rude, medens svampen og vandet er helt 
rent. Lidt sulfo pil. svampen tager insekt
rester pil. frontruden, vingeforkanterne, 
propellen og motorskærmene. Afvask fra 
oven af og slut med underside og hjul. 
Hjulskærme bør afmonteres for en grun
dig rengøring. Bunden på flyet er ofte ret 
fedtet af olie og snavs, og en tot tvist eller 
en klud vædet med petroleum (aldrig 
benzin) vil gøre underværker her. Vask 
ikke flyet i direkte sol, da det kan danne 
pletter på malingen. Til sidst tørres flyet 
af med vaskeskind. 

Efter vask bør man dræne tankene og se 
efter, om der er vand i kroppen. De små 
drænehuller i bunden af flyet kan være 
tilstoppede. Brug et klart glas, nil.r tankene 
drænes, også ved eftersyn før flyvning. 
Derved kan man altid kontrollere, om der 
er kondensvand eller andre urenheder i 
tankene. Vandet vil lægge sig som små 
dråber i bunden af giasset 

Rengøring af motoren kan jeg ikke an
befale en almindelig flyejer, da det kræver 
et godt kendskab til alle komponenter 
både relæ, dynamo, magneter, vacuumpum'. 
pe m.v. En let aftørring af skærme med 
en klud fugtet med terpentin eller petro
leum er sikkert tilstrækkeligt. Skulle man 
iøvrigt bagefter blive i tvivl, om der er 
ødelagt noget, må man bede mekanikeren 
om at se flyet grundigt efter. 

Støvsugning af kabine, sæder, handske
rum, bagagerum osv. er sikkert tiltrængt. 
Aftørring af »plasticindtræk« o. I. kan gø
res med lidt sulfo på svampen og aftør
ring med vaskeskind. Det tager tobaksrøg, 
olie, fedtede fingre o. I. 

(fortsættes) 

Pudsning med Slipollne. 
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Oscar Yankee 
Tilgang 

oy. type 

IIBF Bell 206B JetRanger 

fabr. nr. 

l468 
TOE Piper Gherokee Warr. 28-7415656 
TOC Piper Cherokee 180 18-7405245 
RPE Aeronca Chief l lAC-1603 
TON Piper PA-31 Twin H-41 4 

Comanche 
KGP Douglas DC-9-41 47646 

GAC Grumman American AAl-0405 
Yankee 

BIG Cessna 421B 421B-0648 
BIT Cessna 182P 182-63184 
RPH Cessna 150L 150-73011 

Ejerskifte 

dato ejer 

8.10.74 Greenlandair Charter, Godthåb 
9.11.74 Danfoss Aviation Division 

19 3.75 Danfoss Aviation Division 
27.11.74 Jens Ove Hansen, Ringkøbing 
28 11.74 Danfoss Aviation Division 

2.12.74 DDL (bruger: SAS, 
»Torben Viking«) 

4.12.74 Bohnstedt-Petersen, Hillerød 

9.12.74 Business Jet Fl. Center, Kastrup 
10.12.74 Business Jet Fl. Center, Kastrup 
22. 1.75 Jordflyt A I S, Holte 

OY- t)'pe daro nuv. ejer tidl. eier 

DTE KZ III 18.10.74 E. Højriis Frandsen, 
Odense 

Frits Hosbond m.fl. Hobro 

l-1 . E_ Skovbjerg, Oksbøl 

Tow-Air, Gørløse 

AMF Jodet D. 112 

DJA Rallye Comm. 

19.11.74 

27.11 .74 

Frands Frandsen og Mo
gens B. Sjøltov, Gjerlev 
Ole Hjortn og J. Peulicke, 
Hørsholm 

DRH Cessna 310 29.11.74 F-Air AI S, Fredericia Leif Hjort Petersen, 
Fredericia 

BKG Chcrokee Arrow 9.12.74 I'. Lrnnerup Jakobsen + 
5. Slagelse 

Dancom A/ S, Skørping 

DIC Cessna 421B 9.12.74 Chr. Egelsborgs Fabriker, 
Holbæk 

Business Jet Fl. Center 

Danfoss Aviation Division 
N . P. Hansens Maskinfabr. , 
Kolding 

TOE 
BFL 

CherokeeWarrior 9.12-74 
Cessna 182 9.12.74 

S. E. Brockhuus, Kbh. 
P. Collet, Grenå 

BIT Cessna 182 9. 1.75 Bitten Bækg.ird Andersen, 
Hellerup 

Business Jet Fl. Center 

GAC Yankee 17. 
RPH Cessna 150L 13. 
TOC Cherokee 180 19. 

1.75 
2.75 
3.75 

United Pilots A/ S, Greve 
Bent Folke Larsen, Hv.ovre 
Park Leasing, Esbjerg 

Bohnstedt-Petersen A I S 
Jordflyt, Holte 
Danfoss Aviation Division 

Luftfartøjsregistret 
Folgende fly, der endnu ikke er offent

liggiort fra registret, er observeret fra re
dll:tionens vinduer i Roskilde, nogle endda 
hyppigt lige fra vi flyttede herud i begyn
d~lsen af februar : 

OY-BLK, DLL, PPI, RPS, RPK, RPN, 
RPJ, RPO, BIP, TOS, TOD, TOH, TOW 
og RPZ. 

Aktieselskabsregisteret 
Sz,e,1flyg A I S af København: Likvidatio

nen er afsluttet og selskabet hævet. 
I afdelingen for anpartsselskaber er op

taget: 
Da11sk fly- og boligap1eri11g ApS af Kø

benhavn, hvis formål er syning af senge
tæpper, gardiner, dekorationsstoffer og an
dre hængende tekstiler samt ophængning 
heraf. Indskudskapitalen er 30.000 kr. fuldt 
indbetalt. Stiftere er driftsleder Frank 
Povelsen, Kastrup, og fru Ella Madsen, Kø
benhavn; sidstnævnte er selskabets direktør. 

Gleesborg A11ia1io11 ApS af Århus, hvis 
formål er at drive eDhvervsflyvning, her
under flyveundervisning, og dermed be
slægtet virksomhed. Indskudskapitalen er 
30.000 kr. fuldt indbetalt. Stifter og direk
tør er Carsten Meier Gleesborg. 
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Ændringer 
A / S Bel-FI; af Otterup kommune har 

ændret sine vedtægter og er omdannet til 
anpartsselskab under navnet C. A . l.Arse11 
<1ulo111obiler ApS. Formålet er handel og 
finansieringsvirksomhed. 

I afdelingen for Anpartsselskaber er op
taget Hr.derslet• Flyveselskab ApS af Ha
derslev kommune. Formålet er at drive 
flyvning af enhver art og dermed beslæg
tede aktiviteter, herunder handel med ma
teriel og drift af flyvepladser. Indskuds
kapitalen er 30.000 kr., fuldt indbetalt. 
Stiftere og direkttion er civilingeniør Niels 
Ove Arkil, lærer Jørgen Arnav, direktør 
Bent Schrnder, vognmand Carl Christian 
Sørensen, alle Haderslev og ingeniør 
Ernst Gunther Friederichsen, Abenrå. 

TAP - Port11g11esse Ail-ways, Filial af 
TAP Transpor/es Aereos Porl11g11eses S.A . 
R.L. Porl 11gal har ændret sine vedtægter. 
Aktiekapitalen er udvidet med 450 mio. 
escudos og udgør herefter 1.250 mio. 
escudos fuldt indbetalt . 

fOR 25 ÅA SIOfN 
1. iai111<1r 1950: De nye love for 

DKDAS træder i kraft, og organisationens 
navn er herefter Kongelig Dansk Aeroklub. 

20. 1,111.: KDA's ærespokal tildeles ci
vilingeniør Per Kampmann. 

De to forste Meteor T .7 (261 og 262) 
ankommer til Kastrup. 

2. feb.: Kaptajn Michael Hansen taler 
ved et møde arrangeret af KDA i Køben
havn om flyvn ingerne på Grnnland i 1949 
med »den flyvende fæstn ing« og viser film . 
Foredragene gentages senere i Odense, 
Århus og Alborg. 

7. 1/hll'II: Oxford 235, ført af sekond
løjtnant J. G. Christensen, kolliderer over 
Værløse med Harvard 353, ført af flyver
løjtnant J. Hindse Nielsen. Begge piloter 
samt en passager i Harvard'en omkommer. 

14. 111,ll'ls: KZ Ellehammer'en er i luf. 
ten første gang. 

21. 11MrlS: Kastrup får bewg af sit før
ste jettrafikfly, de Havilland Comet pro
totypen, der var på rekordflyvning. 

29. 11wrls: Harvard 314 havarerer ved 
Øster Felding. Fl yverkadet M Bundgård 
Andersen omkommer. 

3. ,1pril: Under træning i formations
flyvning til Sylvest Jensens luftcirkus ha
varerer KZ VII OY-ABH ved Nørre 
Herlev, og piloten Jens Rasmussen om
kommer. 

8. <1pril: En amerikansk Privateer for
svinder over Østersøen, og Kastrup er i de 
følgende dage basis for en snes efter~øg
ningsfly fra U.S. Air Force og U.S. Navr. 

16. ,1pril: Vickers Viscount prototypen 
demonstreres i Kastrup. 

24. ,1pril: De første Chipmunk til flyve
skolen på Avnø leveres . 

26. <1pril: Forslaget til ny forsvarsord
ning, der indebærer oprettelsen af et selv
stændigt flyvevåben, fremsættes i Folke
tinget, hver det vedtages den 23 . maj. 

29. ,1pril: Sylvest Jensens luftcirku, har 
premiere i Ringsted. 

4. lll<lf.' Meteor 462 h,l\',1rerer under 
opvisning ved Langelinic I Kobenhavn. 
Piloten, kaptajnløjtnant C Friis Sørensen 
omkommer. 

14. mai: SAS-propagand.1d,1g i Kastrup 
med ca. 12.000 besøgende. 

18. maj: Flyvestævne i Kastrup, væsent
ligst bestående af Sylvest Jensens luftcir
kus og en svensk Bell 47. 

31. 111,1;: Harvard 316 havarerer ved 
Ikast. Premierløjtnant 0. Stenbo Nordgård 
og løjtnant P. Juliussen omkommer. 

1. ;,mi: Hans Jensen udnævnes til vice
direktnr i luftfartsdirektoratet. 

7. ;,mi: Stiftende møde i konsortiet Ko
benhavns privatflrveplads, Skovlunde. 
Københavns kommune har påtaget sig 
selvskyldnerkaution for et lin på 400 .000 
kr. til driftskapital og udbygning af plad
sen og vil dække det årlige underskud 
med indtil 40.000 kr. Morian Hansen får 
en afståelsessum på 110.000 kr. for klub
hus, hangar m. v. 

19_ 11111i: Karlheinz A. Rasmussen svæve
flyver 297 km fra Havdrup til Virseum i 
Sverige. 

28. ;,mi: KZ II 114 havarerer på Avno . 
Flyveraspirant K. E. Nielsen omkommer. 

16. ;,mi: General C. Førslev udnævnes 
til ohef for det kommende flyvevåben og 
oberstløjtnant K. Birksted til stabschef. 

I. i11/i: Luftfartsdirektoratet flytter til 
Holmens Kanal 7. 

, 
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~n-Eun>f19hter 
fra Saab-Scania, Flygdivisionen. 

Mest avancerede Europæiske kampfl~ 

- Et produkt fra Saab-Scania Gruppen 

Saab-Scania står for et storre antal ~ 
avancerede produkter: flyvemaskiner, / · 
biler, busser, lastbiler, computer~J .. ·-, _., 
processystemer, udstyr til -
kraftværker m.m. 

I , · • .,.. 
Saab-Scania, Scandiadivisionen 
leverer mellemsvære og svære 
lastbiler, busser og dieselmotorer 
til mere end 60 lande 
verden over. 

Saab-Scania, Datasaabdivisionen, 
fremstiller en omfattende serie af 
computers, terminalsystemer og 
anden avanceret elektronik. 

Saab-Scania, Personbildivisionen, 
producerer idag Saab 99-serien, 
Saab 95 og Saab 96. Forhjulstræk 
og indbygget sikkerhed karakte
riserer alle modellerne. 

Saab-Scania, Nordarmatur
divisionen, er Skandinaviens 
største producent af ventiler og 
instrumenter til procesindustrien, 
dampkraftværker, atomkraft
værker og skibe. 

I 
--F~ 

I j I 

Saab-Scania, Flygdivisionen er 
en af Europas førende produ
center af militærfly, fjernstyrede 
missiler, flyelektronik og 
satellitudstyr. 

Saab-Scania 1974: 
Samlet salg 
6,5 milliarder svenske kroner 
Heraf eksportsalg 42 % 
Aktiekapital (excl. egenbeholdning) 
523.875.000 svenske kroner 
Antal aktionærer 52.000 
Antal medarbejdere 34.900 



ALLERØD 
FLYVECCNTER 

SKOLEFLYVNING TIL A + B + I 

SAMT INSTRUKTØRBEVIS OG TWIN 

TAXAFLYVNING, EN- OG TOMOTORET 

UDLEJNING. C. 172 - KZ III - KZ VII 

FOTOFL YVNING 

KØB OG SALG AF FL V 

FLYV ÆRKSTED 

Repræsentant i Danmark 

for Avions Pierre Robin 

Postbox 50 - DK-3450 Allerød - Telf. (03) 27 37 00 - 27 24 99 - Telex 40055 

KDA AIRFIELD MANUAL DENMARK 

PILOTENS »BIBEL« 
i praktisk rødt ringbind indeholder 

oplysninger og farvekort over ca. 100 

store og små flyvepladser i Danmark 

samt lufttrafikregler, koder, tabeller, 

frekvenser m. m. 

Kr. 180.-
Rettelsesservice 3-4 gange årligt. 

KR. 80,- ÅRLIGT 

so 
-~?-:------- KØBENHAVNS FLYVEPLADS . 2740 SKOVLUNDE • (01) 915846 

KDA SERIIICE KØBENHAVNS LUFTHAVN • 4000 ROSKILDE. (03) 39 0811 
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EUROPEAN 
European Aircraft Supply 

ORIGINALE RESERVEDELE 
TIL ALLE FL VTYPER 

OG FLYMOTORER 

aerotron 
wheelen 

plane part 
jeppesen 

alcor BYGNING 140. KØBENHAVNS LUFTHAVN SYD 
2791 DRAGØR . TELEFON (01) 53 46 40 
POSTADRESSE P. 0. BOX 48 . 2770 KASTRUP 
TELEX 19533 

FL YTILBEHØR 
computers - flightmanuals - stopure 
nødudstyr - instrumenter - autopiloter 
radioequipment - flyvepladsudrustning 

atlantic 
EDO 

CABLE: EUROPORTA 

GIV OS DERES RESERVEDELSPROBLEMER 
- SPEC. A. 0. G. SERVICE 

Redningsveste og gummibåde 
SALG OG UDLEJNING 

ØSTERGAARDS AERO SERVICE 
Esbjerg Lufthavn 

Fra den 1. juni d. å. har jeg overtaget værkstedet på Esbjerg Lufthavn, og 
byder derfor såvel gamle som nye kunder velkommen. 

Jeg kan tilbyde enhver form for eftersyn, reparation og vedligeholdelse samt 

Med venlig hilsen 

Aut. flymekaniker 
kærlig pleje, hvad enten det drejer sig om metal- eller lærrredsfly. 

THORBEN ØSTERGAARD 

Ring og aftal tid - eller bare kom. Telefon (05) 16 05 41 

I almenflyvningens tjeneste 

Bøgsted flyveplads anlagt på initiativ af Hjørring Flyveklub. Anvendes også af adskillige forretningsfly. 
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TIL SALG 

EMERAUDE CP 301 A 
Landets flotteste og bedst udstyrede 
Emeraude er til salg grundet ønske om 
et større fly. Nyt kunststoflærred over 
det hele. 1050 t. til H.E., nav.lys, rat. 
beacon og landingslys. 360 ch. KING 
med ILS + MK BEACON, BENDIX T 12 
C - ADF, fuld gyropanel, nyt indtræk 
m.m. 
Fast pris uden radioudstyr kr. 37.000,- . 

LINDHARDT ELECTRONIC 
Thisted Lufthavn, 7730 Hanstholm 

Telefon (07) 96 51 78, priv. (07) 98 13 68 

¼ CHIPMUNK OY-DHJ til salg 
stationeret i EKSL. 

Henvendelse: PEULICKE 
Telefon (02) 86 16 31 

PIPER CHEROKEE 140 til salg 
for kundes regning. Årg. 66, total tid 
3500 t., rest motor 1850 t. 1 360 kana
lers Narco MK 12 A VHF/ VOR/ LOC, 
1 Bendix AOF, monteret med nye sæ
der. 
Henvendelse: B. Sørensen. 

NORTH FLYING A/ S AALBORG 
Telefon (08) 17 38 11 

FULD 4-SÆ.DET FLY 
Rallye Commodore 180 HK MS 893, 
krog til flyslæb, radio og VOR. Total 
1450 t. 

Henvendelse 
telefon (09) 2110 38 eller 23 15 55 

CESSNA 172D 
IFR-udrustet, nuls til let motor. Bytte 
muligt. 

AEROCENTER 
Box 103, 351 04 Vaxjo 

Tlf. 0470/ 14253 om aftenen 

CESSNA 150 OY-DKW 
er årgang 1959, godkendt til 2½ per
son, har 310 timer rest på motor, top
efterset, nyt luftdygtighedsbevis, fuldt 
gyropanel , korrosionsbehand ling, 360 
kanal COM og 200 kanal VOR/ LOC af 
eget fabrikat. Flyet er i god stand over
alt og sælges da jeg behøver et større 
fly. Stationeret i Allerød. 

POUL LINNET 
Telefon (02) 42 36 91 

SE HER 
Horizon 180 med ADF/ VOR 360 k. 
Kings radio, ca. 1200 t t ilbage til HE. 
Der tilbydes to billige anparter, evt. 
indtræden i part i nyere fly med mit 
som anpart. 

P.DAUGAARD 
Grækenlandsvej 164, 2300 Kbh. S. 

Telefon (01) 50 79 49 

FLY KØBES 
4-sædet rejsefly købes . I bytte må ta
ges hovedoverhalet 2 + 2-sædet vete
ranfly. Brugt radio med VOR købes 
særskilt. 
Billet mrk. 9 til FLYV, Københavns luft
havn, 4000 Roskilde. 

BYTTES 
Hyttegrund på 2500 kvm med finfin be
liggenhed ved Tornby Strand 5- 6 km 
SV for Hirtshals, vurderet til 40.000 dkr. 
byttes mod bedre 2-4-sædet sportsfly. 

FIGGE BERGMAN 
Box 118, 43200 Varberg, Sverige 

Dispatcher (pilot) til militær flyveplads 
i Grønland 

T(I vo~ arbejdsplads på den a_merikanske base i Thule søges til snarlig udrejse en 
pilot til flyvepladsens operationsafdeling. 

Ansøgeren må have nogen kontorrutine, kunne skr-ive på maskine samt beherske 
engelsk i skrift og tale, da han skal koordinere og hjælpe flybesætninger med 
råd og vejledning. 

Der ønskes en pilot med erhvervscertifikat, idet han skal virke som Instruktør 
ved uddannelse af elever i Thule Flyveklub. 

Kørekort nødvendigt. 

Frit ophold. 

Fri oprejse og hjemrejse efter hver kontraktperiode. 

Gode muligheder for mindst 2 års ansættelse. - Famil ie kan ikke medtages. 
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TRIA 70 01, LOKAL 81 

DANISH ARCTIC CONTRACTORS 
KRISTIANIAGADE 1 - 2100 KØBENHAVN Ø 

FLYVERDRAGTER KR. 100,00 
tyske, lidt brugte m. mange lommer, 
også velegnet til svæveflyvere. Flyver
støvler, originale danske, kr. 60. Flyver• 
skjorter m. 2 brystlommer (6 stk. for 
100 kr.) pr. stk. 18 kr. Kede ldragt br. kr. 
30, lårtasker kr. 10. Rallyjakke, letvægt 
kr. 140. Nye flyver (blå) battle-jakker 
kr. 50, bukserne (nye ell. ubt. br.) kr. 
50, org. eng. lammeskinds flyver jakke 
fra krigens tid kr. 175. 
Alt i militært overskudsmateriel. Ring 
og spørg. Sender overalt pr. efterkrav. 
8 dages ombytningsret. 

ARMV-VARER 
Præstevænget 35, 5610 Assens 

Tlf. (09) 7115 05, svarer også aften og 
søndag. 

AIR SERVICE HOLLAND bv. 

Your friendly CESSNA dealer in Den
mark offering you: 

CESSNA 182, Skylane 
1975 model, fabriksny, alt udstyr, gyro, 
lang range tanks, instrument post l ight, 
barnesæde, skylights, venti lationssy
stem, autopilot, corrosion proofing , 
Special price. 

PIPER WARRIOR 
1974, totaltime 75 timer, NARCO 11, 
COM / VOR, far-ve: gold / white. 

PIPER AZTEC E 
1974, fabriksny, total time 70 timer. King 
Silver Crown Avionics, DME, X-pon, 
ADF, AltiMatic 5 autopilot ml flight 
director, Full-De-lcing , kr. 100.000 under 
list-price. 

PIPER SINGLE COMANCHE PA 24-260 C 
1969 model. Total 1070 t. 6 sæder, fuld 
IFR, NARCO avionics, AltiMatic Il B 
autopilot med radio couplers . 

CESSNA 185 
1964 model, en ejer, total time 1100 
timer, fuld IFR, altid hangar. 

Stort udvalg i nye og brugte fly. Nye fly 
leveres ab fabrik i hele Europa. Finan
ciering mulig. 

Represented by 

ALKAIR AIRCRAFT BROKERS 
Established 1958 

Kulsviervænget 5 
DK 2800 Lyngby 

Telefon (02) 87 00 22 . (03) 30 15 32 
Telex 19533 parts DK 
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, UNIFLITE 

AIRCRAFT SERVICE 
Service-arbejde udføres på en- og tomotorers fly. 

Helopmaling af fly udføres. - Fast tilbud gives. 

Få oversigt over vedligeholdelsesomkostninger på 
dit fly. Kontakt os for en service-aftale. 

UNIFLITE 
aircraft service 
Københavns lufthavn 

4000 Roskilde 

Telefon (03) 39 05 22 

SERVICE CENTER 

AIRCRAFT ELECTRONIC 
Salg og service af radio udstyr. 
KING og NARCO 

AIRCRAFT RENTING. 
LEASING & SALES 
Nye og velholdte fly. 
Piper Warrlor IFR 
Cessna 172 VFR 



SALG 
SERVICE 
GARANTI 

flyradio 

atc, dme 

autopilot 

Kontakt avia radio Afs 
..... det lønner sig · 

KØBENHAVN: (01) 53 08 00 / ROSKILDE: (03) 39 01 81 / BILLUND: (05) 33 14 34 

Bemærk: NYT TELEFONNUMMER 

AIRMED - ARC - BENDIX - CESSNA - COLLINS • EDO - ELECTRO VOICE 

KING RADIO - KOLLSMAN - NARCO - RCA - SPERRV - SUNAIR 

I 
i 
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Check out the new turbocharged Seneca II 
Pipers big surprise for'75. 

Irnagine a Seneca with new power, 
new comfort, a new profile, higher 
speed- and greater useful load- and 
you can conjure up something very 
special indeed. 

But conjuring is no longer required. 
Because the new Seneca II is here. 

And pilots everywhere are buzzing. 
Check Seneca li characteristics against 
any other light-to-medium twin. Then 
flight-check the new Seneca li for 
yourself. You won't find amore nimble. 
more spirited performer at anywhere 
near the price ... with anywhere near 
the cabin space and comfort. 

Two proven Continental turbo
charged 6-cylinder engines that deliver 
200 hp at sea level. 215 hp at 12,000 
feet; produce better performance at 
intermediate altitudes. 

Low-cost, full-time turbocharging 
that provides 75% cruise performance 

to 20,000 feet. 65% power to 22.000 feet 
Take-off run with 25° naps as 

little as 900 feet; take-off distance over a 
50-foot barrier with 25° naps as little as 
1240 feet. 

Rate of climb at sea level of 1340 
fpm; at 10,000 feet. 1250 fpm. 

TAS cruise at 75% power of 218 
mph (351 km/h), at 20,000 feet; 204 
mph (328 km/h) at 10.000 feet. 

Stalling speed gear and naps 
down, power off is 69 mph ( 111 km/h). 
Vmc is 80 mph (129 km/h) . 

Nacelles and cowling newly 
designed for minimum drag. 

Wing and fuselage designed to 
accommodate new nacelles, toughened 
up for increased gross weight, useful 
load. 

New stabilator system helps 
increase dynamic stability, helps reduce 
downspring forces. 

Rudder anti-servo tab helps 
increase directional stability and rudder 
control power. 

Longer, aerodynamically
balanced ailerons help provide in
creased roll control power and reduced 
control forces. help improve slow speed 
characteristics, help in cross wind 
landings. 

Gross weight of 45 70 Ibs. (2075 kg) . 
Useful load of up to 1.800 pounds 

(817kg). 
Maximum approved operating 

altitude of 25.000 feet. 
6-outlet, 2-bottle oxygen system 

available. Approved for Part 135 
operations. 

FAA-approved for flight into 
known icing conditions when 
equipped with full de-icing equipmenl 

Single engine ceiling is 13,400 
feet sevice, 14.800 feet absolute. 

Piper distributor in Scandinavia: AB Nyge-Aero, Box 321, 611 01 Nykaping, Sweden. Tel 0155/825 20. Telex 64004. 
Dealers: Danfoss Aviation Div A/S, Sanderborgs Flyveplads, 6400 Sanderborg, Denmark. Tel 044/222 77. Hankkija, Salomonkatu 1, 



Counter-rotating propellers help 
eliminate the "critical engine." 

New annunciator lights indicate 
low oil pressure, low gyro pressure, low 
altemator output. 

Turbo boost alert lights alert the 
pilot against over-boosting. 

White panel back-lighting helps 
reduce glare, makes for easier 
instrument scanning. 

Stretch-out comfort for six 
standard, with a seventh seat capability. 
Cabin is exceptionally quiet. 

Quick change versatility allows 
seats to be removed in minutes with a 
screwdriver. 

Two luggage compartments hold 
up to 100 pounds each. 

Two wide entry doors- one front, 
one aft. 

Standard utility door opens 
adjacent to rear passenger door to 

accommodate long or bulky cargo. 
Cabin comfort system-30,000 

BTU Janitrol combustion heater 
(standard), ram overhead fresh air 
standard (with fresh air blower optional). 
For ground operations, healer provides 
" fast heat" on ground, can be used to 
circulate forced or ram fresh air. 

Outstanding operating economy 
- better mileage than many standard 
cars. 

lf all the foregoing hasn't convinced 
you, we've got more. Lots more. And 
we' ll be happy to see that you get it. 

l!!!!I 
0 Member ol GAMA 

PO Box 80, 001 01 Helsinki 10, Finland. Tel 64 28 33. Nyge-Aero AIS, Boks 57, 1330 Oslo Lufthavn, Norway. Tel 53 95 60. 
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DEN DANSKE LUFTFARTSSKOLE 

TELEFON (01) 30 10 14 . ELLEBJERGVEJ 138 . 2450 KØBENHAVN SV 

STATSSTØTTE'I, 
KLASSEU~DEBVIS~ING 

B -1-C- D - K- N - F - A/H -A/S - A/P - Instruktør-certifikat 

B CERTIFIKAT 19. AUGUST - K CERTIFIKAT 19. AUGUST 

INSTRUMENTBEVIS 10. DECEMBER 

C/D CERTIFIKAT for B+I INDEHAVERE 10. DEC., eks. MARTS 76 

C/D CERTIFIKAT for B+I INDEHAVERE 24. MARTS 76, eks. JUNI 76 

F CERTIFIKAT FOR PILOTER 11. NOV. 

N CERTIFIKAT FOR PILOTER 1. OKT. 

CABIN CREW KURSER FØRSTE HOLD STARTER DECEMBER 

INSTRUKTØRBEVIS STARTER 20. OKTOBER 75 og JANUAR 76 

FLYVETELEFONISTBEVIS 4. SEPTEMBER 75 OG 5. FEBRUAR 76 

A + INSTRUMENTBEVIS STARTER EFTER BEHOV EFTERÅRET 75 

A-CERTIFIKATER STARTER 1. OKTOBER 75 OG 5. JANUAR 76 

FORLANG YDERLIGERE OPLYSNINGER 

Statskontrollerede brevkurser 

til alle flyvecertifikater 

LINKTRÆ.NING TILA-, B- & 1-cert. 
Godkendt LINKPROGRAM til instrument

bevis erstatter instrumentflyvetimer. 

Teori pr. korrespondance til VHF-Telefonistbevis 

A-certifikat - B/lnstrumentbevis/C/D-certifikat 

De kan flyve LINK dag og aften 
også lørdage og søndage. 

Pris: kr. 80,- pr. time 
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NYT: Jet Link og Convair 440 Mock-up 

Den Danske Erhvervsflyveskole Afs 
Skoleflyvning til ALLE erhvervscertifikater udføres af: 
COMMERCIAL AIR TRAINING 
ERHVERVSFL VVESKOLEN A/s 
SKOVLUNDE . TELEFON (01) 91 1114 

& 
BILLUND FLVVESKOLE A/s, 
BILLUND - TELEFON (05) 33 13 60 

FORLANG GRATIS KURSUSPLAN 
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Kongelig Dansk Aeroklubs 
servicevirksomhed for almenflyvning 

Redaktion og ekspedition: 
Københavns lufthavn 
4000 Roskilde 
Telefon: (03) 39 08 11 
Telegramadresse: Aeroclub 
Postgirokonto: 5 02 56 80 

Redaktion: 
Per Weishaupt (ansvarshavende) og 
Hans Kofoed 

Redaktionen af et nummer slutter om
kring den første i forudgående 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. 

Abonnementspris: 48,00 kr. årlig. 

Alle henvendelser angående adresse
ændringer rettes til det lokale post
væsen. 

Annoncepriser excl. moms: 
1/1 side ............... 1500 kr. 
1 / 2 side . . . . . . . . . . . . . . . 800 kr. 
Rubrikannoncer (min. 20 mm): 

3,00 kr. pr. mm 

Sidste indleveringsdag for annoncer: 
den første i forudgående måned. 

Tryk: Herfølge Bogtrykkeri, Herfølge 
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Forsidebi I ledet 
Endnu en Paris-udstilling er gennem
ført, og der var meget at se på. Her ses 
en italiensk-bygget udgave af Boeing 
Vertol CH-47C til den italienske hær 
over andre helikoptermodeller. 

Nordens ældste flyvetidsskrift Nr. 8 . august 1975 48. årgang 

ET SPØRGSMÅL OM TROV Æ.RDIGHED 

Sælsomme hændelser under hedebølgen lige før ferien har bragt vore myn
digheders troværdighed som forhandlingspartnere i søgelyset. 

I arbejdsgruppen om nye helbredskrav var der opnået enighed om fortsat at 
lade svæveflyvere bevare de fuldtud tilstrækkelige lempeligere helbredskrav. 
Direktoratet sender denne indstilling videre til ministeriet, der også er positiv 
og svarer, at man vil godkende det, forudsat direktoratet udtaler, at tjenesten 
som svæveflyver stiller mindre krav til helbredet end som motorflyver. 

Nu går sagen pludselig i baglås, idet direktoratet replicerer, at man ikke har 
yderligere argumentation end den fremsendte - - - og da dette iflg. mini
steriets skrivelse ikke er nok til at godkende de af direktoratet foreslåede hel
bredskrav, vil de for svæveflyvere fra 1. juli blive som for motorflyvere. 

Der sker altså det, at det punkt, der for svæveflyverne har været hængslet, 
hvorom fo~handlingerne drejede sig - det skubbes let og elegant ud over 
kanten af bordet i sidste minut. 

Endda således, at ansvaret forflygtiges: alle var positive, men pludselig kunne 
det hele ikke lade sig gøre. Nogen begrundelse foreligger ikke. 
Alle, der på deres organisations vegne ofrer store mængder af tid og energi 
på gratis at hjælpe myndighederne og flyverne frem til rimelige regler, må 
nu spørge sig selv, hvor vi egentlig er henne. 

Har det nogetsomhelst formål at sidde i årevis og forhandle sig frem til et 
resultat, når det i sidste øjeblik kan fejes af bordet? ? 

Og hvad er i foreliggende tilfælde den egentlige baggrund? Hvem har væltet 
aftalen og hvorfor? Nok er der offentlighed i forvaltningen, men hvad er der 
sagt og sket bag kulisserne? 

Skal det være nødvendigt ikke bare i et cockpit, men også i luftfartsdirektora
tet og ministeriet for offentlige arbejder at opstille •Voice recorders•? 
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SAS' koncession forlænget 
SAS' koncession, der først udløber i 

1985, er blevet forlænget uændret med 10 
år til 1995. 

Forlængelsesanmodningen fik ikke den 
rutinemæssige behandling, som mange 
havde ventet, og som den åbenbart har 
fået i Norge og Sverige, hvor den blev 
imødekommet uden kommentarer. Der var 
indsigelser fra mange sider, såvel fra poli
tikere som fra erhvervsorganisationer og 
charterselskaber. Spørgsmålet om de rigo
ristiske charterbestemmelser blev inddraget 
i debatten, uden at det dog fik nogen di
rekte indflydelse, idet der ikke blev æn
dret ved koncessionen. De norske og sven
ske trafikministre har imidlertid givet til
sagn om at medvirke til en lempelse af 
charterreglerne. 

lønforhøjelser i SAS 
I begyndelsen af juni ramtes SAS af ad

skillige arbejdsnedlægelser blandt mekani
kerne i Kastrup der blokerede rullebanerne, 
så flyene ikke kunne passere. Den 25 . juni 
blev de ca. 1.000 strejkende arbejdere af 
Arbejdsretten idømt en bod på mellem 
8, 75 og 12,50 kr. pr. strejketime. 

SAS' ledelse er dog delvis gået ind på 
arbejdernes krav om lønforbedringer, idet 
timelønnen for mekanikere forhøjes med 90 
øre, ligesom 50 af 120 servicemekanikere 
får funktionærstatus fra 1. november. 4:J 
instrumentmagere får en timelønsforhøjelse 
på 40 øre. 

En truende strejke blandt det svenske ug 
.norske kabinepersonale blev afværget, efter 
at der var givet en lønforbedring på 30 per. 
Forhøjelsen gælder også for det danske 
kabinepersonale. 

SAS Catering reorganiseret 
SAS Catering & Hotels, der er et helejet 

datterselskab af SAS, er blevet reorganise
ret i fem selvstændigt arbejdende divisio
ner, hvoraf de tre tager sig af restaurant
virksomheden i henholdsvis Danmark, Nor
ge og Sverige, en af catering og en af ho
teller. Hovedkontoret er fortsat i Køben
hruvn, og chef for hele virksomheden er 
adm. direktør Per-Axel Brommeson. 

Det samlede antal medarbejdere er ca. 
2.200, den årlige omsætning 500 mio. kr 
SAS Catering & Hotels har aktiviteter i syv 
lande og omfatter 12 flyvekøkkener, fire 
hoteller, 40 cafeterier og restauranter samt 
en omfattende »party service« Omkring 60 
luftfartsselskaber er kunder hos SAS Ca
tering & Hotels Udover de fire hoteller, 
som selskabet selv driver, er fem andre ho
teller tilknyttet SAS 

Maersk Air med i IACA 
Maersk Air er blevet optaget som med

lem af IACA, International Air Carrier 
Association, der nærmest kan betegnes som 
charterselskabernes brancheforening Andre 
nye medlemmer af IACA er det jugoslavi
ske Aviogenex og det spanske TAE 

Conair og Sterling har længe været med
lemmer af IACA, der har en snes medlem
mer i Europa og Nordamerika 
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Cranfield 1975 
I dagene 4 til 6 september afholdes med 

Flight International som sponsor Cranfi.tld 
75 på flyvepladsen af samme navn i Be:1-
fordshire, ca. 100 km nord for London. 
Dette »business and light aviation show« 
er det største af sin art i Europa og sam
ler repræsentanter for praktisk talt alle fir
maer indenfor den lette flyvning. 

I fo rbindelse med selve showet er der en 
række foredrag og seminarer om forret
nings-, taxa-, landbrugs- og privatflyvning, 
anvendelse af helikoptere, flyvesikkerhed 
og flyforsikring, ligesom der bliver to 
»teach-ins« for fl )'Veinstruktører. 

Trident godkendt til landing med 
sigtbarhed O 

British Airwa)'S flåde af Trident 2E og 
3B er blevet godkendt til landing i kate
gori 3B vejrforhold med autoland system 
fra Smith Industries. Teoretisk kan landin
gen fortsætte helt ned til en beslutnings
højde på 12 fod og uden nogen angivet 
banesigtbarhed ; men i praksis vil man næp
pe lande, med mindre der er 75 100 m 
sigt, da det ellers vil være vanskeligt at 
køre sikkert fra banen ind til terminalområ
det. 

I.A.B.A. 
Jan E. Roll fra det norske A/ S Aircon

tact, det største tflymæglerfirma i Skandina
vien, er blevet valgt til formand for IABA, 
International Association of Aircraft Bro
kers and Agents. Organisationen, der blev 
oprettet i 1951, har medlemmer i 15 lande, 
er en slags brancheforening, der har til for. 
mål at fremme samarbejdet med interna
tionale flyveorganisationer, at deltage i og 
fremme udviklingen af chartervirksomhe
den og at beskytte medlemmernes interesse 
over for luftfartsselskaberne. 

Næsten 6.000 fly i Tyskland 
I 1974 blev der indregistreret 663 fly og 

slettet 262 og ved årets slutning var der 
ialt indregistreret 5.784, svævefly og bal
loner ikke medregnet. 

De fordeler sig med 4.217 enmotor~. 
469 lette flermotors (indtil 5. 700 kg 
fuldvægt) , 160 tunge flermotors (over 
5.700 kg), 236 rotorfly, 701 motorsvæve
fly og 1 luftskib. 

Mere end to trediedele af motorsvæve
flyene er fra Scheibe; alene af SF-25 Falke 
er der 432 ! 

lave fragtrater på indenrigsruterne 
Med virkning fra 1. april har SAS og 

Danair indført nye lave fragtrater på de 
danske indenrigsruter for sendinger om
fattende bl. a, fødevarer, tekstiler, andre 
beklædningsgenstande, maskiner, autodele, 
elektriske artikler, bøger og instrumenter. 

Prisen på de korte ruter er 0,70 kr. kr. 
kg/7dm3, 1,00 kr. på de lange, og hver 
sending skal være på mindst 45 kg. Ord
ningen skyldes bl. a. ønsket om at udnytte 
den større kapacitet, som indsættelsen af 
DC-9 giver. 

Harrier til søs 

Den engelske regering har besluttet at 
anskaffe en skibsbaseret udgave af Hawker 
Siddeley Harrier til anvendelse på de to så
kaldte i>l!hrough-deck« krydsere, der er un 
der bygning og beregnet specielt til be
kæmpelse af ubåde. Den maritime udgave 
af Harrier, der må formodes at få navnet 
Sea Harrier, skal desuden bruges fra han
garskibet Hermes, der er under ombygning 
til ant iubådskrigs.førelse. Hvert skib skal 
normalt medføre fem Harrier samt tre re
server og desuden mindst ni Sea King he 
likoptere, så det samlede antal maritime 
Harrier formodes at blive omkring 25. 

De fø rste af den nye udgave ventes klar 
i 1979. De skal især bruges til angreb på 
overflademål, rekognoscering og luftfor
svar (her tænkes nok især på nedkæmp
ning af fjendtlige opklaringsfly, der ud 
fører spejdert jeneste fo r ubåde), men de 
vil også kunne anvendes til udkastning at 
sonoboys for at hjælpe Sea King helikop
terne med jagt af ubåde Bevægning vil be
stå af luft-til-luft missiler (muligvis Side
winder), almindelige bomber og raketter 
samt et luft-til-overflade missil af en type, 
der endnu ikke er valgt. Flj•ene ka n også 
medføre pods med 30 mm Aden maskin 
kanoner. 

Vicedirektør Einar Rasmussen 
Efter lang tids sygdom afgik vicedirektør 

i Luftfartsdirektoratet Einer Rasm11sse11 vEd 
døden den 29. juni, 65 år gammel. 

Han var oprindelig lærer, men læste .il 
cand. jur. og blev i 1944 ansat i Ministeriet 
for o~fentlige Arbejder. I 1957 flyttede han 
over i Luftfartsdirektoratet som kontorchef 
og i 1961 blev han vicedirektør. Som re
præsentant for Danmark deltog han i en 
lang række internationale møder og kon
ferencer om trafikrettigheder o. I., og i 
1953- 54 var han Danmarks repræsentant 
ved ICAO i Montreal. 

Ankeinstansen nedsat 

Samtidig med ikraftsættelsen af de nye 
helbredsbestemmelser har ministeriet for 
offentlige arbejder beskikket medlemmer 
til det særlige »board«, der kan rådgive 
ministeriet ved behandlingen af klager 
over luftfartsdirektoratets afgørelse i hel 
bredssager. 

Det har fået byretsdommer K11rt Ha11lrig 
som formand og består desuden af over
læge dr. med. C. ] . Mol!e11b,1ch fra sund
hedsstyrelsen , af professor dr. med . Fi1111 
Koch, overlæge P"lle T ,1111hoj samt luft
kaptajnerne Jorge11 ChriJte11se11 og Mogens 
Anker. 

Når vi beklageligvis stærkt må kritisere 
ministeriets fremgangsmåde i spø rgsmålet 
om behandlingen af arbejdsgruppens ind
stilling vedrørende helbredskrav til svæve
flyvere er det os en glæde at kunne gratu
lere ministeriet til den velafbalancerede 
sammensætn ing, man efter indstill ing af 
organisationer m. m. ha r fået givet anke
instansen . Koch og Tårnhøj er foruå~n 
anerkendte læger samtidig privatflyvere 
(Tårnhøj desuden svæveflyver) , og de to 
kaptajner repræsenterer ikke bare den tunge 
trafik, men Anker kan tilføre board'et ud
strakt erfaring som instruktør og flyve
skolemand. 



Aktieselskabs-registeret 

I Aktieselskabs-registeret er optaget: 

Aeromatic AIS af Værløse kommune, 
hvis formål er at udvikle, fabrikere og 
drive handel med elektroniske instrumen
ter specielt for almenfly. Aktiekapitalen er 
100.000 kr., fuldt indbetalt. Selskabets 
stiftere og bestyrelse er civilingeniør Car
sten Petersen, fru Rigmor Nielsen og fru 
Vivian Petersen, alle Værløse og stud. 
scient. Claus Erik Beyer, Klampenborg. Di
rektion: nævnte Carsten Petersen. 

A. L. E. C. Ah-port Lightning Engrnee
ring Conrnltants ApS af Birkerød kommu
ne, hvis formål er at dr,ive konsulentvirk
somhed, handel og investering. Indskuds
kapitalen er 30.000 kr., fuldt indbetalt. 
Selskabets stifter og direktør er ingeniør 
Hans Gynther Hansen, Birkerød. 

Combifreight of Scandinavia ApS af 
Tårnby kommune, hvis formål er at drive 
speditions- og transportvirksomhed, her
under agenturvirksomhed inden for samme 
branche eller dermed beslægtet virksomhed 
samt investering. Selskabet driver tillige 
virksomhed under navnet Food Flight Jn. 
tematio11a/ ApS. Indskudskapitalen er kr 
30.000, fuldt indbetalt. Stiftere er spedi
tør John Olsson, Dragør og direktør Finn 
Raaschou-Nielsen, Vedbæk, der tillige ud
gør bestyrelsen sammen med fru Mona Ol
sen, Dragør, og korrespondent Jytte Raa
schou-Nielsen, Vedbæk. Direktion: Nævnte 
Finn Raaschou-Nielsen. 

Følgende ændringer er optaget i aktiesel
skabsregisteret: 

Jet-t11rist AIS af Frederiksberg kommu
ne: Sash Alexander Spencer er udtrådt af, 
direktør Mikael Olufsen, Charlottenlund, 
er indtrådt i bestyrelsen. 

117 eco-Aircontact ApS af Københavns 
kommune: Jan Roll, Christian Kjellerup 
Hansen og Henning Clausen er udtrådt af, 
direktionssekretær Jens Zimmer Christen
sen, Helsinge, økonomidirektør Anne Ma
rie Nielsen, København, er indtrådt i be
styrelsen. Selskabets vedtægter er ændret, 
og dets navn er nu lV eco-Air ApS. 

Cimber Air AIS af Sønderborg kommu-

ne: Selskabets vedtægter er ændret. B-ak
tierne har særlige rettigheder. 

SAS Catering A I S af Tårnby kommune 
Selskabets vedtægter er ændret, dets navn 
er nu SAS Cate1·ing A I S, Danmark og dets 
\hjemsted Københavns kommune. 

Gronlandsfly A I S af Godthåb, Grønland: 
Arbejdstagerne har til medlemmer af be
styrelsen valgt afdelingsleder Ole Steen 
Jensen og kaptajn Kristen Grødem. 

Lufthavnskonference i København 
Fra 2. til 6. juni var Københavns Luft

havnsvæsen vært for den 29. konference i 
WEAA, Western European .Æirports Asso
ciation. Organisationens formål er udveks
ling af oplysninger, erfaringer m.v. vedr. 
planlægning, drift og økonomi for lufthav
ne samt gennemførelse af undersøgelser 
vedr. tekniske, økonomiske, operationelle 
og administrative forhold i forbindelse her
med. 

I konferencen deltog 48 delegerede samt 
observatører for andre internationale luft
havnssammenslutninger. Hovedemnerne var 
spørgsmål vedrørende trafikprognoser, den 
nuværende krises indvirkning på lufthav
nens trafik og økonomi samt miljø- og sik
kerhedsmæssige forhold 

Til ny præsident for WEEA valgtes ge
neraldirekitør Nor111a11 Bay11e, British Air
ports Association 

Ny Cessna-ledelse 
Bestyrelsen for Cessna Aircraft Company 

har valgt R11sse// TV • . Meyer Jr. til at efter
følge Dllla11e L. 1J7allace som formand og 
chief executive officer og Malcolm S. 
Ham ed til at efterfølge Delbert L. Roskam 
som præsident og chief operating officer. 
De afgående chefer fortsætter i bestyrelsen 
og som konsulenter. Wallace har været 
topchef for Cessna i over 40 år. 

Meyer kom fra Grumman American til 
Cessna i 1974 og Harned fra Gates Learjet 
i 1970. Ved det store årlige forhandler
møde sidste efterår var det allerede klart, 
at her var den nye generation klar til at 
føre verdens største producent af almenfly 
v,idere. 

Et billede fra Cessna's produktionslinie for Citation-firmajetflyet. 

IØVRIGT ... 
• Cesma 421 Golde11 Eag/e nr. 1.000 
blev afleveret midt i juni. Det er det 
første tomotors forretningsfl y med tryk
kabine, der har nået dette magiske tal. 
Cessna 421 fremkom i 1967 og, den 
totale flyvetid anslås til over 1 mio. 
timer. 
• Ethiopian Airlines har bestilt fem 
Dash 7 fra De Havilland Canada, og 
det samlede antal ,bestillinger er nu 22. 
e VFW-Fokker solgte i 1973 17 F. 27 
Friendship og 23 F. 28 Fellowship 
Arsomsætningen blev på 1,39 mia. DM, 
en ubetydelig tilbagegang i forhold til 
1973, mens overskuddet for 1974 var 
næsten uændret, nemlig 8,2 mio. DM. 
• Trans World Airlines har solgt tre 
Boeing 747 til Irans regering for $ 
49,5 mio. I forvejen har selskabet solgt 
seks til samme køber, og TWA's flåde 
er nu nede på 10 jumboer. 

• Boeing Vertol skal forsyne over 400 
Boeing H-46 helikoptere med nye ro
torblade af glasfiber. Der er ikke tale 
om glas~iberbeklædte metalblade. Hele 
strukturen er af glasfiber, også bjælker 
og ribber. 

• Soren T. LyngJo A I S og Avialight 
AIS skal levere for 3,6 mio kr. udstyr 
til Kloten lufthavnen ved Ziirich. Or
dren omfatter regulatorelektronik og 
transformatorer for belysningsanlægge
ne til en ny bane, der udstyres til ka
tegori III operationer. 

• Lockheed Georgia har fået bestilling 
på konstrukllion af en forlængelse af 
kroppen på USAF's C-141 Starlifter 
med ca. 7 m, hvorved kapaciteten øges 
fra 10 til 13 standardpaller. Den nye 
udgave skal også have strømlinjeforme
de udfyldninger mellem krop og vin
ger, så luftmodstanden formindskes 
med 2 ½ ,pct., og indrettes til luft
·tankning. USAF råder over 274 C-141, 
men man vil afvente prøverne med den 
forlængede prototype, før man søger 
om midler til ombygning af de øvrige 
fly. 

·• Tyrkiet har -bestilt yderligere 18 
italiensk-byggede F-104S Starfighter. 
Den første ordre på 18 er allerede ef
fektueret. 

• SAS har påbegyndt ugentlige flyvnin
ger mellem København og Baghdadl 
Damaskus med DC-8. Den sydgående 
rute beflyves lørdage via Athen og 
Beirut til Baghdad, mens den nordgå
ende afgår fra Baghdad på søndage og 
lander undervejs i Damaskus, Beirut 
og Athen. SAS beflyver nu 101 byer. 
• McDonne/1 Do11gla1 DC-10 nr. 200 
blev afleveret den 20, juni. Det var en 
DC-10-30 til det amerikanske selskab 
National Airlines. Den første DC-10 
blev afleveret den 29. juli 1971, nr. 
100 den 8. juni 1973. Typen er i tje
neste ved 32 selskaber og har en ak
kumuleret flyvetid på over 1 mio. ti
mer. Den gennemsnitlige udnyttelse er 
knap 9 timer pr. døgn, men enkelte er 
helt oppe på 16 timer! 
e TF-104G Stmjighter nr. RT-681 ha
varerede den 13. juni i Kattegat ud for 
Samsø på grund af motorvanskelighe
der. De to piloter skød sig ud. 
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Til venstre Clmbers VFW-614 pi Le Bourget . Til højre den tremøtors Falcon 50 (bemalet Mystere 50) . 

PAR I S-U DSTI LLI N GEN 
præget af 

>>århundredets våbenhandel<< 
Ikke meget nyt på trafikflyvningens område, men enkelte nye almenfly 

Å RHUNDREDETS våbenhandel satte 
sit præg på den internationale flyve

udstilling i Paris, Salon de l'aeronautique 
et I' espace, der afholdtes på Le Bourget 
lufthavnen fra 29. maj til 8. juni og sam
lede omkring ½ mio. tilskuere. 

Her havde man lejlighed til at se de 
tre konkurrenter på jorden og i luften, men 
vi skal nok vogte os for at drage sammen
ligninger på grundlag af flyveopvisninger
ne. Der forelå ikke oplysninger om, hvor 
meget der var i tankene på de respektive 
fly - og det er ikke kunstflyveegenskabern<! 
alene, der bestemmer en types militære ef
fektivitet, men General Dynamics F-16 var 
i hvert fald særdeles manøvredygtig. 

På grund af den anden prototypes ;,ia
velanding et par uger før salon 'en var det 
den første prototype, der måtte afsted ti) 
Europa, selv om dens brændstofsystem ikke 
var indrettet sådan, at der kunne lufttankes 
brændstof i de udvendige tanke. Det blev 
derfor nødvendigt med adskilligt flere luft. 
tankninger end normalt 

Afgørelsen i den længe debatterede fly
købssag faldt først på salonens næstsidste 
dag, da den belgiske regering besluttede at 
gå ind for F-16, og det er derfor begrænset, 
hvad der under selve salonen kunne med
deles om sagen. 

Antallet af fly er blevet noget mindre 
end de oprindelig planlagte 350, nemlig 
306, fordelt med 102 til Belgien, 84 til 
Holland, 72 til Norge og 48 til Danmark, 
hvortil kommer optioner på ialt 28. Flyene 
til Belgien og Danmark skal monteres i 
Belgien af SABCA og Fairey, mens Fokker-
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VFW skal montere flyene til Hollan•I og 
Norge. Danmark og Norge skal levere den 
overvejende del af det elektroniske udstyr 
og Hyenes »systemer«. 

Et par dage før .ifgørelsen ble\' truffet 
lod Dass,111/1 halefinnen på Minge FIE 
prototypen male i den bekendte »europæi
ske« farve, men det hjalp som beke.idt 
ikke. Foruden denne prototype viste Das
sault endnu en variation af den klass,sl.:e 
deltavingede Mirage-familie. Den betegne
des Mirt1ge 50 ( Dassault har aldrig været 
særlige logiske med hensyn til typebeteg
nelser) og er nærmest en Mirage IH, men 
forsynet med Atar 9K-50 motoren som i 
den »almindelige« Mirage F.1 og det elek
troniske system fra Mirage F.lE. Om der 
er tale om en forsøgsinstallation eller om 
typen vil blive seriebygget, står ikke klart. 
Da jeg henvendte mig på Dassault-standen 
for at få nærmere oplysninger, kendte man 
ikke typen og spurgte, om jeg ikke mente 
Falco11 50 ( se senere) ! 

Saab-Sca11ia, hvis sidste desperate tilbud 
for at få Danmark til at hoppe af standar
diseringsvognen turde være velkendt fr.1 
aviserne, viste for første gang rekognosce
ringsudgaven af Vig,ge11, SF 37 . I modsæt
ning til rekognosceringsudgaverne af Dra
ken og Lansen er den bevæbnet ( med I uft
til-1 uft missiler), ligesom den medfører 
såvel aktivt som passivt ECM-udstyr. Foto
udrustningen i næsen omfatter kameraer til 
lav og til stor højde, og i udvendige be
holdere kan der medføres kameraer til brug 
om natten med tilhørende infrarøde be
lysningsapparatur. Endelig er der et data
registreringskamera, på hvis film der gen-

gives oplysninger om koordinater, flypo
sition, kurs, højde m.v. 

Den meget omtalte standardisering in
den for NATO er åbenbart noget, som kun 
de mindre lande behøver at indordne sig 
under. Den fransk-tyske Alpha Jet fra Das
sault/ Dornier fremstilles i to udgaver til 
Frankrig og til Tyskland, der afviger på 
flere omåder. Den franske udgave skal 
således have Martin Baker udskrdningss::. 
der (licensfremstillet i Frankrig) . mens 
den tyske skal have amerikanske Stence! 
sæder. Luftwaffe-udgaven vil også få en 27 
mm Mauser maskinkanon, mens den fran
ske udgave formentlig vil bibeholde 30 mm 
Defa kanonen. 

På Hau•ker Siddeley standen sås H,11,;k 
nr. 7, der endnu ikke har fløjet og for
mentlig kun var en smukt malet skal. 
Ægypten fører hektiske forhandlinger om 
engelsk teknisk støtte til oprettelse af en 
flyveindustri. Ægypten ønsker at frem
stille omkring 200 Hawk foruden 250 
Westland Lynx helikoptere med tilhørende 
motorer på licens, men eventuel eksport til 
andre arabiske lande kan nemt øge disse 
tal. 

Der var også lejlighed til at se tre andre 
militærfl>•, der for ikke så længe siden var 
særdeles aktuelle her i landet, nemlig Saab 
S11pporler, Bristol B11/ldog og New Zealand 
Aerospare CT 14 Airtrainer. Det var nok 
lidt skuffende igen at se Supporter repræ
senteret af prototypen, men pakistanerne er 
så ivrige for at få deres fly, at der ikke 
kunne undværes et til udstillingen, og det 
første til Danmar,k var ikke klar endnu. 



Til venstre ses Fournier RF-8 - et tosædet trænlngsfly - og til højre det amelrkanske, men i New Zealand byggede Fletcher FU-24 landbrugsfly. 

Trafikfly 
På trafikflyenes område var det småt 

med nyheder. Russerne havde ganske vist 
et større kontingent, men det var gamle 
kendinge, og man kan nok undre sig over, 
hvorfor russerne overhovedet ulejliger sig 
til Paris. Det <kan da vist ikke være for at 
sælge fly, for deres brochurer er intet
sigende, og deres »sælgere« kan/vil ikke 
give supplerende oplysninger. 

Størst interesse af de russiske fly vakte 
naturligvis Tu- 144, men det var åbenbart 
ikke meningen, at man skul!e se nærmere 
på dens indretning - en af mine kolleger 
blev i hvert fald nærmest korporligt smidt 
ud af den af en stor russer, der sagde en 
hel masse om »forbudtski« o. !. 

Det udsti!!ede fly syntes at være stort 
set identisk med det, der forulykkede i Le 
Bourget for to år siden. Det var den ot
tende af slagsen, og der skal være god
kendt fremsti!!ing af i alt 20. Tu- 144 ven
tes at gå i tjeneste i begyndelsen af det 
nvc år, formentlig på ruten tværs over 
Sibirien. 

Der var nu andre end russerne, der ikke 
havde synderlig lyst til at komme med op
lysninger. FL YV"s udsendte medarbejder 
blev trods grånende hår og skæg behandlet 
som en brochuresamlende skoledreng, da 
han henvendte sig til Aerospatiale for at 
få deres pressemappe med dokumentation, 
og det fransk-dominerede Airbus Ind11s1rie 
var »udgået« for materiale om Airbus. 

Den al!erførste Concorde kunne ses på 
»den anden side« af flyvepladsen, hvor den 
efter at have fuldført sin del af prøveflyv
ningsprogrammet nu står og venter på en 
plads i det franske flyvemuseum . I den 
statiske udstilling så man det andet for
seriefl y; men det var tydeligt, at Concorde 
ikke længere er det store publikumstræk
plaster. Den er ved at være en realitet. 
Dagen før salonen åbnede, begyndte serie
fly nr. 3 ruteafprøvningsflyvningerne med 
passagerer i Air France regi . Den første 
flyvning, der havde rutenummer STl00l, 
gik fra Paris til Dakar, en strækning på 
5.280 km og flyvetiden var 2 timer 44 
minutter. 

De danske farver blev repræsenteret af 
den første seriebyggede VFJl7 614, der 
skal leveres til Cimber Air og var i dette 
selskabs nye bemaling (med vikingehjelm 

på finnen), men endnu med tyske registre
ringsbogstaver. 

Almenfly 
Det er dyrt at være med på en interna

tional udstil!ing af denne art, og Piper 
havde således valgt helt at holde sig borte. 
Så meget mere imponerende var det derfor, 
at den engelske testpilot David Lockspeiser 
kunne sti!!e op med sin interessante LDA-1, 
Land Development Aircraft. Det er et 
transportfl y til udviklingslande, nemt at 
bygge på lokalt plan med krop af svejste 
stålrør, rektangulær vinge og fast under
stel. Flyet ser »omvendt« ud med vingen 
bagtil og skubbende propel. Denne ud
formning er valgt for at give storre frihed 
for tyngdepunktets beliggenhed. Prototypen, 
der er en model i 70 pct. størrelse af en 
egentlig serieudgave, er udstyret med en 
160 hk Lycoming 0-320, men serieudgaven 
skal have en noget stærkere motor, fx en 
290 hk Lycoming 10-540. 

Robi11 havde et nyt fly med den lidt 
kuriøse betegnelse HRJ00/4+2. Det er en 
sekssædet udgave af det kendte privatfly, 
med 30 cm længere krop og tre rækker 
sæder. Motoren i prototypen er en 250 hk 
Lycoming, men i serieudgaven vil der for
mentlig blive installeret en 320 hk Tiara. 

Vuggende i et bassin sås en pontonud
styret udgave af Parte11avi,1 P68B. Pon
t::merne, der er af glasfiber og forsynet med 
optrækkelige hjul, er konstrueret af den 
franske fabrik SEFA i Cannes, der hidtil 
er mest kendt for sine ski til fly . Installa
tionen af pontoner giver en vægtforøgelse 
på 1 70 kg og et h:istighedstab på ca. 20 
knob. Prisen er ca. 90.000 FF. Samme type 
pontoner kan også anvendes på de store 
enmotorede Cessna-mode!ler som 185 og 
206 Til installationen hører en særlig don
kraft til brug ved skift til hjul ( eller den 
anden vej), hvilket tager ca. 3 timer. 

Udover den tidligere omtalte Airtrainer 
viste New Zealand Aerospace også land
brugsf,lyet Fletcher FU24 med 440 hk Ly
coming. Det er egentlig en amerikansk 
konstruktion, men produktionen er udeluk
kende sket i New Zealand, og typen er det 
anvendt i de dele af verden ( der er byg
get over 200) . 

Hele det omfattende udvalg af jetforret
ningsfly kunne ses på Le Bourget, omend 

det for det meste var de bekendte typer, 
ofte kun med minimale ændringer (bortset 
fra kabineindretning). Ny i Europa var 
RoL"kwe/1 Sabre 75A, et stort og rumme
ligt fly (indtil 10 passagerer) , udstyret 
med to General Electric CF-700 fanjet
motorer, hver på 1.960 kp. Rejsehastig
heden er 483 knob (895 km/t), række
vidden ca. 3.000 km. De amerikanske luft
fartsmyndigheder FAA har bestilt 15 Sa
bre 75A til kalibrering af luftfartsnaviga
toriske hjælpemidler. To af disse vil blive 
tildelt FAA"s Europa region og stationeret 
i Frankfurt. 

Dassault viste en attrap i fuld størrelse 
af den planlagte Falco11 50, der får samme 
kabine som Falcon 20, men bliver tremoto
ret. Motortypen bliver den samme som i 
den ,lille Fa!con 10, nemlig Garrett TFE 
731, en fan jetmotor på 1.465 kp. Flyet får 
en største rejsehastighed på 470 knob 
(870 km/t) og en rækkevidde på ca. 5.500 
km. Det første fly er under bygning og 
forventes at flyve om et års tid . Dassault 
har aHerede bestilling på 49 fly. 

For dem, der bare flyver for sjov, var 
der ikke så forfærdelig meget at se på. 
Der var den tyske Hippie og nogle hænge
glidere af Rogallo typen fra den franske 
flybygger Ber,wrd M,1rtiu , Et andet Rogal
lo-vinget fly var Geiser Moto De/Ja, hvis 
»krop« mindede mest om den på en Ben
sen autogyro. Den er fors)'net med en 18 
hk ECE luftkølet toc)'lindret boxermotor. 
Det vigtigste strukturmateriale er glasfiber
forstærket plastic, så fuldvægten er kun 
135 kg. Vingearealet er 18 m2, rejsehastig
heden 65 km/I og landingshastigheden 40 
km/t. 

Flyet var parkeret i »det historiske hjør
ne« af le Bourget ved det franske fl)'ve
museums nyindrettede udstillingsbygning. 
Foran den stod to kæmper fra Anden Ver
denskrig, en Hei11kel He 111 og en Boei11g 
B-17G »flyvende fæstning«. Hvor er de 
dog små set med nutidens øjne! 

I Musee de !'air sås en rælcke jagere, .fx 
Mora11e Sa11/11ier M.S . 406, Th1111derbolt . .. 
Nej, vi må hellere stoppe, for når der ikke 
er plads til omtale af alle de nye fly, går 
det vist ikke a,n at bruge plads på at skrive 
nm de gamle, skønt de måske er nok så in
teressante! 

/ea11-A11dre Pied-de-Vache , 

Den særprægede engelske Lock~pelser LDA-1 til venstre er en 70 pct. skalamodel af et fly til udviklingslande. - TIi højre ses endnu en Mlrage-versløn 
kaldet Mlrage 50. 
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VETERANFLY 
i Stauning 

Det 8. internationale KZ- og veteranflyrally 

samlede mange fly og mennesker 

Vejrguderne har sandelig været med os ved årets motorflyvearrangementer -
KDA's DM-konkurrencer, EM i kunstflyvning, Anthon Berg Air Rally og i sommer
varmens kulmination KZ og Veteranfly. Klubbens 8. internationale KZ-rally, der 
fandt sted i Stauning lufthavn fra 20.-22. juni. Og vejrguderne er vigtige at have 
med sig for både deltagere og arrangører - alt går mere smertefrit, når solen 
skinner. 

Det er ogsli ganske interessant at notere 
sig, at lille Danmark foruden at have ar
rangeret det første officielle EM i føring 
af lette fly og det første officielle EM i 
kunstflyvning nu uofficielt har lagt sig i 
spidsen med initiativet til et internationalt 
veteranflyrally, der - som klubformanden 
læge Mag1111s Pedersen udtrykker det - er 
»det største i sin art« . 

Hvor stort? Ja, de skiftende delt.igerli
ster er ikke nok at støtte sig til, faktisk 
ved man først efier et sådant arrangement, 
hvor mange der egentlig kom til stede, men 
der har i hvert fald været over 80 vete
ranfl)' og over 196 fly ialt i Stauning i 
denne herlige midsommerweekend. 

65 af flyene var udenlandske. Der var 
125 operationer fredag, 512 lordag, 260 
søndag - ialt 879, dvs. som ellers en gen
nemsnitsmåned i Stauning. 

Helt andre fly end i Esbjerg 

Det er pudsigt at sammenligne de fly, 
man så ved Anthon Berg rallyet i Esbjerg, 

Fra oven: Cessna 140 årgang 1946. Bellanca 
Cruiser 1949. Globe Swift 1946. Focke-Wulf Fw-
44J Stieglitz 1937. De Havilland DH-82A Tiger 
Moth 1945. Sokol M1C 1949. Tipsy Belfalr og 

Tipsy B (1948) , KZ VIII fra 1959. 

med den flåde, der fandtes på Sta uning. 
Nok var der en veteran- og amatorklasse i 
Esbjerg, men hovedparten af flyene var 
dagens gængse privatfly-typer med Piper 
Cherokec som de dominerende i forskellige 
versioner, fulgt af Cessna-typer, franske 
Rallye-fl)• og Grumman-American m. m. 

Bortset fra et særligt parkeringsareal for 
besøgende ikke-deltagere så man så godt 
som ikke en Gherokee eller Cessna i Stau
ning. 

Jo, der var et par Cessna 140 og der var 
mange Piper-fly - men af typer som Cub i 
forskellige udgaver, Clipper, Pacer osv. Og 
der var naturligvis masser af KZ-fly og af 
deres kolleger Auster-typeme og mere af 
den slags. 

For dagens privatflyvere, der i Esbjerg 
dokumenterede et udbredt ukendskab til ty
per, var der sandelig noget at se p1l i 
Stauning. Vi andre, der er »rnks<:t op« 
med mange af disse typer, m:ltte dog også 
til at genopfriske gamle kundskaber. Men 

Chefredaktor Wolfgang Wagner fra det tyske 
blad aerokurier kom i en nybygget version af 

1929-typen Great Lakes Sport Trainer. 



KZ-klubformand Magnus Pedersen (tv) med en 
af de tyske TV-folk, der optog film til en ud

sendelse om veteranfly. 

vi ser vel nok lidt anderledes på alle disse 
fly - ikke som sensationer, men bare som 
fly, der stammer fra en anden tid, fly 
man har mødt der og fløjet her og hist. 

Gennemser man deltagerlisten fra det 
store internationale KDA-rally i 1951 -
ja, så er det stort set de typer, vi 24 år 
efter s:1 i Stauning ! 

Men der var flere, ikke bare af fly, men 
også af varierede typer. Det veteranfly, der 
kom længst borte fra, var en tjekkisk 
Praga E 114, ført af Louis Hugi fra Bern. 

Flyene blev bedømt efter deres vedlige
,holdelsesstand (iovrigt gennemgående me
get fin) i fem forskellige grupper: 

Gruppe 1 (fra indtil 1939) blev vundet 
af en Focke-Wulf FW 44] Stieglitz ført af 
Horst Petersen, Neukirchen, gruppe 2 
( 1940-45) af en Tiger Moth med Carsten 
Kristensen, Højmark. 

Gruppe 3 (efterkrigsfly) af en Auster 
Arrow, /. P. Mikkelsen, Lem, gruppe 4 
(KZ III) af OY-DVU, Jorgen Christensen, 
Hovedgård og gruppe 5 (KZ VII) af Hans 
iHoller Hansens OY-ACH. 

Der var også navigations-, landings- og 
ankomstkonkurrence, som den lokale Jens 
Toft vandt på KZ III'en OY-DVI. 

En rigtig testpilot 
Fredag var ankomstdag og hen imod sol

nedgang var der allerede opmarcheret et 
pænt antal fly, men der kom flere i løbet 
af lørdagen. 

Fredag aften påhørte over 100 deltagere i 
Stauning Aero Service's hangar et inter
essant causeri af den engelske testpilot 
D. G. Addicott, om hvem det blev sagt, at 
han havde fløjet alt fra Vickers Vimy til 
Concorde. Man kunne forestille sig en æl
dre, barket herre; men han er kun i be
gyndelsen af 50'erne, så det er ikke i Vi
my'ens oprindelige tid, han fløj den. Fak
tisk var han først begyndt at flyve i slutnin
gen af 2. verdenskrig, men han havde som 
»typesluger« brugt tiden siden da godt og 
havde da også i sit job haft mange mulig
heder, og da han samtidig viste sig at være 
en lun og hyggelig fortæller, var der me
get interessant at høre på. Der blev des
uden vist filmen »The Wind in the Wi
res« samt en om Concorde. 

Bagefter fortalte H. P. V e11ningbo fra 

De fire overste fly: North Amerlcan Hervard 
1943. Stlnson 108·2 1947. Falrchlld 24H 1937. 

Piper PA-16 Clipper 1949. 

sine erfaringer og oplevelser på de gen
nemgående noget lettere fly, •han havde 
fløjet, især som ambulancepilot på KZ III 
og KZ IV. 

Møder, demonstrationer og støjtest 

Lørdagen gik med flere ankomster, mas
ser af demonstrationsflyvninger af talrige 
typer, støjtest af veteranflyene og meget 
andet. Midt i den stærkeste middagshede 
holdt KZ- og Veteranfly Klubben general
forsamling, hvor man formelt optog ama
tørbyggerne som en særlig gruppe, der fik 
to ekstra medlemmer ind i bestyrelsen. 

Tidligere forsøg på at lave en egen or
ganisation for hjemmebyggerne løb ud i 
sandet; men nu har de altså fået et hjem
sted sammen med veteranflyejerne, som de 
på flere måder har interessefællesskab med 
- ikke bare fordi de standardtyper, der 
bygges i Danmark er ved at være veteran
typer, men måske ,narere fordi der her 
trænges til en fornyelse, og fordi man på 
områder som vedligeholdelse af fly har 
fælles interesser. 

Måske det også kan give stødet til, at 
Danmark kommer med i FAI's nye komite 
for amatør- og veteranfly - det ville da 
være naturligt med det omfang, begge 
disse ting har her i landet. 

Efter timelange demonstrationsflyvninger 
lørdag eftermiddag samledes man påny i 
hangarerne til middagen, hvor sidste del af 
menuen (is) nok var mere passende end 
den første (gule ærter) - men man ved jo 
aldrig på forhånd, hvad den danske som
mer -byder på, så ,med den menu var man 
helgarderet. 

Det var også luftfotografen Torkild 
Balslev, der mærkeligt nok ikke brugte 
både seler og livrem, men hvis Helio 
Courier i hvert fald mødte op med både 
hjul og ski! 

Til tredie æresmedlem af KZ-klubben 
(efter V. Kramme og K. G. Zeuthen) ud
nævnte man tidligere værkfører hos KZ
fabrikken Ha11I Larsen, der startede som 
flyvemekaniker i marinen, og hvis »gang
tid« i I uftfartsdirektoratet nu snart ikke 
kan forlænges mere, men så får han så 
meget mere t•id til det historiske. 

Ved solnedgangstid var vinden løjet så 
meget af, at Alfred Dannerbo under stor 
deltagelse forsøgte at starte sin varmluft
ballon til et lille hop, men det lykkedes 
ikke. 

Søndag ankom der endnu deltagere lang
vejs fra, men ellers var det afrejsedag. Et 
mindre antal af de udenlandske gæster tog 
på en Danmarkstur via Endelave til Vær
løse for at se København og Nordsjælland. 
Tirsdag fortsatte de via Roskilde, som 
KDA gerne ville vise dem, til Nakskov, 
og efter et ophold her i det sydlige Dan
mark fløj de ,hjem. 

P.117. 

De fire nederste fly: KZ li Kupe 1939. Miles 
Messenger 1945. Prage E 114 1947. Biicker 181 

Bestmann 1945. 



INGOLF 
NIELSEN 
fejrer 25-års 
jubil~urn 
med nyt 
jetfly 

LØRDAG den 2. august bliver Cimber 
Airs .første VFW 614 leveret til Søn

derborg, og denne i sig selv betydnings
folde begivenhed i selskabets historie be
nytter Ingolf Nielse11 til at fejre et for
sinket 25 års jubilæum. I den anled
ning er der åbent hus i Sønderborg om søn
dagen (den 3. august) med præsentation 
a.f VFW 614 og selskabets andre flytyper, 
flyvning med veteranfly og meget andet. 

Det er ,beskåret få at sætte et så per
sonligt præg på deres virksomhed og på 
deres branche, som det er lykkedes for In
golf Nielsen, både hvad angår Cimber Air 
og dansk indenrigsflyvning i det hele taget. 

Ingolf, der fylder 50 år den 1. november, 
begyndte som instruktør hos Mo,i,111 H,111-
se11 i Kastrup i 1946, men skiftede snart 
over til Sønderjyllands Flyveselskab, der 
med base i Røde Kro drev rundflyvning, 
skoleflyvning osv. De gyldne efterkrigstider 
for almenflyvningen forsvandt hurtigt, og 
i 1949 var bestyrelsen for Sønderjyllands 
Flyveselskab sindet at likvidere, men In
golf overtalte dem til at lade ham overtage 
selskabet i forpagtning. Selskabet var da i 
realiteten skrumpet ind til et enmandsfore
tagende med Ingolf som både pilot og me
kaniker, og flåden bestod af en enkelt KZ 
Ill. 

Ingolf Nielsen. 
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Endnu var Clmbers forste VFW-614 tysk registreret, da dette billede blev taget, men den 2. august 
kommer den med OY pil til sin nye hjemmebase i Sønderborg. 

Året efter flyttede han til Sønderborg, 
hvor flyvepladsen kun var en stor græs
mark med en enkelt trekantet hangar ( der 
rummede et fly) og en udrangeret bus til 
kontor m.v. 

De første år var hårde for den nyetable
rede, der ofte måtte reparere biler til langt 
ud på natten for at klare dagen og vejen, 
men i 1952 gik det så godt, at han kunne 
købe Sønderjyllands Flyveselskab. Sidst i 
50'erne ændredes navnet til Cimber Air 
Service, i daglig tale Cimber Air eller blot 
Cimber. 

Der var noget om, at myndighederne 
ikke rigtig ville anerkende, at et enkelt
mandsforetagende førte betegnelsen sel
skab, og enkeltmandsforetagende er Cim
ber stadig, se! vom det for et par år siden 
blev omdannet til aktieselskab. 

Tyskerne måtte ikke drive luftfart i de 
første efterkrigsår, og mange udenlandske 
selskaber drev da udstrakt virksomhed i 
Tyskland. SAS befløj således adskillige 
tyske indenrigsruter, og også Ingolf Niel
sen var fra 1950 til 1958 særdeles aktiv i 
Tyskland med op til 17 fly, der floj rund-, 
foto-, reklame- og skoleflyvning. 

Fabrikant il.lads Cl,111se11 1 Danfoss, der 
havde været med til at stifte Sønderjyllands 
Flyveselskab, var en af de første forret 
ningsmænd herhjemme, der for alvor an
vendte eget fly som transportmiddel. Dan
foss begyndte i det små med en KZ VII, 
fi'k senere KZ IV og Aero Commander, i 
1956 Danmarks første turbinemotorfly, 
Beech King Air og i 1970 Falcon 20, vort 
største jetforretningsfly. Driften af flyene 
har siden starten været lagt i hænderne på 
Ingolf Nielsen, der i et vist omfang har 
kunet udnytte dem til flyvning for andre 
kunder, når Danfoss ikke selv skulle bruge 
dem. 

Samarbejdet med Mads Clausen førte 
også til oprettelsen af Danfoss Aviation 
Division, der repræsenterer Piper og for
skellige andre firmaer i Danmark og er et 
af de største i sin art herhjemme. 

I 1961 fik Cimber sit første tomotorede 
fly, en Piper Apache, og i løbet af 60'erne 
nåede flåden op på en lille halv snes to
motorede fly (især Aztec), der dels brug
tes til taxaflyvning, dels til ruteflyvning 
mellem København og Sønderborg. Ruten 
blev de første år fløjet på taxabasis, men i 
1966 fik man »rigtig« koncession Aztec·-

erne var allerede da ved at være for små, 
og i 1964 købte man tre Herons af et si
ciliansk luftfartsforetagende. 

Den firemotorede Heron var som skræd
dersyet til Cimbers rute; der blev anskaffet 
flere fra England, bl a. to fra Queens 
Flight, men trafikken voksede snart fra et 
16-sædet fly, og i 1967, sjovt nok den 2. 
august, kom den første Nord 262 til Søn
derborg. 

I k,bet af de næste par år blev Heron
flåden afløst ruf flere Nord 262, hvoraf en 
del var indregistreret i Tyskland, hvor 
Cimber Air Deutschland fra 1971 drev et 
ret omfattende rutenet. De tyske flyvele
deres arbejdskonflikter medførte dog, at 
denne virksomhed måtte indstilles for et 
par år siden. På så korte ruter mærkes 
forsinkelser kraftigere end på de lange, sl 
passagergrundlaget smuldrede bort, fordi 
folk tog bil eller tog i stedet for at flyve. 

Flyvepladsen i Sønderborg var anlagt 
af kommunen; men det var Ingolf Nielsen, 
der stod for driften af den og opforte de 
forskellige bygninger. Pl,1dsen, Jer i l 965 
fik asfaltbane, kom efterhlnden til at 
ligge ret tæt på byen, og Ja man midt i 
60"erne udarbejdede planer til en nr bro 
over Alssund, blev vejføringen lagt tværs 
over flyvepladsen. 

Dette broprojekt blev årsag til, at Søn
derborg i 1969 fik en ny lufthavn. Selve 
lufthavnen blev anlagt af kommune og 
amt, men det er stadig Cimber, der driver 
pladsen, og det er også selskabet, der har 
opført bygningerne. Den nye bro er der
imod ikke kommet endnu! 

De danske indenrigsruter overgik i 1971 
til Danair, bortset fra de tre stamruter fra 
København til Rønne, Alborg og Århus, 
som SAS beholdt, men selv om Ingolf 
Nielsen er den mindste partner i det nye 
selskab, lader han sig ikke majorisere 
a.f hverken SAS eller Maersk Air. Han har 
sine meninger om, hvordan man skal drive 
indenrigsflyvning - og dem holder han 
ikke for sig selv. 

Danair-overenskomsten skal fornyes næ
ste år, og det kan medføre, at Danair ma
nifesterer sig kraftigere med egne fly, be
sætninger o. I. Selv om det bliver tilfældet, 
skal man dog ikke vente, at Cimber Air 
reduceres til holding selskab - det er In
golf Nielsen alt for dynamisk til! 

H. K. 
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Transair-sagen 
HVAD Transair-engagementet egentlig 

har kostet SAS, er det meget vanske
ligt, for ikke at sige umuligt at finde ud 
af, for der er tale om en lang række kom
plicerede transaktioner, omfattende meget 
andet end det svenske charterselskab og de 
tre meget omtalte Boeing 727-100 fly. 

Transair Sweden, der først i 60'erne så 
ubestridt var det ,tørste charterselskab i 
Skandinavien, tilhørte den svenske rejse
bureaukoncern Nyman & Schultz, der igen 
ejedes af Svenska Handelsbanken. I 1968 
erhvervede SAS en :iktiepost på 12 ½ pct. i 
Nyman & Schultz, og der blev sluttet kon
trakt om, at de tre Boeing 727 fremover 
skulle udlejes til SAS, men flyve for det 
SAS-styrede charterselskab Scanair. Kon
trakten, der havde en løbetid på 14 år, 
trådte i kraft 1. oktober 1968. Den inde
holdt dog en mulighed for opsigelse efter 
7 år, ligesom den faktiske ejer af flyene, 
Svenska Handelsbanken, havde ret til at 
videresælge dem. Det skete samme år til 
Eriksbergs Mekaniska Verkstad, trods nav
net et skibsværft, tilhørende den svenske 
rederikoncern Brostrom, G1iteborg. Hvad 
Eriksberg betalte for flyene, er ikke oplyst, 
men det vides dog, at Nyman & Schultz 
havde betalt 92 mio. skr. for dem, heri 
medregnet reservedele. Årsagen til, at 
Eriksberg købte flyene, kendes -heller ikke; 
men man kan gætte på, at der har været 
skattemæssige fordele (afskrivninger), 
men det kan også være fordi banklovgiv
ningen sætter ret stramme regler for, hvilke 
forretninger en bank må give sig af med. 

Denne lovgivning var forr.ientlig årsagen 
til, at Svenska Handelsbanken indsatte et 
helejet financieringsselskab Trident mellem 
sig og Transair i 1969. Som et led i sane
ringen af Transair blev propelflåden af
viklet, og Transair beskæftigede sig deref
ter kun med drift og vedligeholdelse af 
Eriksbergs tre Boeing 727. 

SAS øgede gradvis sine interesser i Ny
man & Schultz. Pr. 1. oktober 1969 havde 
man således 2 5 pct. af aktiekapitalen, og 
et år senere overtog man et af de vigtigste 
selskaber i gruppen, det billetudstedende 
rejsebureau Nyman & Schultz. Hermed 
havde man sikret sig et af de største bu
reauer af denne art i Skandinavien, et 
bureau som både et amerikansk og et tysk 
luftfartsforetagende var meget ivrige efter 
at få kontrol over. 

Pr. 1. oktober 1971 havde SAS overtaget 
hele Nyman & Schultz koncernen, og Sven
ska Handelsbangens oprindelige engage-

ment var nu reduceret til Transair ( via 
Trident). 

Aftalen med Eriksberg om leje af de tre 
Boeing fly var ikke noget, SAS spanåt 
guld på, idet man betalte væsentlig mere 
i leje, end man indkrævede af Scanair. 
Lejesummen for de første syv år opgives til 
ialt 91 mio kr., men Scanair har i samme 
periode kun betalt omkring 70 mio. skr. i 
leje til SAS. Denne underskudsforretning 
forsvarer SAS med, at den var et led i en 
større handel, hvorved man fik vigtige for
dele på anden måde (samt med at man fik 
en gunstig financiering). 

Opsigelser af aftalen 
Alligevel opsagde man kontrakten i fjor 

til ophør pr. 30. september 1975, uanset 
at dette betød, at men så måtte betale en 
erstatning til Eriksberg på 22 mio. skr. 
Det skete ud fra en »forretningsmæssig 
vurdering«, bl. a. på grund af chartermar
kedets udvikling, siger SAS' bestyrelses
formand, dr. phil. Haldor Topsoe, og det 
er også ud fra en forretningsmæssig vurde
ring, at man i år besluttede sig til at købe 
såvel fly som Transair. Det sidste selskab 
fik man billigt, 1 skr., men flyene for ialt 
33 mio. skr., hvortil kommer 8 mio. kr. for 
nulstilling. Der var brugt ca. en trediedel 
af motorernes gangtid og godt halvdelen 
af skrogenes. Det vil sige, at SAS i for
bindelse med købet har måttet udrede ca. 
63 mio. skr. 

Hvad man egentlig har fået for den 1 
kr. Transair har kostet, får stå hen i det 
uvisse. Man kan gætte på, at man har fået 
forskelligt værkstedsudstyr og hangaren i 
Stump ( der dog nok er prioriteret op over 
hangartaget), reservedele og sikkert også 
en større bankgæld og andre kreditorer. 

Og hvorfor købte SAS så Transair? Dr. 
Topsøe afviser kategorisk, at der var tale 
om pres fra den svenske regerings side. 
Man ville sikre sig, at Transair ikke kom 
til at danne grundstammen i et nyt svensk 
charterselskab, der kunne påføre SAS kon
kurrence og måske også påvirke den sven
ske regering til en mere liberal charterind
stilling, sådan som det er lykkedes for de 
danske charterselskaber at påvirke vore 
myndigheder, siger dr. Topsøe, og han 
tilføjede, at man naturligvis, alt andet 
lige, også havde ønsket at være med til at 
bevare en arbejdsplads. Endelig kunne en 
afvikling af Transair nemt have medført 
uro blandt de svenska SAS-piloter der er 
i samme fagforening som Transair-piloter
ne. 

En af de kostbare Boeing 727-100 i Transair Sweden's bemaling. 

m 
R.YYESIKKERHED 

Flagrende 
seler 

Inden mine tre entusiastiske faldskærms
springere entrede Cessna 172' eren, hvorfra 
vi havde fjernet den højre dør og forsædet, 
gennemgik jeg flyet og stuvede bagsæder
nes sikkerhedsseler forsvarligt ned i rev
nen mellem sæder og ryg. 

Springerne steg ind, og vi startede. Over 
opvisningsområdet forlod vennerne smilen
de flyet, og straks efter steg min adrena
lincirkulation kraftigt ved en alarmerende 
hamren og banken bagved mig. Sikker
hedsselen nærmest den manglende dør var 
røget ,udenfor, og spændet var nu ifærd 
med ved slipstrømmens hjælp at mole
strere maskinens nymalede skrog. 

Jeg tog gassen tilbage, til jeg fik den 
1:-lødest mulige glidefart for at reducere 
luft. og slipstrøm, og prøvede uden held 
at læne mig bagover for at få fat i den 
flagrende sele. Så prøvede jeg forsigtigt at 
justere mit sæde så langt bagud som det 
kunne nå. men selen var fortsat udenfor 
rækkevidde. Jeg overvejede faktisk at 
spænde min egen sikkerhedssele af og prø
ve at trimme flyet, så jeg kunne komme 
til at læne mig bagover mit sæde, men den 
gabende døråbning og flyets reaktioner, da 
jeg begyndte eksperimentet, tog hurtigt 
modet fra mig. Jeg overvejede endog en 
»wing-over« for at få selen ind, men kom 
så i tanker om, hvad der kan ske, når man 
foretager den slags med en manglende dør, 
så den ide blev hurtigt opgivet. Og så 
ville selen måske flyve ud igen, så snart 
man var kommet i vandret flyvning. 

Opvisningen foregik over et ret bebyg
get område, og jeg skulle tilbagelægge 
nogle mil til den nærmeste flyveplads, så 
jeg fløj derhen så langsomt, jeg kunne, og 
landede - med en ydmyg undskyldning for 
den ødelagte maling og bulerne i fusela
gen. 

Herefterdags sørger jeg altid for, at mi
ne faldskærmsspringere ser efter, at sik
kerhedsbælterne er forsvarligt stuvede ned, 
før de springer. 

Beretningen er fra en engelsk pilot, og 
vi kunne. godt tænke os at tilføje, at det 
skam ogsa !hænder, at småfly starter med et 
sikkerhedsbælte hængende ud under en 
lukket kabinedør. Resultatet er som regel 
en forskrækkelse til piloten og en gang 
beskadiget aluminium, der koster tabt fly
vetid og værkstedsregninger. 

Måske checklistens punkt »Seatbelts fa. 
stened« skulle have en tilføjelse: »or se
cured«. 

Venlig hilsen 
FlJsiksektio11e11. 
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Europa-mesterskabet 
i Esbjerg 

Hvordan en kunstflyvekonkurrence afvikles og bedømmes 

DE deltagende hold i EM ankom til Es-
bjerg i løbet af lørdag den 3 l. maj 

med deres forskelligartede specialfly; mest 
indtryk giorde vel nok franskmændenes en
tre, idet de ankom i en stor Noratlas, flan 
keret i tæt formation af 3 CAP 20. Jo, de 
ankom skam med maner. Lørdag aften var 
parkeringsarealet fyldt op med eksotiske 
specialfly til kunstflyvning, genstand for 
megen interesse fra de esbjergensere, som 
havde lagt aftenturen ud omkring lufthav
nen. 

Formålet med en kunstflyvekonkurrence 
er naturligvis at finde den pilot, der med 
størst præcision kan udføre de forskellige 
kunstflyvemanøvrer, men hvordan ser man 
nu det? 

Som det sikkert er mange bekendt, findes 
der en række forskellige kunstflyvemanøv
rer - vi kan fx nævne loop, rul og spind. 
Der er naturligvis mange flere, i vort ka
talog over manøvrer og -kombinationer er 
der over 4000 forskellige! 

Når en pilot flyver et program for dom
merne, bedømmes hver enkelt manovre 
selvstændigt med point fra 1- 10. Dertil 
kommer en faktor med sværhedsgrad for 
hver manøvre, næsten ligesom i gymnastik. 
Det er jo meget ligetil. 

For at gøre det lettere for dommerne at 
se de fløjne figurer skal piloterne flyve 
over ( eller i) en på jorden afmærket box 
der måler 1000x800 m og med en højde
grænsning på 100 til 1000m . Overskridel
ser af grænserne giver strafpoint. 

En konkurrence som et EM består af 4 
flrvninger med hvert sit program. Det sid
ste flyves dog kun af 50 pct. af de bedst 
placerede piloter. Point'ene summeres op 
fra flyvning til flyvning, således at me
steren er den med det største samlede an
ta l points. 

Program nr. 1 er måneder i forvejen 
sendt ud til •interesserede piloter, så de kan 
træne på det. 

Europamesteren Manfred Striissenreuther gor 
klar til opvisning i Pitts'en. 
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•This is your captain speaking: We are the right way up, ladies and gentlemen . - I say again, we 
are lhe RIGHT WAV UP!« En af John Blake's mange skitser fra EM. Han kom iovrigt til at flyve 
rigeligt i Convair, da han skulle hjem, idet han røg ind i en af SAS-strejkerne og fløj næsten 

Kastrup-retur, for det endelig lykkedes. 

Program nr. 2 sammensættes på stedet 
af den jnternationale jury efter regl er, det 
vil føre for vidt at komme ind på her. For 
piloterne betyder det imidlertid, at pro
grammet skal gennemflyves uden forud
gående træning. Hvordan kan de nu det? 

Jo, samtidig med at kunstflyvemanøv
rerne i sin tid blev samlet i et katalog, fik 
hver figur sit grafiske tegn, således at man 
ved et diagram entydigt kan meddele om
verdenen, hvilke figurer og i hvilken ræk
kefølge, man ønsker piloterne skal flyve. 

Det 3. program sammensættes af pi
loterne selv og afleveres til dommerne 
ved konkurrencens start. Dette program er 
således forskelligt fra pilot til pilot og 
ofte af en meget høj sværhedsgrad. De op
nåede points fra de første 3 flyvninger tæl
les sammen, og 50 pct. af de piloter, som 
har opnået samlet bedst placering, får lej
lighed til at flyve et 4. program, finalen. 

Dette program er nok det mest interes
sante set fra tilskuernes synspunkt, idet alt 
hvad opfindsomme pilothjerner kan ud
tænke af mulige og umulige manøvrer, er 
tilladt her. Denne gang skal piloterne ikke 
aflevere et diagram til dommerne, men be
dømmes hovedsagelig på stil og opfind
somhed. 

Efter denne korte gennemgang af »spille
reglerne«, kan vi vende os mod de ak • 

tuelle begivenheder, som de udspillede sig 
i Esbjerg. 

Konkurrencens forløb 
Søndagen var afsat til træning, og da 

vejret var !hæderligt - skyerne hang lidt 
vel lavt, ca. 2500 ft, til vort formål - kom 
vi igang. Dagen igennem herskede der 
stor travlhed blandt officials og hjælpere, 
idet materiel og arbejdsprocesser skulle af. 

prøves, så hele apparatet kunne virke per
fekt, når den egentlige konkurrence påbe
gyndtes. Det var vist først på dette tids
punkt, at det gik np for lufthavnens per
sonale, hvor stort et arrangement, vi havde 
påført dem. De tog det imidlertid i stiv 
arm. En enkelt flyveleder fik dog en over
gang kold sved på panden, idet en af de 
sidst trænende piloter viste sit fl y's ma
novredrgtighed ved i »flyvelederhøjde« at 
tage en rundtur tæt omkring tårnet , Da var 
den røde lampe ved at brænde over. 

En enkelt episode fik vi da også, da det 
daglige SAS-rutefly ankom. Der var på 
det tidspunkt et trænende fir i luften, og 
da der ikke er radioforbindelse til ham 
og alle forsøg med rødt lys osv. blev over
set, måtte Convair'en kredse i sikker højde 
over lufthavnen i nogle minutter . Denne 
situation inspirerede til hosstående tegning 
fra det engelske jurymedlem John Blake. 

Mandagen oprandt med lidt regnbyger, 
men var acceptabel. Selvfølgelig havde vin
den drejet sig så meget, at vi måtte lægge 
afmærkn ingerne til box'en om. Pga diverse 
tekniske vanskeligheder (som fx et radio
opkald fra vor markleder til tårn: Jeg er 
på liniedommevposition Nord, her er en 
masse køer, tror du de stanger?) kom vi 
først igang med afvikling af program nr. 1 
ved 15-tiden, men så gik det også stærkt, 
og i løbet af 3 ½ time havde samtlige pilo
ter, 18 ialt, givet den første prøve på deres 
kunnen. 

Et enkelt motoruheld havde vi også, 
idet Chr. Schweitzer (fra Schweiz) fik 
motorstop og måtte lande med stoppet 
propel. Efter en teknisk undersøgelse af 
flyet fik han lov til at flyve programmet 
om og placerede sig trods det øgede nerve
pres p:1 en fin 3. plads . Vinder af denne 

. 
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flyvning blev 1"1.;lichel Br,mdt, Schweiz, med 
Ma11fr. Strosse11re111her, BRD, på 2. plad
sen, begge i Pitts special. 

Torsdagen begyndte ikke for godt, det 
øsede ned og flyvning var umulig. Anthon 
Berg Chokolade hav<le arrangeret en pres
sekonference; men det så ikke meget ud til, 
at vi skulle kunne vise journalisterne nogen 
flyvning. Pludselig kom imidlertid opkla
ringen, og med lynets hast fik vi sat gang 
i konkurrencen, og program nr. 2 gik som 
smurt. Allerede ved 1730-tiden kunne vi 
afslutte dagens konkurrence. Nu kunne vi 
allerede begynde at ane hvor det bar henad, 
idet Strossenreuther vandt denne flyvning 
foran Schweitzer i Akrostar og tjekken 
Tucek i Zlin AFS. Men endnu var intet 
afgjort, idet totalafstanden i points imel
lem de første 6 var meget ringe, Ol? end 
nu var halvdelen af konkurrencen tilb1ge 

Onsdag måtte pga dårligt vejr forbigås, 
flyvning var ikke mulig. Til gengæld strå
lede vejret torsdag, så vi besluttede at gen
nemføre både program 3 og 4. Da det var 
grundlovsdag, var tilskuerbesøget dagen 
igennem stort. Ved at fremskynde flyvnin
gerne nåede vi til vejs ende en dag før 
beregnet. 

Vinder af det 3. program blev Strossen
reuther, så nu skulle der et uheld til for 
at berøve ham europamesterskabet, blot en 
rimelig placering i program nr. 4, og me
sterskabet var sikret. Hans placering i fi
naleflyvningen blev nr. 6 og det rakte lige 
netop til, at I. pladsen holdt. Total
point'ene blev som det fremgår af over
sigtsskemaet i sidste nummer kun 157,4 
mere end nr. 2 Chr. Schweitzer. 

Konkurrencen var forbi. Vi kunne nu 
alle ånde lettet op - arrangementet var vel 
gennemført og helt uden protester. Det si
ges at være første gang, et internationalt 
mesterskab er blevet gennemført uden pro
test af nogen art. 

Luftfoto af Esbjerg luft
havn under KDA's Anthon 
Berg Air Rally og EM i 
kunstflyvning. I forgrunden 
hangarer - Maersk's til 
venstre - I baggrunden til 
venstre lufthavnsbygnin
gerne. lovrlgt efter vor 
optælling 129 fly (foruden 
dem i hangar) og et stort 
antal biler pil tilskuer• 
pladserne. 

Anthon Berg Ghokolade, som var spon
sor for mesterskaberne, uddelte ved afslut
ningsmiddagen Anthon Berg Scandinavian 
Cup 1975 samt Anthon Berg Cup til vin
derne af de enkelte flyvninger. 

Dansk Kunstflyve Union, der stod for 
det praktiske arrangement blev hædret af 
DDR's aeroklub med bronce- og guldme
daljer til ledende officials og af den fran
ske aeroklub, som overrakte den meget 
sjældne St. Exupery-medalje til formanden 
som anerkendelse for et velgennemført ar
rangement. 

Holdresultaterne fra EM 
i kunstflyvning 

K. 

points 
I. T jekkoslovakiet . . . . . . . . . .. . . . . . . . 38 687 
2. Vesttyskland .. ..... .. ..... . . .. . ... 38.611 
3. Frankrig ..... .. .. .. .. ..... .. .. . ..... 37 691 
4. Svejts ........... . . .. . ...... .. . . . . ... 37.312 
5. England . . . .. . ... .. . . . . . . . . . . . . . . . . . 25.489 
6. Østrig .......... .. .... ... . . .......... 16 063 

Den nybagte danmarksmester Bo V. Petersen 
mitte denne gang nojes med at blive nr. 2 -
han fiol Piper Cup, mens hans far brugte 

MFl'eren. 

Madame Lucienne Blancotto (thi sammen med 
KDA-formand Claus Kettel og fru Roberta. 

Anthon Berg 
Air-rallyet 

KDA's 6. Anthon Berg Air Rally og dets 
resultater var omtalt på de orange sider i 
sidste nummer. 

I det smukke vejr fik arrangementet et 
smukt og smertefrit forløb, og mange til
skuere havde fundet vej til Esbjerg luit
havn for at se flyene samt EM-kunstflyver
ne lørdag eftevmiddag. 

Man mener, der den pågældende uge har 
været op imod 200 forskellige fly i Esbjerg, 
og aktiviteten kulminerede i den sidste 
weekend med ialt 487 operationer, heraf 
330 om lørdagen. 

De mange præmier blev uddelt ved en 
stor middag på Hotel Esbjerg lørdag aften. 
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Ikke meget klogere 
Medejere idømt bøder for overskridelser af 

eftersynstider 

Tre af de domte slapper af i Stauning efter 
dommen: fra venstre K. Lykke Gregersen, Jens 

Christiansen og Knud Laursen . 

I december 1973 refererede vi i artiklen 
»Tyndt grundlag for retssag« et retsmø

de i Brædstrup, hvor seks medejere af det 
fly, der forulykkede ved Ejstrupholm i 
juli 1972, var tiltalt for medansvar for en 
række overskridelser af 2 5 timers eftersy
nene. 

Ved retsmødet dengang havde de tiltalte 
ikke modtaget kopier af journalindføringer 
fra direktoratet, anklageren heller ikke, så 
dommeren udsatte sagen, og vi lovede at 
komme tilbage til den, da vi fandt den af 
principiel interesse. 

At der skulle hengå l ½ år til næste 
retsmøde, havde vi ikke forestillet os, men 
nu var sagen blevet væk i luftfartsdirekto
ratet (!),som derfor først den 21.11.1974 
fik svaret politimesteren i Horsens på et 
brev af 16.1.1974. 

Det hedder sig i dette brev, -:rt Fetsmødet 
ikke har ændret direktoratets opfattelse af, 
at alle ejerne er ansvarlige. »Imidlertid 
finder direktomtet, ,li de foreliggende om
stændigheder i sagen, bl. a. at de,· n11 er 
heng,iet s,i lang tid siden forholdets kon
statering .sagen h"r bekl"geligvis været 
fodagt i luftf m·tsdirekloMlet - samt at /uf t
f,rrtsdirektomtets kontwl/"'1ter burde hat•e 
gjort a11111ærkning 0111 overskridelse af ter-
111i11eme, /(Iler for en vis mildere 1111rdering 
af f orseelse11. L11f tf artsdirektoratet vil her
efter intet h(lt•e at erindre imod, at sagen 
slut/er med en advarsel.« 

Det fik de tiltalte ikke at vide, før de 
selv kort før jul forespurgte retten, om de 
stadig var tiltalte. Nytårsaftensdag ringede 
dommeren så til ordføreren for de tiltalte 
for at spørge, om de ville afslutte sagen 
ved at modtage en advarsel. 

Efter at have drøftet dette »tilbud« og 
at have fastslået, at sagen var af principiel 
betydning, meddelte de, at det ville de ikke, 
og først derefter fik de sagens nye akter. 

Politiet henvendte sig så igen til direk
toratet, bl. a. for at få afhørt materielkon
trolløren, der havde erklæret flyet luftdyg
tigt uden at anmærke overskridelserne. 

Den 24. april skriver direktoratet om 
kontrollørens inspektion bl. a., at han har 
»i l11ftf,rrtoj1jo11r11,rle11 11d fo, sin ptitegning 
"''fort et »OBS«, hvilket for indviede be
t;der, at der er ko111tateret visse fejl. Johs. 
B(/ch hm· !'ed sin underskrift i jo11malen 
11d for p,itegni11gen kt itteret for, at fejlene 
a ,ettet.« 

Senere hedder det. »M,m finder ikke, det 
k,m 1 ære m,1/erielkontrollorens pligt t ed 
et årligt eftersyn at skulle tælle fly11e1iden 
sammen for s"'11tlige flyvninger (i den kon
krete J(lg fl; t•etiden for i"lt 321 flyvninger) 
for her11nder et•en111e/1 (It konJt({/ere, ,11 de 
pe,iodiske efters;n ikke h(/r f11ndet sted 
rettidigt. An1t·aret for, "' disse efters;•n 
finder sted, 111,i ({/ene p,iht ile de registre
red,• ,•jere.« 

Begge breve er underskrevet af kontor
chef A. Stem•er, og det er bemærkelses
værdigt, at man nu - da de tiltalte ikke vil 
modtage advarslen - svinger helt om. Først 
burde kontrollanten have gjort bemærk
ning om overskridelserne - og nu er det 
pludselig ikke hans pligt! 

Ved retsmødet den 11. juni i år i Bræd
strup led direktoratets brev af 24.4.75 en 
krank skæbne, og hrevskrivernes mangel
fulde kendskab til den af direktoratet selv 
krævede journalføring blev klart dokumen
teret. 

En pilot skal naturligvis ikke kvittere i 
journalen for, at fejl er blevet rettet, og 
enhver pilot kan da også se, at Johs . Bach 
på samme linie som OBS'et kun har kvit
teret for, at han har fløjet flyet fra Ej
strupholm til Kirstinesminde for eftersy
net! 

Enhver pilot ved også, at man ikke behø
ver tælle 321 flyvninger efter for at kon
statere, at eftersynene har fundet sted ret
tidigt man skal blot hver gang trække 
to tal fra hinanden! 

Og da luftfartskontrollør Arne Pedersen 
fra Billund blev a~hørt som vidne, matte 
man konstatere, at han ikke hørte til »de 
indviede« - eller rettere brevskriverne i 
Codanhus, for han forklarede, at et OBS 
fra hans side ude I ukkende betyder, at han 

den pågældende dato har checket fli•et og 
lavet inspektion - det indebærer ikke nøri
vendigvis, at der er fejl. 

Direktoratets brev er ikke alene flovt. 
det er direkte pinligt, at retssager mod 
danske borgere føres på et sådant gru nd
lag. 

Sagen rejst for at skabe klarhed 

På de tiltaltes vegne før.tes sagen trods 
heden meget friskt og veloplagt af tand
læge Jens Christiansen, Viborg, der sagde, 
at man ønskede sagen behandlet for at 
skabe klarhed over, hvor præcist de perio
diske eftersyn skal foregå. Når direktoratet 
havde fornyet luftdygtighedsbevis uden an
mærkninger efter en række mindre overskri
delser, måtte man antage, at dette var ac
ceptabelt. Stikprøver på andre fly viser, at 
det ikke er unormalt. 

Man kunne intetsteds i direktoratets be
stemmelser se noget om dette spørgsmål og 
ingen steder få noget at vide om det. 

Materielkontrolløren blev forst afhørt af 
anklageren om sit arbejde på dette felt. 
Man •havde ikke tid til ved hvert årligt syn 
at checke de periodiske eftersyns overhol
delse, men foretog stikprøver. Hvis en 50 
timers periode udløb midt ude over Nord
søen, skulle man naturligvis ikke stoppe 
motoren og gå ned på vandet! 

Adspurgt af Jens Christiansen, om man 
ved en overskridelse over Nordsøen p.gr.a. 
uforudset modvind var hjemfalden til straf, 
svarede A.P, at der var en vis tolerance. 
5 timer fra og til bett1d teoretisk ikke et 
hak. men direktoratet fulgte fabrikkernes 
forskrifter, og de skulle overholdes . 

Han var klar over, at overskridelser fore
kom, men var man gået til 30 timer i stedet 
for 25 en gang, kunne man udligne ved 
allerede at gøre det ved 20 den næste. 

Hertil bemærkede en anden af de til 
talte, K. LJ•kke Gref!.ersen, at det ræsonne
ment forstod han ikke rigtigt, idet hvert 
andet eftersyn på deres fly stort set ku:1 
havde været et olieskift Og havde man 
brugt en portion olie 30 timer, hjalp det 
næppe meget kun at bruge den næste 20 
timer! 

Anklageren hævdede afsluttende, at luft
fartslovens § 28 pålægger »ejeren d ier 
brugeren« ansvaret. En vognmand, hvis 
chauffør kører med overlæs, får også en 
bøde for det. Alle de tiltalte havde været 
ejere, de fleste også brugere. Der var tale 
om en formel lovovertrædelse, selv om di
rektoratet tydeligvis ikke betragtede dtt 
som en alvorlig sag, når de ville gå med 
til en advarsel. Anklageren forlod derpå 
retssalen. 

De tiltalte fastslog, at de helt menings
løst var trukket for retten i denne sag 
Skulle de tiltales, burde 6 andre piloter, 
deriblandt en instruktør, der også havde 
brugt flyet i perioden, også tiltales. Alle 
tiltalte påstod sig frifundet. 

Dommeren sluttede retsmødet og mer.1-
delte, at dommen ville blive afsagt deg 
19. juni. 

Udsnit fra den omdiskuterede luftfartojsjournal med det i Codanhus misforståede OBS m. m. 
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Dommen: En frikendt, bøde til resten 
Tiltalen angik et tidsrum på et årstid 

for havariet den 8. juli 1972. 5 af de til
talte blev først ejere den 17. april 1972, 
kort efter at flyet den 29. marts var synet 
for fornyelse af luftdygtighedsbevis. De 
tre af dem fløj kun som elever, idet de 
først fik certifikat efter havariet, mens to 
havde certifikat i forvejen. 

Den sjette, der hørte til de oprindelige 
ejere, har iflg. dommen »kun brugt luft
fartøjet på et tidspunkt, hvor det ikke kan 
ses, hvornår det tidligere eftersyn har væ
ret foretaget. Luftfartøjet blev allerede den 
påfølgende dag 13. juli 1971 fløjet til ef
tersyn i Arhus. I det i anklageskriftet an
førte tidsrum har tiltalte Hansen været 
medejer, 111e11 da ha11 ikke tillige har brugt 
eller ladet /11ftfartojel benylle (fremhævet 
af red.), findes den omstændighed at han 
har overladt luftfartøjet til medejerne ikke 
at kunne medføre noget selvstændigt ansvar 
for tiltalte Hansen, der derfor vil være at 
frifinde. Sagens omkostninger for så vidt 
angår tiltalte Hansen a,~holdes af det of
fentlige.« 

Dette kan for så vidt være en beroligelse 
for de mange andre, der er medejere af 
fly - rent bortset fra, at dommeren har ta
get fejl, for flyet havde også den 12. juli 
overskredet 25 timers perioden! Men 
dommerens tvivl er altså kommet .ham til 
gode. 

De to certifikatindehavere havde beg,;e 
brugt flyet på tidspw1kter, hvor det havde 
været udløbet og er altså blevet dømt som 
ansvarlige fartøjsahefer. 

Men de tre, der fløj som elever på flyet 
og først fik certifikat efter havariet, blev 
ogs,1 dømt. Det hedder i dommen: 

»En ejer, der benytter luftfartøjet, selvorn 
det kun er som elev med en instruktør 
som ansvarlig for flyvningen, findes at have 
samme ansvar for, at de behørige efters;•'l 
foretages som en medejer, der er forsynet 
med certifikat. Den omstændighed, at d er 
kun er foretaget stikprøvekontrol fra luf•. 
fartsmyndighedernes side, og den omstæn
dighed, at andre brugere ikke er blevet til
talt under sagen f.indes ikke at kunne fri. 
tage de tiltalte for straf, men findes dog 
at kunne betragtes som formildende om
stændigheder. 

Det må lægges til grund, at luftfartsdi
rektoratet har krav på at kræve de pågæl
dende tidsfrister overholdt nøje, naVilig 
for så vidt angår 50 og 100 timers inter
vallerne ... « 

De fem fik hver 100 kr. i bøde og på
lagdes sagens omkostninger. 

Ikke logisk 
Dommen er hermed ikke logisk og klar. 

Den første ejer frikendtes, da han ikke 
mentes at have brugt det overskredne fly. 

Men for de tres vedkommende er det et 
kombineret ejer-bruger-foi,hold, der lægge; 
til grund, mens instruktøren, der var luft
fartøjschef, ikke inddrages. Er det virke
lig rigtigt at lade en elev, der måske ikke 
er ret meget inde i tingene endnu, være 
ansvarlig, fordi han tilfældigvis også er 
medejer af flyet? Hvad med en elev i 
Sportsflyveklubben, hvor små 500 er med
ejere? 

Luftfartslovens § 42 lægger ansvaret, 
hvor det bør ligge: »Luftfartøjschefen skal 
påse, at luftfartøjet er luftdygtigt og be
hørigt udrustet, bemandet og lastet, samt 
at flyvningen i øvrig forberedes og gen
nemføres i overensstemmelse med gældende 
bestemmelser.« 

FL YVEDLIGEHOLDELSE 
Preben Jensen fortsætter og afslutter sin 

vejledning, der indledtes i sidste nummer 

Når flyet er helt tørt, skal det poleres. 
En blank overflade er meget let at ved
ligeholde og nedbrydes ikke nær si let 
som en mat. Samtidig nedsættes luftmod
standen, og det er da værd at tage med. 
Brug pudsemidler, der ikke sliber ret 
meget. Pladekanter og nittehjørner pudses 
let blanke, og n:\r malingen er væk, vil 
aluminium hurtigt korrodere. De fleste 
autopudsemidler kan anvendes. Personlig 
bruger jeg Sadolins »Sli poline« Mde til 
vinduer og maling. Er overfladen mat, kan 
man først bruge »Slipol«, men pas på! 
Det sliber meget. Derefter poleres med 
»Slipoline«. Brug bløde klude eller tvist 
til polering. Er der ridser i ruderne, kan 
de i mange tilfælde fjernes med fint vand
slibepapir med påfølgende polering. 

Læg godt mærke til løse nitter eller 
revner i kroppen. Lad mekanikeren vur
dere de mistænkelige steder, også selvom 
det er buler eller rynker i beklædningen. 
Det kan være efter en hård landing, og kan 
måske skjule større fejl. Rustne eller kor
roderede steder kan behandles med »Tec
tyl«, »Securit« eller lign, (fås hos farve
handleren). 

En sidste afpudsning består i reparation 
af malingen. Der vil være sm:\skrammer fra 
stenslag, benzinpåfi•ldning m. v. Stederne 
afrenses forsigtigt, så man ikke ridser eller 
sliber ned i selve pladen. En kemisk af
rensning kan være at foretrække, men få 
mekanikeren til at hjælpe med det. Der
efter grundmales med zinkkromatprimer, 
hvorefter dækmaling kan påføres. Man kan 
hos farvehandleren få blandet en syntetisk 
maling, der passer i farven. Tag evt. en 
lille skærm eller andet med til at blande 
efter. Hvis man bruger cellulose, kan man 
risikere, at den gamle maling bobler op. 

Propellen kræver en hel del vedlige
holdelse på et fly. Den kan pudses med 
de samme midler som omtalt til kroppen 
m.v. Er der hakker efter stenslag, kan du 
få mekanikeren til at jævne dem ud med 
en sletfil. Et hak kan udvikle sig til en 
revne, dersom det ikke files ud! Der kan 
ved større skader blive tale om afbalan
cering, også hvis der skal males på den. 
Forsøg aldrig selv at afkorte eller reparere 
en propel - det le.in være livsfarligt. Er 
det en træpropel, må kantlisterne ses efter 
for løse nitter, revner etc. 

Hvis flyet har stået stille det meste af 
vinteren og fodret, bør man tale med 
mekanikeren. Dækkene skal pumpes. Lavt 
tryk øger modstanden og giver risiko for 
sprængning. Olien bør udskiftes hvert 
halve år, selvom der er længe til næste 
eftersyn. Propellen tørnes 8-10 gange med 
højst 1 uges mellemrum, hvis flyet ikke 
bruges. Nogle anbefaler varmkøring, men 
det kan diskuteres, hvad der er bedst. 

Hvis det er måneders stilstand, det dre
jer sig om, må motoren konserveres. Det 
skal mekanikeren gøre, ligesom han skal 

klargøre den, før den igen skal ud at 
flyve. Efter konservering må propellen ab
solut ikke drejes. 

Ba11erie1 er ligesom bilens et ømt punkt. 
Det har bedst af jævnlig brug og må lades 
op med ca. 1 måneds mellemrum. Ved 
længere tids uvirksomhed nedbrydes pla
derne, dersom det ikke holdes »igang«. 
Sørg altid for korrekt væskestand, og efter
fyld med destilleret vand. Pas endelig på 
ikke at spilde syre nogen steder. Det æder 
næsten alt. Batteripolerne må holdes rene 
og smøres ind i vaseline, Securit eller lign. 
Få en instruktør eller mekanikeren til at 
lære dig at starte flyet sikkert uden brug 
af batteriet. Så kan du gøre det uden at 
komme galt af sted den dag, du må ud og 
»hive« i propellen. 

Sikkerhed 
Enhver pilot skal kunne foretage et 

korrekt og grundigt eftersyn af flyet, før 
han starter op. Han bor kunne gøre det, 
så han opfylder mindst de samme krav, 
som man stiller til il-piloter. Hvor mange 
har lært at gøre det effektivt? Der er da 
vel ikke nogen der hopper lige op i flyet 
og starter i håb om, at andre har set det 
efter? 

Sørg for at have en effektiv checkliste, 
og brug den. En ·1irkelig gennemtænkt og 
godkendt liste burde følge fl;et altid, 
idet en standard-checkliste ikke fuldtud 
dækker udstyr el!. lign., der senere mon
teres i flyet. Det samme er tilfældet med 
tyngdepunktsberegning. Hvor mange for
står at bruge de tabeller, der hører til 
flyet? Der burde fremstilles nogle I etf alle· 
lige lister, der passer til og følger det 
pågældende fly. Så var det nemlig muligt, 
at de blev brugt, som de jo skal. 

Lær at checke dit fly systematisk, så 
det ikke blot bliver en konstatering af, at 
det er der, og at der er olie på. Hvis man 
påfylder olie, bør det noteres i motor
journalen. Det vil fortælle mekanikeren en 
hel del om motorens tilstand, sammenholdt 
med tændrørenes udseende og en kom
pressionsprøve. 

Et oplagt emne for en flyveklub er at 
få en autoriseret mekaniker til at under
vise klubbens certifikatindehavere i at se 
flyet efter. Det kan fx arrangeres med en 
teoriaften og en praktikdag en lørdag eller 
søndag, hvor de fleste alligevel gerne vil 
snakke flyvning. Ingen kender de kritiske 
steder bedre end ham. Han lever bl. a. af 
dem, men piloten kan risikere det mod
satte, selvom det hører til sjældenhederne. 

Efter denne »tune up« både af fly og 
pilot er man blevet væsentlig mere »dus« 
med det hele, og dermed også en bedre 
pilot. Glæden ved sommerens oplevelser vil 
uden tvivl blive større og tilmed sikrere 
end før. 

God fornøjelse 
P. H. Jensen. 
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DEBAT DEBAT DEBAT 
Hvad vil vi dog på den galej -
valget af F-16 

Dette vnr overskrifterne på lederne i 
henholdsvis juni og juli 1975, hvis indhold 
jeg ikke kan undlade at reagere på. For det 
første må jeg som formand for Da11ske 
FIJ't ere understrege, at denne forening ikke 
på nogen måde har indflydelse på, endsige 
ansvar for FLYV's indhold. Dette for ikke 
at risikere en meningsløs stribe af udmel
delser af Flyvevåben-piloter, som vi tid
ligere var udsat for fra SAS-piloters side 
i en tilsvarende situation. 

For det andet må jeg i kraft af min pro
fession undre mig over, at FLYV - mig 
bekendt uden ringeste konsultation med 
forsvarets ansvarlige specialister - i to le
dere udtrykker sig på en måde, der giver 
udtryk for stor f'kspertise om sikkerheds
politiske, handelspolitiske og forsvarsplan
lægningsemner. Alt konkluderende i, at 
vore ansvarlige politiske og militære ledere 
ikke er deres opgave voksen, men træffer 
panikdispositioner. 

At FLYV »ikke har haft adgang til 
NATO"s arkiver« (juli-lederen) fremgår 
f?r de »indviede« med al ønskelig tyde
lighed. Jeg føler imidlertid ikke trang til at 
rette rækken af misforståelser og fejl, men 
Yil blot håbe at andre leder-emner be
handles mere professionelt - dvs at man 
s?ger oplysningerne, hvor det største fag
lige kendskab til emnet f.indes. 

Hvis et af FLYV's formål, som Kongelig 
Dansk Aeroklul-,'s faglige, seriøse og t•po
li~isk talerør er at fremme dansk flyv
nings sag, opnås dette bestemt ikke ved 
at nedvurdere sagligheden af og den omhu 
hvormed en væsentlig del af dansk flyvning 
vurderer faktorerne, før beslutninger træf
fes. 

K. Jorge11se11 
Generalløjtnant 

Formand for Danske Flyvere, 
Ghef for Forsvarsstaben 

FL YVs negative holdning til 
forsvarets flykøb 

Det er med forbavselse, jeg har konsta
teret FLYV s stærkt kritiske for ikke at 
sige negative holdning til' folketingsbe
slutningen om køb af F-16 som erstat
ningsflr til Flyvevåbnet. Selv om holdnin
gen er kommet til udtryk i usignerede ar
tikler i både nr. 6 og nr. 7, kan den næp
pe være udtryk for KDA's officielle vur
dering. 

Der har for regeringen og forsvarsudval
get f~religger så mange oplysninger om 
op~rat10nelle egenskaber, asnkaffelsespris, 
drifts- O!f vedligeholdelsesomkostninger, 
kompensations- og medproduktionsmulig
heder, at der ikke er nogen baggrund for 
et fagblad som FLYV for at søge at så tvivl 
om valget. 

!øvrigt er samtlige bilag med besvarelser 
af spø~gsf!lål, ,notater med vurderinger osv. 
offentltggiort 1 betænkningen af 9. juni d.å., 
der er offentlig tilgængelig - også for 
FLYVs redaktion . Måske burde FLYV 
bringe et resume. 

Må jeg endelig korrigere en oplvsning 
i FLYV .nr. 7, side 161, spalte i med 
overskriften »De nye jagere«, hvori det 
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bl. a. hedder: »Amerikanerne har dog 
nægtet at give garanti for, at prisen kan 
holde, hvis USAF ikke afgiver planlagte 
bestillinger.« Dette er direkte usandhed. 
Den eneste faktor, der kan få indflydelse 
på prisen er den inflatoriske udvikling her
hjemme eller i de øvrige produktionslande. 

Med venlig hilsen 
Ame Christi,111se11, MF. 

Formand for Folketingets 
forsvarsudvalg 

Idet vi takker for ovenstående bidrag, 
skal vi understrege, at FLYV siden den 
episode, general Jørgensen hentyder til, 
ikke er officielt organ for hverken KDA 
eller Danske Flyvere, men et frit tids
skrift, for hvis ind•hold og specielt ledere 
redaktionen bærer ansvaret. ( Signerede ar
tikler står dog for de enkelte forfatteres 
regning). 

!øvrigt har fly,købsagen været karakteri
seret af, at det har væltet ind med oplys
ninger fra de implicerede fabrikker, men 
intetsomhelst fra de danske myndigheder -
ja, man glemte endog at invitere FLYV, da 
F-16 blev demonstreret i Værløse efter af
gørelsen. 

I en tid, hvor man taler om nødvendig
heden af øget information fra statens side, 
burde man også under en debat som den, 
der ,har fundet sted, have overvejet at 
prøve at modvirke al den forvirring, som 
kendetegnede pressens behandling af den, 
gennem saglige oplysninger. 

!øvrigt skete afgørelsen efter FL YVs' 
normale redaktionsslutning, og lederne 
måtte skrives delvis på forudanelse om re
sultatet med mulighed for rettelse i sidste 
korrektur - det er svært for et månedsblad 
at være aktuelt. 

Betænkningen forelå ikke, men vi skal 
gerne fremskaffe og studere den og evt. 
bringe et resume eller sådanne andre sag
lige oplysninger, som det nu efter afgørel
sen er muligt at fremskaffe, men hvis til
stedeværelse på et tidligere tidspunkt 
kunne have givet hele debatten et mere 
sagligt forløb. 

Red. 

BØGER 
Videregående svæveflyvning 

Adv,111ced Soari11g, red. af John Joss. 
The Soaring Press, PO Box 960, Los Al
tos, Calif. - 349 s., 13x21 cm, ill. Pris 
5. 50 dollars. 

John Joss, der også har redigeret Mof
fats » Winnings«, har også i denne bog for 
kommende diamantpiloter samlet en række 
artikler fra bøger, blade og symposier af 
en række kendte piloter og ordnet dem så 
der bliver en vis sammenhæng. ' 

De er opdelt i afsnit om grundlaget for 
videregående svæveflyvning, om valg af 

svævefli• (mest om den åbne klasse), om 
fl yvesikkeruied, beretninger om store svæ
veflyvninger og så lidt let stof til sidst. 

Uanset at man måtte have læst nogle af 
bid ragene før, er så der kommet en prak
tisk og god samling ud af det og til en 
rimelig pris. 

Europæisk flyvnings tidlige historie 

Charles H. Gibbs-Smith: T he Rebirth of 
E11ropea11 At'i"tio11. Her Majesty's Statio
nery Office, London 1974. 387 s., 16x26 
cm, .I: 6,50. 

Efter Lilienth"ls død i 1896 var der 
ikke rigtig nogen i Europa, der tog arven 
efter ham op, og det blev Ort•ille og 
IVilb111· 117 right, der efter et årelangt sy• 
stematisk forskningsarbe jde foretog histo
riens første virkelige motorflyvning i 1903, 
ligesom deres Flyer III fra 1905 var ver
dens første praktisk anvendelige fly. 

Det varede faktisk en halv snes år, før 
europæerne igen begyndte at beskæftige sig 
med flyvning ( deraf udtrykket »genfødsel« 
i bogtitlen), men det meste foregik pr. in• 
tuition og ikke synderlig systematisk, så 
resultaterne var ret beskedne i sammenlig
ning med brødrene Wrights. flykonstruk
tørerne var for det meste opfinderti•per af 
den fanatiske art, der kun tror på egne ide
er og med foragt afviser andres ideer ag 
tanker. Rapporterne om brødrene Wrights 
flyvninger blev afvist som de sædvanlige 
amerikanske skrøner. 

Denne fanatisme, parret med chauvinis
me, har også præget meget af det, der er 
skrevet om flyvningens historie, ikke 
mindst fra fransk side. Engelsk flyvehisto
ries grand old man, Ch"rles H . Gibbs
Smith, beviser imidlertid i denne grun
dige og veldokumenterede bog, at de tid
lige europæiske fly var børdrene Wrights 
langt underlegne, og at man først efter 
Wilbur Wrights strålende opvisninger i 
1908 kom på rette spor. 

Som dansker er man naturligvis interes
seret i, hvad en notabilitet som Gibbs
Smith mener om vor egen Elleh"mmer. 
Gibbs-Smith deler ikke den herhjemme al
mindelige anskuelse, at Ellohammer fløj i 
1906: »The pilot was onlr a passive pas
senger, the machine having a fixed rudder 
and automatic (pendulum) control. If El
lehammer had concentrated on his excel
lent engines, he might have played a ma
jor role in history; but his work in avia
tion was not historically important, a.nd 
influenced no ane«, hedder det. 

Ellehammer får dog æren af at have 
frembragt det første menneskebærende tri
plan (i 1907), »with an excellent 5-cylin
der 30-hp Ellehammer radial; the machine 
made many hops, but was not succesful«.« 
Om Ellehammers 1908 biplan, der foretog 
hvad der betegnes som de første officielle 
»hop-flights« i Tyskland (Kiel) <hedder det, 
at den ikke var praktisk og blev opgivet. 

Det er naturligvis kedeligt, men iøvrigt 
sikkert ganske korrekt, at forfatteren ikke 
ti!lægger Ellehammer international betyd
ning, men Gibbs-Smith baserer sin hi
storieskrivning på kildekritik og ikcke 
på ønsketænking og nationalisme. Hans 
nye bog er et meget værdifuldt bi 
drag til en sørgelig forsc,mt periode af 
flyvningens historie, og trods sin videnska
belighed er den ikke spor af tør. 

H.K. 
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Nye certifikatbestemmelser 
og helbredskrav 

Arbejdsgruppens resultat om fortsat lempelige helbredskrav 

for svæveflyvere kasseret i sidste øjeblik 

De i årevis ventede nye certifikatbe
stemmelser og helbredskrav blev brat sat i 
kraft pr. 1. juli hvilket man samme dag 
kunne læse i en MfL dateret 27. juni. Det 
gamle PEL-reglement fra 1963 var blevet 
ophævet ved en ministeriel bekendtgørelse 
af 23. maj, der samtidig bemyndigede luft
fartsdirektoratet til at fastsætte nye be
stemmelser. 

Dette sker ved et omfattende kompleks 
af BL'er i 6-serien, startende med 6-01 og 
sluttende med 6-91. En del af disse kunne 
samtidig bestilles i udgaver dateret 1. juli, 
mens et stort antal stadig var under udar
bejdelse og først fremkommer senere (nog
le var til høring med kort varsel midt i 
sommer.ferieperioden). 

Samtidig ophæves 12 gamle BL'er med 
numre fra 6-1 til 6-13. 

Da de nye BL' er således først foreligger 
efter redaktionens slutning, kan vi ikke 
kommentere dem nærmere i dette nummer 

Med denne pludselige fremkomst midt i 
flyvesæsonen og midt i sommerferieperio
den er der ikke levnet flyveskoler, certi
fi.katindehavere eller elever nogensomhelst 
frist til at sætte sig ind i bestemmelserne 
og indrette sig efter dem, før de er kommet 
i kraft, hvilket ikke kan undgå at medføre 
adskillige vanskeligheder, som ved en mere 
hensynsfuld fremgangsmåde fra myndighe
dernes side kune være undgået. 

Helbredsbestemmelserne har tidligere væ
ret kommenteret af overlæge Palle T,1rnhoi 
(FLYV nr. 6/1974 s. 160-62 og nr. 12/ 
1974 s. 329-30). dvs. kun i form af det 
udkast til nye helbredskrav, som man var 
nået frem til i fællesskab i en af luftfarts
direktoratet nedsat arbejdsgruppe. 

Helt afgørende ændring for 
svæveflyverne 

Det endelige resultat ser anderledes ud. 
Specielt på et område skete der i sidste 
øjeblik en helt afgørende ændring! 

Svæveflyverne har de sidste 30-40 år 
haft lempeligere helbredskrav end motor
flyvere, og det har vist sig at fungere ud
mærket i praksis. Ingen havaristatistik eller 
andet tyder på, at det har haft uheldig 
virkning. 

Man var fra myndighedernes side i .ir
bejdsgruppen inde på at forlange samme 
krav som til A-piloter, men med alle luft
rumsbrugeres tilslutning enedes man om at 
opretholde de lempeligere krav. 

Som det fremgik af dr. Tårnhøjs artikel 
for et år siden, forsøgte direktoratet alle
rede ved udsendelsen til høring at torpe
dere denne afgørelse, men så sent som den 

26. maJ I ar skrev direktoratet til mini
steriet om sagen og meddelte, at mar i ar
bejdsgruppen var gået ind for det, dog 
med forbehold mht gyldighedsområdet 
(kun i Danmark), og man beder ministe
riet om bemyndigelse til at fastsætte de fo
reslåede regler. 

Hertil svarede ministeriet den 16. juni, 
»at man vil kunne godkende luftfartsdirek
toratets indstilling, såfremt man modtager 
en udtalelse om, at luftfartsdirektorai,•t 
skønner de foreslåede lempeligere helbreds
krav til svæveflyvere sagligt motiveret der
ved, at tjenesten som svæveflyver på grund 
af svæveflys egenskaber og de særlige for
hold, hvorunder svæveflyvning finder sted. 
stiller mindre krav til helbredet end tjene
sten som A-certifikatindehaver.« 

Hertil svarer direktoratet 23. juni bl. a : 
»I denne anledning skal luftfartsdirekto

ratet meddele, at argumentation i luft
fartsdirektoratets skrivelse af 26. maj 1975 
rummer, hvad luftfartsdirektoratet for tiden 
mener sig i stand til at erklære i sagen « 
Og så meddeler man, at man skynder sig at 
lave det hele om, så svæveflyvere fra 1.7. 
skal have samme krav som motorflyvere, 
og man taler om overgangsbestemmelser. 
Yderligere indkalder man arbejdsgrupp~n 
til mode 10. juli. 

KDA's formand blev orienteret om ud
viklingen af direktoratet, og svæveflyverå
dets nye formand var derinde til en sim
tale, men kunne ikke tage yderligere stil
ling, da KDA's repræsentant i arbejdsgrup
pen var på ferie. 

KDA skrev derfor den 23. juni til mini
steriet: 

»Der foreligger hermed en for svæve
flyvningen totalt forandret situation, der 
strider såvel mod årgamle aftaler og årelang 
praksis som med det resultat, arbejdsgrup
pen om nye helbredskrav efter langvarigt 
arbejde er nået frem til. I det foreliggende 
materiale ses der iøvrigt ikke at ligge no
gen begrundelse for den ændrede indstil
ling til sagen. 

Da KDA yderligere er uden svar på sit 
brev af 8.6.1973 til ministeren om evt. af
skaffelse af S-certifikat, må man stærkt pro
testere mod, at nye helbredskrav for svæ
veflyvere - som tilsyneladende påtænkt -
sættes i kraft pr. 1.7.1975, uden at d.- r 
forinden har været tilstrækkelig lejlighed 
til dels i arbejdsgruppen, dels direkte mel
lem KDA og ministeriet at forhandle p~ 
baggrund af den helt nye indstiJling til 
sagen. 

KDA skal derfor meget indtrængende 
anmode om, at sagen udsættes, indtil en 
sådan forhandling har kunnet finde sted.« 

Hertil svarer miisteriet den 27. juni tf. 
ter nogle indledende bemærkninger: 

»Under henvisning til det i sidstnævnte 
skrivelse anførte må ministeriet fastholde, 
at S-certifikatindehavere fremtidig skal op
fylde samme helbredskrav som A-certifi
katindehavere. 

Såfremt KDA mener at kunne fremføre 
synspunkter, som ikke allerede er fremført 
til støtte for et andet synspunkt, modtager 
man dem gerne med henblik på en even
tuel fremtidig ændring af helbredskravene.« 

Den 1. juli fremkom så de nye helbreds
krav, der har været bebudet gennem ikke 
mindre end ti år. 

* * * Ikke så skeløjet endda 
Som meddelt i sidste nummer mentes 

der at være håb om, at flere uløste hel
bredssager vil.Je gå igennem med godt re
sultat på baggrund af de nye helbredskrav. 

I FLYV m. 11/1968 findes den første 
artikel i en serie om »Mærkelige helbreds
sager« om en kendt og erfaren svæve
flyver, der i 1966 også ville til at mo
torflyve, men havde fået afslag med den 
motivering, at han var farveblind og havde 
manifest udadskelen. »Disse 2 ab11ormite
ter gor Dem uegnet til at fore lriftfartoi. 
Dispe11satio11 er ikke mulig«. 

At han havde ført luftfartøj sikkert i 20 
år gjorde ikke indtryk, og at sagen af KDA 
sammen med en tilsvarende principsag blev 
indklaget for ministeriet, hjalp heller ikke, 
men viste kun, at vi savnede en effektiv 
ankeinstans. 

Der blev rørt ved sagen fra tid til anden, 
og den 12. december 1973 bad KDA's læ
geudvalg på baggrund af de forestående 
nye helbredsbestemmelser om at få sagen 
genoptaget - uden svar. På baggrund af 
den i sidste nummer nævnte sag skrev 
KDA så igen om denne og flere andre 
sager. 

Det resulterede i et brev af 16.6.1975 
fra Flyvemedicinsk Klinik, der efter kon
ference med Rigshospitalet's skeleklinik 
har besluttet »at godkende Dem til A-cer
tiE,ikat under hensyntagen til Deres betyde
lige praktiske erfaring.« 

Så med en øreattest og et EKG ville han 
kunne godkendes fra 10.3.75 at regne på 
grundlag af den alm. helbredsundersøgelse. 

Efter at Willi Ramberg som tidligere om
talt gik igennem efter 10 års kamp for det, 
må Eli Nielsen efter 9 års forløb også mo
torflyve. Hermed er de to principsager, 
KDA i 1967 tog op, begge afsluttet med 
positivt resultat, hvilket må vække glæde. 
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RADIOSTYRING: 

Bliv ikke ensrettet 

L·1dt om vaner :-

og navnlig uvaner 

Af en eller anden grund som der sik-
kert kan udbredes mange teorier om - er 
det ( eller mhke føles det) sværere at lave 
højresving med en radiostyret motormodel 
end at lave venstresving. Når man skal læ
re noget nyt, begynder man meget logisk 
med det letteste af det. Følgelig lærer alle 
nye RI C-piloter at lave venstresving først, 
og som regel bliver de ved med at svinge 
til denne side. Ofte så længe, at de slet 
ikke tør begynde at tænke på at lave et 
højresving. Det er - efter deres opfattelse 

noget meget, meget vanskeligt, som man 
ikke skal rode sig ind i. Og de bestyrkes i 
denne opfattelse, når de betragter de mere 
erfarne piloter, thi 01,,så disse svinger kun 
undtagelsesvis højre om. Ja, vi kender 
fle1e piloter, som lur fløjet i adskillige 
år, og som stadig hellere laver et 270° 
drej venstre om, fremfor et på 90° til 
højre! 

Hvadenten det nu er sværere at svinge 
til den ene side end til den anden eller 
det bare er overtro, så er kunsten nu ikke 
vanskeligere, end at den kan læres. Og at 
få det gennemført er hovedsagelig et 
s.pørgs.mål om viljen. Prøv en gang næste 
gang, du er på flyvepladsen Hvis vejret er 
godt, og du føler dig i topform. Gør det 
ikke, hvis det stormer eller regner, eller 
du ikke har fået din livret til middag. For 
så vil det bare mislykkes. Og din tro på, 
at det er umuligt, vil bare blive bestyrket. 
Prøv at begynde med et 180° sving hojre 
om. Skulle du blive usikker, når du er nået 
de 179° rundt, så kan du da altid stille 
kassen op på venstre vingetip og gå 361 ° 
tilbage igen . For det er jo intet problem -
vel? Når vi er fortrolige med de 180° 
højre om, går vi videre med 360° sving. 
Og når vi bliver rigtigt modige, kan vi 
slutte med højre landingsrunder. 

Hvordan har du det med loop? De fleste 
laver pæne runde loop i urvisernes ret
ning, men den modsatte vej nej tak! Det 
er i hvert fald ikke sværere; det er blot 
blevet en vanesag altid at loope den samme 
vej. Ruller du også altid til samme side? 
Nå, det er sikkert ikke noget problem. 
Men du laver formentlig dine rulninger i 
samme flyveretning hver gang, fx n:lr du 
passerer foran dig i retningen fra højre mod 
venstre. Prøv også her at indøve manøvren 
i modsatte retning. 

Ja, vi kunne gå videre med mange an
dre figurer og manøvrer, men vi holder 
her. 

Der er nogle måneder tilbage af den 
gode flyvesæson. Brug den til at blive 
lidt dygtigere, hver gang du er ude p:1 
pladsen. Stil dig selv en ny opgave hver 
gang. Det er ikke alene mere tilfredsstil
lende at kunne beherske sin model fuldt 
ud. Det kan i givet fald også medvirke til 
at redde den helskindet ud af en kritisk 
situation. 

0111, 
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De belgiske Svensson-mo
deller er blevet meget po
pulære her i landet de se
nere lir. Her er Johan Niel
sen fra Sydsjællandsklubben 
med sin Fly-Boy. 

Hvorfor bruger vi 

ti I mere sportslige 

ikke motorsvæveflyene 

formål 
FAI's underkomite for motorsvævefly 

prøver nu gennem pressen at få piloterne 
af motorsvævefly til at give svaret på dette 
spøri,,smål i håb om at finde frem til kon
kurrenceregler, der i højere grad vil frem
me den sportslige udnyttelse af disse al
sidige fly . 

D e ca. 1000 motorsvævefly, der findes i 
hele verden, benyttes i første række til 
træning, hygge-svæveflyvning og motorflyv
ning, hvorimod der kun er sat få rekor for, 
lave t få diplombetingelser og næsten ikke 
flyves konkurrencer med dem. 

Både til elementær og videregående skc,
ling er de fremragende og godt udnyttede 
og bliver fx i Tyskland med de nye avan
cerede certifikatbestemmelser for både mo
tor- og svæveflyvnig et endnu vigtigere re:1-
skab i fremtiden. 

Til hyggesvæveflyvning har deres ikk.: 
særligt fremragende præstationer mindre 
betydning. Deres store udnyttelse til a: 
mindelig lokal svæveflyvning skyldes, at 
det er tilstrækkeligt med det mandskab, 
der skal flyve i dem, samt at de selv kan 
flyve fra en flyveplads, hvor egentlig svæ
veflyvning af luftrums- eller vejrmæssige 
grunde ikke er mulig, ud til mere egnede 
steder - og hjem igen til basen efter af
slutningen af svæveflyvetiden. 

Selv om de ikke er særligt egnede til 
rejsebrug og i en vis grad dyrere end al
mindelige motorfly, bruges de af en vis 
gruppe piloter både til lokal motorflyvning, 
til besøg på nabopladser og i begrænset 
omfang til egentlig langdistanceflyvninger. 

Ved at bruge dem som motorfly, når 
svæveflyvning ikke er mulig, opn:lr man 
en s:1 forbedret udnyttelse, at timeprisen 
mindskes. Kombinationen af et ikke særligt 
godt svævefly og et ikke særligt godt mo
torfl y har vist sig at være et særdeles an
vendeligt all-round-fly. 

Sportslige spørgsmål 

Selv om FAI allerede for flere :lr siden 
ændrede sine regler og tilpassede dem efter 

motorsvæveflyvernes onsker, er disse fly 
kun i få lande blevet b rugt t il at sætte de 
s.pecielle rekorder, der er indført - omend 
enkelte landes reko rde r viser, hvad der er 
muligt med dem. 

Ikke mange tager diplombetingelser med 
dem trods deres fordel med nemt at kunne 
transporte re sig hjem efter et mislykket 
forsøg. 

Og på konkurrenceområdet findes der 
ikke meget andet end de tyske konkurren
cer på Burg Feuerstein, som hidtil ikke 
har tiltrukket så mange deltagerlande, at 
de kunne tælles som officiel FA! inter
n1tional konkurrence. 

FA I's svæveflyvekomite (CIVV) har al 
lerede for adskill ige år siden åbnet mu
lighed for verdensmesterskaber; men det 
er der langt fra kommet tilstrækkelig med 
mere lokal konkurrenceerfaring til. 

Derfor har CIVV nedsat en komite til at 
prøve at lave bedre regler, og den spørger 
derfor brugerne af motorsvævefly om føl
gende: 

1. Hvorfor bruger vi ikke motorsvævefly 
mere til sportslige formål? 

2. Er ejerne af motorsvævefly tilfreds med 
at bruge dem til træning, hyggesvæve
flyvning og til rejser og slet ikke in
teresseret i rekorder, diplomer og kon
kurrencer? 

3. Eller er det reglerne, der er forkerte? 

4. I bekræftende fald: i hvilken retning 
ønsker du dem ændret? 

5. Vil du have motorsvæveflyet anvendt 
til sportslige formål præcis som svæve
flyet - altså uden brug af motoren efter 
startliniepassagen? 

6 Eller vil du tillade motoren brugt ikke 
bare som død ballast, men i et vist 
omfang også som led i en sportslig 
præstation? 

Svar venligst til undertegnede komite
formand på adresse: KDA, Københavns 
lufthavn, 4000 Roskilde. 

P. Weisha11pt. 

.J 
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Oscar Yankee 
NYE FLY 

OY· type labr. nr. dato e1er 

RPV Cessna 340 340-0114 10.12 74 Taxair I/S, Alborg 
BDM Nord 262A21 34 11.12.74 Gimber Air A/ S, Sønderborg 
RPN Cessna 182P 182-63175 16.12.74 Nassau Door A/ S, Ringe 
TOD Piper Cherokee 140 28-7425439 17.12.74 Danfoss Aviation Div., Sønderb. 

Danfoss Aviation Div, Sønderb. TOK 28-7515087 29. 1.75 Piper Cherokee Warr. 
BID Cessna F 172M 1215 19. 2.75 Business Jet Fl. Center, Kastrup 
TOT Piper Cherokee Warr. 28-7515096 21. 2.75 Danfoss Aviation Div, Sønderb. 
RPJ Cessna F 1 72M 1206 25. 2.75 Evald Jensen, Vamdrup 
RPK Cessna F 1 72M 1221 25. 2.75 Green Farm, Marslev 
BIE Cessna F 1 72M 1220 14. 3.75 Business Jet Fl. Center, Kastrup 
TOP Piper Cherokee Six 32-7540091 24. 3 75 Ole Miang Export Ltd., Kbh. 
xcx Pilatus B4 142 27. 9.74 Lemvig Svæveflyveklub 
OY-BDM ex I-SARP, OY-BDM, D-CIMB 

EJERSKIFTE 

ny tvpe nuv. ejer ti !J Cll:I 

---- ------- --- ---- ----
OSE Cherokee 140 
FAE KZ IIT 

12.12.74 Boss-Aero I/S, Horsens 
12.12.74 J. J. Christiansen + 5, 

Viborg 
TRU Rallye 150 

BGO Cherokee 140 

EGP Cessna 172 

BCA Cherokee 180 

BAG Cherokee 235 
BKS Cherokee 140 
AGE Cessna 1 72 

20.12 .74 Scand. Av. Trading Center, 
Randers 

8. 1.75 J. Overgård Rasmussen, 
Hinnerup 

8. 1.75 Werner Jensen, Agerskov 

9. 1.75 Danfoss Aviation Div. 

17. 1.75 
17. 1.75 
21. 1.75 

BBC Cherokee 140 24. 1.75 

BFE Cessna 172P 24. 1. 75 

RYS Twin Comanche 24. 1.75 
DAA KZ llI 30. 1.75 

DRU Travelair 5 2.75 
OHM Cherokee 140 5. 2.75 
AOF Colt 13 . 2.75 
AGU Super Skymaster 13. 2.75 

ORR KZ VIII 

EAL Horizon 

13. 2.75 

13. 2.75 

POL 
TOK 
TRU 
BIE 
XEH 

Piper Cup 21 2.75 
Gherokee Warr. 19. 3.75 
Rallye 150 18. 4.75 
Cessna 172M 16. 5.75 
ASW-15 27. 9.74 

Harry Johs. Olsen, Sorø 
Peer Ellegaard, Ringsted 
Commercial Air Training, 
Skovlunde 
F. Andresen & 0. 
Thomsen, Skovlunde 
Dansk Mikrobiologisk 
A/S, Brabrand 
Arhus Luftfart 
Henning Christiansen, 
Kalundborg 
Jordflyt, Holte 
Edin Rasmussen, Ebeltoh 
Bohnstedt-Petersen, Hiller. 
Cimberland Bådcenter, 
Hadsund 
A. Bogen Rasmussen + 2, 
Horsens 
John Olesen, Fr.værk 

Erik & Poul Toft, Lem 
Prim-Air, Maribo 
Jørgen Mouritzen, Odense 
Dantax, Pandrup 
Ove Elman Hansen, Esbj . 

DXV Pirat 

DVX Lis 

27.11 74 Lolland-Falsters 
Svæveflyveklub 

24. 1.75 Niels Folmer Clausen, 
Glamsbjerg 

A. B. Pedersen, Horsens 
E. Koldby Simonsen, 
Viborg 
Per Damberg, Billund 

Hans Ehner, Vejle 

V. Ørnsholt Jensen, 
Thyregod 
Copenhagen Airtaxi, 
Skovlunde 
Ballerup Installationsfor. 
Ringsted Luftfart 
Dan-Wing, Ringsted 

Kai Balsborg, Kbh. 

Business Jet Fl. Center 

Business Jet Fl. Center 
Richud Matzen, 
Hedehusene 
Folke Larsen, Kbh. 
Lemfly, Lemvig 
United Pilots, Roskilde 
B:isiness Jet Fl. Center 

R. Matzen & D. Betz, 
Abenrå 
G. Halkjær & J. E. 
Clausen, Kbh. 
Peder Bundgård 
Danfoss Aviation Div. 
Business Jet Fl. Center 
Scand. Av. Trading Cent. 
Jørgen Lauritsen + 2, 
Kbh. 
Birkerød Flyveklub 

Jørgen Ib + 2, 
Glamsbjerg 

Med bil og tog Ballonstatistik 

Der kommer stadig mange nye fly til 

landet. Forleden holdt både OY-BIL og 

OY-TOG uden for redaktionens vinduer. 

Andre nye registreringer, hvis ejere endnu 

ikke er afsløret af luftfartøjsregistret, er 

OY-TOY, DTP, BIA, BIB, BIW, BIK, 

RPR, TOG,TOJ og DJZ. 

FAI's ballonkomite har opgjort at i 
1974 foretog 125 gasballoner fra 23 lande 
ialt 1384 opstigninger, mens 815 varmluft
balloner udførte 27 .829 flyvninger. USA 
alene tegnede sig for de sidstnævnte med 
617 balloner og 24.302 flyvninger. I Eu
ropa er England størst med 9 5 balloner og 
1192 flyvninger, mens Tyskland fører med 
gasballoner, hvoraf der er 45, som har 
udført 1002 flyvninger med ialt 4500 
timer. 

fOR 25 ÅR SIDfN 
1. irili 1950. Per Meulengrac-ht-Madsen 

tager i USA dansk gulddiplom nr. 1. 

22. irili 1950: Karlheinz Rasmussen tager 

dansk gulddiplom nr. 2. 

27. irili 1950: Hiitter 28 OY-DOX ha
varerer efter spilstart fra Ry flyveplads. 
Piloten, Paul Klarskov Larsen fra Arhus, 
omkommer. 

29. irili: Udenrigsministeriet udsender 
officiel bekræftelse på, at Danmark overta
ger den amerikanske flyvebase Bluie West 
8 på Grønland (Søndrestrømfjord). 

23. a11g11sl: En KZ III på vej fra Skov
lunde til Rønne meldes savnet, og der slås 
katastrofealarm. En eftersøgning gennem 
flere dage over Østersøen giver ikke re
sultat. 

29. a11g11st: Udenrigsministeriet modta
ger meddelelse om, at flyet er landet på 
Riigen i den russis-k-besatte del af Tysk
land. 

11. uplember: Det forsvundne fly frigi
ves og lander i Kastrup. Arsagen til lan
dingen i Tyskland menes at være stærk dis 
i forbindelse med kraftig misvisning af 
flyets kompas. 

13. uptember: Premiere på Aero-Neon, 
en Auster Autocrat med lysreklame under 
vingerne. Anlægget, der vejer 170 kg, er 
konstrueret af civilingeniørerne K . A. Ras
mussen og Harald Thyregod cg bygget af 
Scanaviation. Flyet flyves af Preben Ipsen . 

Ny fare: fællesantenner 
En ny form for luftfartshindringer er 

ved at brede sig run:lt om i landet i form 
af master til fællesantenner. De er ganske 
vist ikke sr høje som minimumsflyvehøj
derne, men kan ved deres placering tæt 
ved flyvepladser (fx \ed Ejstrupholm) godt 
under visse forhold være farlige. 

De er ret spinkle i konstruktionen og 
derfor svære at se i dårligt vejr, og tvin
ges man herunder nedad på vej til et sted, 
hvor man kan lande, skal man passe godt 
på dem. 

Ja, det er endda sådan, som en jysk fly
ver for nylig sagde: 

Hidtil har man i dårligt vejr kunnet 
klare sig ved at følge en vej eller en jern
bane på højre side af denne (aht modgå
ende trafik). Nu tvinges man næsten til 
at flyve midt over vejen eller jernbanen 
for at være sikker på ikke at ramme en 
fællesantennemast. 
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ICAO DANMARK I: 500.000 

• ~~---'#,---------
KDASERIIICE 

PA 34 SENECA OY-BGI 
årgang 1972 (begyndt TT 1140 t imer) 
sælges. Flyet er IFR-udrustet med bl. a. 
KX 175 COM/ NAV, KR 85 AOF, KT 76 
t ransponder. ALTIMATIC lllb autopilot 
med højdehold og NAV/ LOC/ GS coup
ler. 
Afisning på vinger, ha le og propel. 
Modificeret for 4.200 Ibs. fuldvægt. 
Flyet har kun haft en ejer og har ude
lukkende været anvendt ti l firmaflyv
ning, fløjet af fast firmapilot. 
Flyets tekniske stand er perfekt. Vi 
udbyder flyet til salg , da vi ønsker at 
skifte t il et større fl y. Flyet kan, efter 
afta le, beses på Grønholt flyveplads. 

A/s OLPETRADING 
Telefon (01 27) ASta 482 

FLYVERDRAGTER KR. 100,00 
tyske, lidt brugte m. mange lommer, 
også velegnet til svæveflyvere. Flyver
stovler, originale danske, kr. 60. Flyver
skjorter m. 2 brystlommer (6 stk. for 
100 kr.) pr. stk. 18 kr. Kedeldragt br. kr. 
30, lårtasker kr. 10. Rallyjakke, letvægt 
kr. 140. Nye flyver (blå) battle-jakker 
kr. 50, bukserne (nye ell . ubt. br.) kr. 
50, org. eng. lammeskinds flyver jakke 
fra krigens t id kr. 175. 
Alt i militært overskudsmateriel. Ring 
og sporg. Sender overalt pr: efterkrav. 
8 dages ombytn ingsret. 

AR MY-VARER 
Præstevænget 35, 561 0 Assens 

Tlf. (09) 71 15 05, svarer også aften og 
søndag. 

atter på lager 

KR. 23.00 + PORTO 

KØBENHAVNS FLYVEPLADS . 2740 SKOVLUNDE . (01) 91 58 46 

KØBENHAVNS LUFTHAVN • 4000 ROSKILDE . (03) 39 08 11 

PIPER 28-180 UDLEJES 
til firma, der driver general aviation. 
Årg. 1974. Veludstyret bl.a . COM /VOR 
/ LOC, AOF, autocontrol Ill. Tilbud med 
angivelse af forventet t imetal samt ti
mepris til billet mrk. 10 ti l FLYV, Kø
benhavns lufthavn, 4000 Roskilde . 

HANGARPLADSER 
I 

ROSKILDE 
På leje- eller andelsbasis t il 

nettopriser 
Der kan i hangaren på vor grund ved 
rullebane T tilbydes enkelte pladser. 
2 andele stadig ledige. 
Pris for medejer: 

5.000 kr. i aktie 
+ 1 / 6 af årlig udgift 

Pris for lejere: 
Intet indskud , men 
1 / 6 af udgifterne + 
100 kr. pr. måned. 

Fællesudg . anslås t il 450 kr. pr. måned. 
Husk, at der ikke betales pladsleje, 
hvis man har hangarplads. 

THESTRUP (03) 32 01 02 & 32 88 02 

ST. LIBELLE TIL SALG 
med eller uden instrumenter. Henv.: 

MOSENS HANSEN 
Kurreholm, 3330 Gørløse 

Tlf. (03) 27 84 12 

KØBENHAVN/ROSKILDE 
Hangarplads med direkte portadgang 
udlejes kvartalsvis. Pris pr. md . 600 kr . 

BENDT JACOBSEN 
Solbakkevej 63, 2820 Gentofte 

Telefon GEntofte 1998 

SF-25-C-S SÆ.LGES 
Flere danmarksrekorder. 10.000 kr. un
der nypris. 

Schelbe-forhandler 
VERNER JAKSLAND 
Telefon (03) 43 06 09 

ST. CIRRUS 
konkurrencenr. C 5, sælges. Fabrika
tionsår 1975, vandba llast, 40 starter, 
80 timer, som ny. Priside kr. 76.000 
ekskl. instrumenter. Henv. Stig Øye, 
t lf. (02) 88 46 22, lokal 4711 . 

LS 1 C TIL SALG 
Fuldt instrumenteret samt lukket trans
portvogn . 

Henvende lse: telefon (03) 27 42 68 

SIG 

DE SÅ 

ANNONCEN 

I FLYV 

EUROPEAN ORIGINALE RESERVEDELE 
TIL ALLE FLYTYPER 

OG FL YMOTORER 

aerotron 
wheelen 

plane part European Aircraft Supply 

BYGNING 140. KØBENHAVNS LUFTHAVN SYD 
2791 DRAGØR . TELEFON (01) 53 46 40 
POSTADRESSE P. 0 . BOX 48. 2770 KASTRUP 
TELEX 19533 
CABLE: EUROPORTA 

GIV OS DERES RESERVEDELSPROBLEMER 
- SPEC. A. 0. G. SERVICE 
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FL YTILBEHØR 

jeppesen 
alcor 

atlantic 
EDO computers - flightmanuals - stopure 

nødudstyr - instrumenter - autopiloter 
radioequipment - flyvepladsudrustning 

Redningsveste og gummibåde 
SALG OG UDLEJNING 
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j 
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ALLERØD 
FLYVECENTER 

SKOLEFLYVNING TILA + B + I 

SAMT INSTRUKTØRBEVIS OG TWIN 

TAXAFLYVNING, EN- OG TOMOTORET 

UDLEJNING, C. 172 - KZ III - KZ VII 

FOTOFLYVNING 

KØB OG SALG AF FL V 

FLYV ÆRKSTED 

Repræsentant i Danmark 

for Avions Pierre Robin 

Postbox 50 - DK-3450 Allerød - Telf. (03) 27 37 00 - 27 24 99 - Telex 40055 

SALG-SERVICE-GARANTI 
flyradio 
atc, dme 

autopilot 

Kontakt avia radio Afs ..... det lønner sig 
KØBENHAVN: (01) 53 08 00 / ROSKILDE: (03) 39 01 81 / BILLUND: (05) 33 14 34 

AIRMED - ARC - BENDIX - CESSNA - COLLINS "EDO - ELECTRO VOICE 

KING RADIO" KOLLSMAN • NARCO - RCA "SPERRY - SUNAIR 



FLY FRA ROCKWELL INTERNATIONAL 

ROCKWELL 690 A var i 1974 verdens mest solgte propjet . 
Marchfart 520 km i timen. - Kort start og landing. 

ROCKWELL 112 A er ved at tage en stor markedsandel i 
verden. har den rummeligste og mest komfortable kabine 

i sin klasse. 

Rockwell International har den største range af forretningsfly på verdensmarkedet og er den 
største virksomhed i USA, som designer og bygger fly (har blandt andet bygget Apollo rum
kapslen og F-100 Super Sabre). 

For nærmere informationer, brochurer og evt. demonstration samt oplysninger om andre Rock
well typer kontakt: 

SCAN-TRADE . BO X 3 7 7 . 8 9 0 0 RANDERS . (0 6) 4 9 2 2 5 0 ~~----
UNIFLITE 

AIRCRAFT SERVICE 
Service-arbejde udføres på en- og tomotorers fly . 

Helopmaling af fly udføres. - Fast tilbud gives. 

Få oversigt over vedligeholdelsesomkostninger på 
dit fly. Kontakt os for en service-aftale. 

.UNIFLITE 
aircraft service 
Københavns lufthavn 

4000 Roskilde 

Telefon (03) 39 05 22 

SERVICE CENTER 

AIRCRAFT ELECTRONIC 
Salg og service af radio udstyr. 
KING og NARCO 

AIRCRAFT RENTING, 
LEASING & SALES 
Nye og velholdte fly. 
Piper Warrior IFR 
Cessna 172 VFR 





''THERE IS 
NO BUSINESS LIKE 

BUSINESS JET" 
Vi arbejder på at være de 

bedste inden for general aviation 
i Danmark. 

Fordi vi elsker flyvning . 
Og går op i det med liv og sjæl. 

En af de måder, 
vi kan være de 
bedste på, er ved \ 
at holde vore '· 
kunders fly længst \ 
muligt i luften. . 

Derfor har vi -, 
opbygget en 
serviceorganisation, som fungerer 
hurtigt, perfekt og professionelt. 

Og som er fuldt udrustet til 
såvel mekanisk som radiomæssig 
eftersyn og reparation. 

Voreflyværksteder i Kastrup 
og Billund er udstyret med moderne 
specialværktøj, der gør det muligt 
at udføre inspektioner, justeringer 
og reparationer efter fabrikanternes 
forskrifter. 

Det mest avancerede elek
troniske testudstyr anvendes i vore 
to elektronikværksteder af højt 
uddannede teknikere. 

En særskilt oprettet reserve
delsfunktion med koordinerende 
hovedsæde i Kastrup lagerfører for 
2,5 millioner kroner nødvendige 
reservedele til fly på fast vedlige
holdelse og sikrer således, at 
reparationer kan udføres på kortest 
mulig tid i vore værksteder. 

Det er baggrunden for, 
at vi har koncession af Det Danske 
Luftfartsdirektorat til at være 

hovedansvarlig for 
deres flys totale 
vedligeholdelse . 

Hvis De endnu ikke har et 
fly eller hvis De er interesseret i 
at udskifte Deres fly, bør De se de 
mange gode tilbud i Luftposten. 

Send kuponen ind til os. Så 
sender vi Luftposten gratis til Dem. 

Navn ___________ _ 

Stilling _________ _ 
Adresse __________ _ 

By _______ Postnr. _ _ 

Kuponen sendes til : 
Business Jet Flight Center A/S. 
Hangar 142. 2791 Dragør. 
Tlf. : (01) 53 20 80. 



Set udefra ligner Hercules sig selv 
fra dengang typen først kom rullende fra 
samlebåndet. Indvendig er det et helt 
nyt fly. 

Man begynder med en enkelt ramme, 
der vil fungere i luften. Tidløst og 
med usvækket transportkapacitet. Og så 
bruger man hver mulig chance til at 
forbedre og udbygge hjælpesystemerne. 

Resultat: verdens mest moderne 
taktiske og civile transportfly. Et trans
portfly så robust og velegnet, at 7 lande 
foretog genkøb sidste år og 3 andre 
købte for første gang. 

Hercules' høje vingekonstruktion 
muliggør et lastrumgulv næsten i jord
plan, så lastning og losning kan ske 
hurtigt. Og et bundsolidt landingsstel 

tillader Hercules at lande, hvor ladnin
gerne behøves. Hercules går ned på 
grus, sand, slagger og tilsneede landings
baner. Den store 2,80 x 3,20 meter 
lastluge agter kan udspy fuldt arbejdsklare 
bulldozere og lastvogne. 

Indenfor denne enkelte ramme er 
alle Hercules' systemer forbedrede. 1975 
modellerne har ny radar, air conditioning 
og nye hjælpesystemer. 

Siden Hercules første gang gik på 
vingerne, er rækkevidden øget fra små 
3.000 km til over 5.000 km. Lastkapaci
teten er gået op fra mere end 13 tons 
til mere end 20 tons. I visse versioner 
endog op til mere end 22 tons . 

Og 37 lande har nu valgt dette tidløse 
transportfly. 

Lockheed Hercules 
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ALLERØD 
FLYVECCNTER 

SKOLEFLYVNING TIL A + B + I 

SAMT INSTRUKTØRBEVIS OG TWIN 

TAXAFLYVNING, EN- OG TOMOTORET 

UDLEJNING, C. 172 - KZ III - KZ VII 

FOTOFLYVNING 

KØB OG SALG AF FL V 

FLYV ÆRKSTED 

Repræsentant i Danmark 

for Avions Pierre Robin 

Postbox 50 - DK-3450 Allerød - Telf. (03) 27 37 00 - 27 24 99 - Telex 40055 
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AIRMED · ARC · BENDIX · CESSNA · COLLINS · EDO · ELECTRO VOICE 

SALG 
SERVICE 
GARANTI 

flyradio 
atc,dme 
autopilot 

Vi har arbejdet med flyradioer siden 1949 - i 
26 år! De erfaringer, vi har indsamlet gennem 
disse år, kommer dig tilgode, i form af kvali
tetsarbejde, korte leveringstider og lave pri
ser. 

Vore værksteder i København, Roskilde og 
Billund er alle udrustede med det mest mo
derne testudstyr til eftersyn af flyradioer, ATC 
transponders, DME, autopiloter m. m. Vi er 
godkendt af luftfartsmyndighederne i alle de 
skandinaviske lande. Og så yder vi selvfølge
lig 3 måneders reklamationsret på alle vore 
reparationer. 

Vi sælger også flyudrustning! Avia Radio for
handler alle de mest kendte mærker inden for 
flyradioer, DME, ATC transponders, autopilo
ter, instrumenter, m. m. Nyt eller brugt (efter
set) udstyr til fordelagtige priser, direkte fra 
lager. Du sparer tid og penge hos Avia Radio. 

Kontakt Avia Radio. - Vi kan give dig råd og 
vejledning, enten det gælder service eller køb 
af nyt udstyr!!!!! 

SALG. SERVICE. GARAN/1 I\\ 'IA Ra• i• a1is 0 Flyradio · atc · dme · autopilot H V / , 
Servicearb~jde ~dføres bl.a. f?r: KØBENHAVN: 01. 53 08 00 
SAS · Ste_rling A1rways · Cona1r ROSKILDE· 03 39 01 81 
Maersk Air · Fokker • • 
Grønlandsfly BILLUND: 05 - 33 14 34 

KING RADIO · KOLLSMAN · NARCO · RCA · SPERRY · SUNAIR 



------- ------ -
DEN DANSKE 

TELEFON (01) 30 10 14 . ELLEBJERGVEJ 138 . 2450 KØBENHAVN SV 

STA..TSSTØTTET 
KLA..SSEUNDEBVISN"ING 

B - I - C - D - K - N - F - A/H - A/S - A/ P - Instruktør-certifikat 

B CERTIFIKAT 19. AUGUST - K CERTIFIKAT 19. AUGUST 

INSTRUMENTBEVIS 10. DECEMBER 

C/D CERTIFIKAT for B+I INDEHAVERE 10. DEC., eks. MARTS 76 

C/D CERTIFIKAT for B+I INDEHAVERE 24. MARTS 76, eks. JUNI 76 

F CERTIFIKAT FOR PILOTER 11. NOV. 

N CERTIFIKAT FOR PILOTER 1. OKT. 

CABIN CREW KURSER FØRSTE HOLD- $.TARTER DECEMBER 

INSTRUKTØRBEVIS STARTER 13. OKTOBER 75 OG JANUAR 76 

FLVVETELEFONISTBEVIS 4. SEPTEMBER 75 OG 5. FEBRUAR 76 

A + INSTRUMENTBEVIS STARTER EFTER BEHOV EFTERÅRET 75 

A-CERTIFIKATER STARTER 1. OKTOBER 75 OG 5. JANUAR 76 

FORLANG YDERLIGERE OPL VSNINGER 

Statskontrollerede brevkurser 

til alle flyvecertifikater 

LINKTRÆ.NING TILA-, B- & 1-cert. 
Godkendt LINKPROGRAM til instrument

bevis erstatter instrumentflyvetimer. 

Teori pr. korrespondance til VHF • Telefonistbevis 

A-certifikat • B/lnstrumentbevis/C/D-certifikat 

De kan flyve LINK dag og aften 
også lørdage og søndage. 

Pris: kr. 90,- pr. time 
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NYT: Jet Link og Convair 440 Mock-up 

Den Danske Erhvervsflyveskole A/2 
Skoleflyvning til ALLE erhvervscertifikater udføres af: 
COMMERCIAL AIR TRAINING 
ERHVERVSFLYVESKOLEN Ak 
SKOVLUNDE . TELEFON (01) 911114 

& 
BILLUND FLYVESKOLE A/s, 
BILLUND - TELEFON (OS) 33 13 60 

FORLANG GRATIS KURSUSPLAN 
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F LV V 
Udgivet af Danish General Aviation A,s 

Kongelig Dansk Aeroklubs 
servicevirksomhed for almenflyvning 

Redaktion og ekspedition: 
Københavns lufthavn 
4000 Roskilde 
Telefon: (03) 39 08 11 
Telegramadresse: Aeroclub 
Postgirokonto: 5 02 56 80 

Redaktion: 
Per Weishaupt (ansvarshavende) og 
Hans Kofoed 

Redaktionen af et nummer slutter om
kring den første i forudg11ende måned. 

Artikler i FLYV st11r 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. 

Abonnementspris: 48,00 kr. årlig. 

Alle henvendelser ang11ende adresse
ændringer rettes til det lokale post
væsen. 

Annoncepriser excl. moms: 
1/ 1 side ... . ........... 1500 kr. 
1 / 2 side . . . . . . . . . . . . . . . 800 kr. 
Rubrikannoncer (min. 20 mm): 

3,00 kr. pr. mm 

Sidste indleveringsdag for annoncer: 
den første i forudgående måned. 

Tryk: Herfølge Bogtrykkeri, Herfølge 

I dette nummer: 
Kort sagt .. .. .. .... ........ ....... ..... ...... 212 
Derfor blev det F-16 .. ................ . .. 214 
Den røde baron flyver snart i ESK 729 216 
Flyvevåbnets 25 års jubilæum . ... . .... 217 
Set og .hørt i Paris . .. . .. .. .. . . . . . . . .. . .. . . 218 
Nye klubfly til svæveflyveklubberne 219 
Det kræver vejrgudernes velvilj e .. . . .. 220 
Rockwell B-1 ....... . .. .. ....... .. ..... . . . . 222 
Dengang og nu . .. . .. . .. . .. . . . .. . .. .. .. . .. 223 
Cimber Air's regnskab .. .. ... .... . . . .... 224 
Bendt Rom død ......... ............. . . .. . 225 
Debat .... .... .. .. .... ... .... ...... ...... .... 225 
Radiostyring: Danmark vandt NM ... 226 
Oscar Yankee ............ ... ........ .... ... 227 
Bøger .. .. ... .. ........ .. .. .............. .... 227 

Forsidebilledet: 
Sommer ved stranden? Nej, billedet 
blev såmænd taget en grå februardag 
ved Nr. Lyngvig, hvor Dan Mosgård 
trænede med sin radiostyrede model 
til sommerens konkurrencer. Læs side 
226 om den danske NM-sejr i Finland. 

Nordens ældste flyvetidsskrift Nr. 9 . september 1975 48. årgang 

NYE TONER? 

Når der har været tale om dansk indenrigsflyvnings fremtid, har det hidtil 

været god lat!ln i SAS-kr.edse at gå ind for standardisering på forholdsvis 

store fly (underforstået DC-9) for at f11 den lavest mulige passagerkilometer

ipris - og så måtte man tage med i købet, at den store kapacitet på mange 

ruter ville g11 ud over frekvensen. Men hvad - der var jo faktisk for mange 

ruter i Danma~k. mente man. 

Noget tyder imidlertid på, at der er nye toner på vej . Ved middagen i anled

ning af Cimber Air's 25 års Jubilæum holdt chefen for SAS Region Danmark, 

direktør Frede Ahlgreen Eriksen en bemærkelsesværdig tale. Han mente 

nemlig, at trafikunderlaget er så forskelligartet, at en type ikke er sagen. På 

stamruterne kan DC-9 endda være for lille på visse tidspunkter, men der er 

andre ruter, hvor man vil være bedre tjent med fly som VFW 614 til 44 passa

gerer, ligesom der er ruter, hvor 25-30 sæder er en passende kapacitet. 

Ahlgreen Eriksens tale var måske aftenens største anerkendelse af Ingolf 

Nielsen, den utrættelige rforkæmper for hyppige forbindelser på indenrigs

ruterne. Får vi engang et virkef.igt forbrugervenligt trafiksystem inden for 

dansk indenrigsflyvning, er det ikke mindst Ingolf Nielsens skyld. 
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Ny udgave af F. 28 til Linjeflyg 
Det SAS-ejede svenske indenrigsselskab 

Linjeflyg er første køber af F-28 Mk. 4000, 
den seneste og største udgave af Fokker 
Fellowship. Bestillingen, der er på fem fir, 
blev afgivet allerede i begyndelsen af maj, 
men blev først offentliggjort sidst i juli. 

F. 28 Mk. 4000 har en krop, der er 2,21 
m længere end kroppen på grundversionen 
(Mk. 1000), hvora.f Linjeflyg allerede har 
tre, og spændvidden er 1,50 m større. 

Forud for vailget af F. 28 Mk. 4000 gi" 
omfattende støjmålinger under kontrol af 
miljømyndighederne i Stockholm, idet man 
ønskede sikkerhed for, at F.28 ikke over
steg støjgrænserne for Bromma. Tværtimod 
vil F. 28 gi-ve mindre total støjgene end 
Metropolitan, som den skal afløse. 

Den nye udgave af Fellowship får 
»bredkrop-lignende« kabineinteriør med ba
gagehylder. Den kan transportere op til 
85 passagerer over strækninger indtil ca. 
1.650 km. 

Det samlede salg af F. 28 er nu 107 til 
32 selskaber i 22 forskellige lande. 

Cessna Titan 
Cessna kommer overraskende med endnu 

en tilføjelse til sin alsidige tomotors serie 
i form af Cessna 404 Titan, der fløj første 
gang den 26. februar i år, og som kan 
leveres fra midten af 1976. 

Den har en rummelig, næsten 6 m lang 
kabine, med plads til op til 10 personer og 
med store døre til voluminøs fragt, og den 
kan løfte en last på godt 1 ½ tons ud fra 
en 770 m bane. 

Den kan hurtigt ændres fra passager- til 
fragttrans,port, kan anvende ujævne baner 
og vil blive tilbudt både som forretnings
fly med op til 6 sæder og som »arbejds
fl y« med 10 sæder eller fragt. 

Motorerne er på hver 375 ,hk og gi,er 
Titan en topfart på 450 km/ t i 20.000 fod. 
Største rejsehastighed bliver næsten 400 
km/ t i 20.000 og 360 km/ t i 20.000 fod. 

Rækkevidden med standardtanke, 75 pct. 
ydelse bliver 2780 km i 10.000 og godt 
3000 km i 20.000 fod. 

Cessna 404 opnår en 30 pct. forøgelse i 
ton-kilometer pr. liter i forhold til Ccs;na 
402B. 

Jumbo med Rolls-Royce motorer 
Boeing 747 kan nu også leveres med 

Rolls-Royce motorer. Den første ordre på 
den nye udgave på fire fly er afgivet af 
British Airways, hvis jumbo-flåde derved 
bliver på 22 fly. 

Bestillingen blev afgivet, efter at den 
britiske regecing havde meddelt, at den 
ville støtte udviklingen af RB-211-524 mo
torinstallationen i Boeing 747 med i'. 12 
mio. Boeing og Rolls-Royce har siden 
slutningen af 1973 arbejdet med projektet, 
og det første fly, der skal have de engelske 
motorer, er allerede under fremstilling. De 
første seriebyggede motorer vil blive le
veret til Boeing til foråret, og den nye ud
gave skal gå i tjeneste et år senere. 

RB. 211-524, den motor, der skal instal
leres i Boeing 747, er en stærkere udgave 
af RB. 211-22, der har været anvendt i 
TriStar siden 1972. Sidstnævnte motor 
yder 19.050 kp ( 42.000 Ibs.) trykkraft 
men for RB. 211-524 er ydelsen sat op til 
22,680 kp (50.000 Ibs.). Det har man op
nået ved en ny fankonstruktion, der med 
uændret diameter giver højere tryk, modi
fikation a.f mellemkompressoren, så den 
yder 9 pct. mere, og indførelse af vredne 
blade på højtrykskompressoren, så også den 
kan klare den øgede strømning. Der er 
også foretaget ændringer på højtryksturbi
nen, ligesom udblæsningsrøret er gjort 
større. 

Den nye motorvariant er allerede i pro
duktion, idet den også skal installeres i eu 
langtrrekkende udgave af TriStar til Saudi 
Arabien A,irlines. 

I forhold til de tidligere udgaver af 
Roeing 747 forventes Rolls-Royce-udgaven 
at bruge mindre brændstof og derfor være 
billigere i drift, ligesom rækkevidden eller 
nyttelasten øges. 

Den engelske regering har også givet tii
sagn om støtte til udvikling af en endnu 
stærkere udgave af RB. 211, nemlig pl 
24.040 kp (53.000 Ibs.), primært med hen
blik på anvendelse i Boeing 747. 

Boeing 747 kan nu leveres med fire for
skellige motorinstallationer, nemlig to ver
sioner af Pratt & Whitney JT9D, Genernl 
Electric CF6-50 samt Rolls-Royce RB. 2 l '. 

Cessna Titan eller Cessna 404 er en ny type, som leveres om et Arstid. Den kan rumme &-10 per
soner eller en god mængde fragt i sin rummelige kabine. 
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Bede BD-5 som svævefly 

Jim Bede's meget omtalte ensædede hei 
metalfly til amatørbygning BD-5 der fin
des både med stempel- og med jetmotor, 
prøveflyves nu også som svævefly. 3væve
flyversionen , der betegnes BD-5S, har en 
spændvidde på 8,46 m (motorudgavens 
spændvidde er 4,35 eller 6,55 m), og gli
detallet opgives til 23. 

Hovedunderstellet er optrækkeligt og 
virker sammen med hjuldøren som luft
bremse. Også næseskien og bugserkrogen 
er optræ,kkelig. Vingerne kan påsættes af 
en enkelt mand på mindre end fem minut
ter, idet man blot skal skubbe den rørfnr
mede hovedbjælke ind over et beslag j vi".
geroden og derpå sikre den ved hjælp ,,J 
to bolte. 

S. 0. Madsen pensioneret 

Ghefen for Flyveradiotjenesten, luftfarts
inspektør S. 0. Mc1d re11, afgår med pension 
pr. 31 . august. 

S. 0. Madsen, der er 66 år, begyndte 
som sejlende radiotelegrafist, men blev i 
1938 ansat i flyveradiotjenesten som :.ssi
stent med tjeneste i Kastrup. I 1947 blev 
han overassistent, i 1955 luftfartskontrollør, 
i 1966 ove~kontrollør og året efter luft
fartsinspektør og chef for flyveradiotjene
sten. 

Gennem en lang årrække var S. 0. Mad
sen lærer ved kurser i radiotelefoni og ra
dionavigatoriske hjælpemidler for både 
militært og civilt flyvepersonel samt for 
privatflyvere. Han er forfatter til KDA's 
lærebog »Radiotelefoni for Flyvere«, der er 
blevet en stor succes, også salgsmæssigt, 
idet den er kommet i 7 udgaver med et 
samlet oplag på over 12.000 eksemplarer. 

Hjemmebyggerne i Sverige 

Selv om det var den svenske aeroklub, 
der sidst i 50' erne sørgede for, at amatør
bygningen af fly i Skandinavien kom i 
gang ved indkøb af licens til Jodel D. 112, 
»oversættelse« af tegningerne til svensk og 
fremstilling af »metalsæt« (motorfunda
ment, understel, beslag m. v.) , blev der 
kun solgt 16 sæt tegninger i Sverige, mc:1 
ikke mindre end 42 til Danmark og Norge, 
og der er kun indregistreret 4 amatotbf!;· 
gede Jodel'er i Sverige. 

Til gengreld har ]odel-affæren haft st.>r 
indirekte betydning, idet den bevirkede, at 
amatørbygningen af fly i Sverige kom ind 
under ordnede forhold. I modsætning til i 
Danmark har amatørbyggerne i Sverige 
længe været organiseret, nemlig som et 
særligt »chapter« af EAA, Experimental 
Aircraft Association. 

Det har måske også medvirket til, '.It 
man i Sverige kan få lov til at bygge for
skellige spændende typer. Det kan man så
dan set også i Danmark - en fremtræde!!dn 
embedsmand i lufnfartsdirektoratet har en 
gang udtalt, at direktoratet ikke havde 
noget imod, at en amatørbygger lavede en 
DC-8 - han måtte bare ikke vente at tå 
lov til at flyve med den!). 

I Sverige får man også lov til at fl j i •e 
med visse typer, der ikke har egentligt type· 
luftdygtighedsbevis. Således var den første 
svenske Fly Baby i luften første gang dtn 
7. maj. Under bygning i Sverige er b:. a 
typer som Pazmany PL 2 og Bede BO 4, 
ligesom der er givet tilladelse til genop
bygning af en Tiger Moth på amatørbasis. 



Endnu inden de talrige BD-5 rundt om i verden er kommet i luften, præsenterer Bede nye versioner 
af temaet - her et lille svævefly, men der kommer også et firesædet motorfly, 

Metropolitan fortsætter året ud 
Metropolitan bliver alligevel ikke taget 

ud af drift ved SAS pr. 1. oktober, men 
fortsætter året ud, hovedsagelig på ruterne 
fra København til Esbjerg og Billund. Ar
sagen hertil er strejker hos McDonnd l 
Douglas, der har forsinket leveringen af 
DC-9. 

Af de seks tilbageværende Metropolitan 
er det nu meningen at tage to ud af drift 
1. oktober, en 1. december og de resterende 
tre 1. januar. 

Radarmåling af indlandsisens tykkelse 
Hvordan ville Grønland se ud, hvis ind

landsisen smeltede? At der er fjelde begra
vet under isen, ved man fra de såkaldte 
nunatakker, der er fjeldtoppe, der enkelte 
steder stikker op over isen; men hvor om
fattende er disse fjelde, og hvor meget is 
er der? 

Ved hjælp af boreprøver kan man male 
indlandsisens tykkelse, men af indlysen•ie 
grunde kan man kun foretage et ret b.-. 
grænset antal boringer, og det på den måJe 
tilvejebragte billede af det underliggende 
terræn bliver derfor ret groft. 

Elektromagnetisk Institut på Danmarks 
tekniske Højskole har imidlertid konstrue
ret en radar, der kan måle .isens tykkelse, 
idet den udsender radarbølger, der trænger 

ned gennem isen og først tilbagekastes af 
den egentlige jordoverflade. Radaren e1 

installeret i et fly, og når man flyver hen 
over isen og registrerer radarekkoerne, får 
man ligefrem udtegnet en terrænprofil. 

Målingerne på Granland sker i samarbej
de med Amevican National Science Founda
t.ion, der har stillet fly til rådighed. Det 
er en Lockheed Hercules, der flyves af oe
sætninger fra U.S.N:ivy's forsøgseskadrille 
VXE-6 Patuxent River flyvestationen i l\fa. 
ryland. Flyet har derfor militære mærker 
og typebetegnelsen LC-130. 

Under flyets højre vinge er monteret fire 
dipol-antenner til 60 MHz-radaren, under 
den høj re findes de noget mindre antenner 
til 300 MHz-radaren. Radaranlægget med 
tilhørende antenner og registreringsud5tyr 
er udviklet i Danmark, men de nødvendige 
strukturelle ændringer på flyet er foretaget 
af U.S.Naval Air Development Center, 
Johnsville, Pennsylvania. 

Ismålingsradaren havde premiere i fjor 
sommer, og en udvikling af det blev i d,•. 
cember- januar - det er højsommer på dca 
sydlige halvkugle - anvendt til ligncnrle 
målinger i Antarktis. Her har man kon.~f-,. 
teret, at der 4 km under isen ligger en 
stor sø, ca. 100 km lang og 15 km bred: 
Man antager, at den er opstået ved at 
isen er smeltet som følge af store tryk ( ca. 
400 atmosfærer). · 

En LC-130 i Sondre Stramfjord, udstyret med antenner til radarmAllng af indlandsisen, fotograferet 
af Edw. Miller. 

IØVRIGT ... 
• Saab-Scania's flygdit-ision havde i 
1974 en samlet fakturering på 838 mio. 
skr., heraf 180 mio. eksport. Koncer
nens samlede omsætning var på 6.553 
mio. kr., og antallet af ansatte 34 973 
(flygdivisionen 4.910) . 
• United T echnologies er det nye navn 
på United Aircraft, der omfatter fa. 
brikker som Pratt & Whitney, Sikorsky 
og Hamilton Standard . Det nye navn 
er valgt fordi det bedre afspejler kon
cernens aktiviteter, der kun delvis har 
,berøring med fly. 
•• Hawker Siddele;• har solgt 10 H.S. 
748 til Indien, der dermed har bestilt 
79. Det samlede salg af typen er på 
308. 
0 Boeing 747SP var i luften for første 
gang 4. juli. Jomfruflyvningen, der va
rede 3 timer, betegnes som den me5t 
krævende, noget Boeing fly hidtil har 
udført, idet flyet var oppe på en ha
stighed af Mach 0,95 og oppe i 30.000 
fods højde. Boeing 747SP, der er bereg
net til kortere vuter, er 14 m kortere 
end den norunale Boeing 747. 
• Premierloitnant L. C. Fynbo af fly
vevåbnet har fået tildelt Hendes Maje
stæt Dronningens Æresdolk. 
• Oberst J. A. F. Jorgensen er pr. 1. 
august tiltrådt og oberst J. Michaelsen 
fratrådt som chef for Flyvevåbnets re
præsentant i Forsvarets pædagogiske 
Råd. 
e De Ha,,i/land Da1h 7 nr. 2 fløj før
ste gang den 26, juni. Det samlede 
ordretal på typen er allerede 25. 
·• L11fthansa har nu skrevet endelig 
kontrakt om levering af tre Airbus 
A300B2 og tegnet option på ni. De 
to første skal leveres til februar næste 
år, den tredie til april. Lufthansas fly 
indrettes med plads til 229 passagerer 
på økonomiklasse og 24 på 1. klasse og 
får en fragtkapacitet på 10 t. 
e SO CAT A har udarbejdet et projekt 
til en Rall ye med 28 5 hk Tiara motor 
og trebladet Hartzell propel. 
• Flyvev,ibnets S-55 helikoptere, der 
blev solgt for så længe siden som i 
1967, er nu opmagasineret på Elstree 
flyvepladsen ved London, stadig i uom
bygget tilstand. 
• Royal Navy's bestilling på Sea Har
rier vides nu at være på 24 ensædede 
og en tosædet. 
e Swissair har skænket en Coronado 
(HC-ICC) til det schweiziske trafik
museum i Luzern. Flyet blev transpor
teret til museet pr. pram ( ! ) , idet mu
seet ligger ved Vierwaldstattersøen. 
• En Do11glas DC-3 fra North Central 
Airlines er blevet skænket til Henry 
Ford Museum i Dearborn, Detroit, dc:r 
har en fin flyafdeling. Flyet har fløjet 
84.87 5 timer, hvilket menes at være me
re end noget andet fly. 
• Flygvapnet modtog i juni de første 
SH-37 Vtiggen havovervågningsfly. At 
dømme efter billeder indgår de i F 13, 
Norrkiiping, der hidtil har været jager
flotille. SH 3 7 er udstyret med over
vågningsradar og omfattende fotoudstyr 
også til brug om natten, ligesom 0.,da_r
,billeder kan affotograferes. 
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Derfor blev det F-16 
Oplysninger fra styrekomiteens rapport og forsvarsudvalgets betænkning 

om baggrunden for valget 

SELV om anskaffelsen af nye fly til af-
løsning for flyvevåbnets F-100 Super 

Sabre har fået meget stor omtale i masse
medierne, må det alligevel være på sin 
platls i et fagtidsskrift at komme metl en 
redegørelse herfor, selvom den af produk
tionsmæssige grunde først kan fremkomme 
et par månetier efter, at afgørelsen blev 
truffet. 

Kilderne til denne artikel er Folketin
gets forsvarsudvaJgs betænkning af 9. juni, 
styrekomiteens rapport, der tidligere på 
året blev offentliggjort i det amerikanske 
flyvetidsskrift Aviation Week. (Hvordan 
Aviation Week har fået fat på rapporten, 
der vist ikke blev tilstillet andre fagblade, 
i hvert fald ikke dette, foreligger der ikke 
noget om), samt en artikel om flykøbet 
i Flyvevåbennyt. 

Norsk initiativ 
Det var på initiativ af den norske for

svarsminister Fostervo/1, at der i foråret 
1974 blev nedsat en styrekomite med det 
formål at undersøge mulighetlen for at 
Belgien, Holland, Norge og Danmark i 
fællesskab kunne finde en afløser for F-
104, i Danmark dog for F-100. Komiteen 
bestod af generalerne S. Hamre, Norge 
(formand), A. Ver/:;oy, Belgien og H. 
Stokla, Holland samt oberst B. P. Faabe, g 
Danmark. 

Som en af sine første handlinger reduce
rede styrekomiteen antallet af mulige fly
typer til fire, nemlig 

General Dynamics F-16 
Northrop F-17 
Dassault Mirage FlE 
Saab-37E Viggen 

Da det amerikanske flyvevåben i januar 
1975 valgte F-16 fremfor F-17, udgik F-17 
af styrekomiteens videre vurderinger, som 
kulmineretle i en fælles rapport til de fire 
forsvarsministre i slutningen af januar 
1975. 

På grundlag af denne fællesrapport kun
ne Forsvarskommandoen i februar 1975 af
give den danske vurdering til Forsvarsmm1-
steriet med anbefaling, at Danmar.k valgte 
F-16 flyet som afløser for F-100. 

Regeringen tiltrådte Forsvarskomman
doens indstilling, og den 30. maj kom 
»Forslag til folketingsbeslutning om anskaf
felse af erstatningsfly til Flyvevåbnet« til 
1. behandling i Folketinget. Forslaget blev 
henvist til Forsvarsudvalget, der afgav be
tænkning den 9. juni, og allerede den 11 
juni .blev forslaget vetltaget med 114 
stemmer for og 48 imod. 17 medlemmer 
var fraværende. 

De tre konkurrenters præstationer 
Fl fløj første gang i december 1966 og 

Viggen i februar 1967, F-16 før~t i februar 
1974. De syv års forskel har gjort det m•1-
ligt for konstruktørerne af F-16 at anvende 
teknologiske nyskabelser, som de andre fly 
ikke har, fx fly-by-wire ( elektrisk-styrede 
ror), styrepind i siden af cockpittet, kul
komposit-mateialer m.v., ligesom også F-
16's motor anvender nye konstruktions
principper. Fonholdet mellem trykkraft og 
vægt for de tre motortyper er 6 for M53 , 
8 for Fl00 og 5,5 for RM8B (Viggen) . 
Som følge heraf har F-16 et forhold mel 
lem flyvægt og motortrykkraft, der er mel
lem 40 og 50 pct. højere end for de andre 

Oversigtstegning af General Dynamics F-16. 
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fly, nemlig 1,10. For Fl er det 0,72. For 
Viggen 0,78 . Udgangspunktet er flyenes 
»rene startvægt« med to Sidewinder-laun
chers og bremsekrog nemlig 11.680 kg for 
Fl, 9.800 kg for F-16 og 16.780 kg for 
Viggen. 

Med hensyn til start- og landingsstræk
ning ligger Viggen klart bedst. Med en 
udvendige last ,på 1.800 kg og efterbrænder 
i gang er dens startløb (strækningen flyet 
kører hen ad banen, inden det letter) 490 
m, mens Fl og F-16 under samme forhold 
bruger henholdsvis 760 m og 535 m. Lan
dingsafløbet er metl drn førnævnte udven
dige last på 1.800 kg og samme brænd
stofreserver 640 m for Viggen, 760 m for 
F 1 og 805 for F-16. 

Fl er det hurtigste fly; med to Side
winder kan den nå Mach 2,2 i 36.000 fod, 
mens Viggen og F-16 under samme forhold 
ihar en maximaLhastighed på henholdsvis 
Mach 2,0 og 1,95. 

Metl fulde indvendige tanke ( disses stør
relse fremgår ik!ke af Aviation Weeks ud
gave af rapporten) kan Fl medføre en ud
vendig last på 3.515 kg, Viggen 3.675 kg 
og F-16 hele 5.215 kg. 

Også med hensyn til rækkevidde fører 
F-16. Med seks Mk. 82S bomber har den 
en aktionsradius ved stor hastighed i lav 
højde på 545 km, mens Viggen under 
samme forhold kun når op på 475 km. Fl 
opfylder ikke !kravet om en aktionsradius 
på 465 km med den nævnte bombelast; 
med fire Mk. 82S bomber er dens aktions
radius 515 km. 

F-16 er også det mest manøvredygtige 
fly. Med en bombelast på seks Mk. 8iS 
bomber, en hastighed på Mach 0,7 og fly
vende i lav højde uden efterbrænder, altså 
en typisk jordmålsangrebsmission, er den 
mindste drejeradius under våbenafleverrng 
2.100 m for Fl, 1.370 m for F-16 og 3.350 
m for Viggen. 

I foft-til-luft rollen med to Sidewinder 
missiler og fulde indvendige tanke er sti
gehastighetlen under 5 g drej i lav højde 
85,3 m/s for Fl, 213,3 m/s for F-16 og 
79,2 m/s for Viggen. I samme konfigura
tion er den størst opnåelige drejehastighed 
i 20.000 fod ( (målt i grader pr. sekund) 
6,6 for Fl, 10,7 for F-16 og 6,3 for Vig
gen. 

Radar 
Alle tre fly tilbydes med nye radarin

stallationer, der befinder sig på udvik
lingsstadiet, for F-16's vedkommende er 
der endda jkke truffet afgørelse om hvilket 
fabrikat. 

Radar' en i Fl er en puls-radar, der på 
grund af sin konstruktion er bedst egnet 
til Juft-til-jord-brug, hedder det i styreko
miteens rapport. F-16's radar er en puls
Doppler radar, som ved luft-til-luft anven
delse har den metlfødte fordel, at den kan 
opdage og følge andre fly, der flyver i lave 
højder, uden at radarbilledet forstyrres af 
jordekko. Også Viggen har en sådan type 
radar, og på grund af dette flys kropdia-



meter kan der installeres en større antenne 
end i de andre fly, hvilket skulle give et 
bedre radarbillede. 

Styrekomiteen finder, at F-16 har de 
bedste ydelser og egenskaber til konven
tionelle angreb på jordmål, kernevåben
angreb, rekognoscering og antiskibs-opera
tioner, ligesom den også vurderes bedst til 
Juftkamp. Derimod anses Fl for at være 
den bedste til interceptormissioner med stor 
hastighed (Mach 2 plus), dirigeret af 
jordradarstationer. 

Styrekomiteen har foretaget beregninger 
af brændstofforbruget pr. minut ved ior
skellige flyvetilstande i forbindelse med 
den gennemsnitlige sammensætning at 
fredstidsmissioner, og de viser, at Fl bru
ger 20 pct. mere brændstof end F-16, Vig
gen 60 pct. mere. Der er også foretaget 
beregninger af vedligeholdelsesomkostnin
gerne pr. flyvetime, og også her mener 
styrekomiteen, at F-16 ligger bedre end 
både Fl og Viggen. 

Der findes endnu ikke tosædede udgaver 
af de tre konkurrerende flytyper (Flyg
vapnets tosædede Viggen har ikke radar 
og er primært omskolingsfly), men styre
komiteen finder ikke, at den foreslåede to
sædede udgave af Saab-37E har samme 
operationelle egenskaber som den ensædede. 
Det har derimod de projekterede tosædede 
udgaver af Fl og F-16. Den tosædede ud
gave af den første vil ganske vist have 
16-19 pct. mindre indvendig brændstof
beholdning, hvorimod der for F-16's ved
kommende kun bliver tale om en reduk
tion på 4- 5 pct. 

Et andet punkt, der talte i Viggens c!is
favør, er dens størrelse. Der ville nemlig 
kun kunne være en Viggen i hvert af de 
shelters, der efterhånden findes på de ftL · 
ste NATO-flyvestationer, mens der er 
plads til to Fl eller to F-16 i hvert shelter. 
Ydermere er finnen så høj, at Viggen må 
stå i shelter'et med halefinnen nedfældet, 
hvilket medfører en forsinkelse ved alar
mering, hvorunder flyet vil være meget 
sårbart, idet finnen skal rejses efter at flyet 
er kørt ud af shelteret. 

Hvad koster flykøbet os? 
Deb:ltten i Danmark har dels drejet sig 

om hvorvidt der overhovedet skulle an
skaffes nye militærfly, dels om hvilken type 
der ville være det mest fordelagtige k;,b, 
såvel prismæssigt som med hensyn til kom
pensationer. Det første punkt er der ingen 
grund til at komme nærmere ind på her, 
da det er et rent politisk-ideologisk spørgs
mål. (Hvis nogen skulle være i tvivl, har 
vi i FLYV aldrig givet udtryk for den 
opfattelse, at der ikke burde købes nye fly 
- tværtimod). 

Som bilag til forsvarsudvalgets betænk
ning gengives udvalgets spørgsmål til for
svarsministeren og <le modtagne svar. 
Spørgsmålene drejer sig især om købets 
økonomiske konsekvenser, bl. a. hvilken 
sikkerhed man har for, at den opgivne I ~is 
på F-16 ikke vil stige. Det hedder i for
svarsministerens svar, at de fire konsortie
landes forhandlinger med den amerikanske 
regering har resulteret i en aftale om, at pri
sen for F-16 baseret på ca. 1.000 en- og 
tosædede fly (650 til USA og 358 til de 
fire lande) ikke vil overstige en gennem
snitspris på $ 6 091 mio., men at den mest 
sandsynlige gennemsnitspris vil være $ 
5,69 mio. 

Grundlaget for disse priser er, at ca. 90 
pct. er baseret p.1 foreliggende bindende 
kontrakter mellem USA's regering og de 

F-16 spækket med viben til angreb pA JordmAI. Den kan med fulde Indvendige tanke medføre 5215 
kg, og med mindre brændstof op til 6.800 kg. 

,1111erika11ske producenter (fremhævet af 
red.). For de resterende 10 pct.s vedkom
mende, og her i det væsentligste radaren 
(USAF har endnu ikke valgt radartype til 
F-16) er der taget en rigelig margin for 
eventuelle prisstigninger. 

For at prisen kan holde, må de euro
pæiske producenter af dele m.v. altså 
kunne levere til samme priser som de ame
rikanske fabrikker. 

For Danmarks vedkommende vil ,ie 
ovennævnte priser for ialt 58 fly ( 48 i fast 
ordre, 10 på option), hvoraf 12 tosædede, 
svare til en maksimal pris på 1,999 mia. 
kr og en •mest sandsynlig pris på 1.868 
mia. kr. (Disse og alle andre priser er 
naturligvis baseret på det nuværende pris
niveau og valutakurser). De samlede om
kostninger ved anskaffelsen anslås dog til 
at blive ca. 2,4 mia. kr. på grund af an
skaffelse af initialbeholdning af reserve
dele, jordudstyr, publikationer m. v. samt 
udgifter til administration, uddannelse, 
told, moms m. v. 

Det hedder videre i ministerens svar, a: 
såfremt den amerikanske regering skulle 
beslutte at købe mindre end de planlagte 
650 fly, vil USA beslræbe (fremhævet af 
red.) sig på at kompensere for en sådan 
reduktion ved salg af fly til tredielande 
for derigennem at kunne fastholde maksi
mumprisen 

SAAB sætter prisen ned 
Den 31. maj, dagen efter at forslaget om 

flykøb var til 1. behandling i folketinget, 
sendte Saab-Scania et nyt tilbud, denne 
gang til Danmark alene, hvora man tilbød 
at levere 48 fly, ind. »underhållspaket« 
bestående af jordudstyr, udskiftningsenhe
der, reservedele, publikationer uddannelse 
og teknisk assistance for 2.020 mio dkr., 
mens 58 fly skulle koste 2.390 mio. kr. 

Tilbudet indebar en prisreduktion på ca. 
22 pct., men da der til de svenske priser 
skal lægges moms og told, V'ille anskaffel
sen af 58 Viggen dog blive ca. 90 mio. kr. 
dyrere end anskaffelse af det tilsvarende 
antal F-16. 

Endvidere ville de årlige driftsomkost
ninger blive ca. 16 mio. kr. større, hvoraf 
det større brændstofforbrug tegnede sig for 
de 13 mio. Pr. flyvetime ville drifts- og 
vedligeholdelsesudgifterne beløbe sig til 
7.300 kr., mens de for F-16 er beregnet til 
5.600 kr. og for Fl til 6.400 kr. Forsvars
ministeren oplyste i den forbindelse, at F-16 
bruger 10-26 pct. mindre brændstof end 

de typer, den afløser (FlOO og F-104), 
mens Viggen bruger 20- 40 pct. mere. 

Forsvarsministeren meddelte forsvarsud
valget, at han fandt det uklart, om pris
reduktionen på 800 mio. kr. var en reel 
prisnedsættelse, eller om omfanget af l~vc
rede reservedele/ komponenter var reduceret 
i forhold til det oprindelige tilbud, hvilket 
ville indebære store udgifter til suppleren
de anskaffelser af reservedele m. v. på et 
senere tidspunkt. 

Ministeren mente, at selv om Vigge:1 nu 
blev tilbudt til en anskaffelsespris af sam
me størrelsesorden som F-16, burde man 
ud fra en samlet bedømmelse af de opera
tive og tekniske forhold vælge det ame
rikanske fly, der ville kunne løse alle fore
liggende opgaver med en stor overskud;
margin, idet flyet vurderedes højest md 
hensyn til bæreevne, rækkevidde og ma
nøvredygtighed. Hertil kom, at den ~n-s;•. 
dede og den to-sædede version af F-16 k.i.11 
samopereres, hvilket ikke er tilfældet meC.: 
Viggen. 

Forsvarsudvalget ønskede også oplyst, 
om der fra NATO var udtrykt ønske om, 
at de fire konsortielande anskaffede samme 
fly. Hertil svarede ministeren, at der ge
nerelt og specielt på NATO-forsvarsmini
stermødet i maj i år - blev lagt stor vægt 
på standardisering af materiel, så styrker 
fra forskellige lande kan operere effektivt 
sammen. Standardisering simplificerer t•~
n-ing, operationer og logistisk støtte Der 
var i dette specielle tilfælde ikke fremsat 
noget NATO-ønske om anskaffelse af sam
me flytype til de fire lande, men NATO
myndighederne har ofte påpeget, at stan
dardiseringen inden for flyområdet er sær
lig vigtig, fordi man herigennem kan ud
nytte flyenes egenskaber til hurtigt at ope
rere fra forskellige baser over hele NATO , 
området. 

Hvorfor 58 fly 
En eskadrille er normeret med 20 fly, 

men da det ikke kan undgås, at nogle .1f 
disse havarerer i den forventede levetid på 
20 år, vil man anskaffe 9 ekstra fly pr. 
eskadrille, idet erfaringerne viser, at man 
med disse vil kunne opretholde normtallet 
i 13-15 år af levetiden, oplyser Flyvevåben
nyt. 

Formentlig af økonomiske grunde - oq 
for at få politisk opbakning - vil der dog 

(.r/11ttes side 216) 
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Mere fra Paris: 

DEN RØDE BARON 
FLYVER SNART I ESK 729 

FOR nogen tid siden kunne man læse i 
en avis, at Flrvevåbnets Draken-fly 

ikke kunne bruges i mørke. Det var nu nok 
en lidt for drastisk fortolkning af en med
delelse om, at finansudvalget den 16. maj 
1974 havde tiltrådt en bevillingsansøgning 
om anskaffelse af natrekognosceringsudstyr 
til RF-35, så ESK 729 kunne løse sine op
gaver, uanset om det var lyst eller mørkt. 

Den klassiske måde at fotografere på, 
når der ikke er tilstrækkeligt dagslys, er at 
bruge kunstigt lys, og der findes mange 
rekognosceringsflr med enorme flashanlæg 
indbygget. Selvom man kun anvender an
lægget en brøkdel af et sekund, kan brugen 
af det ikke skjules. Der findes imidlertid 

(Derfor blev det F-16) 
i første omgang kun blive skrevet kontraict 
om 48 fir, men der tegnes samtidig en ikke
bindende option på 10 fly . 

Tidligere var normaltallet 16 fly pr. es
kadrille, hvorfor der ved anskaffelsen af 
Drnken i 1968 kun blev anskaffet 23 fly 
pr. eskadnille (heraf tre tosædede). Det er 
derfor yderst beklageligt, at der ikke er 
blevet givet bevilling til supplerende an • 
skaffeiser af Draken, idet styrken allerede 
nu er under normen, da man ikke uden 
videre kan medregne de tosædede, i hvert 
fald ikke i fotorekognosceringseskadrillen. 

Leveres fra 1980 
F-16 findes i dag kun som prototyper, 

men en forserueproduktion blev påbegynd! 
i januar i år, og i 1977 påbegyndes den 
egentlige serieproduktion. De første serie
byggede fly skal leveres i 1979, og det 
danske flyvevåben vil få sine fly i perioden 
1980-83. 

Betalingen af flyene skal påbegyndes i 
finansåret 1977178 og den strækkes over 
otte år, med ca. 300 mio. kr. pr. år. 

En anskaffelse af 58 F-16 fly vil kunne 
gennemføres indenfor rammerne af den 
materialeanskaffelsesplanlægning som for
svaret .hidtil ihar arbejdet efter, idet dog 
visse projekter, som følge af de særlig~ 
betalingsvilkår, der tegner sig, må strækkes 
i forhold til det i dag planlagte. 

Hvor meget får vi i kompensation? 
De fire europmiske lande skal tilsammc.1 

producere 40 pct. af hvert af de ,48 fly, 
de selv køber. Herudover skal de produ
cere 10 pct. af de 650 fly, som USA vil 
købe til det amerikanske flyvevåben, og en
delig er de fire lande tilbudt at deltage 
med 15 pct. i produktionen af fly, der skal 
leveres til tredieland. 

Denne 40-10-15 pct. regel medfører, at 
100 pct. kompensabion i form af medprr,
duktion opnås ved en samlet produktion af 
knap 2000 fly. 

H.K. 
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også anlæg med indbyggede filtre, så dt• 
ikke udsendes synligt lys, men også sådanne 
udstrålinger kan registreres . 

Men der ffodes også udstyr, som kan 
frembringe et billede af det underliggende 
•terræn uden nogen form for belrsning, det 
være sig fra solen eller kunstigt frembragt, 
som tilfældet er det med kameraer og rada1. 

Dette »passive« udstyr er baseret på den 
infrarøde udstråling fra alle genstande p.1 
jorden. Det kaldes på engelsk indfrared 
line scanner; nogen dansk betegnelse findes 
vist ikke endnu. 

Udstyret arbejder med bølgelængder mel
lem 8 og 14 mikrometer (en mikrometer c! 
en milliontedel af en meter) . I denne del 
af spektret har jord og materialer af jo.:J 
stor udstråling, hvorfor deres stråleenergi 
en næsten proportional med deres absolutte 
temperatur. Menneske;kabte genstande har 
en radiometrisk temperatur, der afviger fra 
deres virkelige temperatur. 

Infared line scanner udstyret virker i gro
ve trrek på følgende mlde: 

Et optisk system fokuserer infrarød str~ 
Jing på deflektorer, hvor den omdannes til 
elekt~iske signaler. Disse signaler behand
les af video-elektronisk udstyr og omdannes 
af lrsafgivende dioder til lys, der frem
b~inger et fotografisk billede på en film. 
Man kan på denne måde få et ganske ud
mærket billede af det underliggende terræn, 
uanset om det er lyst eller mønkt, og uden 
at personer i målområdet har mulighed for 
at konstatere, at de er blevet fotograferet. 

Ved brug af et s:l.dant udstyr kan man 
trænge gennem sløring, der ellers er til
strækkelig mod normal visuel opklaring. 
Det er også muLigt at konstatere, om der 
nylig har holdt køretøjer i et nu tomt om-

råde, idet »varmeskyggen« bliver stående 
nogen tid, ligesom det også kan konstateres , 
om parkerede køretøjer har været ude at 
køre for nylig, da motoren afgiver varme 
en rum tid efter, at den er standset. Ud
styret kan endda se ind i brændstoflager
tanke og give oplysninger om, hvor meget 
der er tilbage! 

Den røde baron 
Den 27. januar 1975 skrev Flyvemateriel

kommandoen kontrakt med FFV, Forenade 
Fabriksverken, om levering af »et antal« In
frared Line Scanner Pods til ESK 729's 
RF-35. Ordren er på ca. 13 mio. kr. 

FFV er en statseiet koncern bestående 
af en række militære fabrikker med i alt 
8.000 ansatte. Bl.a. blev Flygvapnets ho
vedvæ~ksteder overført til FFV i 1969, og 
det er det tidligere hovedværksted på 
Malmslatt, der står for konstruktion, pro
duktion og udvikling, herunder flyveprøver 
af udstyret til Danmark. 

Pod'en, der har form som en droptank, 
ophænges på en pylon under vingen, og det 
7r ikke nødvendigt med »modvægt«, heller 
1kike af aerodynamiske grunde, på den 
modsatte side. Den er 295 cm Jang, 49 cm 
i diameter og vejer 125 kg. Prototype-pod'
en er rød , hvad der har givet udstyret det 
meget nærliggende navn »den røde baron« 
( folk, der ikke kender tegneserien Ra:ii
serne, bedes undskylde, at vi ikke orker 
at komme med en nærmere forklaring her
på). Den blev provefløjet første gang den 
6. marts i år, monteret på RF-35 nr. AR-
105. Det foregik på Malmslatt, den mili 
tære flyveplads lidt vest for Linkoping, og 
piloten var fra Flygvapnets forsøgscentral. 

Fiirenade Fabrlksverken I Sverige skal levere for 13 mio. kr. til flyvevåbnet af det nye rekognosce 
ringssystem, der omtales i artiklen. Det ses her pi en RF-35 Draken. 



Texas lufthavn ved nat, fotograferet fra 500 fods hojde ved en fart af 180 knob med Texas Instruments RO 702 Indbygget i FFV's Red Baron system. 

Amerikansk »indmad« 

Selve »indmaden« er dog amerikansk, 
fra Texas Instruments, og har betegne1sen 
RD 702 . Scanner'en (retningsantennen) 
kan fjernbetjenes til at se lodret ned, til 
højre eller til venstre og den er stabilise
ret mod rulning ( ± 15• ) i alle tre positio
ner. I pod'en findes en radarhøjdemåler 
(virksom fra O til 5.000 fod); men ud
styret kan bruges i højder fra 60 til 3.000 
m og med hastigheder indtil Mach 0,95. 
Der bruges 70 mm film, og magasinet 
rummer 46 m. 

I pod'en er der plads til almindelige 
dagslys.kameraer. Den rummer også et 
vandudskillingsapparatur, så der ikke kom
mer kondensstr.iber, idet line-scan-udstyret 
kræver store mængder køleluf.t. For at ue
sk)'tte udst)'ret under start og landing er 
der servobetjente døre for »fotovinduet« . 
Skulle det blive nødvendigt i en nødssi
tuation, kan pod'en kastes under flyvning. 

Også til Flygvapnet 

Baron'en er nu i serieproduktion i Lin
ki:iping og forventes at gå i tjeneste i Da,_ 
mark i 1976 

Også Flygvapnet har bestilt »røde ba
roner«, dog ikke til brug i rekognoscenngs
udgaven af Viggen, der har infrared-lioe
scanner-udstyr fast indbygget i kroppen. 

Pod'en er ikke specielt beregnet til Dra
ken. Den kan installeres på alle typer fly, 
der er udstyret med standard 14 eller 30 
in. bomb racks, og der kræves ikke struk
turelle ændringer på fl)'et. De nødvendige 
modifikationer begrænser sig til elekt,isk 
ledningsføring til strømforsyning og styring· 

FFV har indledt en eksportoffensiv f. r 
baron' en, hvis eksistens første gang blev 
offentliggjort på Salon de L'aeronautique ; 
Le Bourget i maj. 

H.K. 

* Sidste Hercules leveret 
Den tredie Hercules til flyvevåbnet, B-

680, ankom til Værløse den 18. juli, fort 
af chefen for ESK 721, major P. E. A11cke,·. 
Hjemturen fra fabrikken i Atlanta, Georgia, 
tog tre dage, idet man overnattede både .1->å 
Goose Bay og Keflavik. 

C-54'erne forventes at fortsætte i tjene
ste ved ESK 721 indtil videre og i hvert 
fald året ud. 

0 

FLYVEVABNETS 
0 

25-ARS JUBILÆUM 

Åbent hus den 13.-14. september. Red Arrows, 

Patrouille de France og mange andre attraktioner 

på flyvestationerne 

Den 1. oktober er det 25 år siden, det 
dasnke flyvevåben blev et selvstændigt 
værn, ligestillet med hær og søværn. 

I den anledning bliver »åbent hus«-ar
rangementet i år væsentligt mere omfatten
de, end man er vant til, og for at så mange 
som muligt kan få lejlighed til at se de 
fremmede gæster, strækkes festlighederne 
over to dage, sådan at der er åbent hus i 
Værløse og Alborg lørdag den 13. sep
tember, i Karup, Skrydstrup, Avnø og 
Skalstrup (Luftværnsgruppen) om sønda
gen. 

Desværre har de stramme økonomiske 
viLkår, vort forsvar arbejder under, for
hindret at planerne om at få nogle af de 
fonholdsvis gamle fly som Harvard og 
F-84G i luften blev realiseret; men man 
har da KZ VII og Chipmunk at vise frem 
som repræsentanter for de typer, der var i 
brug, da flyvevåbnet blev oprettet. Der 
bliver naturligvis også lejlighed til at se 
alle flyvevåbnets aktuelle typer, herunder 
også de helt nye som C-130 og T-17. 

Af udenlandske gæster må først og 
fremmest nævnes opvisningsholdene Red 
Arrows fra Royal Air Force med Gnat og 
Patrouille de France med Magister. Des
uden kommer det svenske Team Viggen 
(to fly). De førnævnte økonomiske \ in

skeligheder bevirker også, at der ikke fin
des noget dansk opvisningshold med jetfly, 
men flyveskolens Ghipmunk-hold vil na-

turligvis deltage. Royal Air Force kommer 
i øvrigt også med faldskærmsholdet Fal
cons. Af flytyper i øvrigt kommer der fra 
England Vukan og Jaguar, fra Luftwaffe 
Fiat G.91, F-4 og RF-4 Phantom og fra 
USAF F-111 og OV-lOA Bronco. Flyg
vapnet kommer udover Viggen også med 
Bulldog og Sk 60 (Saab-105), nordmæn
dene med F-5 og F-104 og fra Belgien 
kommer der Mirage 5. 

Hvordan flyene fordeles på de forskel
lige stationer, var ikke fastlagt ved redak
tionens slutning, men det er i hvert fald 
meningen, at kunstflyvningsholdene skal 
optræde såvel i Værløse som i Alborg, Ka
rup og Skrydstrup. Avnø og Skalstrup må 
nøjes med fo~biflyvninger (og statisk 
udstilling af materiel). 

Den 30. september er der officiel åbning 
af flyvevåbnets jubilæumsudstilling, der 
har fået husly på Danmanks Tekniske Mu
seum i Helsingør, og her vil man bl. a. få 
lejlighed til at se den eneste bevarede Spit
fire i Danma~k, der i mange år har været 
gemt væk på Tøj·husmuseet. 

Selve jubilæumsdagen er der kransened
lægning ved flyvermonumentet på Chn 
stianshavns Vold og reception, hvor He'.1-
des Majestæt Dronningen vil være til stede. 
Receptionen afholdes ikke i Vedbæk, men i 
Værløse, hvor Flyverkommandoen havde 
hjemsted først i 50'erne. 
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Set og hørt i Paris 
Ny udgave af RF-8 

Selv om de fleste af Rene Fo1m1iers 
konstruktioner bygges i Tyskland ( af Sport
avia), er han franskmand, og prototyperne 
bygges i hans hjemland. Aillerede for to år 
Siiden viste han prototypen -til RF-8, der i 
modsætning til de tidligere konstruktioner 
er af helmetal, og i :1r udstillede han proto
type nr . 2, der fløj første gang 19. januar 
i år og er forsynet med en 12 5 hk Ly _o
ming og Hoffman constant-speed propt>l 
( den første prototype har 115 hk motor) 
Den har også fået elektrisk-betjente fhps 
og konventionelt understel, der er fuldt np
trækkeligt, mens den første prototype har 
tandemunderstel med kun et hovedhjulsbcn 
og små støttehjul midtvejs ude på vingemP. 
Den er fuldt IFR-udstyret og har iltudstyr. 

Hvad RF-8 egentlig er beregnet til, e: 
lidt usikkert. Den må nærmest betegnes 
som et avanceret træningsfly, for såvidi et 
rigtigt »sportsfly«, sport her brugt i s1r.i
me forbindelse som i sportsvogn. Den er 
tosædet, med sæderne i tandem, og fuldt 
kunstflyvedygtig. 

RF-8 er endnu ikke typegodkendt, ug 
der foreligger ikke oplysninger om pro
duktionsplaner, priser m. v. 

Spændvidde 12,40 m, længde 7,20 m, 
højde 2,40 m, vingeareal 13,20 m2 . Tom
vægt 575 kg, fuldvægt 814 kg, i utilityka
tegorien dog 870 kg. ,Max. •hastighed 270 
km/t rejsehastighed 2 ,o km/t ( i begge til
fælde ved havoverfladen). Stigehastighed 
8,0 m/ s, tjenestetophøjde 7.000 m, række
vidde 1.000 km. Startstrækning til 15 m 
240 m, landingsstrækning fra 15 m 260 m. 

Se foto i nr. 8, side 189. 

Gensynet med Aerostar 

Ted R. Smith's elegante tomotorede for
retningsfly Aerostar har haft en omtum
let skæbne. Fabrrkken blev overtaget af 
American Cement, dernæst af Butler Avia
tion, der flyttede produktionen fra Cali
fornien til Texas. Efter Butlers sammen
brud prøvede LTV en overgang at få kon
trol med Aerostar, men det gljppede, og nu 
er Ted R. Smith igen sin egen herre med 
,produktionen tilbage på V es~kysten, nu i 
byen Santa Maria, et par hundrede km ve;t 
for Los Angele~. 

Der er tre udgaver af Aerostar i produk
tion, Model 600 ( 290 hk Lycoming I0-
540), Model 601 (samme motor, men med 
turbolader) og 601P, der har trykkabine. 
Forhandlingen i Europa varetages af Me
tropolitan Aerostar i Geneve, der i Pari~ 
viste en Model 601 med plads til seks per
soner. 
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PA salonen sås også den italienske Flat G. 222, der omsider er giet I produktion III det italienske 
flyveviben. Den er noget storre end CASA C-212. 

Aerostar er nu blevet typegodkendt i 
Tyskland, Schweiz, Italien og Østrig, og 
godkendelse i England er pa vej. Man har 
haft vanskeligheder med støjcertificeringen 
i Tyskland efter de n}'e regler, fordi Aeru
star larmede lidt for meget under start 
Der er derfor indført en modifikation, så 
omdrejningstallet under start normalt ikke 
kan overstige 2.435 pr. minut. I tilfælde rf 

at den ene motor skulle sætte ud, kan man 
dog »override« (tilsidesætte) denne be
grænsning. 

Ted Smith arbejder nu på Aerostar 800, 
der bliver lidt længere, får plads til to 
sæder mere og dør i midten . Den skal have 
normale stempelmotorer, men flystellet kan 
danne basis for en jetudgave med to Pratt 
& Whitney JT15D, samme motor som i 
Citation. Men det ligger nok et par år ud 
i fremtiden. 

Spansk transportfly 

I 1972- 73 blev den spanske flyindustri 
reorganiseret, idet den store flyfabrik 
CASA (Construcciones Aeronauticas S.A.) 
blev slået sammen med den noget mindre 
Hispano Aviacion og med flymotorfabrik
ken ENMASA, under bibeholdelse af det 
historiske navn CASA. Aktiemajoriteten 
i CASA ejes af den spanske stat. 

CASA, der blev oprettet i 1923, frem
stillede de første ar hovedsagelig uden
landske typer på 1 icens, bl. a. Heinkel lle 
111 og Junkers Ju 52/ 3m; men i de se-

nere ar har man fremstillet en række trans
portfly af egen konstruktion, af hvilke det 
nyeste, C-212 Aviocar, er ved at blive en 
g1nske pæn eksportsucces. 

Aviocar, der fløj første gang i marts 
1971, er et højvinget STOL-fly med fast 
understel. Det er udstyret med to Garrett 
TPE 331 turbinemotorer, hver på 776 hk. 
Det er først og fremmest bygget som mili
tært transportfly og har stor lastedor bag
til; men typen er under certificering til 
FAR 25 standard. Prisen er endnu ikke 
fastlagt, men den bliver i hvert fald under 
$ l mio., nok nærmere de $ 700.000, af
hængig af udstyr. 

CASA har solgt henved 80 Aviocar, 
hvoraf de 30 er leveret. Produktionen er 
fire fly pr. måned . Udover 40 til det 
spanske flyvevåben og 20 til det portugi
siske har man ,fået bestillinger fra Jordan 
(fire fly, hvoraf 1 med VIP-indretning) 
og Indonesien ( 6 fly). 

Spændvidde 19,0 m, længde 15,2 m, 
højde 6,3 m, vingeareal 40,0 m2 . 

Grundvægt med udstyr 3.885 kg, største 
startvægt 6.300 kg, største landingsvægt 
6.100 kg. Betalende last 2.000 kg. Brænd
stofmængde 1.590 kg. 

Største hastighed 360 km/ t ( 181 knob i 
12.500 fod). Rejsehastighed 345 km/ t 
( 186 knob) i 10.000 fod. Største række
vidde 1.665 km. Startstrækning til 15 m 
484 m ( startløb 3 50 m). Landingsstræk
ning fra 15 m 38 5 m ( landingsafløb 207 
m). 
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Nye klubfly 
Ole Didriksen sammenligner en række nyere 

typer af interesse for klubberne 

En sand Astlr-leber raser for tiden over landet - Især I Vestjylland. Det synes at være et godt 
klubfly til en relativ billig pris, hvis man benytter sig af, hvad der måske er et •Introduktionstilbud«. 

Billedet viser serienummer 10. 

SIDEN produktionen stoppede af K-6 
og K6 E for en del år siden, har det 

ligget noget tungt med fly til erstatning 
for disse. De forskellige fabrikker begyndte 
at videreudvikle og bygge fly for de pilo
ter, som var uddannet på den daværende 
og fremherskende flypark. 

Det gælder også for de piloter, som nu 
bliver uddannet og får en del træning på 
fly, som var moderne i tresserne; de kan 
herefter gå videre til glasfiber.fly, som i de 
sidste par år er vundet stærkt frem i antal. 

Men efterhånden som flyparken fra 
tresserne bliver slidt, og nye klubber op
står, stiger kravet om at få nye fly, og fly, 
som kan flyves sikkert af den medlems
kategori, der flyver K-8, K-6, K6-E eller 
lignende typer. 

Man kan ikke bare sætte de ældste glas
fiberfly i stedet for, da forskellen fra vores 
nuværende tosædede flypark og til et glas
fiberfly bliver alt for stor. 

Pilatus B-4 

Club-Libelle 
Den næste fabrik vi hørte om, var Glas

fliigel, der kom frem med en Club-Libelle 
i glasfiber. 

Det var et fly, som var udviklet af Std. 
Libellen Man ville også her prøve på at 
lave et fly for »mellemklassepiloten«. 

Dvs. et fly med gode langsomflyveegen
skaber, gode luftbremser, rummeligt cock
pit, egnet for udelandinger, nemt at repa
rere og med ydelser tæt på de nuværende 
standardklassefl y. 

Da den blev annonceret til DM. 22.500, 
blev der bestilt et par stykker hertil i 1974. 
Men inden .flyene kom bertil i februar 
1975, havde fabrikanten benyttet sig af den 
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linie i kontrakten, hvor der stod om for
behold over for evt. prisforhøjelser . 

Ved afhentningen var nu prisen næsten 
25.000 DM. Da der har været »sælgers 
marked« i de sidste mange år, har man 
måtte finde sig i denne form for optræJ..ke
ri, som •har været praktiseret af de fleste 
»populære« fabrikanter 

Vi har nu 3 Club-Libelle her i landet, 
en i en spilstartklub, en i en flyslæbklub 
og en privatejet. Så der er gode muligheder 
for, at vi høster erfaringer med dette fly. 

Mine erfaringer med dette fly er fra et 
slæb til 1.000 meter på fabrikken i Saulg&u. 

Godt og rummeligt cockpit, dog noget 
svært at komme op og ned i. Både under 
drej og ligeudflyvning skal flyet provo
keres en del, før det »vælter«. Det accele
rerer hurtigt, når man skal mellem bob
lerne, det har virkelige gode luftbremser, 
og med dem og den høje T-hale, kraftige 
krop, vingerne højt placeret og det kraf
tige, affjedrede understel er flyet velegnet 
for udelandinger. 

Men man skal passe på ved omskolinger, 
da flyet er en del anderledes at »føle på« 
med hensyn til pinden; der er ingen ror
tryk, og højderorstyringen er indrettet an
derledes, end hvad vi har vænnet os til fra 
andre typer. Desuden har flyet en tendens 
til at »tabe« en tip i starten. Flyet skal 
nærmest indplaceres efter K-6. 

ASK-18 og Club-Spatz 
Schleicher og Scheibe er også kommet 

frem af busken og vil være med på »klub«
tanken igen. De holder sig begge traditio
nelt i stålrør og træ; det er nok ikke sagen 
i dag, -hvor vi er ved at finde ud af, at 
glasfiberfly er stærke og nemme at reparere. 

ASK-18 bar desuden en spændvidde på 
16 meter, så spørgsmålet, om den kommer 
i klubklasse, skal vel også afklares 

Club-Spatz, som Scheibe's produkt hed
der, har fløjet en del i 1974. Jeg har selv 
fløjet den, den var tiltalende at flyve. 

Men i produktionsudgaven skal vingerl'Je 
bygges på en anden måde, og en mængde 
andre detaljer ændres, så lad os se den 
først. 

Astir C S. 
Det sidste, som er kommet frem, er i,t 

glasfiberfly ved navn Astir C S, hvor C 
står for Club og S for standard. 

Her vil man prøve på at lave et fly for et 
bredt udsnit af piloter, kan det lykkes? 
Mange har været interesseret i dette fly, 
og jeg tog ned til fabrikken for at se og 
prøve flyet. 

Fabrikken er ny indenfor svæveflybyg
ning, men bar dog i en 2-årig periode 
bygget ca. 180 Std. Cirrus på licens. 

• s. 220 
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G 102 ASTIR es 

Den første fabrik som .indså, at der var 
et marked for et fly, som kunne kaldes 
klubfly og flyves af piloter som kom fra 
de eksisterende tosædede, var Pilatus-fa
brikken i Schweiz, som i 1972 kom frem 
med B-4. Den er der nu 11 sbk. af her i 
landet, og det viser sig, at den kan dække 
behovet for medlemmers flyvning i området 
K-8 - K6-E eller lignende typer, alt efter 
hvad tosædet man er omskolet på. 

Lidt længere krop og lidt storre vinge, men ellers ligner Astlr de fleste andre glasflberlly. Holder 
hastlghedspolaren, er det ogsA et konkurrencedygtigt fly. 
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Kvaliteten ser ud til at være god, trans
port på jorden er nem, takket være et godt 
halehjul, som man kan have med i flyet og 
sætte under halen straks efter landing. Sam
le og adskille, hvor jeg kun så det sidste, 
så også ud til at gå fint. 

I flyvning var det bemærkelsesværdigt, 
at i kurveflrvning, hvor man fløj 75 km/t, 
kunne man gå ned til 65 km/ t før stall, 
og under ligeudflrvning kom stallet ved 
ca. 60 km/ t; flyet blev dog hængende 
strrbart på krænge- og sideror, pinden 
trukket helt an mod stop. 

Flyet accelererer som de almindelig 
kend te glasfiberfl y. 

Hvor flyet gjorde sig særdeles bemær
ket, var ved styring under start og landing, 
her er det absolut bedre end bidligere glas
fiberfl)' , Under flyvning var der pindtryk 
som i en K-6, så med de ting som udgangs
punkt vil om~koling til dette fly k.inne 
foretages tidligere end til de nuværende 
kendte typer. 

Jeg havde forventet lidt kraftigere vir
kende luftbremser; men da flyet skal flyves 
ind til landing lidt langsommere, end hvad 
vi hidtidig 1har været vænnet til, er de ac
ceptable. Det blev bl. a. konstateret, at når 
man J.l. på 85 km/ t med bremser ude og 
så trykkede næsen længere ned for at følge 
indflyvningsbanen, da accelererede flyet 
meget lidt og synket tiltog mærkbart. Des 
uden var flyet velegnet for sideglidning. 

Om flyets ydeevne i den »anden ende,<, 
er det straks sværere at udtale sig. Der 
kan kun deltagelse i forskellige konkur
rencer afgøre, om det er ligestillet med de 
kendte glasfibellfly. Jeg fandt ingen tmg 
under afprøvningen, som sagde, at det ikke 
hørte til i toppen. Et fly som dette, der 
kan spænde over en bred medlemsskare og 
til en fornuftig pris DM 22.500 + DM 
680 for vandtanke, og det er fast prrs, 
aftalt ved kontraiktens indgåelse. Det vil 
nok være et fly, som vi vil se en del af i 
luften næste år. 

Andre nyheder fra Grob 

1. prioritet 
Et tosædet glasfiberfly baseret på sam

me konstruktion som Astir C S. Ydelserne 
ca. de samme som for den ensædede, 
spændvidden 17 meter, fast hjul, ingen 
vand, ingen flaps. 

Første flyvning i december 1975. 
Første produiktionsfly flyver i april 1976. 
3 stk. er forudbesti lt. Pris DM 35,000. 

2. prioritet 
Motorsvævefly i glasfiber, 110 hk Por

sahe-motor, 3-bladet Hoffmannpropel. 3-
benet el- næseunderstel. 

Ole H . Didriksen. 

DATA 
Grob G 102 Astir CS 

Spændvidde . . ... . . . . .. . . .. ..... . 15.00 m 
Længde . . . . . . . . . .. .. .. . .. . . . . . . . . . 6,47 m 
Højde .. . . . . . . .. . . .. . .. .. .. . . . . . . . . . 1,40 m 
Vingeareal . . . . . . . . . . .. .. . . . . . . . 12,40 m2 

Tornvægt . . . .. . . . . . .. .. .. .. . . . .... .. 240 kg 
Disponibel last i krop . .. .. . . . . 120 kg 
Vandballast ... .... .. .. . . ...... . . . .. 90 l.g 
Fuldvægt . . .. . .. . . . ...... . . .. ... . .. . 450 kg 
Største fart .. . ...... .. . . . .. .... . 250 km/ t 
do. (flyslæb) .. . . . .. . . .... ..... 170 km/ t 
do. (spilstart) ... ...... . . . . . .. .. 120 km/ t 
Stallingsfart . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 60 km/ t 

I Min . synk (, •. 75 km/ t) ... .. . 60 cm/ s 
Bedste glidetal (v. 105 km/ t) .. .. . . 38 
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Det kræver 
vejrgudernes velvilje 
Den fjerde 500 km trekant i Danmark 

I svæveflyvning er intet på forhånd givet. Vejret øver stadig den alt afgørende 
indflydelse, og i den kendsgerning ligger vel svæveflyvningens egentlige charme 
og tiltrækningskraft. 

I 1963 fik jeg mit Guld C og første diamant på en målflyvning til Celle, og siden 
har jeg ofte drømt om endnu en diamant efter en 500 km. 

Flyvning på medvinds-stræk, der i mange år var den eneste mulighed, havde 
ikke rigtig nogen tiltrækningskraft; men da I b B r ae s i 1971 fløj den første 
500 km trekant, og da diplomreglerne senere blev ændret til flade trekanter, be
gyndte drømmen at antage fastere konturer. 

Det blev til flere forsøg, der kiksede - det bedste, sidste år, efter en flyvning 
på 490 km! 

Men i år skulle det være. 

En svær vurdering 
Den 27. juni kunne jeg af vejrmeldin

gen fornemme, at noget var under opsej
ling: Højtq,k over de .britiske øer og in
stabil, kold polar-luft, der ville give den 
nødvendige høje skybase. Knudsen og 
lbseu i vejrtjenesten på FSN Skrydstrup -
og vejrkortet i det tyske TV - bekræftede, 
at vejret var ved at falde i hak. Nu var der 
kun et problem tilbage: Hvilken dag ville 
blive den bedste? 

Mange års observationer har givet mig 
den erfaring, at vejrsituationen under så
danne forhold skal have en periode til at 
dampe af. Det starter som regel meget fint, 
men klapper hurtigt sammen langt op 
gennem Jylland. Først efter en dag eller 
to er udtørningen nået så langt sydpå, at 
Syd-Jrlland kan holdes åben, men så kan 
Nord-Jrlland være så udtørret, at der kun 
er tør-termik. 

Det letteste ville være at fl)'Ve alle 
dagene, men når turen skal foregå i et klub
fly, er det ikke lige sagen. Der er andre, 
der har julelys i ,,jnene, og som gerne 
vil ud ,på noget stort. En enkelt dag - må
ske to - kan SHK'en listes ud af lodtræk
ningen men heller ikke mere. Derfor faldt 
valget på mandag den 30. juni. 

29 

Week-end'en var en prøvelse 
Week-end'en var lidt af en p røvelse. 

Lørdag var vejret fantastisk fint, og selv 
om det efterhånden blev meget skyet, 
måtte der helt sikkert være fløjet noget 
stort. En opringning til Bolhede afslørede 
da også, at Fi1111 Hornslmp, der var startet 
meget tidligt, ipå ca. 9 timer havde kæm
pet sig gennem en 500 km fra Gesten. Så 
en del tydede på, at jeg havde været min
dre !heldig i mine foruds igelser. Men alli
gevel! To andre, der fulgte efter Horn
strup, var startet for sent, og vejret , ar 
ikke med dem. 

Tidlig mandag morgen lød Skrydstrups 
forecast: Højtryk over de britiske øer på 
1034 mb, med en højtryksryg til den 
norske vestkyst. Tør, ustabil nordøstlig 
strømning over Danmark, langs vestkysten 
n.n.v. vind. I det indre Jylland 10- 12 
knob, ved kysterne 15- 20 knob, dugpunkt 
3- 6°, 3/ 8 - 4/ 8 cu. i 6-8000 ft , 

Det eneste, der trued e, var et lavtryk 
over Polen. Det havde de to foregående 
dage sendt banker ,1f alto-cu. op over den 
sydlige del af landet, men Knudsen lovede, 
at tryk-stigningen efterhånden ville for
trænge det mellemhøje lag. Termik i Søn
derjylland kunne dog først forventes over 

Glasflilgel Club-Liballe er et godt klubfly og har formidable landingsegenskaber med bagkant• 
bremserne, 

• 

l 
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middag, så der var ingen tvivl om omløbs
retningen : Nord på forst og så håbe på 
opklaring senere. 

Svært at komme afsted 
Det blev en hektisk morgen, men kl. 9 

var alt klar til start. Start-attesten lød på 
krydset mellem jernbane og hovedvej syd
ost for Svenstrup, Schafflund station vest 
for Flensborg og tilbage til Bolhede. Di
stance 5 12 km. 

Efter min tidsplan var ideal-flyvetiden 
8 timer, svarende til en gennemsnitshastig
hed på 64 km/ t. 

Nu gjaldt det om at komme af sted hur
tigst muligt, men en stor, klappet kage af 
skyer over vestkysten strakte sig selvfølge
lig ind over pladsen og nogle kilometer 
nord på og spærrede for indstrålingen 
Uden for udviklede vejret sig fint med 
små cu'er' og høj base. 

Nu var week-end'ens depression ved at 
gribe mig igen og med fornyet styrke. En 
spilstart i et desperat håb om at finde 
bare en svag boble, der kunne bære ud til 
den gyldne frihed i solskinnet var resul
tatløs. 

Ny spilstart kl. 0930, da de første små
totter lå så tæt ved pladsen, at der var en 
chance. Udkobling 400 m, den første, sva
ge boble løftede til 550 m. Så kunne jeg 
ikke styre min utålmodighed, men stak 
nord på til en .ny og bedre kontakt, der 
gav den nødvendige overskudshøjde, så 
jeg kunne tærskle over Boldhede i 1000 m 
kl. 10. 

Vejret var blevet Yæsentlig bedre, og 
under den første regulære cu. steg jeg med 
3 m/ s til 2100 m. De første 162 km til 
Svenstrup forløb uden større problem~r 
Strækket fra Grindsted mod Ikast var som 
sædvanlig i den vejrsituation skyet, og selv 
om jeg inden starten var fast besluttet på 
at flyve op til McCready-værdierne, slæk
kede jeg lidt på de 135 km/t, som jeg 
egentlig burde holde. Termikken starter 
tid1igt i dette område, får let en tendens 
til overudvikling, men klarer hurtigt op 
igen. 

Ellers lå basen ret konstant på 2000-
2300 m, middelstig 2- 2,5 m/s. Kl. 1225 
blev første vendepunkt rundet med en 
gennemsnitshastighed indtil da på 66 km/t. 

På vej sydover blev jeg over Rold skov 
kaldt op af Ib Braes, der gerne ville høre 
noget om vejret. Han var på vej til Borup, 
og en ,halv time efter hørte jeg ham i !uf 
ten på vej ud til en 300 ~m trekant. Klok
ken var da 13 ! 

Overskud i tid gav et godt rygstød 
Nu gik det ned over Hobro, Bjerringbro 

og Silkeborg med konstante bobler på ca. 2 
m/s. Med et 1 m pladevariometer og et 5 
m uden totalenergi spildte jeg en del tid på 
at trække farten af og centrere for svage 
bobler, og et moderne el-variometer ville 
også have gjort det muligt at udnytte bob
lerne bedre. 

Efterhånden blæste søbrisen østkysten ren 
og tvang 1111ig længere ind i landet. Opkald 
over Tyregod til Billund Tower gav pro
blemfri gennemflyvning af kontrol-zonen. 
Kl. 1410 passerede jeg A 1 ved Vejen; en 
kort konference med computeren sagde 
mig, at de 170 km fra Svenstrup var fløjet 
med en gennemsnitshastighed på 102 km/t, 
de 332 km totalt på 4 t. 40 min. og med 
et gennemsnit på 79 km/t. Det gav i for
hold til ideal-tiden et tidsoverskud på ca. 
45 minutter. Det var et godt og rart ryg
stød før sidste tørn, der ikke så alt for 
let ud. 

Langsomt sydover 
Allerede over Randbølhede kunne jeg 

fornemme, at der var vanskeligheder for
ude, men en smal stribe flade cu' er med 
base nede i 1900 m nærede dog fortsat 
min optimisme. Mod vest var området 
brændt næsten ihelt sammen. Ikke spor ind , 
bydende. 

Med hjælp fra FSN Vandel fik jeg af 
Skrydstrup Tower en passage-tilladelse, der 
kun var nødvendig, hvis jeg - mod f,,r
ventning - kom under 3000 ft . Men den er 
nu rar at have i baglommen! 

Med 1 m/ s i boblerne gik det noget 
langsomt sydover. Vel ude af kontrolzonen 
kunne jeg se cu'erne strække sig længere 
øst på og dække vendepunktet, Scha.fflurid 
station. Den blev puttet i kassen kl. 152 'j_ 

Computer: 412 km på 5 t. 30 m., gen
nemsnit 75 km/ t. 

Det kneb - men det gik 
Vejret ændrede sig ikke synderligt på 

første del a:f hjemturen. Skrydstrup be
svarede ikke mit opkald kl . 1607, så jeg 
gik over til selvbetjening. 

Ved Toftlund gled jeg fod under et me
get sammenhængende skydække, enormt 
spændt på, om jeg kunne hitte de to 
sidste, nødvendige bobler. Den første fandt 
jeg hurtigt. l m/5 fra 1500 til 1900 m. 
Men den anden lå langt tungere, og hu
møret nærmede sig nul-punktet. Skulle 
det virkelig blive en gentagelse af landin
gen efter 490 km's flyvning? Men så galt 
grk det alligevel ikke. 

Nogle bløde S-drej over Gram-området 
gav kontakt med en boble, der med 1 m/s 
nådigt løftede til 1900 m, hvorfra slut
glidet blev indledt. 

Trods en søbrise, der sidste halvdel af 
glid'et var på 20 knob, var en højdere
serve på 300 m tilstrækkelig til at sikre 
landing på Bolhede kl. 17D. Flyvetid 7 r. 
15 m., gennemsnitshastighed over de 512 
km blev 70,8 km/t. 

Efter landingen fik jeg iøvrigt at vide, 
at den søbrisefront, der havde været mod
standeren på det sidste stræk, havde fået 
Bo1hede-omr:1det til at klappe permanent 
umiddelbart efter min start! 

Jo, vist kræver det stadig vejrgudernes 
velvilje at være svæveflyver! 

Rent umiddelbart tyder barogrammet Ikke pi en vanskelig flyvning. Bortset fra begyndelsen har der 
været god hoJde hele tiden. Men det var nervepirrende nok, om det kunne lykkes at komme hJem 

pi sidste boble. 

Fotokontrollen: Startbillede, vendepunkterne ved 
Svenstrup og Schafflund samt det - ikke mere 

krævede - afsluttende kontrolfoto, 

Forfatteren: 

Bent Skovgård Sorensen, der skjuler 
sig diskret på øverste billede og har 
ladet sig halshugge på nederste, er 40 
år og lever af salg og service på olie
og gasbrændere. 

Han begyndte at svæveflyve i 1952 i 
Vestjydsk Svæveflyveklub og fløj sene
re en overgang i Skrydstrup. Fik sølv i 
1956, guld-højde i 1957, blev instruk
tør i 1958, fik guld- og måldiamant i 
1962 og nu endelig distancediamanten. 
Så er det bare de 5000 meter! 

Bent fløj indtil for nogle år siden 
hyppigt med i DM, og han har gjort 
et stort arbejde i klubbestyrelsen, som 
s-kontrollant og ved uddannelse af nye 
instruktører. 
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Rockwell B-1 
Kandidat til rollen som B-52'erens efterfølger 

&Jet amerikanske flyvevåbens Boeing B-52 bombefly har efterhånden en del år 

på bagen. De første tilgik Strategic Air Command allerede i 1953, og selv om 

typen gennemgik en lang udvikling, er den dog konstrueret på basis af 40'ernes 

teknologi. Selv B-52H, den sidste version, der blev fremstillet, er over 10 år 

gammel og kan først ventes afløst om fire-fem år, efter henved 20 års tjeneste. 

Om B-52' erne skal afløses af strategiske 
missiler (»raketter«) eller af bemandede 
fly, er der stor uenighed, både blandt poli
tikere og blandt eksperterne i det ameri
kanske forsvars ledelse. Tilhængerne af 
»rigtige« fly fremhæver disses fleksibilitet, 
idet fly nemt ,kan skifte fra en bane til en 
anden, mens missilinstall~tioner, i hvert 
fald dem på landjorden, må anses for at 
være oplagte mål for fjendens strategiske 
missiler. 

Prov, for du køber 

Hvis B-52' erne skal afløses af beman
dede fly, bliver det med Rockwell (North 
American) B-1. Under devisen »Try be
fore buy« vil tre fly plus et fjerde flystel 
til belastningsprøver gennemføre et omfat
tende prøveprogram, der strækker sig over 
to år, før der træffes beslutning om en 
eventuel serieproduktion. Denne indstilling 
er i direkte modsætning til den tidligere 
anvendte, hvor man gennemførte forsk
ning og udvikling af nye våbensystemer, 
samtidig med at de blev sat i serieproduk
tion. Derved sparede man tid, men man 
kunne også komme ud for slemme over
raskelser i teknisk og økonomisk hense
ende. General Dynamics F-111 er nok det 
grelleste eksempel herpå. 

Skal holde ind i næste århundrede 

Ved konstruktionen af B-1 har man set 
i øjnene, at flyene i givet fald vil få man
ge års tjeneste. Man har derfor valgt ma
terialer med en garanteret sikker levetid, 
og som er i stand til at modstå revnevækst, 
så flyene kan bruges også den anden side 
af år 2000. 

sin m1ss1on eller vende tilbage til sin base 
og lande. Et eksempel herpå er vinge. 
hængslingen, der er en dobbeltpladet tita
niumsstruktur. Begge plader er hver for 
sig tilstrækkelig stærke til , at B-1 kan ud
føre sin opgave, hvis den ene skulle blive 
beskadiget. 

Turbofanmotorer 
Motorinstallationen består af fire General 

Electric FlOl fanjetmotorer med etter
brændere. De er i 30.000 Ibs. klassen 
( 13.600 kp st. t.) og kan give B-1 en ha
stighed på over Mach 2 i stor højde og 
tæt ved Mach 1, når den holder sig nær 
ved jordoverfladen. 

Rockwell B-1 starter til en af sine første prøve• 
flyvninger. 

FlO 1 har en fansektion på to trin, der 
trækkes af en totrins turbine. Den har be
vægelige indsugningsledeskovle og giver et 
kompressionsforhold på ca. 2. Kernemoto
ren har en 9-trins aksial kompressor, der 
drives af en luftkølet totrinsturbine. Efter
brændingen sker ved indsprøjtning af 
brændstof i såvel fanluften som luften fra 
kernemotoren. 

Amerikanerne har tradition for at bygge 
»vedligeholdelsesvenlige« fly, og det kom
mer også til at gælde for B-1. Motorskift 
kan således g~nnemføres på 30 minutter, og 
de områder af flyet, der skal inspiceres, er 
let tilgængelige. Det er ikke nødvendigt at 
skille flyet ad først. 

Den teknologiske udvikling har med
ført, at en Fl0l har næsten samme ydelse 
som to ]79 motorer, men bruger 25 pct. 
mindre brændstof og har 30 pct. mindre 
installationsrumfang 

SRAM eller bomber 
B-1 's våbenlast er ca. dobbelt så stor som 

B-52's. Den vil normalt bestå af SRAM, 
Short Range Attack Missiles, der vejer ca. 
900 kg, har en rækkevidde på omkring 
150 km og kan flyve med hypersonisk ha
stighed (over Mach 5) . Flyet kan derved 
holde sig uden for det egentlige målområde 
og kan udløse sine missiler uafhængigt af 
kursen, endog når det flyver væk fra målet. 
SRAM kan enten følge terrænet til målet 
eller flyve i en halvballistisk bane. 

I B-l's bombemagasin er der plads til 
24 SRAM, men yderligere otte kan med
føres udvendigt. B-1 kan naturligvis også 
bruges med »gammeldags« bomber og har 
da en storste bombelast på 24.000 kg. 

Hurtigt væk 
En af de mest betydningsfulde egenska, 

ber ved B-1 bl iver dens hurtige reaktions-

B-1 er konstrueret som »skadetolerant« 
fly, dvs. at selvom et større strukturele
ment bliver beskadiget, kan flyet fortsætte 

8·1 rulles ud fra fabrikken . Trods sin størrelse er den først og fremmest beregnet tll at flyve lavt 
og hurtigt. 
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tid, der giver større modstandsevne mod 
fjendtlige angreb mod baser, fordi den er i 
stand til at komme i luften og langt hurti
gere nå en sikker »undslipningsafstand« 
end den subsoniske B-52. Ydermere vil 
B-1 være bedre i stand til at modstå 
sprængningseffekten fra missiler på gruQd 
af den meget stær.kere struktur og den 
særlige skærmning af flyets »nervesyste
mer«, der tillader dem at fungere upåvir
ket af det elektromagnetiske impulsbombar
dement, som en kernesprængning frembrin
ger. 

Svingbare vinger 
En anden årsag til den stærkt forbedrede 

overlevelsesmulighed er, at B-1 flåden kan 
spredes over et stort område, idet B-1 er 
konstrueret til anvendelse fra pladser med 
relativt korte baner, i hvert fald i forhold 
til B-52. Takket være de svingbare vinger 
vil man kunne anvende B-1 fra pladser, der 
bruges af tomotorede jettrafikfly som 
Boeing 737 og DC-9. I forreste stilling, 
der bruges under ~tart og landing, er pil
formen kun 15°; men når B-1 flyver sub
sonisk eller med størst mulig hastighed i 
trætophøjde, vil vingerne være fældet helt 
bagud og pilformen være 67½ 0 • 

Lavt og hurtigt! 
Besætningen består af fire mand, to pi

loter og to systemoperatører. Der er ikke 
individuelle udskydningssæder eller fald
skærme, men hele besætningssektionen kan 
frigøres og dale ned i tre faldskærme af 
den type, der brugtes af Apollo-rumfar
tøjerne. 

B-1 kan anvendes i store højder, men vil 
formentlig ikke blive det i større udstræk
ning i en eventuel konflikt. På grund af 
luftmålsmissilernes overlegenhed må man 
i dag flyve lavt og hurtigt, hvis man v.iJ 
overleve, så det bliver vanskeligt for fjen
dens radar at opdage og følge en. B-1 har 
en meget lille radar-tværsektion ( et mål for 
det billede, der reflekteres tilbage til ra
daren), idet det kun er 1/25 af B-52's. 
Sidstnævnte siges nu også i radarmæssig 
henseende at svare til en lade, der rager 
op over horisonten! 

Et computer-styret terrænfølgeradar-sy
stem vil gøre det muligt for B-1 at »krybe« 
hen over jorden med næsten supersonisk 
hastighed. I sådanne højder vil radarbille
det blive forstyrret af refleksioner fra bak
ker, tårne, huse, ja selv træer, så det bli
ver endnu sværere :It følge flyet •på radar
-skærmen. 

Desuden er B-1 forsynet med udstyr, der 
kan hjælpe den til at trænge frem til målet, 
fx elektroniske »jammere«, varslingssyste
mer og ~>c:haff«, metalstrimler, der vildle
der fjendens radar. 

B-1 er ikke så stor, som billederne ml
ske giver indtryk af. Den er faktisk pl 
størrelse med en DC-8 eller Boeing 720. 
Kroplængden er 43,58 m og højden 10,36 
m. Med vingen i forreste stilling er spænd
vidden 41,75 m, i bageste stilling 23,77 m. 
største startvægt opgives til 160.000-
180.000 kg. 

Den første prototype var i luften første 
gang den 23. december i fjor, og de to 
andre prototyper ~kulle flyve inden årets 
udgang. En beslutning om eventuel produk
tion kan næppe ventes før om et års tid, 
men USAF lægger ikke skjul på, at man 
meget gerne vil anskaffe omkring 250. 

DENGANG OG NU 

J 

46 lir ligger mellem de to almenfly herover. Den overste er en Cessna DC-6A fra 1929, den 
nederste Skyhawk Ira 1945 - fly nr. 100.000 bygget pil Pawnee-fabrlkken. 

Vi har ofte påpeget den relativt lang
somme udvikling af almenfly i sammenlig
ning med andre kategorier. Cessna har 
siden 1929 bygget 100.000 fly i sin Paw
nee-afdeling og påpeger, at der er sket 
stor udvikling fra dette års Cessna DC-6A 
til Cessna Skyhawk idag. 

DC-6A kostede 11.500 $, Skrhawk idag 
17 .890, ,hvad der i 1929-$ kun ville være 
4.652 DC-6A rejste med 300 hk 209 km/t, 
Skyhawk præsterer 222 km/t med den 
halve motorstyrke og bruger 35 pct. min
dre benzin. 

Ved KZ-rallyet i Stauning kunne man se 
biplanet på nederste billede, en Great 

Lakes 2T-1A-l. Typen stammer også fra 
1929, men er nu atter i produktion i sam
me by som Skyhawk, dog i mere moderne 
udgave, idet den har fået en 140 hk ly
coming-motor, hjulbremser, elektrisk star
ter - og varmeanlæg samt lukket fører
skærm til kolde dage. 

Flytyper i andre kategorier fra 192? t:• 

fx trafikfly som Junkers J.38 Armstrong 
Whitworth Argosy og Farma~ 190, me~e 
specielle fly som Dornier Do-X og ~u
permarine S.6 er også fra 1929. Af militær
fly kan nævnes Gloster Gamecock, Bristol 
Bulldog og Hawker Hart. Af svævefly 
Kronfelds »Wien«. 

Den moderniserede udgave af Great Lakes biplanet fotograferet i Stauning i sommer. 
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Cimber Air's jubilæum 

fejret med nyt fly 

og regnskabsoffentliggørelse 

Der var masser af til• 
skuere ved ankomsten af 
Cimbers første VFW-614, 
der fir de danske bog
staver OY-TOR, og ved 
åbent-hus-opvisningerne 
I forbindelse med 25 
års Jubilæet i Sønder
borg, hvor familien In• 
golf Nielsen blev hyldet 
i taler og med gaver. 

I forbindelse med ~it 25 års jubilæur,1 
har Cimber Air offentliggjort sine regnska
ber for 1973/74 og 1974/75 (selskabe:s 
regnskabsår går fra 1. maj til 30. april). 

Rent umiddelbart kan det se ud, som 
selska.bet er i rivende tilbagegang, for mens 
der i 19731 74 var et overskud på over 10 
mio. kr., er der med nød og næppe ba
lance i 19741 75. Hovedtallene i regnska
bet er: 

Flyveindtægter m. v. 
Omkostninger . ....... . . . . 

1974/75 1973/74 

1.000 kr . 1.000 kr. 
18.193 18.699 
14.569 15.730 

Afskrivninger .. .... . .. . .. .. 526 1.074 
Renter og kursdiff ... .. .. 
Ekstraord. indtægter .... .. 
Ekstraord . udgifter .. .. . .. 

237 1.381 
2.796 10.083 
5.522 

35 10.597 

De ekstraordinære indtægter i 19731 74 
skyldes hovedsagelig fortjeneste ved flysalg. 
Bl.a. solgte man to Nord 262 til VFW
Fokker og fik en særlig god pris for dem, 
fordi det var et led i handelen om de to 
VFW 614. Ydermere var det Cimbers to 
ældste Nord 262, og de var nedskrevet 
meget stærkt, så fortjenesten blev ganske 
pæn. Gimber Air har i øvrigt ikke afleveret 
flyene endnu, men anvender dem fortsat 
på lejebasis. 

Også i 1974/ 75 er der solgt fly med for
tjeneste, nemlig tre Nord 262 til USA, 
hvad der gav en fortjeneste i forhold til 
den bogførte værdi på 1,56 mio. kr. De 
ekstraordinære indtægter består desuden af 
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opskrivning af varebeholdning med 700.000 
kr., cmkostningsdæmpende ydelse og rn 
række mindre poster. 

Den altdominerende post blandt de ek
straordinære udgifter er tab på engagement 
i det tyske søsterselskab Cimber Air GmbH, 
i hvilken Cimber Air A/ S har halvdelen af 
aktiekapitalen. De samlede tab ved ned
skrivning af andele og kommanditindskud 
slmt tab ved lån til det tyske selskab be
løber sig til ikke mindre end 5.388.141i,72 
kr.! 

Til gengæld er Cimber Air GmbH nu 
fuldstændig saneret i økonomisk henseend~. 
Selskabet, der p.t. ligger stille og kun har 
fire ansatte, fik fornylig tilkendt en erstat
ning på 1 mio. DM for tab forårsaget 'lf 
de tyske flyvelederes arbejdskonflikter, men 
sagen blev straks appelleret til en højere 
instans, og erstatningen figurerer ikke i 
Cimber Air's regnskab. 

Havde man bogført tabet på det tyske 
engagement i 1973/ 74, hvor det faktisk 
skete, var overskuddet da kun blevet 5,3 
mio. kr., men til gengæld var overskueidet 
så blevet af samme størrelse i 19741 75 . 

Overskuddet i Cimber Air er iøvrigt 
ikke blevet udbetalt til aktionærerne m~n 
er udelukkende blevet anvendt til konsoli
dering. Der er kun fem aktionærer i Cim
ber Air, Ingolf Nielsen, hans kone og deres 
tre børn, og det er ikke Danfoss der ejer 
Cimber Air! Aktiekapitalen er pil. 4 mio. 
kr. 

Selskabets balance udviser aktiver pil. i 
alt 23,7 mio. kr., hvoraf fly og tilbehør 
kun beløber sig til 1,9 mio. kr. , hvortil 
kommer 4,7 mio. kr. i forudbetaling for 
de to VFW 614, der ialt skal koste 20,0 
mio. DM. Beholdningerne af reservedele 
m.v. er optaget med 5,6 mio. kr., bygnin
ger og lokaleindretninger med 2, 1 mio. kr. 

Flyvenyt fra 

aktieselskabsregistret 

Følgende ændringer er optaget i aktie
selskabs-registret: 

Al~ Co,wir. Co11solidated Aircra/t Cor
pomt1011 Lid. af Dragør kommune: Ar
bejdstagerne har til medlemmer af besty
relsen_ valgt mester Helmer Christiansen og 
kaptain S. T. V. Eriksen. Sidstnævnte er 
udtrådt pr. 8. november 1974 og afløst af 
suppleanten, kaptajn E. B:1:1kgaard Ander
sen. 

T1111-Ai1 A I S af Greve-Kildebrønde 
kommune : likvidationen er sluttet og sel
skabet hævet. 

I aktieselskabs-registeret er optaget : 

8111i11e11 Jet Flight Aclldem)' /lpS af 
Tårnby kommune, hvis form.li er skole
flyvning, ud!eining af fir og taxaflyvning. 
Indskudskap1talen er 100.000 kr., fuldt ind
betalt. Stifter er Business Jet Flight Center 
A/ S, direktion Andre Petersen og Niels 
Erik Ousen, begge Dragør. 

AI S Fo11rn•ay1 Aircraft Co, po,atio11 Li
mitcd af København : Sels,kabets vedtægter 
er ændret. Binavnene Fo11r1t'tl)'I Tradi11g 
Co,-p. og I. H. Scharffes Eftf. er slettet af 
registeret. Selskabet er omdannet til an
partsselskab med navnet ApS Fo11rways 
Aircmft Corp. Limited. Formålet er at 
drive virksomhed i ind- og udland med 
handel, herunder særligt køb, salg og udlej 
ning af luftfartøjer, reservedele, hangar
materiel , værkstedsmaskiner o. I., r:'l.dgiven
de virksomhed, særligt for luftfartsselska
ber, værkstedsdrift og anden i forbindelse 
hermed stående virksomhed samt investe
ring i sådan virksomhed. Selskabet driver 
tillige virksomhed under navnet ApS Fo11r-
11 ays Trtfdi11g Co,·p. Indskud9kapitalen er 
50.000 kr., fuldt indbetalt. Bestyrelse: 
landsretssagfører Erik Munter (formand), 
direktør Knud Ole Larsen og fru Inga Ma
ria Larsen. Direktion : næ,•nte Knud Ole 
Larsen. 

Sc"11di11,11•i,m Pega1111 Air C,trgo E11tel'
prices (SPACE) AI S af Københavns 
kommune : Selskabets vedtægter er ændret, 
og det er omdannet til anpartselskab med 
navnet Sca11di11l11Ji"11 Pegm11s Air Cargo 
E11terprires (SPACE) ApS. Formålet er at 
drive luftfartsvirksomhed og spedition og 
anden i forbindelse hermed stående virk
somhed alt efter direktionens nærmere be
stemmelse. Direktion : B. Hiittemeier. 

Syd-FI;• AI S af Bov kommune: Jes Jo
hannes Asmussen er udtrådt af og meka
niker Viggo Christiansen, Bov, er indtrådt 
i bestrrelsen. 

Sidste Gipsy-motor-overhaling 
hos Rolls-Royce 

Rolls-Royce har udført sidste overhalings
arbejde pil. Gipsy-motorer pil. fabrikken i 
Leavesden, der tidligere tilhørte de Havil
land . Fremtidig overhaling af de resterende 
af de 28 .000 Gipsy-motorer, der er bygget, 
foregår hos Hants and Sussex Aviation Ltd . 
i Portsmuth, som har overhalet disse mo
torer i 25 :'tr. 
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Tak til fru Schultz 

Torsdag den 31. august afsluttede fru Grethe 
Schultz over 24 • .Ars virksomhed I KDA. Besty
relsen og adskillige medlemmer modte op med 
blomster og gaver - her overrækker Claus Ket-

tel en gave fra hovedbestyrelsen. 

Bendt Rom 
Forfatteren Bendt Rom, der døde den 2. 

august, 82 år gMilmel, fik ganske vist al
drig flyvercertifikat, men fortjener i aller
højeste grad prædikatet flyvepioner. Hans 
virke som ,igangsætter og PR-mand fik den 
allerstørste betydning for dansk flyvning. 

Fra sin tidligste ungdom var han meget 
flyveinteresseret. Han byggede modeller og 
virkede som »luksusmekaniker« på Kløver
marken, hvad der gav ham lejlighed til i 
1911 at væres med på den første flyvning 
i Skandinavien med tre personer. Det var 
med »Kolonihaven«, fort af Sore11 Severi11-
se11, hvis lillebror var den anden passager. 
Distancen var 123 m, den største højde 
ca. ½ m ! Rom begyndte også selv som 
flyveelev, men blev snart daglig leder af 
driften på flyvepladsen og virkede som 
impressario for forskellige flyverberømt
heder. 

Efter 1. verdenskrig var han med til at 
organisere rundflyvningsturneer, var en 
overgang ansat i DDL, oprettede i 1925 
sammen med kaptajn Jens Folt111a1111 Dansk 
Lufttransport, der dog kun fik en kort le
vet-id, og virkede derpå i mange år som 
propagandachef - det var før ordet pro
paganda havde fået en odiøs klang - for 
det ,hollandske luftfartsselskab KLM. 

Men det var i lige så høj grad flyvningen 
i almindelighed, han propaganderede for. 
Han rejste rundt og holdt foredrag, arran
gerede udstillinger, skrev artikler og bø
ger osv. Af hans omfattende forfatterskab 
må især fremhæves »Eventyret om flyve
maskinen« og »Hvem flyver der?«, vistnok 
den første typebog på dansk. Han glemte 
heller -ikike, at han var begyndt som mo
delflyver; han hjalp, når der skulle skaffes 
præmier eller laves udstillinger, og han 

Debat Debat 
Signerede lederartikler 

Må jeg helt på egne vegne og i egenskab 
af menigt medlem af KDA henstille, at 
man i fremtiden gør lederartiklerne i FL YTI 
signerede, hvorfor de vil fremstå med den 
større eller mindre vægt og autoritet de 
fortjener i hvert enkelt tilfælde. ' 

Som det er nu, vil enhver - i hvert fald 
uindviede - opfatte lederartiklernes ind
hold og meninger som organisationernes 
udtrykte opfattelse offentliggjort i det her
til indrettede organ, i lighed med, hvad 
der vil være tilfældet for enhver organi
sations fagblad. At der findes en ansvars
havende redaktør har alene relevans i hen
seende til presselov, straffelov og injurie
lovgivning. 

Ser man på flere af de senere lederartik
ler, der bl. a. ,behandler indkøbet af 'lye 
jagerfly til flyvevåbnet og angivne risikable 
for-hold under en nyligt afholdt flyveøvelse, 
er det næppe troligt, at de udtrykte menin
ger er i fuld overensstemmelse med de to 
hovedorganisationers enige opfattelse. 

Skal man ydermere se indholdet som en 
ny tendens og indstilling til Danmarks 
forsvarspolitik, er det måske på sin plads 
at henlede opmærksomheden på de nære 
familiære forbindelser, der er mellem begge 
organisationers protektor (samt den eneS 
præsident) og den formelt øverste chef 
for landets forsvar. 

Der vil ved en signering af lederarti!r
lerne ikke være tale om nogen form for 
censur - .her som i et tidligere benyttet 
reklame-slogan må det gælde, at en god 
frø kan være sit navn bekendt. Man vil 
tværtimod mindske mulighederne for en 
indoktrinering, hvor lommefilosofisk-poli
tiske meninger fremsættes med tilsynela
dende større vægt og baggrund, end der 
formentlig er basis for. 

Man ,kan i FLYV læse, at »artikler står 
for den enkelte forfatters egen regning og 
er ikke nødvendigvis udtryk for redaktio
nens eller KDA's mening«. Der burde nok 
bedre stå »redaktionens og KDA's me
ning«, da der vel kun for en meget kort 
periode kan formodes at eksistere princi
pielle meningsforskelle disse to instanser 
imellem. Når der nu tales om regning, 
skal sluttelig bemærkes, at en regning, 
hvoraf det ikke tydeligt fremgår, hvem der 
hæfter for indholdet, ikke er meget mere 
værd end det papir, den er trykt på. 

Johs. 0. Hage/sten. 

Vi har overvejet overlæge Hagelstens 
forslag. Havde bladet mange lederskriben
ter ville det måske være praktisk at kunne 
identificere disse. Men når der kun er tale 
om de to, hvis navne står i spalten til ven
stre for lederen, og den ansvarshavende 
altid har ansvaret, finder vi det ikke 
fornødent. 

Red. 

formåede KLM til at udsætte pokaler, bl.a. 
»Prinsessepokalen«. 

Mærkeligt nok var der ikke brug for 
Bendt Rom, da flyvningen kom i gang igen 
efter Anden Verdenskrig - eller måske var 
det ham selv, der ligesom havde mistet 

Debat Debat 
Protester mod helbredskravene 

De første kommentarer til kravene om 
specialistundersøgelser af svæveflyvere er 
dukket op i klubbladene. 

Herning Svæveflyveklub's »kont.ti-.t« 
skriver i sin leder: 

Vi skal sandelig have sikkerhed i luften 
nu Luftfartsdirektoratet har netop udsendt 
en bandbulle til samtlige nye og gamle svæ
veflyvere, som i sandhed kan afskrække 
enhver, der går med lønlige tanker om at 
komme til at dyrke netop den sport han bar 
lyst til. Ikke ret mange unge, eller for den 
sags skyld ældre, der kunne tænke sig at 
dyrke sport i det frie luftrum, hopper på 
limpinden når han eller hun får at vide at 
han skal have lægeerklæringer for ca. 700 
kr. for at bevise, at han nu også er rask 
nok til at dyrke sport. Så er det al-ligevel 
billigere at ligge hjemme på sofaen og få 
>Yhjerteslag« eller blive forkølet, for så er 
det jo det offentlige, der skal betale læge
regningen. Det er jo mærkeligt, at man ved 
sin 18-års fødselsdag med en lægeerklæ
ring, som er besvaret med en række ja-er 
og et enkelt nej, kan få udstedt et fører
bevis, der gælder helt til man er 70 år 
gammel uden at hvert eller hvert andet år 
kræver en eller anden dokumentation for 
at man ikke .har været forkølet eller nar 
·haft ondt L brystet. Men det er jo heller 
ikke så farligt at køre bil, som at flyv,,. 

Dette må dog vist være noget der er la
vet hen over hovedet på vores tilsluttede or
ganisationer, og jeg forudser en meget kraf
tig reaktion herfra. 

K.E.N. 

Svæveflyveklubben Aviators »aktuelt« 
skriver: 

»Endnu en gang må vi stå fadder til 
urimelige ministerielle krav til svævefly
verne. 

Til trods for, at man de sidste mange 
år ikke har haft en eneste ulykke inden 
for vor sport, som skyldtes svigtende h<.'i
bred, har myndighederne enerådigt he:i 
over hovedet på det udvalg fra DSvU, 
KDA og luftfartsdirektoratet, der var ble
vet enige om uændrede helbredskrav for 
svæveflyvere, bestemt, at vordende piloter 
også skal til specialistundersøgelse hos 
øjenlæge samt øre-, næse- og halslæge. 

Tænk, hvis man stillede de samme krav 
til Danmarks bilister. Sikke et ramaskrig, 
der ville lyde, selv om det var lige aå 
relevant med en undersøgelse af dem. 1vfen 
der er nok for mange bilister, så en årlig 
undersøgelse af dem alle ville nok V'.l!re 

for stor en mundfuld. 
Svæveflyverne derimod er så tilpas ltll,= 

en gruppe, at dem kan man rigtigt ko.te 
rundt med efter behag. 

Typisk træk fra dagens Danmark. Vi 
efterlyser den sunde fornutt.« 

interessen, nu flyvning ikke længere var 
eventyr, men hverdag. 

Af og til kontaktede han dog Aeroklub
ben for at få oplysninger fra det bibliotek, 
han mere end nogen anden enkeltperson har 
æren for blev oprettet. 
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RADIOSTYRING : 

Danmark vandt 
NM • 

I termik 
Det danske hold slog i Finland lige netop Norge, og Preben Nørholm blev in

dividuelt nr. 2. Han fortæller her hvo.rdan: 

N ORDISK Mesterskab med radiostyrede 
termik-svævemodeller blev afholdt 

den 26. og 27. juli på Nummela Flyveplads 
ca. 35 km V for Helsingfors. Det er en 
sportsflyveplads med stor kunstflyve- og 
svæveflyveaktivitet. Alle fire nordiske 
lande stillede med tremandshold, og det 
danske hold ,bestod :if Orla Abildgren, Es
bjerg ,Modelflyveklub, og Per Jensen og 
Preben Norholm, Midtjysk Modelflyveklub, 
Herning. 

Arrangementet var udmærket organiseret 
med indkvartering på flyvepladsens motel. 
V ærterne stillede med virkeligt kvalifice
rede officials og i tilstrækkeligt antal. Ene
ste skuffelse 'Var, at man ikke kendte æn
dringerne i FAI-regleme pr. 1. januar i år. 
D:i svenskerne heller ikke kendte dem, og 
man i øvrigt rådede over officials til må
ling af arbejdstider, og alt var nøje plan
lagt og indøvet, enedes vi om at benytte 
1974-reglerne. (Besynderligt, eftersom alle 
fire lande på vinterens modelflyvekonfe
rence var enige om at bruge de nye regler, 
og præsidenten for FAI's modelflyvekom
mission er finne! Red. bem.) 

Meget jævnbyrdig konkurrence 
Det bleev et dyrt stævne; både for RI C

unionens sportslige udvalg og for deltager
ne på grund aJ det rekordhøje startgebyr og 
den lange rejse. Som det fremgår af re
sultatlisten, blev indsatsen imidlertid udnyt
tet absolut tilfredsstillende med sejr til det 
danske landshold for første gang i histo
rien. Ganske vist så knebent, som det næ-

sten kWlne lade sig gøre. Og det var ikke 
fordi points var billige; tværtimod har de 
aldrig ,i Norden været så dyre. Knlll Lund 
fløj fx en thastighedsflyvning på kun 13,3 
sek. Det er 1,4 sek. hurtigere, end hvad 
der før 'Var hurtigst registrerede tid. 

Vejret var meget fint hele week-enden 
med svag skiftende vind og sol. Svag ter
mik kunne næsten altid findes. De danske 
deltageres individuelle placeringer blev 
præcis de samme som sidste år. At vi 
rykkede fra 2. pladsen til 1. pladsen hold
mæssigt, skyldes den helt utrolige jævn
byrdighed på midten. Fra 4. pladsen til 8. 
pladsen er der kun et spring på ca. 5 pct. 

Det danske hold var både fys isk og 
åndeligt næsten nedbrudt søndag aften. Det 
må absolut anbefales at holde skrænt-NM 
og termik-NM samtidig, idet de to holds 
indbyrdes støtte ved sidste års NM i hui 
grad savnedes. Vi var kun tre deltager<:!, 
og vi skulle således alle være a,ktive, enten 
som starter, !hjælper eller pilot ved h1cr 
enkelt fl)"Vning. 

Modellerne 
De anvendte modeller er alle gamle 

kendinge fra fo rårets stævner: Orla Abild
gren fløj sin selvkonstruerede KOLA 2. 
Per Jensen og Preben Nørholm fløj begge 
Standard Cirrus. For første gang benytte
de de danske deltagere virkelig systematisk 
ballastning til de forskellige discipliner, 
en ting, der bleev trænet intensivt før NM, 
og som muliggjorde distance- og hastig-

hedsresultater, som ikke før er præsteret 
af danskere med de anvendte modeltyper. 

Vore nordiske venners modeller v-iste 
heller ikke de store nyheder. Næsten alle 
fløj med styring på kun side- og højderor. 
I den svage termik satsedes på helt rene 
vinger, og de blev poleret som aldrig før. 
Det var en glædelig overraskelse at se, at 
de finske deltagere i .ir var helt på samme 
standard som de øvrige landshold, 

Det blev en virkelig hård og meget 
spændende konkurrence mellem fire næ
sten jævnbyrdige hold, som deltagerne vil 
glemme sent. 

Preben Norholm . 

Resultatliste: 
1. Knut LWld, Norge .. ... .. . ... . 
2. Preben Nørholm, Danmark .. . 
3. Samo, Finland . . .. . .. . ... . ... .. . 
4. Rautalaino, Finland . . .... . . . .. . 
5. Gustaf son, Sverige .. ........ . .. . 
6. Tonbjørn Jespersen, Norge .. . 
7. Orla Abildgren, Danmavk . .. 
8. Per Jensen, Danmark ... . . .. . . 
9. SW1dell, Sverige . . .... .... ..... . . 

10. Kjell Nysæter, Norge .. ...... . 
11. Svenneson, Sverige . .. ... .. ..... . 
12. Aavasalo, Finland ............. .. 

Holdresultater: 
1. Danmank ... .. .. .. .. ...... . ..... .. . 
2. Norge .............. .. ..... ....... .. 
3. Finland . . ... . .. .. .. . ...... .. .. . . . . 
4. Sverige . ... . ....... .. . ....... ..... . 

Points 
5.440 
5.285 
5.052 
4.540 
4 .46ti 
4.466 
4.436 
4.310 
4.169 
4.112 
4.025 
3.259 

Points 
14.032 
14 018 
12.851 
12.661 

Det sejrrige danske landshold i Finland: Fra venstre Orla Ablldgren, Esbjerg, Per Jensen, Herning og Preben Nørholm, Herning. 
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Oscar Yankee 
NYE FLY 

OY· type hbr. nr. dato eJer 

XCK K· 7 Rhi:inadler 446 20.9.74 Polyteknisk Flyvegruppe 
vxz LS 1-f 171 25.9.74 Alf Bøge Olsen + 3, Roskilde 
XCL SZD 36A Cobra 15 w.683 11.10.74 Tonny Kolby og Peter Kjeldsen 

Randers 
XCM SZD 36A Cobra 15 W-690 18 10.74 Kaj Lund, Birkerød 
XCH Standard Cirrus 505 28.11.74 Ib Braes, Alborg 
XCV SF-28A Tandem Falke 5742 19. 1.75 Falkegruppen, Greve Strand 
xcc Standard Libelle 201B 595 13. 2.75 Silkeborg Flyveklub, Silkeborg 
XCB Ka 6E 4263 21. 2.75 Gert Otkjær Silkeborg 
XCA SZD-36A Cobra 15 W-691 11. 3.75 Niels Pagter Gelles, Randers 
XCF L-13 Blanik 173319 22.10.74 Blik 66, Røde Kro 
VXG LS--lf 183 20.11.7-1 Ole Boroh & Erik Nissen, Kolding 

EJERSKIFTE 

OY- type dato nuv. ejer tidl. e1e1 

ETX Lis 18.3.75 Arne Biilow Johansen Anhus Svæveflyveklub + 3, Randers 
AXN Grunau Baby 7.4.75 Svend Otto Madsen, Holbæk Flyveklub 

Brøndby Strand 
EMX Bocian 7.4 .75 Holstebro Svæveflyveklubs Benny Frederiksen + 3, 

Holstebro 
BXS K8B 18.4. 75 Arhus Svæveflyveklub Østjysk Svæveflyveklub, 

Randers 
BXY Motorfalke 18.'l.75 Arhus Svæveflyveklub Østjysk Svæveflyveklub, 

Randers 
DCX Foka Standard 18.4.75 Mogens Kirkegård Bent Skou Mogensen, + 3, Holstebro Holstebro 
XCB Ka 6E 6.6.75 Jan Schmeltz Pedersen og Gert Otkjær, Silkeborg 

Ole Arndt, Greve Strand 
BLX 2G 23.10.74 Ulrik Hansen + 4, Ikast Viborg Svæveflyveklub 
BCX Grunau Baby 8. 1.75 Johs. C.arstensen, Fårevejle Vendsyssel Aero- og 

732 motorfly i Danmark 
Luftfartsdirektoratet har udsendt en ana

lyse af den danske flyparks sammensætning, 
-baseret på det »Uddrag af nationalitetsre
gistem, der blev udsendt pr. 31. december 
1974. Man har dog ikke medtaget de hero
stratisk berømte Argonauter, der af juridi
ske grunde stadig optræder i registeret, selv 
om de blev ophugget for 10 år siden. 

Der var ialt 732 motordrevne fly (mo
torsvævefly dog ikke medtaget), og de for
-deler sig således: 

Propel Almen Trafik lait 
1-mot. ············ 579 579 
2•mot. ............ 73 11 84 
4-mot. .. .... ...... 2 2 

652 13 665 

Jet 
2-mot. ....... ..... 4 34 38 
3-mot. ············ 3 3 
4-mot. ...... ...... 5 5 

4 42 46 

Helikoptere 14 7 21 

Total . . . . . . . . . . . . . 670 62 732 

Fordelingen af typerne i kategorien al
menfly eller trafikfly er sket efter redak
tionens skøn, og nogle af de tomotorede 
propelfly, der er rubriceret som almenfly, 
kunne måske lige så godt være anbragt i 
trafikfly-kategorien. 

Mest a:lmindelige flytype er Cessna 172, 
hvoraf der findes 72, og så er de 6 Reims 
Rocket ikke medregnet. På en sikker an-

Termiksport 

denplads kommer Cherokee 140 med 71 
eksemplarer, og så er der et langt spring 
til nr. 3, KZ III, af hvilken der er indre
gistreret 36 stk. Derefter følger Cherokee 
180 (29), Rallye Club (28), KZ VII, 
Cessna 150 og Cessna 182 (alle 18). ]odel 
D. 112 og Tri-Pacer (•begge 16), Aztec 
(15), Cub (12) DC-9-41 (11) samt Tra
veler og Autocrat ( begge 10). 

Flyparken er ret ny, idet under halvde
len, helt nøjagtigt 338, er bygget før 1967. 
Aldersfordelingen på de resterende er ~cm 
følger : 

1967 66 
1968 66 
1969 51 
1970 41 
1971 26 
1972 44 
1973 70 
1974 30 

Det forholdsvis lille tal for 1974 skyldes 
utvivlsomt, at registeret ikke medtager en 
lang række fly, der blev indregistreret i 
sidste halvdel af 1974. 

BØGER 
Flyvningens historie i farver 

Giorgio Bignozzi og Paola Zammadiot
ti: Fra fjedel'ham til 111111skib. FIJv11i11ge11s 
historie. Lademann 1975. 78 s, 24x31 cm. 
68,00 kr. indb. 

Denne skildring af flyvningens historie 
er af italienske oprindelse og er kulørt i 
ordets bogstaveligste forstand, for det ,; 

en billedbog med farvetegninger - og Jer 
er ikke sparet på farverne! 

Bogen henvender sig først og fremmest 
til et ungdommeligt publikum, og de ung" 
mennesker får en masse at vide. Teksten 
forekommer særdeles sober og dækkende, 
selv om den naturligvis må bære præg af at 
bogen er en samproduktion med farvetryk 
fælles for en lang række lande. For den 
danske udgave står Joha1111es Thi11ese11, 

Fly i profil 
Aircraft in Prof ile Vol. 14. Profile Pub

lications, 1974. 160 s., 19x25 cm. E 5,25. 
Det -sidste bind af de indbundne profiles 

indeholder profile nr. 247-252, omhandlen
de !Martin B-57 (den amerikansk-byggede 
udgave af Canberra), de Havilland D .H. 
9A, DC-3 i tjeneste ved U.S. Navy, Con
corde, Ghance Vought K,ingfisher og 
Grumman A-6 Intruder, alle behandlet på 
den grundige måde, der kendetegner Pro
files . Der er ca. 2 50 sort-hvide fotogra
.fier og 80 farvetegninger, så både type
-kendere og skalamodelbyggere kan få ti
mer til at gå med at studere bogen. Vi glæ
der os til at se en radiostyret model af 
Concorde! 

Farvel til Metropolitan 
The CV 440 Sag". Nuser All Stars, 

1975. 62 s., 15x21 cm. Ikke i boghandelen, 
men kan ,bestilles hos udgiveren, V. Aa. 
Jacobsen, Stenbakken 8, 2791 Dragør. 
Pris 35 kr. indb. inkl. porto. 

I anledning af MetropoLitans forestående 
udfasning er der lavet en lille bog om Me
tropolitan i SAS 1956-1975. Det er en 
typisk SAS-bog, skrevet på ,både engelsk, 
norsk og svensk, ja, enkelte afsnit endda 
på dansk. Selv om en flyvehistoriker nok 
vil ,blive lidt skufifet ·over at bogen mere er 
præget a,f ihistorier end af historie, er det 
alligevel en fornøjelig lille bog. 

Royal Aero Club reorganiseret 
Den hæderkronede engelske Royal Aero 

Club er blevet reorganiseret og er nu ikke 
længere en klub i traditionel engelsk for
stand, men mere en aeroklub efter skan
dinavisk mønster. 

Siden 1961 har Royal Aero Club ikke 
haJt egne faciliteter, men har gjort brug af 
forskellige andre klubbers klublokaler m.v., 
hvad der for et par år siden førte til en 
sammenslutning med United Service Club. 
Denne klub er i år indgået i en anden mi
Htært præget klub, Naval and Militaq•, og 
det har bevirket, at Royal Aero Club nu 
igen er sig selv, men uden egne lokaler. 
Indtil videre fungerer British Gliding As
sociation som »postmodtager« for R.Ae.C. 

Royal Aero Clubs vigtigste opgave er 
fremover at repræsentere FAI i Storbritan
inen, altså registrering af nationale og in
ternationale rekorder m.v. Fuldt medlems
skab i klubben ihar medlemmerne af Society 
of Model Aeronautical Engineers, Formula 
Air Racing Association, Aircraft Owners 
and Pilots Association (tidligere British 
Light Aviallion Centre), British Gliding 
Association, Helicopter Club of Great Bri
ta,in, Popular Flying Association samt Bri
tish Balloon and Airship Club. Individuelt 
medlemsskab vil muligvis blive tilbudt vel
yndere. 

Præsident for Royal Aero Club er Char
les, Prinsen af Wales, mens Philip lVills 
er formand for bestyrelsen og Sir Pete/' 
Masef ield viceformand. 
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Hoskins Strobelight. Erstatter rata
ting beacon, lyser ca. 100 ganger 
sterkere. Standard modell (inne
bygget power supply) d.kr. 990,
Remote power supply d.kr. 1045,-

A. Buchholz Aviation 
Boks 146, 1330 Oslo Lufthavn 

FLYVERDRAGT KR. 100,
Ctyskl. dansk letvægt-flyverdragt m. 
kortklemme på låret kr. 125, vandtæt 
flyverdrag,t m. fødder (meget behagelig, 
nødvendig ved flyvning over vand) kr. 
125, flyverstøvler kr. 60 , faldskærms
springerstøvler kr. 80, nye uldne flyver 
»battle• jakker kr. 50, nye korttasker til 
låret kr. 10, nye grønne US kasketter 
kr. 20, nye militærliggerter kr. 300, ul
dent flyverundertøj (combination) kr.SO, 
foret tysk parcha coat kr. 150, flyver
skjonter m. 2 brystlommer kr. 18, (6 
stk. kr. 100). Alt lidt brugt, evt. rep. 
Sendes pr. efterkrav. 8 dages omb1t
ningsret. 

ARMY VARER 
Præstevænget 35, 5610 Assens 

Telefon (09) 71 15 05 
svarer også aften og søndag 

NYT NYT 

SVÆVEFLY TIL SALG 

FLY SÆ.LGES 
L/ SPATZ 55, hovedoverhalet, nyt lær
red overalt, i særdeles fin stand . Pris 
kr. 18.000,- incl. transportvogn. 

NORDJYSK SV Æ. VEFLYVEKLUB 
Telefon (08) 42 15 98 

BOCIAN OY-VXM 1974 
sælges med instrumenter, radio og 
transportvogn. 

JENS DEGNER 
Bybakken 9, Annisse, 3200 Helsinge 

Telefon (03) 28 66 32 

FOKA 3 
sælges med standardinstrumenter, el
variometer, NI-CA akku, faldskærm, 
transportvogn og støvovertræk. Vel
holdt. Pris kr. 38.000,-. 

Telefon (06) 17 61 77 

4 FLY TIL SALG 
K-6 BR m. instr., radio . . . . kr. 30.000 
K-6 CR m. instr., radio .... kr. 30.000 
1 K-6 vogn m. overtræk . .. . kr. 4.000 
SHK m. instr. og vogn . ... kr. 40.000 
Pilatus B-4 m. instr. . . .. . . kr. 54.000 
1 B-4 vogn . . . . . . . . . . . . . . . . kr. 6.000 
1 Lehrmeister m. instrumenter og vogn 

telefon (05) 39 10 43 

Henvendelse: 
VEST JYSK SV Æ. VEFL YVEKLUB 

P. Gubi : (05) 12 00 43 eller 
Per Christensen: (05) 39 27 46 

NYT NYT 
BUStNESS JET FLIGHT ACADEMY tilbyder undervisning i INTERNATIONALT VHF

telefonistbevis, - og fortsætter undervisningen i NATIONALT telefonistbevis og 

FLT-certifikat. 

Klasseværelserne er indrettet med det af Luftfartsdirektoratet krævede kom

munikationsudstyr, og som lærerkræfter anvender vi kvalificeret personale fra 

flyve ledelsen. 

Dette kursus , der opfylder de krav, som nu stilles iflg. de nye BL'er, starter den 

16. september kl. 1900 hos B.J .F.A" på Københavns Lufthavn, Roskilde . 

Ti lmelding kan finde sted på telefon (03) 39 00 39 eller ved personlig henvendelse. 

Desuden starter B.J.F.A. et nyt hold til A-teori med introduktionsaften den 

1. september kl. 1900. 

UNITED PILOTS A/s TILBYDER 
skoleflyvning til kr. 180,00 pr. t ime, omskoling ti l 30 forskell ige typer, PFT, foto
flyvn ing eller leje af ,nye Grumman Traveler og Yankee-fly fra EKRK til priser 
fra kr. 135,00 pr. tachometertime. 
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UNITED PILOTS A/s 
Københavns Lufthavn, 4000 Roskilde, telefon (03) 39 08 88 

Bliv tilfreds - få fuld valuta for pengene - flyv United 

Et nytt tilbud til danske flyentusia
ster. Fra og med 1. august er vi re
præsenteret i Danmark. 

EDO flyradio 

Serie 66 1 TSO 

~ !ca 
,;. .. -=, ,., , 

_"!', ~ - .;i}/ "" &_ .' " 

RT-661 - 360 kana ler transceiver 
d.kr. 5.060,-

R-662 - NAV receiver d.kr. 3.850,-
(priserne er ekskl . moms) 

Disse er godkjent af Post- og Tele
grafvæsenet samt Luftfartsdirekto
ratet for brug i danske luftfartøyer. 
I den nærmeste fremtid vil RT-661 
kunne leveres med 720 kanaler sam
tidig som R-662 vil kunne leveres 
med innebygget gl ideslopereceiver. 

NYTT HEADSET 

Headsettet du har ventet på : David 
Clark model! 1038B/ F Straightaway 

kr. 600,- ekskl. moms. 

Dette headsettet ble av tidsskriftet 
Flying kåret ti l markedets beste ved 
test. Se Flying september 1974. 

Dynamisk mikrofon med forsterker, 
40 decibel lyddemping mat utvendig 
støy. Usedvanlig lett og behagelig å 
ha på. 

A. Buchholz Aviation 
Boks 146, 1330 Oslo Lufthavn 

Representant i Danmark: 

ERIK DYRING-OLSEN 
Helstrup - 8900 Randers 

Telefon (06) 46 71 41 
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PILATUS TURBO PORTER 
THE WORLD's LEADING STOL 

As a cost conscious operator 

you look for 

• Low operating cost • Versatility 

• Minimum down-time • Performance 

• Rugged reliability -

3500 h TBO 

Repræsentant for Danmark: 

Payload -

Range 

European Aircraft & Equipment Co. Succs. PILATUS AIRCRAFT LTD. 
Nybrovej 69, 2820 Gentofte. Tlf. 87 00 08 STANS (SWITZERLAND) 

Tlgr.: Merkurholdt Flere oplysninger følger i næste nummer af FLYV 

I almenflyvningens tjeneste 

Bøgsted flyveplads anlagt på initiativ af Hjørring Flyveklub. Anvendes også af adskillige forretningsfly. 
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FLY TIL SALG 

TIL SALG 

CESSNA 1972 
bygget 1971, ca. 1100 timer, Becker 
COM + NAV, King ADF, DM 40.000,-. 

PIPER WARRIOR 
COM, ADF, med gyro, autopi lot, ca . 140 
timer, bygget 1974. DM 59.000,- . 

LUTEX GmbH 

D-2000 Hamburg 63-Flughafen 

Tlf. (040) 78 32 06 508 21 31 

PA-22 TRI-PACER 
sælges. Et fuldt firesædet fly, rejseha
stighed på 100 knob, 150 HK og 550 ti
mer tilbage på motoren . Flyet er i me
get fin stand med horisont, kursgyro og 
en King KX 150 E COM/VOR. Pris kr. 
45.000,- . DMG er staitoneret i Herning 
og kan beses efter aftale. 

Jørgen Nielsen: (07) 12 59 25 
Ejvind Christensen: (07) 12 74 31 

VELHOLDTE BRUGTE FLY 
2 stk. Cessna 150, 1972 /73 model, kun 
ca. 450 timer siden ny, VHF/VOR, ADF, 
komplet gyropanel m.v. 

2 stk . Piper Cherokee 180, 1967/68 
model , ca . 900 timer på motor siden 
HE. VHF/ VOR/ ADF, komplet gyropanel 
m.v. 

1 stk. Piper Aztec B, 1962 model , 6 sæ
der, IFR indregistreret, DME, t ranspon
der, 2 ILS, nymalet, motorer 400 timer 
til HE, yderst velholdt. 

1 stk. Piper Turbo Navajo, 1969 model, 
kun ca. 1150 timer siden ny, deluxe 
kabine, borde, bar, toi let, komplet af
isning, elegant firmafly. 

Ovennævnte fly sælges eller byttes 
med andre velholdte fly. Financiering 
kan evt. tilbydes . 

DANFOSS AVIATION DIVISION A/s 
Sønderborg Lufthavn 

6400 Sønderborg - Tlf. (04) 42 22 77 
PIPER-eneforhandler for Danmark 

FOR HØJESTE BUD 
over 55.000 kr. sælges 2 pers. rød 
Yankee. Udstyret med kunstig hori
sont, gyrokompas, VOR, Narco, VHF, 
navigationslys etc. Aldrig udsat for 
uheld. Kun fløjet ca. 200 timer . Ly
coming motor. 

Ring (06) 42 79 00 i kontortiden 

TIL SALG 
PIPER CHEROKEE 180, årg. 1965, blå og 
hvid med blåt interiør, gyropanel. Ra
dio: King KX 150 E, VHF/ COM/VOR/ 
LOC, hjulskærme. 
Nyt luftdygtighedsbevis. Resttid på mo
tor 200 t imer. Fornuftig pris. 

DELTA FLY 
Telefon (02) 91 84 00 

FULD 4-SÆ.DET FLY 
Rallye Commodore 180 HK MS 893, 
krog til flyslæb, rad io og VOR. Total 
1450 t. 

Henvendelse 
telefon (09) 2110 38 el ler 23 15 55 

RALL VE MS 892A 
150 hk, 1971, IFR-udstyret, gangtid 1450 
timer, velho ldt. 

TORSBY FLYGKLUBB 
Torsby, Sverige 

Tlf. 0560/ 11 193. S. 0 . Nllsson 

¼ part af CHIPMUNK OY-DHJ 
sælges 

Telefon (02) 86 16 31 

DIVERSE 

ESK 723 
afho lder reun ion 4.-5. oktober. For nær
mere INFO kontakt velfærd 

telefon (08) 13 23 00, lokal 488 

V Æ.RKSTED SÆLGES 
Komplet flystrukturværksted sælges. 

Skriftlig henvendelse til 
DAS, Billund Lufthavn, 7170 BIiiund 

SIG DE SÅ ANNONCEN I FLYV 

JODEL D 112 
ca. 40% ;færdigbygget, sælges grundet 
pladsmangel for højeste acceptable til
bud. Formstøbt plexiglas til cockpit, 
benzintanke samt rorbeslag medfølger. 

Telefon (07) 42 73 42 
ml. kl. 13-14 

CESSNA 172 SKVHAWK 
model 1974, 360 ch., COM/ VOR/ LOG, 
emergency transmitter, gyropanel, to
tal gangtid 850 timer, sælges forde l
agtigt. 

Billet mrk. 11 ti l FLYV, Københavns 
lufthavn, 4000 Roski lde 

Håndbog for 
flyve
instruktører 
og 
pilotaspiranter 

kr. 25,30 

I kommission hos: 

FL VV's Forlag 

-~~--
KD4SER"ICE 

Københavns flyveplads, 

2740 Skovlunde • (02) 91 58 46 

Københavns lufthavn, 

4000 Roskilde . (03) 39 08 11 

EUROP·EAN 
ORIGINALE RESERVEDELE 

TIL ALLE FLYTYPER 
OG FLYMOTORER 

aerotron 
wheelen 

European Alrcraft Supply 

BYGNING 140. KØBENHAVNS LUFTHAVN SYD 
2791 DRAGØR • TELEFON (01) 53 46 40 
POSTADRESSE P. O. BOX 48 . 2770 KASTRUP 
TELEX 19533 
CABLE: EUROPORTA 

GIV OS DERES RESERVEDELSPROBLEMER 
- SPEC. A. 0. G. SERVICE 
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FL YTILBEHØR 

plane part 
jeppesen 

alcor 

computers - flightmanuals - stopure 
nødudstyr - instrumenter - autopiloter 
radioequipment - flyvepladsudrustning 

atlantic 
EDO 

Redningsveste og gummibåde 
SALG OG UDLEJNING 

l 
l 
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UNIFLITE 
UNIFLITE 
aircraft service 
Københavns lufthavn 
4000 Roskilde 
Telefon (03} 39 05 22 

AIRCRAFT SERVICE 
Service-arbejde udføres på en- og tomotorers fly. 

Helopmaling af fly udføres. - Fast tilbud gives. 

SERVICE CENTER 

AIRCRAFT ELECTRONIC 
Salg og service af radio udstyr. 
KING og NARCO 

AIRCRAFT RENTING, 
LEASING & SALES 

Få oversigt over vedligeholdelsesomkostninger på 
dit fly. Kontakt os for en service-aftale. 

Nye og velholdte fly. 
Piper Warrior f,FR 
Cessna 172 VFR 

r;:::::! GUTE ,lllfFIGtlUS 
L=.J BI .A:>ENf. 

med flotte modeller 
lige til at samle 

og sende i luften 

Nyt hæfte fyldt med interessante og spændende illustrationer og 
beretninger om krigen i luften 1939-45. Indhæftet følger 4 flotte 
flymodeller: B17G "Den flyvende fæstning", Spilfire Mk li, Sword• 
fish og Messerschmitt 109. 

Fly-rekorder 
Hurtigere - længere - højere. Læs også de spændende beretninger 
om vovehalsenes imponerende rekorder - og om den betydning, de 
har haft i flyvningens historie. I dette hæfte får du modellerne: 
Royal Navy F-4 Phantom, Supermarine S.6B, "Spirit of St. Louis", 
og D. H. Moth. Pris pr. hæfte kr. 9,50. 



The famous Piper Navajo. 
Now your business can profit by it 3 different ways. 

Since 1967, the rugged, reliable 
Navajo airframe has been proved out 
by pilots the world over in more than 
2,500,000 hours af flying time. The 
Navajo has been the world's #1 cabin 
class twin since its introduction. Yet it's 
never been available in more mission
capable versions than those offered this 
year . .. ane af which can provide the 
perlect answer to the transportation 
needs af your business. 

They're the new Navajo C/R 
(above), the Navajo C and the Navajo 
Chieftain. Three superb Navajo models 
operate easily to altitudes af 25,000 feet 
and over; let you enjoy cabin class com
fort for little more than the cost af many 
lesser twins. The C/R and C accommo
date 6-8 people, while the Navajo Chief
tain -with the !argest cabin in its class
takes up to 10. All three have wide center 

aisles, ample leg and headroom. And 
all three can be equipped with such 
optional comforts as conference-style 
seating, fold-away tables, hot/ cold re
freshment center and toilet. What's more, 
the C/R and Chieftain can be specified 
with factory- installed air conditioning. 

As for power, they all deliver plenty 
of muscle. Each big turbocharged 
Lycoming an the C/R is rated at 325 hp, 
an the C at 310 hp, while on the Chief
tain it's a full 350 hp. Optimum cruise 
speeds range from 250 mph (400 km/h) 
in the C/R and C, to 260 mph (415 
km/h) in the Chieftain. Range with 45 
minute reserves can vary from 800/1180 
miles (1300/1900 kilometers), depend
ing an the model, power setting and 
altitude. And Navajos have an out
standing reputation for reliability in 
hard use, with minimum maintenance 
problems. 

l!!!!I 

Any ane of these Navajos can 
make your business travet both con
venient and comfortable with the extra 
features and performance that can make 
it a real business asset. Piper Aircraft 
Corporation, Lock Haven, Pa. 17745. 

Piper dislributor 1n Scandinavia: AB Nyge-Aero, Box 321 , 611 01 Nykoping, Sweden. Tel 0155/825 20. Telex 64004. 
Dealers: Danfoss Aviation Div A/S, Sdnderborgs Flyveplads, 6400 Sanderborg, Denmark. Tel 044/222 77. Hankkija, Salomonkatu 1, PO Box 80, 
001 01 Helsinki 10, Finland. Tel 64 28 33. Nyge-Aero A/S, Boks 57, 1330 Oslo Lufthavn, Norway. Tel 53 95 60. 
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AIRMED · ARC · BENDIX · CESSNA · COLLINS · EDO · ELECTRO VOICE 

flyradio 
atc,dme 
autopilot 

SALG. SERVICE. GARAN/1 /\\ 'IA Ra• io a1is 0 Flyradio · atc · dme · autopilot H. V / , 
Servicearb«:jde ~dføres bl.a. f?r: KØBENHAVN: 01 - 53 08 00 
SAS · Ste!hng A1rways · Conair ROSKILDE· 03 _ 39 01 81 
Maersk Air · Fokker • 
Grønlandsfly BILLUND: 05 - 33 14 34 

KING RADIO · KOLLSMAN · NARCO · RCA · SPERRV · SUNAIR 

ALLERØD 
FLYVECENTER 

SKOLEFLYVNING TILA + 8 + I 

SAMT INSTRUKTØRBEVIS OG TWIN 

TAXAFLYVNING, EN- OG TOMOTORET 

UDLEJNING, C. 172 - KZ III - KZ VII 

FOTOFL YVNING 

KØB OG SALG AF FL V 

FLYVÆRKSTED 

Repræsentant i Danmark 

for Avions Pierre Robin 

Postbox 50 - DK-3450 Allerød - Telf. (03) 27 37 00 - 27 24 99 - Telex 40055 



Rockwell Uon1mantler II9A 
Fra USA's største virksomhed som designer og fabrikerer fly. 
112A indleder en ny generation af privat- og forretningfly. 

Her nogle uddrag af flypressens kommentarer: 

AOPA PILOT, USA - et rummeligt fly med en forbilledlig indretning - en top per
former og en fryd for øjet. Flyet har en bunke ting, man normalt betaler ekstra for, 
som standard-udstyr. 

FLVGREVVN, SVERIGE - 112A er et ypperligt rejsefly - som uden overdrivelse 
kan siges at være bygget for både pilot og passagerer. - Vi stillede til den flytest 
med store forventninger, og blev ikke skuffet. 

FLIGHT, ENGLAND - 112A appellerer til piloter, som ønsker et fly af høj standard. 
Flyets finish er fremragende og opmæ~ksomheden mod de små detaljer er be
mærkelsesværdig. 

PRIVATE PILOT, USA - der er ingen tvivl om, at 112A er noget af det bedste, som 
er hændt General Aviation i lang tid - 112 modellerne vil blive et velkendt syn 
over hele landet. - Amerikanske piloter fortjener et fly bygget i en kvalitet som 
dette. 

Derfor er ROCKWELL ved at erobre en stor markedsandel i verden idag. 

Der e•· nu IO Pa.1·tenavia, P-68 
i Ska11tli11i1vien 

Succes'en skyldes bl.a., at P-68B kan operere i en mængde roller til den laveste 
operationsudgift af alle lette tomotorede fly idag. 

P-68B kan transportere 6 personer, med rigelige brændstofreserver - 300 km/ t 
over en strækning på 100 miles - og et forbrug på kun 70 1/ t. 

Dens lave VMC og stall speed, kombineret med det robuste faste understel gør 
start og landing mulig og sikker - på steder, hvor tomotorede fly normalt ikke 
kommer. 

Det ideelle taxi- og forretningsfly. 

DANSK AGENTUR: 

SCAN-TRAce Box 377 . 8900 Randers . (06) 49 22 50 llllli.."'-... 
Vi har lavet en mappe om flyene med testrapporter 
fra flypressen etc. Ring/skriv efter den, og evt. demonstration. 

Fly til salg· 
ROCKWELL 112A. Fabriksny. lev. 
qa. 1. okt. COM/VOR/ ADF/ X
pon, autopilot, sælges til gammel 
pris. 

Piper Arrow 180. 1969. IFR, me
get billig. TT 1800. 

Cessna 172. COM/VOR/ ADF/ X
pon. 1972. 1400 timer tilbage. 

Piper Cherokee 180. IFR. Auto
pilot. 200 timer, som ny. 

Beech Baron C-55. IFR, de icing, 
autopilot, meget fin stand. 

Rallye 235 fabriksdemonstra
tionsfly, 1975-model, stort pris
afslag. 

Piper Aztec, KING, IFR, autopilot, 
de icing, TT 950, 1973. 

Piper Arrow 1975, demons1:ra
tionsfly, TT 200, IFR, nyt fly. 

Piper Six 300 1973, TT 300, IFR, 
7 sæder, autopilot, som ny. 

Rockwell 500, executive taxi- og 
forretningsfly, Cabin Class in
teriør. 

Rockwell 685, fabriksdemonstra
tionsfly, trykkabine, meget ek
stra udstyr. 

Rockwell 690 prop.jet demonstra
tionsfly, 500 km/ t, verdens mest 
solgte prop.jet i 1974 og 75. 

Piper Navajo, 1970, de icing, TT 
1400. 

2 Piper Cherokee 140, 1974 og 
1975 model, levering ca. 1. nov. 
COM/VOR/ AOF, fremtræder 
som nye fly. 

Cessna 172, gammel, men kom
plet 0-stillet på krop og motor, 
med helt ny 180 HK constant 
speed. Velegnet til fx fald
skærmsklubber o. I. 

Piper Warrior, 1975 model, TT 
200, COM/ VOR. 

Beech Bonanza, IFR, 1974 model. 

Enstrom helikopter, 1973, lavt 
timetal. 

Partenavia P-68B, fabriksny, le
vering ca. 1. dec. 
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DEN DANSKE LUFTFARTSSKOLE 
TELEFON (01) 30 10 14 . ELLEBJERGVEJ 138 . 2450 KØBENHAVN SV 

THE LINK TRAINING 
CENTER: •OV-DDL• 
FLIGHT PROCE
DURES TRAINER • 
• OV-DDE« • FLIGHT 
PROCEDURES 
TRAINER • •OV-JET« 
• JET FLEIGHT PRO
CEDURES TRAINER 
AND •OV-MOCa • 
TWIN ENGINE 
METROPOLIT AN 
CONVAIR 440 MOCK 

• UP FOR EMER· 
GENCV PROCE• 
DURES TRAINING. 

LINKTRÆNING til A-, B- og Instrumentbevis pris kr. 90,- pr. time 
INSTRUMENTBEVIS til A-cert. INFORMATIONSAFTEN 2. okt. kl. 1900 
A- PFT teorikursus (3 aftener) start 9. okt. kl. 1900 
STATSKONTROLLEREDE BREVKURSER TIL ALLE FLYVECERTIFIKATER 

STATSSTØTTE'I' 
KLASSEU~DEBVIS.NING 

B - I - C - D - K - N - F - A/H - A/S - A/P - Instruktør-certifikat 

B CERTIFIKAT- K CERTIFIKAT- (er startet) 

INSTRUMENTBEVIS 10. DECEMBER 

C/D CERTIFIKAT for B+I INDEHAVERE 10. DEC., eks. MARTS 76 

C/D CERTIFIKAT for B+I INDEHAVERE 24. MARTS 76, eks. JUNI 76 
F CERTIFIKAT FOR PILOTER 11. NOV. 

N CERTIFIKAT FOR PILOTER 1. OKT. 

CABIN CREW KURSER FØRSTE HOLD STARTER DECEMBER 

INSTRUKTØRBEVIS STARTER 13. OKTOBER OG JANUAR 76 
FLYVETELEFONISTBEVIS OG ENGELSK VHF 5. FEBRUAR 76 

A-CERTIFIKATER STARTER 1. OKTOBER OG 5. JANUAR 76 
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Forsidebilledet: 

Ikke fra Ringsted sidst i august, men 
fra DELA-75-udstillingen i Essen i for
året. Den engelske varmluftballon »Fla
ming Pearl« brænder sig vej foran fel
tet af flyvende tyske brintbomber, 
hvorimellem luftskibet »Wickiiler« ele
gant styrer ind og ud umiddelbart efter 
starten fra stadion i centrum af byen. 

Nordens ældste flyvetidsskrift Nr. 10 . oktober 1975 48. årgang 
----------

25 ÅR MED RIGTIGT FLYVEVÅBEN 

Den 1. oktober fejrer vort: flyvevåben sit 25 års jubilæum efter allerede et par 
uger før at have holdt åbent hus landet over. 
Der er grund til at markere disse 25 år, for det flyvevåben , vi har haft i denne 
periode, har været et helt anderledes moderne og effektivt våben end dets 
forgængere - Hærens Flyvertropper og Søværnets Flyvevæsen. 

Trods dygtigt personel i disse organisationer gav forsvarsordninger og be
villinger dem ingen mulighed for at være effektiVt og up-to-date, da materiel
let og især flyene gerne var forældede allerede ved anskaffelsen. 

Den ændrede indstilling i regeringer og folketing og medlemskabet af NATO 
gav os fra 1950 mulighed tor at opbygge et flyvevåben med moderne, slag
kraftigt materiel - en linie, der dristigt fortsættes med den hidtil største 
ordre på et helt nyt kampfly, der endnu kun flyver i prototypeform. 

Det har kostet penge, arbejde og også mennes,keliv at opbygge Flyvevåbnet. 

Der var bitre år i begyndelsen, inden man tik lært tilstrækkeligt og fik ud
dannet personel i luften og på jorden i fornødent omfang. 

Vi har idag en tilfredsstillende standard, som man stadig arbejder på at op
retholde og om muligt forbedre, og det gør de mange penge, et moderne for
svar koster, rimeligt. 

DIREKTORATET TALER MENNESKESPROG 

Endnu inden den nyudnævnte statslige informationschef er kommet I gang 
med at »oversætte• juristernes sprog til et dansk, som menigmand forstår, 
har et af statens direktorater givet et eksempel på, at de faktisk godt kan 
tale menneskesprog selv! 

Og de.t er endda vort kære luftfartsdirektorat, der i et kort til købere af 
byggesæt til modelfly viser en helt ny stil med at sige »du•, ønske god 
fornøjelse og venlig hilsen. 

Vi kan kun glæde os over resultatet og udtrykke håb om, at det ikke er en 
enlig svale fra Codanhus, men at man også fremover vil bestræbe sig på 
lidt i denne retning, for det kan da kun forbedre kommunikationen med direk
toratets »kunder.• 
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Holder prisen på F-16? 
Ifølge det amerikanske flyvedagblad 

( et sådant findes nemlig) Aerospace Daily 
nærer man i visse kredse i Pentagon al
vorlig bekymring for, om at F-16 kan 
leve op til det oprindelige krav med hen
syn til pris. 

I en rapport fra Office of Programme 
Analysis & Evaluation (PA & E), siges 
det, at den oprindelige »lavpris« luft-til
luft-kamprolle er blevet stærkt udvidet 
til en multi-purpose-rolle, som har fået 
omkostningerne til at stige kraftigt, særlig 
med hensyn til avionics. Dette er i mod
strid med den oprindelige ide om en Hi/ 
10 blanding af F-15 og F-16. Udgifterne 
til elektronik anslås til $ 750.000 pr. fly, 
og denne del af programmet behandles nu 
særskilt efter ønske fra det amerikanske 
forsvarsministerium. 

PA & E anfører videre, at USAF"s op
rindelige plan for en letvægtsjager betød 
et program af størrelsesordenen $ 3.000 
mio.; men udvidelsen af specifikationen har 
sat beløbet op til $ 4.100 mio. Forbedrin
ger af flystel og motor tegner sig for $ 
700 af forøgelsen, avionics for de andre S 
400 mio. 

Med det oprindelig planlagte program 
på anskaffelse af 650 fly betyder det, at 
prisen ab fabrik er vokset fra $ 3,2 mio. 
til $ 4,7 mio . pr. fly og programenheds
prisen fra $ 4,7 mio. til $ 6,6 mio. 

For at holde den oprindelige program
pris på $ 3.000 mio. kan man nedsætte 
antallet af fly til 382. Man kan også 
skære ned på det elektroniske udstyrs 
egenskaber; men derved vil programmet 
dog kun blive reduceret til $ 3.800 mio., 
og programenhedsprisen til $ 6 mio. Det 
vil betyde en stærkt formindsket anven
delighed for F-16. Bl.a. vil det være 
nødvendigt at give afkald på radaranlæggets 
evne til at opdage fjerntliggende mål og 
til terrænkortlægning, ligesom inertinavi
gationsudstyret må udelades. 

---------

SAS's nordligste destination 
Den 2. september åbnede SAS en rute fra 

Tromsø til Longyearbygden på Svalbard 
( også kaldet Spitzbergen) . Den beflyves 
en gang om ugen med DC-9. 

Longyearbygden er den nordligste luft
havn i verden, og Thule rykker nu ned på 
andenpladsen med hensyn til at være Nord
polens nærmeste lufthavn med regelmæssig 
beflyvning. 

Den nye lufthavn blev åbnet officielt den 
14 august på 50 lrs dagen for Norges 
overtagelse af suveræniteten over Svalbard 
i overværelse af bl. a. Kong Olav, statsmi
nister Trygt"e Bra/le/i m. fl. Den er an?agt 
af den norske stat og har en bane på 2 .200 
m. 

Pladsen har allerede været færdig et års 
tid; allerede den 14. september i fjor lan
dede en Fokker Fellowship fra Braathen 
på den nye plads, og den har siden vær~t 
flittigt benyttet af såvel Fellowship som 
Boeing 73 7 fra dette selskab. 

Braathen havde i øvrigt søgt om kon
cession på Svalbard-ruten, og foler en ikke 
unaturlig bitterhed over, at den blev givet 
til SAS. Det er nemlig Braathen, der har 
været pioner med hensyn til beflyvning af 
Svalbard. Allerede den 2. april 1959 gen
nemførte man en flyvning med DC-4 til 
Svalbard, hvor der blev landet på bund
frosset mose i Adventdalen, ikke langt fra 
Longyearbygden, og frem til foråret 1975 
gennemførte man 200 charterflyvninger 
med passagerer og fragt til den midlc1-
tidige lufthavn, der kun kunne bruges om 
vinteren. 

Kramme & Zeuthen solgt til Elektrolux 
Kramme & Zeuthen (Skandinavisk Aero

Industri) , der ikke ha, beskæftiget sig med 
fly siden 1963, men fremstillet lagerinven
tar o I., er blevet solgt til det svenske ver
densfirma Electrolux, der foruden stm 
sugere også producerer stålreoler o.m.a . 

-

S-69 ser helt anderledes ud end andre Sikorsky-hellkoptere gennem mange Ar, men kommer mAske 
til at skabe præcedens for fremtiden. 
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Sterling lejer fly 
Sterling Airways, der for blot et år siden 

havde betydelig ov~rkapacitet, som man 
søgte at imødegå ved udlejning af fly, er 
nu kommet i den modsatte situation bl. '.l 

som folge af, at kapaciteten for nogle af 
selskabets Caravelle 12 er blevet reduceret 
med 15 passagerer for at formindske fuld
vægten ( der var konstateret revner i vin
gestrukturen). 

Da selskabet har kontraktlige forpligtel
ser til at flyve med fly af en vis størrelse, 
har man måttet leje to Boeing 727 i USA. 
Flyene er blevet registreret i Danma1 k 
(OY-SBA og SBB) , idet de oprindel;gc 
planer om at lade dem flyve med ameri
kansk registrering måtte opgives på grund 
af vanskeligheder med landingstilladelser i 
\'isse sydeuropæiske lande. De er iøvrigt 
også blevet malet om i Sterling-bemaling. 

En fjorten dages tid lejede man desuden 
en Boeing 707 af det engelske flymægler
firma Templewood Aviation. Den fløj i 
ghanesisk bemaling og med ghanesisk re
gistrering 1 

DC-9QSF 
McDonnell Douglas har udarbejdet et 

projekt, DC-9QSF (Quiet, Short Field), 
som man foreslår japanerne til afløsning 
for YS-11 

DC-9QSF skal have plads til 115/ 118 
passagerer over en flyvestrækning på u;u) 
km. Kriiger flaps skal erstatte forkant
slatsene på de nuværende DC-9, og bag
kantflapsene vil blive forlænget udeht , 
Spændvidden bliver 120 cm større end 
for DC-9-40. Flyet skal desuden h:l\ ~ 
spoilers og næsehjulsbremser og er kou
strueret til anvendelse fra baner på 120() 
meter. 

Fabrikken undersøger mulighederne for 
ja,pansk deltagelse i produktionen og siger, 
at den planlagte version kan være type
godkendt i juli kvartal 1978. 

Sikorsky S-69 
Den 21. juli genoptog Sikorsky prøve
flyvningerne med den tosædede forrnc::s
helikopter XH-59A (fabriksbetegnelse S-
69). Flyveprøverne begyndte allerede den 
26. juli 1973 men efter et havari i august 
samme år blev de midlertidigt indstillet, 
og der er siden blevet foretaget en detal
jeret havariundersøgelse, som er resulteret 
i et antal konstruktionsændringer og in
stallation af et modificeret styresystem. 

XH-59A er udstyret med hvad fabrikken 
benævner ABC rotorsystem. ABC står for 
Advancing Blade Concept og afviger 
stærkt fra de hidtidige Sikorsky-systerner, 
idet der er coaxiale modroterende rotorer, 
fast forankret til rotornavet. 

ABC-systemet har været under udvik
ling i flere år og menes at bevirke større 
manøvredygtighed, højere hastighed, lige
som man slipper for halerotor med tilhø
rende gea11kasse. 

Den nuværende motorinstallation be
står af en Pratt & Whitney PT6T-3 Turbo 
TwinPac ( to sammenkoblede PT6 turbi
nemotorer) med en ydelse på 1.800 hk, 
men senere vil der blive installeret Il> 
Pratt & W1hitney ]60 (a 3000 lbs/ 1362 
kp st.t. ) på siderne af kroppen . 

Sikorsky regner med, at XH-59A vil 
kunne nå en hastighed på 170 knob ( 315 
km/ t) som ren helikopter og 300 knob 
( 555 km/ t) med jetmotorerne monteret 
Af data foreligger kun dimensionerne, ro
tordiameteren er 10,97 m, længden 12,62 
meter. 



Flyveulykken ved Give 
Den 31-årige Erik Moller Madsen fra 

København omkom ved en flyveulykke 
den 23. august på vej fra Skovlunde mod 
Stauning. Hans ]odel D 112 OY-BMG blev 
knust i en granskov mellem Vesterlund og 
Vonge. Om årsagen til ulykken forelå der 
intet klart ved redaktionens slutning. 

Jørgen Sandvad død 
Redaktør Jorge11 Sa11dvad døde først i 

september, 7 6 år gammel. Sandva.d var i 
mange år luftfartsmedarbejder på »Poli
tiken« og medvirkende til det a.l'bejde for 
at popularisere flyvningen, som bladet fx 
ved de store flyvestævner sammen med 
»Danske Flyvere« arrangerede i trediverne., 
samt ved de præmier, bladet udsatte for at 
stimulere til større præstatoiner. 

Sandvad var som for mange luftfarts
medarbejdere ikke selv flyver og manglede 
måske derfor til tider føling med emnet 
set fra pilotside, hvorfor fx hans velmente 
interesse for flyvesikkerhed ikke altid ram
te rigtigt. 

Han beskæftigede sig med meget andet 
end flyvning, og hvad enten man var enig 
med ham eller ej, så var hans stof altid 
læseværdigt. 

MULA - nyt projekt fra 
Bjorn Andreassen 

I Saabs' forskningsafdeling i Malmo er 
Bjom A11dreasso11 i gang med et projekt, 
der har fået a~bejdsbetegnelsen MULA, 
hvilket står for Multi-engined Utility Air
craft. Efter hvad vi erfarer drejer det sig 
om et fly til br.ug i udviklingslande o.l. 
med en kapacitet på 16-20 passagerer og 
forsynet med store lastedøre på undersiden 
af bagkroppen, så fx en Landrover kan 
medføres. Som motorinstallation overvejer 
man fire Lj•coming stempelmotorer i 400 
hk klassen. 

Ny chef for Flyveradiotjenesten 
Efter at luftfartsinspektør 5. 0. Madsen 

er afgået med pension pr. 31. august, er 
posten som chef for Flyveradiotjenestens 
inspektorat blevet besat med den hidtidige 
souschef, luftfartsinspektør E. Birch. 

Birch, der er 5 5 år, begyndte som elev 
i Flyveradiotjenesten i 1938 og forrettede 
i mange år tjeneste i Kastrup kun afbrudt 
af en kort udstationering i Alborg lige 
efter krigen og et år 1 Søndre Strømfjord 
1958-59. I 1967 udnævntes han til over
kontrollør med tjeneste i Flyveradiotjene
stens inspektorat, og i 1970 blev han luft
fartsinspektør og souschef samme sted. 

Flere passagerer i Boeing 747 
De amerikanske myndigheder har god

kendt en fordobling af passagerkapacikten 
på øverste etage af Boeing 747, sådan at 
der nu kan medføres 32 passagerer på » 1. 
sal«. 

Der er installeret en ny nødudgang Jigl! 
bag cockpi,tet, lige over for den, der alle
rede findes. Begge udgange er forsyn~t 
med en helt ny nødrutschebane. 

Oprindelig måtte <ler kun være 8 passa
gerer på øverste dæk, men efter instal!1-
tion af ny nødudgang med rutschebane og 
effektivere røgbeskyttelse mellem de to dæk 
blev der givet tilladelse til 16 passagerer. 

Alle nybyggede Bo~ing 747 vil blive le
veret med den udvidede kabine på øverste 
dæk, og de allerede leverede fly kan om
bygges til den nye standadr. 

Tuborgfondet har gennem llrene ydet betydelige 
bidrag til dansk svæveflyvning. Her overrækker 
informationschef Vagn Loft en check pil 30.000 
kr. som bidrag til kob af en Janus til Dansk 
Svæveflyver Unions formand og kasserer pil 
Svæveflyvecenter Arnborg. Det er Morten Voss 

i midten og Bent Holgersen til hojre. 

Nye helikoptere til Marinen 
I henhold til forsvarsforliget af 1973 

skal der i Søværnet indgå otte »flådeheli
koptere« samt seks »andre helikoptere«. 

Disse flådehelrkoptere påtænkes bestilt i 
finansåret 1976/77, og Forsvarskomman
doen har bedt en engelsk og en italiensk 
fabrik om at give tilbud på leverancen 
Det må betyde, at valget står mellem \X'est
Jand Lynx og Agusta-Bell 212 . Anskaffe!, 
sen skal med i den såkaldte »martspakke«, 
oversigten over forsvarets materielanska!
felser i det kommende finansår, der i marts 
måned hvert år tilstilles folketingets fi
nansudvalg til godkendelse. 

De otte flådehelikoptere vil formentlig 
blive leveret i løbet af 1978-79, og det er 
tanken, at de seks »andre helikoptere«, 
altså de Alouettc III, der anvendes på fi
skeriinspektionsskibene, i løbet af 1980 
skal afløses af samme type, som vælges til 
flådehelikopter. 

Flådehelikopterne skal ikke bruges til 
ubådsjagt (det er ikke rigtig sagen med 
helikoptere i den rolle i de danske far
vande), men først og fremmest mod over
fladefartøjer, og de vil blive bevæbnet 
med missiler og/ eller torpedoer. De bliver 
normalt landbaserede. 

T-17 prøvefløjet 
Den 28. august blev den første Saab 

T-17 til Danma~k prøvefløjet fra Bulltofta 
af Ove Dehle11. Flyet havde danske mærker 
og dansk serienummer T-401, men tillige 
civil svensk registrering. 

T-17 programmet er blevet nogle uger 
forsinket, men man har ikke presset særlig 
hårdt på fra flyvevåbnets side for at få Jc 
kontraktlige leveringsterminer overholdt, 
idet man ikke ønsker hastværksarbejde. 
Også de følgende fly vil blive lidt for
sinket. 

Saab's rufdeling i Malmo har nu leveret 
de 10 MFI-17, der skal leveres til Pakistan 
i færdigbygget stand. De næste 15 skal 
leveres i form af større dele, som pakista
nerne sdv monterer, og de sidste skal 
leveres i »completely knocked-down com
ponents«, altså i form af detaljer, der op
bygges til større enheder og derpå samles 
til fly. Næste trin bliver muligvis fuJ,1-
stændig produktion i Pakistan. 

IØVRIGT ... 
• l1frD01111ell Douglas YC-15 prototy
pen foretog sin første prøveflyvning den 
26. august. Det er et transportfly 
med kortstartegenskaber, som deltager i 
en konkurrence om en efterfølger til 
Hercules. 
• Pa11avia MRCA 11r. 3 fløj første 
gang den 5. august. Den er monteret 
af British Aircraft Corporation og er 
den første MRCA i camouflagebem:1-
ling. 
0 JHcD01111ell Do11gl,1s har skrinlagt 
planerne om en tomotoret udgave af 
DC-10, der skulle have haft plads til 
260 passagerer. 
0 F-104 Starfighter er taget ud af 
drift i USAF efter 17½ års tjeneste. 
Sidste enhed var Puerto Ricon Air Na
tional Guard. 
• 50111h African Airways har bestilt 
fire A300 Airbus. De er af versionen 
A300B2K, hvor K'et angiver at de vil 
blive forsynet med Kriiger firkant-flaps 
som B4 udgaven. Derved forbedres 
præstationerne, så flyet kan starte med 
fuldvægt (nylig sat i vejret til 142.000 
kg) fra højtliggende og varme luft
havne som Johannesburg. 
• BriJish Airways har anskaffet to 
Hawker Siddeley 748 til anvendelse p:l. 
de nordskotske ruter. 
·• Vagm' s nye tårn er nu taget i brug. 
Rønne skal have nyt tårn. Projekterin
gen er i fuld gang, og licitation for
ventes aÆholdt til februar. Tårnet skal 
være klar til ibrugtagning primo 1977 . 
• 1'\,lae,·sk Air har af de amerikamke 
luftfartsmyndigheder fået tilladelse til 
at flyve charterflyvninger til og f..1 
USA. 
• Cro zu11air skal fra 1. oktober over
tage beflyvningen af SAS-ruten Malmo
København med Twin Otter. Hidtil har 
SAS selv befløjet ruten med Metropo
litan . 
eTr,111st1i1· S11•ede11 overtager fra for
året flyvningerne på SAS-ruten Køben-
1havn-Narssarsuak, som Icelandair hid
til har udført for SAS med Boeing 727. 
Narssarsuak flyvepladsen kan ikke 
bruges a,f DC-8. Det forlyder iøvrigt, 
at Transairs tre Boeing 727 vil blive 
malet om i Scanair-farver. 
·• Swissair satte DC-9-50 i tjeneste 24. 
august. Denne superlange udgave af 
DC-9 har i den schweiziske udgave 
plads til 115 passagerer, fem på hver 
række, i en DC-10 lignende aptering. 
Sædekilometeromkostningerne siges at 
være ca. 15 pct. lavere end for DC-9-30. 
• I Al lf/ estwi11d 1124 fløj første 
gang den 21. juli. Det er en udvikling 
af det bekendte israelske forretningsfly, 
forsynet med to Garrett TFE731 fan
jetmotorer og reverseringsanordning 
(fremstillet af Grumman). 
• Cess11a CiJatio11 nr. 250 blev afleve
ret i begyndelsen af juli, 3 ½ år efter 
produktionen begyndte. 157 er leveret 
til USA, 45 til Europa, 15 til Syd
amerika, 13 til Mexico, 9 til Canada, 
5 til Asien, 3 til Afrika og 3 til Au
stralien. Fra nytår vil fuldvægten blive 
forhøjet til 5.445 kg, hvorved Citation 
med fulde tanke kan medføre to pilo
ter, seks passagerer og 82 kg bagage. _} 
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En verdensmesters landing: J .-O. Friskman kom
mer ind over mllllinien med flyet helt udflojet. 
Et ojeblik efter tog det asfalten med hoved -

hjulene få centimeter efter linien. 

Sverige vandt det nye VM 
Men nordmand blev nordisk mester i samme konkurrence 

- Danmark nr. 4 af 14 nationer 

Gennem mere end 25 år er der hvert år afholdt Nordiske Mesterskaber i motor
flyvning med almenfly. De senere år er interessen for denne konkurrenceform 
steget i andre lande, og efter nordisk og især svensk initiativ blev konkurrencen 
for to år siden i Viborg udvidet til et Europamesterskab og nu til det første VM. 
Som i Viborg viste de nordiske lande, der både er stedkendte og fortrolige med 
konkurrenceformen, sig overlegne. 

Det er som bekendt ikke nogen raffineret og indviklet form form flyvning, der 
skal præsteres. Vi har ofte sagt, at enhver ny certifikatindehaver kan være med 
og have chancer for at placere sig. 

Det har den knap 19-årige studerende Bo V. Petersen fra Fredericia klart bevist: 
han fik certifikat for et årstid siden, deltog og vandt i danmarksmesterskaberne 
i år i soloklassen, blev nr. 2 ved Anthon Berg Rallyet og blev udtaget til VM. 
Her placerede han sig som bedste dansker og samlet som nr. 9 ·af 3& 1>iloter fra 
14 lande. 

Bo fortæller her sine indtryk fra konkurrencen. 

Det sejrrige svenske hold i Gavle: Fra venstre 
Tomas Krave, verdensmester Jan-Olov Friskman, 
holdleder Bernt Thenor samt G. Gunnarsson. 
Hele det svenske hold fløj Cessna 150, søm 
!øvrigt var den populæreste type, Idet den blev 
anvendt af 21 af de 39 deltagere. Der er o;ket 
en betydelig modernisering af de anvendte fly 
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Det første verdensmesterskab i motor
flyvning med lette fly blev afholdt den 22.-
24. august i Gavle med titlen World Light 
Aeroplane Piloting Championship. 

.Danmark havde udtaget et hold på bag
grund af DM, holdet bestod af Erik 
Olsen, Ringsted, Hans Mol/er Hansen, 
Brudager og Bo V. Petersen, Fredericia, 
Holdleder var Alex S11nding, og L. Bjorn 
Ras11111sse11 var jurymedlem. 

Konkurrencen foregik på Gavle/ Sand
viken lufthavnen, en lille moderne lufthavn 
med en 2000 m lang asfalt-bane. Til kon
kurencen var tilmeldt 39 piloter fra 14 
forskellige nationer, eller 5 verdensd~le; 
de 14 lande var: Australien, Danmark, 
Finland, Frankrig, Island, Japan, Luxem
burg, Norge, Schweiz, Sverige, Syd-Afrika, 
USA, Vest-Tyskland og Østrig. D e fleste 
piloter var professionelle ( instruktører el
ler jetpiloter) . Gennemsnitsflyvetiden var 



Aldrig har Danmark haft sA mange fly al en 
type som af Republic F-84 Thunderjet. 

O EN 1. oktober er det 25 år siden, Fli•· 
vevåbnet blev oprettet som selvstæn

digt værn, ligestillet med Hæren og Søn1~r
net, men det falder dog naturligt at gå ,il
bage til 194 5, når man vil skildre flyvevdb
nest udvikling. 

Genopbygningen 
Da dansk militærflyvning skulle genop

bygges efter besættelsen, stod man praktisk 
taget på helt bar bund . Alt materiel nr 
forsvundet under besættelsen, hvad der 
nok var en fordel, for det meste var alle
rede forældet, da krigen begyndte. Per
sonellet savnede, med enkelte undtagelser, 
praktisk erfaring, der var ikke blevet ud
dannet .flyvere i fem år og teknikere ku,1 i 
begrænset omfang. Hertil kom, at man \ar 
hæmmet af en utidssvarende organisation, 
baseret på forsvarsordningen af 193 7, hvor 
flyverstyrkerne stadig betragtedes som hjæl
pevåben for hæren og søværnet. 

At Danmark skulle have et enhedsflyv~
våben var der imidlertid ikke nogen dis
kussion om, og allerede i sommeren 1945 
blev der indledt et snævert samarbejJe 
mellem de genopståede Hærens Flyvetrop 
per og Marinens Flyvevåben. Først og 

Flyvevåbnet 1950 -1975 
25 års opbygning og udvikling 

fremmest gj aldt det om at få uddannelsen 
i gang igen. Omkring 120 teknikere og -IO 
piloter blev sendt på genopfriskningskui
sus i England, ligesom en del af de danske 
piloter og teknikere, der under krigen h1v
de tjenestegjort i de allierede flyverstyrker. 
blev tilknyttet. 

Skolefly (KZ IIT) blev anskaffet fra 
Skandinavisk Aero Industri, og fra de 
allierede overskudslagre blev der anskatfet 
træningsfly af typerne Harvard, Oxford 0~ 

Spitfire. Nogle vil måske rynke på næsen 
over at se de sidstnævnte således »degra
deret«, men herhjemme anvendtes Spirfire 
så godt som udelukkende til uddannelse 
Luftforsvarsmæssigt lå Danmark prakti;k 
taget åbent indtil 1951, da det første ret 
primitive kontrol- og varslingssystem blev 
taget i brug. 

En meget presserende opgave var at få 
kortlægningen af Grnnland i gang igen, 
og til det formål anskaffedes de første 
Catalinaer i 1947. Typen forblev i tjeneste 
til 1970 ! 

Med oprettelsen den 1. decmber 1947 
af Hærens og Søværnets Flyveledelse, der 
sorterede direkte under forsvarsmin isteriet, 
blev der taget et stort skridt henimod en
hedsflyvevåbnet. Under flyveledelsen hørte 
Flyveskolen med elementærkursus (Avnø) , 
overgangskursus (Karup), Flyvemekaniker
skolen (Værløse) og den tekniske tjeneste. 
Hærens Flyvertropper med fem eskadriller 
forblev - hvert fald formelt - under Ge
neralstaben, Søværnets Flyvevæsen (to flo
tiller) under Søværnskommandoen. 

Men integrationen kom hurtigt godt i 
gang. Da den første danske jetenhed blev 
fovmeret den 20. oktober 1949, blev den 
nok henlagt under Søværnet (som 3. luft
flotille) , men chefen var fra Hærens Fly
\ ertropper ! 

Flyvevåbnet oprettes 
Avbejdet i Forsvarskommissionen blev 

langvarigt, bl. a. på grund af forhandlin
gerne om et nordisk forsvarsforbund og 
senere NATO, og der skulle gå over fem 
år efter befrielsen, før enhedsflyvevåbnet 
var en realitet. 

Det formelle grundlag var lov nr. 242 
af 27. maj 1950, der trådte i kraft den 1. 
oktober samme år. Det nyoprettede flyve-

våben havde da en styrke på ca . 1.400 
mand og rådede over 180 fly, hvoraf kun 
de 24 var jetdrevne. Der var 9 KZ IIT, 
10 Chipmunk, 37 Oxford, 35 Harvard, 32 
Spitfire 11, 19 Meteor 4, 5 Meteor 7, 
6 Proctor, 2 KZ III , 9 KZ VII, 1 B-17G, 
6 Sea Otter og 6 Catalina. Både Chipmunk 
og KZ VII er stadig i tjeneste. 

Flyvevåbnet førs te chef var generalløjt
nant C. Fors/er; han afløstes af general
lojtnant T<1ge Andersen. 

Organisationen var delvis geografisk be
tinget, idet der udover Flyverkommandoen 
var Østre Flyvebasiskommando (med fly
vestationerne København, Avnø og Vær
løse) og Vestre Flyvebasiskommando (Ka
rup, senere også Alborg, Skrydstrup, Tir
strup og Vandel). Herti l kom Flyvema
terieltjenesten, skoler m.v. 

De flyvende enheder fik fra januar 1951 
alle betegnelsen eskadrille og nummerere
des i en serie begyndende med 721. I første 
omgang oprettedes ESK 721 (Catalina 
m. v.), ESK 722 (Oxford, Spitfire m v.), 
ESK 723 (Meteor), ESK 724 (Meteor) og 
ESK 725 (Spitfire) . 721 var stationeret i 
København, 722 i Værløse og de tre sidste 
i Karup. 

Thunderjet-epoken 
Danmarks indtræden i NATO fik afg,-1-

rende betydning for flyvevåbnets fremtidi
ge udvikling. Den amerikanske våbenhjælp 
kom i mange år til at præge materialean
skaffelserne og det i en sådan grad, at 
ikke alene den brede befolkning, men også 
mange politikere, nærmest glemte, at man 
ikke kan basere forsvaret på gaveydelser. 

For at frigive personel blev pilotuddan
nelsen i 1951 overtaget af USAF, senere af 
det canadiske flyvevåben. I mange år var 
uddannelsen gratis som led i det militære 
bistandsprogram, men siden 1964 har Dan
mark betalt - i hvert fald delvis . Fra 1969 
70 foregår uddannelst;n igen i USA. 

Den vigtigste type på våbenhjælpepro
grammet var Republic F-84 Thunderjet, der 
blev leveret i sammenlagt 238 eksemplarer. 
11hunderjet er så ubestridt den »talrigste« 
type i dansk flyvnings historie (ink! den 
civile sektor), og der er næppe grund til at 
vente, at den bliver gjort rangen stridig -
i hvert fald ikke inden for flyvevåbnlls 
rammer. Thunderjet indgik i seks jag~r
bombereskadriller (udover ESK 725 i es
kadrillerne 726-730, der formeredes i 
1952- 54) samt i FR/ PR Flight"en og Træ
ningsflight" en. 

Reorganisering 
Den voldsomme udbygning af Flyvevå:1-

net, hvis mandskabsstyrke på få år blev 
syvdoblet til 10.000, forløb ikke uden n,n
skeligheder, både af administrativ og flyve
sikkenhedsmæssig art. Det ifølge sagens na
tur ret beskedne erfaringsniveau havde sin 
ikke ringe andel i det store antal flyve
ulrkker, der i midten af 50"erne prægede 
Flyvevåbnet. 

To North Amerlcan F-100 Super Sabre starter. 

I 1954 blev den engelske Air Chief Mar
shall Sir Hugh S<11111ders knyttet til flyve
våbnet for som »kommitteret« at gennem
gå organisationen. Det resulterede i en to-
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tal omlægning af administrationen i 1955. 
De to flyvebasiskommandoer blev nedlagt, 
den operative ledelse overgik til den ny
oprettede Flyvertaktisk Kommando, og al 
form for uddannelse henlagdes under Træ
ningskommandoen. 

Der blev dog fortsat anskaffet fly for 
internationale midler, i 1952-53 den for
ste al tvejrsjagereska :!rille ( eller natjager, 
som man sagde dengang) med Meteor 11 
og i 1956 en eskadrille Hawker Hunter. 

Opbygningen af en egentlig transport
enhed tog sin spæde begyndelse med købet 
af to DC-3 (C-47) fra SAS i 1953; i 1956 
modtog ESK 721 yderligere seks som vå
benhjælp, og de blev fra 1959 suppleret 
med C-54. ESK 722, der hidtil havde været 
en slags altmuligeskadrille, blev fra 1957 
eftersøgnings- og redningseskadrille med 
Pembroke og Sikorsky S-55 helikoptere 

FR/ PR Flight'en, der fra 1955 havde 
måttet klare sig med cmbyggede F-84G, fik 
i 1957 »rigtige« fotorekognosceringsfly i 
form af Republic RF-84G Thunderflash, 
og i 19 58 leveredes, ligeledes som våben
hjælp, to eskadriller North American F-
86D Sabre altvejrsjagere. Endnu en eska
drille blev leveret i 1960. 

Nok var Hunter det første supersoniske 
fly i flyvevåbnet, men det krævede et -
ganske vist svagt - dyk Det første fly i 
flyvevåbnet, der kunne flyve hurtigere end 
lyden under vandret flyvning, var Nortl1 
American F-100 Super Sabre, hvoraf den 
forste eskadrille blev leveret i 1959. Det 
var før Royal Air Force havde så hurtige 
fly i tjeneste! Endnu to eskadriller blev 
udrustet med F-100 i 1960 og 1961 . 

Nedskæring 
I 1959 havde generalløjtnant Kurt R" ''J· 

berg overtaget posten som chef, og da 
flyvevåbnet året efter fejrede sit 10 års 
jubilæum, var styrken på 285 fly og ca. 
10.000 mand. 

Men dermed havde flyvevåbnet også nået 
sit ,højdepunkt, rent numerisk. Forsvars
ordningen af 1960 betød en reduktion til 
syv kampeskadriller, hver på 16 fly. ESK 
729 ( F-84) blev nedlagt 1. marts for 
straks at genopstå, idet det ledige nummer 
blev tildelt FR/ PR Flight'en. Til gengæld 
blev raketluftforsvaret i 1962 overført fra 
hæren til flyvevåbnet. der hidtil havde 
haft den operationelle ·ledelse. 

General Ramberg udnævntes i 1962 til 
forsvarschef og afløstes som chef for fly
vevåbnet af generalløjtnant H. J. Pagh. 

Våbenhjælp-programmet blev for Dan
marks vedkommende afsluttet med leve
ring i 1964-65 af Lockheed F-104G Star
fighter, der afløste F-86D i ESK 723 og 
726, mens den tredie F-86D eskadrille 
(ESK 728) blev nedlagt i 1966. 

Også ESK 722 fik nyt materiel i 1965, 
nemlig Sikorsky S-61 helikoptere, der var 
betydeligt større og mere langtrækken::le 
end de hidtil anvendte S-55. 

Integrering 
Danske forsvarsordninger har sjælJent 

ret lang levetid, og efter megen snak om 
enhedsværn blev der i 1969 indgået et for
svarsforlig, der gennemførte en række af
gørende ændringer i forsvarets organisa
tion. 

Ved nyordningen, der trådte i kraft den 
1. januar 1970, etableredes en fælles ope
rativ, materialemæssig og økonomisk le
delse af forsvaret i form af Forsvarskom
mandoen. Flyverkommandoen ( og de øv
rige værnskommandoer) blev nedlagt, og 

Lockheed F-104G Starfighter overvAger de danske kyster. 

under værnsoheferne sorterede fremover 
primært personeladministration og uddan
nelse. Også Træningskommandoen blev af
viklet. Et udtryk for omlægningen blev be
sættelsen i 1970 af posten som chef for 
flyvevåbnet. Denne stilling havde hidtil 
været normeret som generalløjtnant, men 
den nye ohef Niels Holst-Sore11se11 er ge
neralmajor. 

I 1970 påbegyndtes udrustningen af 
ESK 725 med Saab F-;5 Draken; eskadril
Jens hidtidige fly af typen F-100 blev for
delt mellem de to andre Super Sabre eska
driller. RF-35, en fotoudgave af Draken, 
afløste året efter de aldrende RF-84F i 
ESK 729. 

Den nyeste tid 
Det kontrol- og varslingssystem, der var 

blevet opbygget i 50' erne, var som følge af 
de voksende flyvehastigheder efterhånden 
blevet utilstrækkeligt, hvorfor NATO i 60'
erne påbegyndte opbvgningen af et nyt sy
stem, NADGE, NATO Air Defence 
Ground Environment) hvis danske afsnit 
blev taget i brug i 1972, Systemet, der går 
fra Nordkap til Tyrkiet, bygger i væsentlig 
grad på elektronisk databehandling og 
automatisk præsentation af de indsamlede 
oplysninger. 

Det er altid sparetider, når det gælder 
forsvaret, og perioden op til jubilæet bæ
rer i allerhøjeste grad præg heraf. Ved 
forsvarsforliget i 1973 blev flyvevåbnet re
duceret til seks kampeskadriller med ialt 
116 fly samt to raketenheder, ligesom om
kring 200 officerer og 420 civilt ansatte 
blev afskediget. Den samlede personel
styrke fastsattes til ca. 1.225 officerer, ca 

1.700 frivillige og ca, 75 værnepligtige 
befalingsmænd, ca. 2.600 frivillige og ca. 
1.400 værnepligtige menige samt ca. 2.600 
civilt ansatte, ialt ca, 9.670. 

Som følge af forsvarsforliget blev ESK 
724 (Hunter) nedlagt 31. marts 1974, og 
også Træningseskadrillen, der siden 1956 
havde stået for omskolingen af de i USA 
og Canada uddannede piloter til danske 
forhold, blev et offer for sparekniven. Nu 
tilgår de nye piloter flyvestationerne di
rekte og får den fornødne omskoling med 
stationsflight' erne, et forhold, der er mu
liggjort ved, at hver af de jyske stationer 
kun har en type kampfly, Alborg F-104, 
Karup F-35 og Skrydstrup F-100. 

Lyspunkter er der dog også. I jubilæ
umsåret er der tilgået ESK 721 moderne 
materiel i form af tre C-130 Hercules, 
navnlig til brug på Grønland, og Saab T-17 
begynder at afløse KZ VII og Chipmunk, 
der har gjort tjeneste i hhv 27 og 25 år! 

Folketinget har i år også vedtaget den 
største materielanskaffelse overhovedet til 
det danske forsvar, nemlig køb af 48 Gene
ral Dynamics F-16 til erstatning for F-100. 
Flyene skal leveres fra 1980 til 1983. 

De tider, hvor mange troede at det 
bemandede flys dage var forbi og fremtiden 
tiLhørte »raketterne«, er forlængst et over
stået stadium De seneste krigserfaringer 
har til fulde bevist, at nok har raketterne 
deres plads i den moderne krigsførelse, 
nemlig i luftforsvaret, men det J,ar det be
mandede fly så sandelig også! 

Der vil være rigtige »flyvere« - ordet 
her brugt både i betydningen fly og pilot -
i fremtidens danske flyvevåben! 

H.K. 

GI oster Meteor F Mk IV var vort første jetfly, 
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Enstrom F-28A 
Amerikansk forretnings-hel ikopter nu 

repræsenteret i Danmark 

Enstrom-helikopteren ankommer i regnvejr til Charlottenlund travbane. 

E NSTROM-hel!ko!)teren er ikke nogen 
nyhed, for første prototype fløj alle

rede i 1960, og første F-28A i 1962, og 
den har tidligere været omtalt i FLYY ; 
forbindelse llTled at den har været udstil
let fx i Hannover og Angelholm. Den 
første kom til landet tor over et år siden 
(OY-HBB). Ty,pen har ført en lidt omtum
let skæbne, idet fabrikken har været ejet af 
skiftende firmaer; men nu synes produk
tionen for alvor at være kommet igang 
( der er bygget over 300), og typen repræ
senteres nu i Danmark Norge, Sverige 
samt Finland af Business Jet Flight Center 
A/ S, hvis chef, direktør Andre Petersen, 
præsenterede OY-HBL den 20. august på 
Charlottenlund travbane, hvortil han kom 
flyvende med skuespilleren Poul Reichardt, 
der havde den vigtige mission at foretage 
lodtrækning til travderbyet. 

Enstrom F-28A er en li-Ile velformet he
likopter med forholdsvis enkel transmis
sion og rotor m. m., så den i standard
udgaven kan sælges for 470.000 kr. 

Motoren er en helikopterversion af Ly
coming 0-360, på 205 hk, og den driver 
rotorsystemet gennem et remtræk. Rotoren 
sidder på en hul aksel, hvori styresystemet 
er skjult. Understellet (ski-hjul) er af
fjedret, hvad der skal være godt mod jord
resonans. 

Der er gjort noget ud af lyddæmpnin
gen både udadtil og indadtil, -kunne vi 
konstatere under en kort tur først rundt på 
travbanen og derpå et smu-t ud over Øre
sund og tilbage med major E. M. Thalrmd, 
der til dagHg flyver de militære Hughes
helikoptere. 

Indstigning foregår ganske nemt, men 
man bør bøje sig lidt, når man går ind 
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under rotoren, når den er igang ! Det ta
ger nogen tid for den at standse, da der 
ikke er rotorbremse. 

Kabinen i glasfiberforkroppen er pænt 
indrettet, instrumentudstyret var ret enkelt, 
udsynet godt med bl. a. vinduer foran pe
dalerne. 

Det 135 cm brede sæde kan rumme tre 
personer, og man har i hvert fald god 
plads, når man kun er to, fx til skoling. 
Når der er tre, er kollektiv-håndtaget til 
højre sæde tildækket. Med tre personer 
og bagage må brændstofbeholdningen redu
ceret lidt aht fuldvægten. 

Business Jet har foreløbig fået fire hjem 
- i containere, hvorefter de monteres i 
Billund-afdelingen. Det er en til hvert 
land. 

Blandt dem findes også den nyere \ er
sion Enstrom 280 Shark. 

DATA 

ENSTROM F-28 A 

Lyco111i11g HI0 -360-CIA på 205 hk 

Rotordiameter .. .... . ..... ... ... .. . 9.75 m 
Længde ialt ...... .. ................ 9.84 m 
Højde .............................. 2,74 m 
Rotorareal ........................ 74.7 m2 

Tornvægt ................ . .......... 662 kg 
Disponibel vægt .................. 318 kg 
Fuldvægt ........................... 975 kg 
Rejsefart ved 75 pct. ydelse . 161 km/t 
Stigeevne ved jorden ...... 950 ft / min 
Tophøjde .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. 12.000 ft 
Svævehøjde med jordvirkning 5.600 ft 
Største rækkevidde ............... 560 km 

m 
Fl.VVlSIKKERMlØ 

"Utæt T1·ipacer 
(fra en hændelsesrapport) 

.. . det skulle bare være en aftentur 
med lidt landinger, men det blev desuden 
en oplevelse, der føjede et ekstra punkt 
til mit daglige eftersyn. 

Jeg så flyet efter på sædvanlig måde, 
gik checklisten igennem og kom i luften 
og nød det dejlige sommervejr en stund, 
inden jeg gik tilbage til pladsen for at 
øve landinger. 

Så kom det kolde gys i maven: i 300 
fods højde på finalen standsede motoren 
uden forudgående varsel, og propellen 
begyndte at vindmølle. 

Jeg var alt for længe om mit nødcheck, 
men fik da skiftet tank, og til min store 
lettelse kom motoren igen, inden det var 
for sent. 

Venstre tank viste tom! Den \'ar halvt 
fuld ved starten, det var begge tanke, jeg 
havde været oppe og se ned i dem, inden 
jeg fløj. Det vil sige at jeg havde brugt 30 
liter i løbet af 15 minutter?? ? 

Da jeg steg ud for at opsøge mekani
keren, steg en liflig duft af benzin mig 
imøde, og det dryppede lystigt fra drænet. 
Da jeg så .nærmere efter, viste det sig, at 
drænet stod åbent - fjederpåvirkningen 
virkede ikke. 

Ved mit eftersyn før start havde jeg 
ikke sat brændstofhanen på en af tankene, 
og da drænet sidder »efter« brændstof
vælgeren, kom der selvfølgelig ingen:ir1g 
ud af det åbne dræn. Men det gjorde Jer 
altså bagefter. 

For fremtiden sætter jeg tankvælgeren på 
en af tankerne, inden jeg går benzinsyste
met efter, og jeg har nu lært , at selvom 
en drænventil er fjederpåvirket og skulle 
smutte på plads af sig selv, så er det ikke 
altid den gør det. 

Og så tror jeg aldrig mere jeg gkmnwr 
at se på tankmåleren og sikre mig, .it va.1 -
geren står på den mest fulde tank før lan
ding. For det glemte jeg jo den aften ... 

Flysiksektionens kommentar 
Bare nogle flere piloter ville delagtig 

gøre andre i deres erfaringer. Vi lærer 
allesammen af det; vi får frisket vore egne 
erfaringer op ( hvem har ikke erfaringer 
med benzinvælgere? Hånden på hjertet!) 
og vi får slået fast, hvor vigtigt det er at 
bruge en ordentlig checkliste. Det er ikke 
nok at læse den som en anden aftenbøn -
man skal gøre de ting, der står, og det 
hver eneste gang. Rutine er vældig godt, 
men drejer det sig om sikkerhed sa er 
checklisten nr. 1. 

Den her omtalte Tripacer ejes af flere i 
fællesskab, og der er ikke tvivl om, at 
man har stukket hovederne sammen og s::t 
på checklisten og fået den kompletter~t, 
så man fremtidig har en fair chance for at 
undgå slige ubehagelige overraskelser. 

Måske er der flere, der lige skulle lubc 
deres checklister igennem engang for at 
se, om det hele er med. 

Flysiksektio11e,1. 



Standardisering af flyvehåndbøger 
for lette fly 

Fremtidig vil de håndbøger, som piloter 
af almenfly bruger, blive standardiseret 
med hensyn til præsentationen af indhol
det, og de vil også blive ensartede meJ 
hensyn til definitioner og oplysninger Oll' 

præstationer. 
General Aviation Manufacturers AsJo

ciation har udarbejdet den nye »Specifica
tions for Pilot's Operating Handbook«, 
der finder anvendelse på alle arter almenfly 
med undtagelse af jetforretningsfly. 

De enheder, der fremover vil blive an
vendt i Owner's Manuals og pilot han<l
books, er de, der er af mest interesse for 
piloter. Calibrated Airspeed (CAS) vil kun 
blive brugt i det omfang, det er nødvendigt 
for at opfylde de certificerende myndighe
ders krav, da piloter kun arbejder med In
dicated Airspeed (IAS). Endvidere vil der 
udelukkende blive anvendt knob for a~ 
undgå forveksling med mph (miles per 
hour). 

Afledte udtryk som fx density attitude 
vil ikke blive benyttet. Tabeller og kurver 
opbygges således, at de kan bruges med 
data, der er direkte tilgængelige, fx pres
sure attitude og temperatur. 

Ordningen af indholdet er beregnet på 
at øge bogens nytteværdi under flyvning. 
Således er afsnittene om begrænsninger og 
nødprocedurer anbragt før afsnittene om 
normale procedurer, præstationer, vægt og 
balance. 

GAMA's medlemmer vil begynde at bni
ge de nye regler i deres håndbøger for 
1976-modellerne. Desuden har mange uden
landske myndigheder vist interesse for de 
specifikationer, og GAMA håber at de vil 
vinde indpas i andre lande. 

25 år med turbinemotorer 
Den 29. juli var det 25 år siden dcu 

første flyvning med betalende passagerer i 
et turbinemotordrevet rutefly. Flyvningen 
der gik fra Northolt i London til Le Bour
get i Paris, blev foretaget med prototypen 
til Vickers Viscount. 

På jubilæumsdagen blev der fløjet en 
mindeflyvning med en Viscount fra c!ct 
engelske charterselskab Alidair. Omb nd 
var bl a. Sir frank Whittle, den berømt~ 
jetmotorkonstruktør, og Sir Peter .Mai.i
field, der var chef for British European 
Airways for 25 år siden. 

Aktieselskabs-registeret 
A l S Flying Enterprise Sales Ltd. af 

Dragør kommune: Likvidationen er slut
tet, hvorefter selskabet er hævet. 

U11ited Pilots A I S af Københavns kom
mune: Erik Bent Petersen og Kaj Keller 
Gregersen er udtrådt af bestyrelsen. Sel
skabets vedtægter er ændret. Aktiekapita
len er udvidet med flS.000 kr. og udgør 
herefter 100.000 kr., fuldt indbetalt. 

Dragonair A I S af Kastrup-Tårnby kom
mune: På generalforsamlingen den 16. juli 
er det vedtaget at likvidere selskabet i 
henhold til aktieselskabslovens regler om 
likvidation af insolvente selskaber. Be
styrelsen, direktionen og prokuristen er 
fratrådt, og So- og Handelsretten er anmo
det om at opløse selskabet. 

AIS Fot/1'1/Ja)'s Aero Fi11a11ce Corp. Lt(j, 
af Københavns kommune: Selskabets ved
tægter er ændret. Formålet er at drive 
industri-, handels- og transportvirksomhed. 

Den Danske Luftfartsskole har udvidet sin simulatorafdeling betydeligt og har foruden to alminde
lige link-procedure-trænere filet en tilsvarende Jet-træner samt det pli billedet viste Convair Me
tropolitan 440 cockpit mock-up, der kan gore teoriundervisningen betydeligt mere levende og 

realistisk. 

Bestemmelser for modelfly 
Luftfartsdirektoratet udsendte først pii 

året en BL 5-22 »Luftfart med luftfartøjet, 
som ikke vejer over 5 kg«, hvormed me
nes legetøjsballoner, modelfly, drager m.m. 

De er ligesom de større fly underkastet 
I uftfartslovens bestemmelser, dog kun så
danne af privatretlig og strafferetligt ind
hold. De skal ikke registreres eller have 
luftdygtighedsbevis; men der gælder ior 
dem samme strenge erstatningsregler son: 
for store fly, altså en praktisk taget ube
tinget erstatningspligt ved forvoldt skade, 
med mindre den skadelidte selv ved for
sæt eller grov uagtsomhed har fremkaldt 
skaden. 

Der er ikke obligatorisk ansvarsfor~ik
ring for modelfly som for større fly, men 
det er meget uforsigtigt at flyve uden e,i 
sådan. Modelflyveorganisationerne tilbyder 
deres medlemmer forsikring, men der kan 
også være tale om familieforsikringen 

, 'l'il _modelflyveren_ ! 

man bør blot sikre sig, at den også dæk
ker. 

Bestemmelserne for flyvning går iøv1 igt 
ud på, at man skal flvve 5 km eller mer~ 
fra offentlige landingspladsers begrænSllh\
ger, ikke må flyve højere end 100 m over 
terræn, og flyvningen må ikke medfør'! 
ulemper for anden luftfart. 

Det med landingspladserne og højden 
der kan der dog dispenseres for af Jen 
lokale flyveledelse eller flyvepladsledelse, 
ligesom direktoratet kan give andre dispen
sationer. 

Direktoratet har været lidt bekymret for, 
hvordan man gør især uorganiserede model
flyvere opmærksom på disse forhold. og 
man har derfor bedt forhandlerne af bygge
sæt om at henlede kundernes opmærksom
hed på det ved en indlagt seddel fra di
rektoratet, som vi herved gengiver. 

August 1975, 

Inden du gør klar til start med din nye model, vil vi lige 
gøre dig opmærksom på følgende: 

For modelfly, drager, balloner o.s.v. gælder ifølge luftfarts
loven samme strenge erstatningsansvarsregler som for store fly. 

Undersøg_derfor1 _om_familieforsikringen_dækker_! 

Flyvning· med modelfly, drager m.v. må kun finde sted: 

når_afstanden_til_den_nærmeste_fl;lYeElads_er_mere 

~!!L'.L~.1 
og da_kun_i_højder_mindre_end_lOO_meter_over_terræn. 

Dine flyvninger må iøvrigt ikke genere andre, 

Det er ikke tilladt at flyve med modelfly m.v., som vejer 
over 5 kg, medmindre luftfartsdirektoratet har givet særlig 
tilladelse. 

God fornøjelse. 
Venlig hilsen 

LUFTFARTSDIREKTORATEI', 
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Med 

CLU B- LIBELLE 

M IDT i 1973 forlød det fra Schlatt-
stall , at den forende glasfiberflyfa

brik Glasfliigel var ved at lave et fly til 
klubbrug som overgang til konkurrence
flyene. 

Den 14. september 1973 fløj Club-Li
belle for første gang, og der strømmede 
hurtigt ordrer ind til fabrikken, som der
ved fik bevis for, at markedet havde brug 
for et sådant fl)' . Det fløj med ved klub
klassekonkurrencen i Oerlinghausen i 1974 
uden for konkurrencen; men det kneb dels 
med at få gang i leverancerne, dels med at 
holde den lovede pris på 22 000 DM. 

Men da seriefabrikationen kom i gang i 
december, gik det med Glasfliigels kapa
citet hurtigt. Nr. 75 blev leveret i april, 
hvor man regnede med at passere nr. 100 
omkring 1. juli, og Nordsjællands Flyve
klub kunne afhetne sit eksemplar - nr. 106 
- lige herefter - noget for oprindelig be
budet. Det var eksemplar nr. 3 til Dan
mark, og i løbet af en måned fløj den 99 
starter og 69 timer, heraf 62 i fri svæve
fl)'vning. 27 personer fløj den i dette tids
rum; de fleste havde i forvejen glasfiber
erfaring, især fra Standard Libelle, mens 
foreløbig 5 kom på den fra Ka-6 eller 
Pirat - flyet var købt som Pirat-afløser. 

Club-Libellen har altså vist sig popu
lær, stort set let at fl)'ve, med gode egen
skaber, fremragende luftbremser, og det er 
et fl)' af E11ge11 Hanie's sædvanlige kvali
tet med kælen for detaljerne; men derfor 
kan der også godt være et par punkter, 
man kunne ønske sig anderledes. Lad os 
kigge lidt nærmere på den. 

Opbygning og indretning 
Vingerne er en glasfiber-skum sandwich

konstruktion med kun lidt balsastøtte i 
bjælken. Haleplanet er også sandwich, mens 
krop og finne er uden skum - kroppen af
stivet med hulspanter. 

Halen er udført som T-hale med hale
plan og højderor hver for sig. Understellet 
er fast, men affjedret, luftbremserne er 
to godt 4 m lange bagkantbremser der ud
f)'lder hele pladsen mellem krop og kræn
geror, og som drejer op på oversiden og 
ned på undersiden med et 60° udslag af en 
0,8 m2 stor flade. 

Montering af såvel vinger som hale går 
meget nemt og hurtigt med automatisk ind-
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kobling af ror- og bremseforbindelser. En 
enkelte centralbolt samler bjælkeenderne. 

Den store førerskærm er hængslet bagtil 
- man skal lige sikre sig, at låsen går i 
indgreb, så skærmen ikke falder ned og 
smækker nogen over fingrene. Den skal 
iøvrigt holdes lukket under parkering, ikke 
b1re aht vindpresset, men fordi den kan 
virke som hulspejl og under visse solvink
ler kan sætte ild i puderne! 

Indstigning over den 62 cm lave kant i 
det store og rummelige cockpit er i og for 
sig nem; men der er ikke megen plads 
oellem instrumentbræt og kropsider, så 
benene skal »puttes« lidt forsigtigt ind, 
før man kan falde til rette i førersædet, 
som med (under flyvning) stilbare peda
ler og r)'glæn og puden med de oppuste
lige lårstøtter er noget af det bekvemmeste, 
som kan tænkes. Indre kropbredde er 60 
cm. Der er god plads til alle undtagen de 
allerstorste piloter. Er man af normal stør
relse, kan man sidde oprejst , så overgangen 
fra ældre !)'per ikke bliver for brat. Fører
sædet skal belastes med mellem 65 og 
110 kg. 

I sammenligning med St. Libellen er 
udløserhåndtaget fl)'ttet op til venstre for
an instrumentbrættet, hvor det er lettere 
tilgængeligt, mens hjulbremsehåndtaget er 
fl)'ttet over på luftbremsehåndtaget, hvad 
der måske er mere naturligt. 

Førerskær.men er fra cockpittet lidt svær 
at låse op, så den kan lukkes; men man 
har jo altid en hjælper. Den låses fortil 
med et enkelt K6-agtigt palhåndtag -
Hanle har sparet raffinementet, der tillod 
at have den på klem. Det får være, men 
hvorfor de har erstattet de to fine stilbare 
luftventiler på Standard'en med en util
strrekkelig fortil, forstår jeg ikke. Det er 
en varm omgang at fl)'ve »blåtermik« i 
den hede danske sommer! 

Der er ringe friktion i styregrejerne. 
Højderorsstyringen er parallelført for at 
undgå tendens til svingninger i turbulens, 
og ingen synes at have besvær hermed ef
ter et øjebliks tilvænning. Det fine fjeder
trim med tilhørende pindtryk er bevaret. 

Udsynet er meget fint, men bagud ikke 
så godt som i Standard'en, da Club'ens 
førerskærm ikke er så lang, og man har 
vingen i hovedhøjde. 

Club-Libellens landingsegenskaber med den nye 
bagkantbremse er fremragende. Den kommer 
meget stejlt ned over evt. forhindringer og 

sætter sig med lav hastighed. 

For ringe krængerorsvirkning 
Ifølge instruktionsbogen skal man undgå 

start i mellemhøjt og højt græs såvel i spil
start som i fl)'slæb og straks koble ud, hvis 
en tip bliver hængende, idet man da ikke 
kan forhindre et ground-loop. 

Nu havde vi meget kort græs, og der er 
en rulle i hver tip, så jeg prøvede ved en 
start ( med hånden på udløseren), hvor 
længe det varer, før krængerorsvirkningen 
alene er nok til at løfte tippen, og det sker 
først, når farten er nær letningshastigheden 
Bedre er det at bruge sideror - og dermed 
også at forhi11d,-e at få tippen i jorden: 
men selv om det måske kan være en god 
træning til mange af standardklasseflyene. 
så var der nok kommet et bedre klubfly ud 
af det med lidt effektivere krængeror -
selv på bekostning uf lidt luftbremsevirk
ning. 

Også i turbulens i selve slæbet kunne 
man ønske sig mere virkning. Det siges at 
hjælpe at tape undersiden af krængerorene. 

!øvrigt skal man i starten lade flyet løfte 
sig selv fra jorden; forsøger man at trække 
næsen op, risikerer man at slå halen i. 

Nyere versioner vil med et ændret hjul
arrangement få lidt mindre indfaldsvinkel 
på jorden. 

Til fl)'slæb må kun bruges næsekoblin
gen, til spilstart kun bundkoblingen, der er 
anbragt centralt lige foran hjulet. 

Det er iflg. instruktionsbogen vigtigt i 
spilstart at trimme flyet rigtigt. Så er der 
ikke tendens til kavalerstart, og der skal 
kun små højderorskorrektioner til. Men i 
sommer indskærpede Glasfliigel, at man 
skal følge anvisningerne, idet der var sket 
to alvorlige ulykker under spilstart. Man 
skal huske at der p.gr.a. flyets relativt 
høje vingebelastning (30 til 35,5 kg/ m~) 
skal der være god fart i spHstarten, 100-
120 km/t, og man må ikke ved dådigt 
træk forsøge at blive hængende, men 
stra!ks udkoble, hvis man kommer under de 
5. Man får heller ingen ordentlig højde på 
i spilstarten, hvis der ikke er fart på 

Svævethy har siden foråret udført ca. 170 
spilstarter med sin Club-Libelle og har 
ikke haft vanskeligheder. Klubben under
streger, at man inden starten skaJ sidde 
med r)'ggen godt understøttet. Hvis man 
ved starttrykket ryger bagud, kan det med
føre en utilsigtet bagudføring af pinden 
og dermed kavalerstart. 

12 piloter er omskolet, og der er fløjet 
82 timer og 824 km distancefl)'vning. Svæ
vethy er meget tilfreds med OY-XCD. 

Fin i fri flyvning 
I fri flyvning er Club-Libelle et meget 

behageligt fi)' at flyve. Den kan trimmes 
til at flyves med slupne ror både ligeud og 
i kurver. Men jeg finder ikke rorene rig
tigt harmoniske. Højderoret er det mest 
virkningsfulde og har noget tr)'k, krænge
roret er svagest og med meget ringe ror
tryk, mens sideroret er nærmest· krænge
roret. 

] 
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Det er selvfølgelig dejligt at kunne flyve 
med små lette håndledsbevægelser, så man 
ikke (som i min bil eller i Tandem-Fal
ken) får myoser i skuldrene. St. Libelle
piloter er vant til det, men man skulle 
gerne kunne sætte mindre erfarne p3. Club
Libelle, og en Ka-6-pilot vil nok undte 
sig lidt. 

En af vore Ka-6/ P.irat-piloter, der fik 
sin første glasfibererfaring på Club-Libel
len og tog 5-timersprøve på den, sagJe 
imidlertid, at han havde mere besvær med 
at vænne sig til det følsomme højderor. 

Kurveskift fra 45 til 45 ° modsat sker 
iflg. bogen på 3 til ~ ½ sekund ved 1.4 x 
v min eller ca. 8 5- 90 km/t. Jeg vil snarere 
sige 3 ½ -4 sek., men det bedres måske 
med øvelsen . Den virker som højvinget en 
smule langsommere end St. Libellen lige i 
begyndelsen, men alt ialt bliver resultatet 
næsten det samme. 

Hvad angår den dynamiske længdestahi
litet, er flyet nærmest indiffent og forts:et
ter i rolig luft de indledte udsving. 

Den staller iflg. bogen med 65- 70 km/ t 
ved hhv 300 og 350 kg flyvevægt uden 
bremser og med 61-65 km/t med disse 
ude, og disse tal passer meget godt med 
vor fartmålervisning. Den advarer passen
de med rysten, og man kan til tider f:l 
pinden helt tilbage og holde den på r~t 
køl , mens den synker i stallet tilstand . 

Flyet er(forudsat g-måler) godkendt til 
begrænset kunstflyvning såsom loop, hårnål, 
lazy eight og spind og kan med fornøden 

DATA 
GLASFLOGEL 205 CLUB LIBELLEE 

Spændvidde ................. ...... 15.00 m 
Længde . .. .. .... .... .. .. .. . .. .. .. . .. 6.40 m 
Højde .. . .. . .. .. .. .. .. .. .. .. .. . .. . .. 1.40 m 
Vingeareal ... ......... .... ........ 9.80 m2 

Tornvægt .... .......... ............. 230 kg 
Disponibel last .. .. .. .. .. .. .. .. .. 120 :Cg 
Fuldvægt .. .... ...... .... .. .... ..... 350 kg 
Støste fart (rolig luft) ...... 200 km/t 
do. (urolig luft) .. .... .. .... 150 km/t 
do. (flyslæb .......... .. .. .... 135 km/t 
do. (spilstart) ................ .. 120 km/ t 
Stallingsfart .................... .. 65 km/t 
Min. synk (v. 74 km/ t) .... .. 62 cm/s 
Bedste glidetal (v. 87 km/t) ...... ... 35 

Cockplt'et er velindret
tet og bekvemt med god 
plads, men Ikke for 
mege: ti I at fA benene 
op og ned. 

instrumentering også godkendes til sky
flyviing. 

Fabelagtige luftbremser 
Nogen gavn har de omdiskuterede 

»hængslede flaps« da gjort, for det har 
fået selv tyske fabrikanter til at forbedre 
deres luftbremser! Glub-Libellens bagkant
bremse er ikke en opdriftsgivende flap 
( omend den giver lidt opdrift i hvert fald 
omkring stallingshastigheden), men en 
kraftigt modstandsgivende sådan. 

Den må sættes ud ved alle hastigheder 
op til de maximale 200 km/t, og det ,KaJ 
ikke gøres med forsigtighed, men »voll 
und ziigig«, altså med en bestemt bevæ
gelse. De må netop ikke stå med lille ii!i
ning ved stor fart . 

Selv om opbremsningen vel så ikke helt 
svarer til den, jeg oplevede, da vi i for
året på Viggen tog efterbrænderen fra ved 
Maoh 1.3, minder den dog om det. Man 
skal helst være spændt godt fast! 

Og man skal ikke tage dem ind igen fo r 
farten er under de 150, men det vat er 
heller ikke længe - <let er fordi flyet uden 
bremser i denne dykstilling accelererer me
get hurtigt. 

De maximale 200 km/ t må iøvrigt fly, r.s 

Modsat den aftagelige 
forerskærm pil St. Llbel• 
le er Club-Llbellens 
hængslet. Den bor Ikke 
efterlades Aben, da den 
kan virke som hulspell 
og antænde puderne! 

også i turbulent luft, men ved bøer pii 1() 

ml sek, som i rotorer og torden, bør rnaa 
holde sig under de 150. Der er ingen trim
ændringer når bremserne tages ud eller ind . 

Modsat de egentlige flaps kan man godt 
tage dem ud og ind under indflyvning til 
landing for at regulere vinklen; men -iJJn 
gør det bedre ved bare at have dem hdt 
ude og så regulere vinklen med højde
roret. 

Det forudsætter selvfølgelig, at man har 
højde nok - men man kan altså godt toge 
dem ind hvis man forregner sig, dog ikke 
ved under 70-7' km/ t. Vi flyver norma'. t 
ind ved 90, hvor flyet synker ca. 4½ ml 
sek. Ved 80 er det ca. 3 og ved 100 ca 5 
m/sek. 

Udfladning og landing bør ske med 
fulde bremser. Modsat almindelige brem
ser er stallhastigheden og dermed landings
hastigheden lavere med bremser ude end 
inde, men bremsevirkningen efter udflad
ningen synes mindre end før, antagelig 
p.gr a. »luftpudevirkning« mellem vingen 
og jorden, og det varer lidt længere end 
ventet, før fl i•et sætter sig, især hvis man 
er kommet ned med for stor fart. Med 
lidt ovelse kan man godt flyve ind med 80 
km/t eller lidt mindre - og man skal 
kontrollere farten med sin fartmåler på 
disse moderne fly! 

Det fjedrende hjul er behageligt, og 
.hjulbremsen effektiv. 

Landet har en tredie Club-Libelle, der 
ejes af en privat 3-mandsgruppe i Arhus. 
Det er OY-VXW, der har fløjet ca. 90 
starter og 100 timer i sommer. Der var lidt 
problemer i begyndelsen især med de to ret 
uerfarne medejeres omskoling, både mht 
at tabe en tip i starten og med vanskelig
heder i udfladningen, hvis bremserne ikk~ 
var helt ude; men det tilskrives ukendskab 
til typen og dens egenskaber. Med en om
hyggelig og korrekt cmskoling baseret på 
et studium af den udførlige instruktions
bog er det et godt fly - og denne gruppe 
har erfaret ved et landingsuheld, at det 
også er et stærkt fly, idet uheldet stort set 
kun gik ud over støddæmperne, der jo 
helst skal bryde sammen for noget glas
fiberstrukturen. 

Alt ialt endnu en fuldtræffer fra Glas
fliigel og en- type, som med lidt afpuds
ning af enkelte egenskaber skulle kunne 
holde i produktion i en årrække, forudsat 
man også kan holde en konkurrencedygtig 
pris. P.117. 
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Drømmetrekanten 
i århundredets 
svæveflyvevejr 

Da Ib Braes med 134,6 km/t gen

erobrede rekorden på 100 km tre

kant. - Hurtigste med standardfly 

Europa? 

SOM optakt til min beretning om denne 
min flyvning i »århundredets vejr« 

kan jeg ikke lade være med at undre mig 
over, hvorledes det er muligt gennem svæ
veflyvningen at finde så megen udford ring, 
så megen begejstring. Hvad er det dog, 
der gør denne sport så usædvanlig? Sva
ret er efter min mening helt enkel: svæ
veflyvningens inderste natur er simpelthen 
111,:•d1 ,111l1g! - Man elsker den, men lærer 

Q@ HOL STE 8HO 

VINtJ 

, . , 

.'BtU.1.14/C 
• 

'SKEi/Ai 
• 

Ruten blev lagt, sA den bedst muligt passede til 
det ojeblikkellge vejr. Fra Arnborg gik Jet t;I 
Vind kirke og ned til et trinbræt pi Skern-Vide
bæk-banen ved Bølling og si hjem til Arnborq. 

248 

Vejrkortet den historiske 
dag 10. august kl. 1200 

med rekordvarmen over 
Danmark. 

den ald rig helt at kende. Hele tiden viser 
der sig nye og overraskende facetter, hele 
tiden er man i større eller mindre grad 
med til at opleve det usædvanlige. Selv 
de for svæveflyvningen så uundværlige op
adstigende termikbobler kan næsten stå ;;;im 
et symbol på det livets champagnebrus, der 
for mange er så afgorende, hvis man ,·il 
undgå at miste en .tf de kostelige gaver, 
vi har fået, nemlig begcjsll i11gen1 glæde. -
Men netop det at gore det usædvanlige og 
at bevare begejstringens glæde er jo heller 
ikke noget dårligt livsprincip. 

Dejlige dage på Arnborg 
Uddrag af min feriebog: 
Fredag den 8. a11g111t 1975 kl. 2400. 

Hele familien er netop ankommet til Aal
borg efter en ud fra ,11le synsvinkler herlig 
ti dages ferie på svæveflyvecenter Arnborg. 
Ti dage hvor termikken konstant steg med 
200 m pr. dag, og hvor sommervejret, 
ikke mindst de vidunderlige sommerafte
ner mellem Arnborgs høje fyrretræer, ville 
få samtlige turister på Gran Canaria til at 
blegne af misundelse. Ferien på Arnborg 
havde på denne sidste feriedag nået sit 
flyvemæssige højdepunkt, idet jeg havde 
gennemført en 300 km trekant over Hanst
holm havn - Mariager på små 5 timer. 
På dette tidspunkt af min sommerferie 
havde jeg allerede fløjet omkring 35 timers 
svæveflyvning og var så småt ved at få ntlrd 
hud indvendig i højre hånd . 

Lordag den 10. a11g11st 1975. Morgenen 
startede igen med 5trålende solskin, med 
alle tegn på endnu bedre svæveflyvevejr. 
Det varede derfor ikke længe, før jeg var 
på vej til Borup for at gøre et nyt forsøg 

på at angribe min gamle 300 km trekantre
kord. Det blev dog kun en tangering idet 
jeg fløj turen på ca. 4 timer. Vejret var 
ellers fantastisk i den vestlige del af 
Jylland med base omkring 2500 m og en 
termikstyrke på 3 til 4 m. I den østlige 
del af Jylland var der derimod tale om 
tørtermik. som ikke var særlig stærk. Men 
netop denne erfaring var afgørende for 
planlægningen af den fulgende dags flyv
ning. Da jeg om aftenen kom hjem, var 
ingen af os forberedte på, at jeg allerede 
efter 4 timers forløb igen skulle være på 
Arnborg. Sagen var den, at jeg havde er
faret, at der i Flensborg var en Nimbus li 
til salg. Birthe Didriksen inviterede mig 
samtidig til Arnborg igen, hvor der var af
slutningsfest for instruktorkursus, som jeg 
i ugens løb havde hjulpet lidt med under
visning i moderne strækflyvning. Ved af
tenkaffen blev det derfor hurtigt besluttet, 
at jeg skulle køre til Arnborg med d~t 
samme. Da vi samtidig i TV's vejrud~tgt 
erfarede, at vejret søndag ville blive end
nu varmere, blev jeg på det nærme::,,e 
kommanderet til Borup, for der at hen:c 
min St. Cirrus Ol - »for en sikkerheds 
skyld», som min kone sagde. 

Min rekord slået 
Nyvasket og i stiveste puds ankom ;eg 

til Arnborg kl. 2230, hvor jeg følte, at 
gensynsglæden var gensidig. I hvert fald 
blev jeg placeret på en stol med alt godt 
fra havet plus en flaske hvidvin foran 
mig. Det var skønt således at sidde på 
Arnborgs terrasse i den lune sommeraf
ten, mens stjernerne i ,tusindtal skinnede 
over os. Alting var harmoni, indtil man 
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diskret, men taktfuldt efter flere glas 
hvidvin betroede mig, at Stig Øye samme 
dag havde slået min 100 km trekantrekord 
med 5- 10 km i timen Derefter kom der 
uro i blodet. Hvilket dilemma at komme 1 

- det var jo helt oplagt, at vi om søndagen 
i Jylland ville få den ~amme gode luftma,
se, som Stig Øye havde fløjet i om lørdagen 
på Sjælland, idet vinden var svag sydø,;t
lig. 

S011dag den 10. august 1975 . - Igen m 
skøn morgen, og skønnere blev den, da jeg 
kom i forbindelse med den nordtyske svæ
veflyver Joachim Rttedisch, der ofte er på 
Arnborg. Han kendte lidt til manden i 
Flensborg og ville forsøge at skaffe mig 
de fornødne oplysninger. »Das Leben ist 
schon«. Jeg kunne nu helt og holdent kon
centrere mig om at forsvare min 100 km 
trekantrekord!! ! 

Ved briefingen var der stemning for 200 
km trekant. Imidlertid må mine argumenter 
vedrørende en 100 km trekant have vir
ket overbevisende, i hvert fald påtog jeg 
mig at lægge en 100 km trekant ud, sil.snart 
der kom gang i skydannelsen. Kl. ca. 1145 
sprang de første cu. ude vestpå. De var 
lokaliseret i en sektor udgående fra Arn
borg i retning 260° og 310°. I den kom
mende halve time blev det helt klart, at 
der i den pågældende sektor var et meget 
fint opvindsområde. Trekanten blev derfor 
lagt her, nemlig - første vendepunkt: 
Vind kirke og andet vendepunkt: Bølling 
station ( nedlagt -stationsbygning) . På dette 
tidspunkt var der overhovedet ingen skyer 
over Arnborg, derimod tørtermik. I ret
ning 310°, altså mod første vendepunkt, 
var der en tydelig konvergenslinie idet sky
erne her lejrede sig i næsten en skygade 
med usædvanlig høj base. 

Tre gange over startlinien 
Nu begyndte feberen at brede sig på 

startfeltet. De fleste ville med på 100 km 
trekanten, og man fik travlt med at hente 
alt det vand, man kunne putte i svæve
planet Der begyndte at herske en rigtig 
DM-stemning. Det var klart for enhver, at 
det ville blive en helt usædvanlig dag. 

Kl. 1324 startede jeg som nr. 5 og kom 
snart op i 1500-1700 mi tørtermik. Efter
hånden kom skyerne nærmere Arnborg, og 
det var en ejendommelig rumvirkning, man 
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følte ved at ligge i 1500 m og betragte en 
skybase dobbelt så højt oppe. 

Der kom snart gang i tærsklingerne. 
Jeg tærsklede selv ud som nr. 5 kl. 1357. 
Det gik egentlig godt, og jeg fik kort 
efter en god bobbe! og fortsatte mod Vind 
kirke. Da jeg imidlertid kom lidt syd for 
kursen, kneb det med at finde Vind -kirke. 
Derved spildte jeg lidt tid, og da jeg så 
samtidig i 2000 m højde over mig så et 
par fly i omkring 3000 m højde, beslut
tede jeg at returnere mod Arnborg for at 
få en ny tærskling. På vej til denne hører 
jeg 48 (Ot •e Sore11.re11) melde sin an
komst efter ca. 50 min. flyvning! Dette 
ansporede mig naturligvis endnu mere. 
Jeg bad nu startledelsen på Arnborg om 
at få stillet en »Site-clock« op, denne fo. 
tograferede jeg ca. 1445 og tærsklede så 
påny ud 1447. Vejret var på det tidspunkt 
»lidt svagt« umiddelbart vest for Arn
borg. Jeg slog derfor endnu en gang op i 
banen for at »tanke op« til en fornyet 
tærskling. Denne 3. og sidste tærskling 
fandt sted kl. 1458. Denne gang fortsatte 
jeg på kurs med delfinflyvning, ca. 120 
km i timen, kun afbrudt af et par enkelte 
fuldkredse i 2 bobler, hvor stiget var lidt 

kraftigere 2 ½ -3 m. Herved kom jeg op i 
1400 m, hvorefter jeg gik direkte mod 1. 
vendepunkt, hvor skyerne så fine ud . 
Kort før 1. vendepunkt mødte jeg den 
savnede 4 m bobbe!, hvor jeg kurvede 
mig op i sikker delfinflyvningshøjde - ca. 
2100 ms højde, i hvilken højde jeg uden 
højdetab kunne gå ind og vende 1. vende
punkt kl. 1517, efter 19 min. flyvning. 
Jeg fortsatte derefter 5- 6 km mod syd ud 
ad andet ben, indtil Jeg mødte min næste 
4-5 m bobbe!, der skulle bringe mig til
bage til Arnborg med 165 km i timen. Jeg 
kurvede op til 2700 m, hvorefter jeg var 
i stand til at vende 2. vendepunkt kl. 1532 
i 1400 ms højde. Da denne højde var i 
unde11kanten til min beregnede fart, tog jeg 
ca 200 m sikkerhedshøjde i en bobbe! 
kort efter 2. vendepunkt. Derefter gik det 
hjemad med 165- 170 på klokken, et yderst 
spændende finaleglid, ikke alene for mig, 
men også for dem der stod på startlinien. 
Jeg ankom kl. 1544, hvilket gav mig 45 
min. og 45 sek., eller 134,6 km i timen. 

Det var en festlig afslutning på alle ti
ders sommerferie! I retfærdighedens navn 
måtte jeg dog sige et trøstens ord til 'Jve 
Sørensen der i en hel time havde været 
den hurtigste med det fine gennemsnit af 
119 km i timen. 

Man har kaldt det århundredets ve1r 1 

Danmark - ja, mon ikke! 
Det var festligt, begejstrende og usæc!

vanligt -
Og vi var der! - og det var det bedste 

af det hele! 
LJ. 

Foruden selv at flyve Standard Clrrus varetager Ib Braes gennem sit firma Soardent Schempp-Hlrths 
Interesser her I landet. 
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Debat: 

Harme over helbredskravene 
Overflødige krav 
FI; 1•es/(l/io11 Vær/ose Svæveflyveklubs blad 
»L"111iw1r« skrit e, i si11 lede11de artikel: 

Som læser af Meddelelser fra Luftfarts
direktoratet, FLYV og diverse breve fra 
D.Sv.U. (der iøvrigt beredviligt altid kom
munikerer særlige forklaringer fra Luft
fartsdirektoratet), kan man bekymres over, 
hvad der om få år vil være tilbage af 
vores egen dømmekraft. Det er helbreds
kriterier jeg sigter til. 

For ca. 10 år siden afskaffede man kra
vet til kørekortfornyelse, dog indtil en v 1s 
aldersgrænse. I år introduceres sådanne hei
bredskrav til flyvecertifikat at man spør
ger sig sel v, hvilke farer er blevet så akut
te, at dette er fornødent. Er det pludselig 
blevet så meget mere risikabelt at flyve, el
ler ønsker man blot lægelig garanti for, at 
man kan læse om, høre om og forstå de 
efterhånden ko• plicerede regler hvoreher 
der flyves. 

Vi er berøvet vores egen dømmekraft, 
og man underkender lægernes evne til at 
vurdere, hvornår særlige undersøgelser er 
påkrævet. For at være sikker, må man 
altså hellere kræve det hele undersøgt, det 
er lægeforeningen da sikkert heller ikice 
ked af, for det er i hvert fald ikke gratis. 

Selvfølgelig skal en svæveflyver være 
egnet fysisk og psykisk, både af hensyn til 
sig selv og andre, men vi ved det godt 
selv. Der er blot ingen grund til at stille 
nogle overflødige krav. De seneste afgørel
ser i dispensationssager, som har kørt i 
årevis, taler sit tydelige sprog med hensyn 
til relevansen af skærpede helbredskrav. 

Lægens brød -
luftsportens død 

Silkeborg FI; vekl!tbs bl"d »Slig og synk« 
111e11er: 

Motorflyvning som sport betragtet har 
længe været på retur på grund af de store 
udgifter, som er forbundet med denne 
Medmindre den kombineres med person
befordring, privat eller erhvervsmæssig, 
kan kun velhavere få råd til at dyrke mo 
torflyvesport. Veteranflyejere går i en klas
se for sig; dels har de købt flyene billigt 
sammenlignet med nye og moderne maski
ner, og dels ofret de mere tid på ved
ligeholdelse end på flyvning. 

Svæveflyvning har altid været en sport 
og kan umuligt blive andet. MulighcJcn 
for at udvikle et svævefly til et beford
ringsmiddel er ikke til stede, og følgelig 
har svæveflyvningen ingen overlevelsesmu
ligheder ad denne vej. Bliver det for dyrt 
for menigmand (oftest unge mennesker) 
at erhverve et S-certifikat, sygner flyve
sporten hen. Tilgangen vil hurtigt ebbe ud, 
og kun de rige vil fortsætte og få del i 
denne herlige sport, hvilket vil gøre dansk 
svæveflyvning til en eksklusiv fornøjelse. 

At svæveflyvning er en sund og udvik
lende sport, er en fastslået kendsgerning. 
Sportens udøvere undergår en positiv ud
vikling fysisk, psykisk og socialt Det 
første som en følge af friluftslivet og viric
somheden på pladsen, det andet som et 
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resultat af kravene til individuel beslut
ningsdygtighed, vurderingsevne og selv
kontrol, og det tredie gennem det nød~cn
dige samarbejde om alle aktiviteter i 
klubben, som umuligt kan klares på egen 
hånd. Også opfindsomheden på teknik 
kens område tr ives i dette miljø. Mange 
svæveflyvere biiver opfindere i det ,m5, 
og næsten alle bliver duelige altmuligmænd, 
der kan løse næsten enhver håndværksmæs
sig opgave, som privatfolk kan komme ud 
for. 

Flyveklubberne arbejder ihærdigt for at 
gøre svæveflyvning til en glæde og en ud
viklingsmulighed for alle interesserede. 
Administrationens og flyveskolens instruk
tører arbejder gratis. Medlemmerne ar
bejder vederlagsfrit med bygning af klub
hus og hangarer og reparerer materiellet 
uden betaling. Alt dette er medvirkende 
til, at skolingsgebyret kan sættes så lavt 
som 1200 kr. (Hertil kommer den tidligere 
lægeerklæring og prøve- og certifikatge
byrer på tilsammen ca. 200 kr.) En svæve
flyver har således hidtil kunnet opnå $
certifikat for ca. 1400 kr. (Motorflyver
certifikatet koster 8-l0.000 kr.) 

Hvad sker der så? 
Af en eller anden hidtil uafklaret grund 

gør man alle disse bestræbelser til grin 
ved at kræve unødvendige lægeatester for 
yderligere SOO kr., som fra begyndelsen gør 
den fattige mands flyvercertifikat 40 pct. 
dyrere - og til glæde for hvem? Læge
standen eller bureaukratiet? 

De skær.pede krav rammer alle svæve
flyvere økonomisk, og nogle få mister til
ladelsen til at flyve. Disse få blandt vore 
kammerater bliver grounded for livstid på 
grund af småskavanker, som iøvrigt ikl:e 
gør dem uegnede til at være motorvogns 
førere med ansvar for mange flere menne
skeliv end en svæveflyver nogen sinde vil 
få. Dette er en åbenbar urimelighed imod 
S-piloten, som hurtigst muligt må rettes, 
Alle gode kræsfter inden for dansk flyv
ning bør forene sig i bestræbelsen på at få 
denne nye hindring ryddet af vejen, inden 
den ødelægger for meget og vi må op
fordre vore ledere til ikke at affinde sig 
med diktatet om udvidede helbredsunde.r
søgelser, men tværtimod få dem til at forny 
kravet om en lempelse. 

Frem med de 
ansvarlige 

Fra lektor Carl Ulrich, Silkeborg, har 
1 i modtaget folge11de bet1agt11i11ger ove, 
sa111111e e11111e: 

Unge mennesker, som ønsker at gen
nemgå en pilotuddannelse i flyvevåbnet, 
skal bestå en omfattende og kostbar psy
koteknisk prøve, før der kan blive tale om 
at påbegynde træningen. Denne ordning 
anses .sikkert af de fleste for at være en 
betryggende forebyggelse af flyveulykker, 
hvori pilotens fysiske og psykiske egnet
hed kan tænkes at komme til at spille en 
rolle; for det er tunge og lynhurtige fly, 
han skal manøvrere med. Et nedstyrtende 
jager.fly er en dødsens farlig bombe, der 
spreder brand og anden ødelæggelse vidt 

omkring sig. Mange af jagerpiloterne bli
ver senere trafikflyvere, der skal f!y\e 
jumbojets o. I. med hundredvis af passa
gerer, hvis liv alene afhænger af dere~ 
dispositioners ufejlbarlighed; det er derfor 
forståeligt, at kravene til disse piloters 
helb redstilstand er strenge. 

Kravene til de lette motorflys piloter er 
naturligvis mildere, men strenge nok i for
hold til det ansvar, de i almindelighed vil 
have. Et motorfly med 2-6 sæder er ikke 
særlig tungt sammenlignet med en Dra
ken-jager, for ikke at nævne en jumbojet, 
men alligevel tungt i sammenligning med 
et svævefly - og brændstof medfører det 
jo også, omend i små mængder. Et let mo
torfl y, der ofte bevæger sig i minimums
højde over byerne, kan altså anrette alvor
lige skader ved nedstyr,tning i tæt bebPel 
område, og derfor er der en vis rimelighed 
i, at samfundet viil forebygge disse ved Pn 
lempel ig helbredsundersøgelse af piloterne 
med visse mellemrum. A-piloterne har des
uden ofte ansvaret for 3-S passagere1s liv 
og farlighed. 

Den skade, et nedstyrtende svævefly kan 
forvolde, er overraskende lille. Dette skyl
des to væsentlige faktorer: flyets ringe 
vægt og dets lave fart. Det medbringer ikke 
brændstof, som kan nære brande, og derfor 
er et svævefly, som skadevolder betragte l, 
næsten uden betydning ved nedstyrtn ing. 
Hertil kommer det faktum at svævefly 
sjældent ses over store byer og da slet ikke 
i lav højde. Følgelig vil en fejlmanøvrering 
så godt som aldrig føre til nedstyrtning. 
Kun bevidstløshed eller pludseligt døds
fald kan medføre noget sådant. 

Risikoen for den ene passager, et tosæ
det svæveplan kan medtage, er statistisk 
set overordentlig lille_ Oftest er begge per
soner piloter, hvilket øger sikkerheden. 

N"r "Ile disse forhold 1<1ges i betMgl-
11i11g, se, 11u111 klart rimelighede11 i lempe
lige helbredsk1,11• for 5-piloter, men tillige 
det 11ri111elige i 1111:ieuogelsemes hyppig
hed. E11 1111dersogelre hvert femte ,ir for 
1111ge og ht•erl "11det ,11· for ældre skulle 
f11ld1J1d k111111e dækk e sikkerhedsbeho1•e1. 

"Diktatorerne« frem i rampelyset 
Den eller de personer som hen over 

hovedet på svævefl vvernes talsmænd har 
dikteret de nye, strenge regler for hel
bredsundersøgelser bør bringes frem i ram
pelyset for at begrunde og argumentere for 
deres beslutning. De må medbringe stati
stisk materiale over ulykker og hændelser, 
der klart og utvetydigt understreger nø.1-
vendigheden af de skærpede regler; for kun 
gyldige argumenter kan dæmpe S-pilotern~s 
voldsomme ha~me over disse. Der tales om 
skrankepavers magtmisbrug, om at man 
vil holde overflødige kontorfolk og tilknyt
tede ledere i arbejde og give læger og spe
cialister større indtjening, ja endog, at man 
har besluttet at begrænse tilgangen til dansk 
svæveflyvesport for at imødekomme over
skruede sikkerhedsbestemmelser og -krav, 
som fantasifulde ulykkesprofeter har ud
klækket af misforstået beskyttertrang 0Vl'r 
for trafikflyvningen, eller fordi de vil tæk
kes forsikringsselskaberne. 

Som det ses, kan også svæveflyvere have 
en livlig fantasi, og fantasi er der i sand
hed behov for, når man vil søge en for
nuftig forklaring på nyordningen. Dettor: 
- Frem med de ansvarlige! Vi har krav på 
en tilfredsstillende forklaring på de snæ
rende bånd, der nu lægges omkring ',-['1-
lotens »vinger«. 

Cad Ulrich. 



Radiostyring: 

Hvad med kunstflyvningsprogrammet? 

Det nye internationale 

program vi I få dansk 

kunstflyvning toppen 

til at uddø. 

G ENNEM de 15 år, hvor der har været 
fløjet officielle verdensmesterskaber i 

radiostyret kunstflyvning, er der sket flere 
udskiftninger af de gældende kunstflyv
ningsprogrammer. Der sker nemlig det, at 
de internationale toppiloter bliver så jævn
byrdige, at det bliver næsten umuligt for 
dommere at afgøre, hvem <ler er bedst. Så 
laver man et nyt, sværere program, som 
løser problemet for en tid. Men i løbet af 
få år må man som regel til det igen. 

Netop nu står man i en sådan situation. 
Det nuværende FAI-program er identisk 
med vort A-program - er blevet for let og 
skal afløses af et nyt inden næste VM i 
1977. 

Det nye program 
FAI-underudvalget for radiostyring lnr 

i den anledning studeret forskellige forslag, 
og man endte i december 1974 med et 
program, som i år har været til afprøv
ning forskellige steder i verden. På grund
lag af de indhøstede erfaringer skal man 
i december i år tage endelig stilling til det 
nye program. Det nye i forslaget er, at der 
i virkeligheden er tale om hele tre pro
grammer. De to første, A og B program
met, skal flyves af samtlige deltagere, så 
vi får fire flyvninger fordelt med to på 
hvert af programmerne. Herefter vil den 
bedste tiendedel af deltagerne dog mindst 
fem piloter, flyve en finale, hvor delta
geren selv sammensætter sit program, som 
skal bestå af 14 manøvrer udvalgt blandt 
manøvrerne i de indledende programmer 
samt yderligere 9 11ye manøvrer. Program
merne består af følgende manøvrer: 

Program A K 
Start . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 1 
Dobbelt immelmann . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 2 
3 omvendte indvendige loop . . . . . . . . . . . . 3 
Rullende ottetal . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 2 

Bruno Hedeglird, Arhus, som blev nr. 2 ved NM i kunstflyvning, som afholdtes i kuling den 16. og 
17. august i Herning. 

Langsom rulning . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 3 
Top hat....................................... 3 
Liggende ottetal . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 2 
Figur M med ¼ rulninger . . . . . . . . . . . . . . . S 
3 udvendige loop . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 2 
3 omgange spind ..... .. . . . . . . . .. . . . . .. . .... 2 
3 vandrette rulninger . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 3 
Landing....................................... 1 
Præsentation . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 1 

Program B K 
Start .......................................... 1 
Omvendt dobbelt immelmann . . . . . . . . ... . 2 
Kubansk ottetal . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 2 
3 indvendige loop . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 2 
Rygflyvning . . .... ... . . ... . . . .... ... . . .. ... . 2 
Stående ottetal . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . 2 
Firepunktsrulning . . . . . ... . . . . . .. . . . . . . . . . . . 4 
3 omvendte udvendige loop . . . . . . . . . . . . 3 
2 rulninger i modsat retning . . . . . . . . . . . . 3 
Figur M med ½ rulninger . . . . . . . . . . . . . . . S 
Haleglidning . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 2 
Landing ...................................... 1 
Præsentation . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 1 

Ekstra finalemanøvrer K 
Avalance ... . . .. ......... .. . .. . ...... .. . ....... 3 
Rygspind .................................... 3 
Firkantet vandret ottetal . . . . . . . . . . . . . . . . . . 4 
Ottepunktsrulning . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 4 
Lodret rulning . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 3 
Lodret rulning nedad . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 3 
Figur M ................ . ................... 3 
Firkantet loop med fire ½ rulninger S 
2 snaprulninger i modsat retning ...... S 
Præsentation . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 2 

Vi skal ikke her komme ind på, hvad 
de enkelte manøvrebetegnelser dækker 
over, men blot ,konstatere, at det ser neder
drægtigt svært 1Ud. Og det er jo, som 
nævnt i indledningen, også meningen med 
det hele. 

Vore hjemlige problemer 
Det har hidtil været en selvfølge, at vi 

herhjemme har brugt VM-programmet som 
vort fornemste kunstflyvningsprogram. Men 
i takt med at dette program er blevet st3-
dig vanskeligere, har vi oplevet et frafald 
af konkurrencepiloter. Og det skyldes gt · 
vetvis, at kun ganske få er indstillet på vt 
ofre den tid, der skal til, hvis man ,11 
være i toptræning i programmet. Det ka:1 
man selvfølgelig beklage men næppe lave 
om på. Og konstatere at antallet af danske 
konkurrencepiloter kan tælles på den ene 
hånds fingre. Når man sammenligner med 
forholdene i mange andre lande, må man 
iøvrigt også retfærdigvis tage i betragt
ning, at der de fleste steder er ved at 
udvikle sig en form for »halvprofessiona
lisme«, som vi ikke kender her. 

Følger vi nu, som vi hidtil har gjort, 
FAI og gør det kommende •program til 
vort eget mesterskabsprogram også, så 
hører <ler ikke megen fantasi til at fore
stille sig, hvordan deltagerantallet vil blive 
ved vore konkurrencer fremover. Nuvel -
vi kan selv lave et sekundært program -
som vort nuværende B-program - men et 
sådant vil aldrig opnå samme tiltræknings
kraft på piloterne ~om det »rigtige« pro
gram Vi må derfor nok se i øjnene, at vi 
kommer i en situaion, hvor vi må vælge: 
Skal vi klynge os til FAI-programmet og 
gennemføre konkurrencer med tre deltage
re og se på, at kunstflyvningsklassen ud
dør i dette land? Eller skal vi konstruere 
et dansk mesterskabsprogram på et niveau, 
hvor vi atter kan 5amle tidligere tiders 
deltagerantal i ,DM, SM og JM - og til 
gengæld se stort på, at vi så slet ikke kan 
hævde os ve<l NM og VM, fordi vore få 
piloter af international klasse ikke f.ir 
mulighed for at opnå konkurrencetræ:ii'lg 
i FAI-programmet? 

0111 
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Oscar Yankee 
NYE FLY 

OY- type 

DJZ Beech Bonanza 
BLK Piper Aztec 
BIU Cessna F 1 72M 
VXW Club Libelle 205 
XCJ KK-le Utu 
XCN SZD-8ter Jaskolka 
XCU S'.andard Cirrus 

XCG S,andard Cirrus 

XCD Club Libelle 205 
XCT Standard Cirrus 
XCR PIK-20 
XCW Clc1b Libelle 205 

SLETTET 

tabr. nr. 

D-9528 
27-7554060 
1179 
43 
15 
248 
432G 

565G 

62 
569G 
20043 
106 

dato eJer 

4. 7.7 i Erik Thestrup, Slagelse 
27. 2.75 Briiel & Kjær Export A/ S, Næ1um 
20 3 75 Business Jet Fl. Center, Kas'rnp 
14. 3.75 K.-ii E. Andersen + 2, Arhus 
14. 3.75 Johs. Lyng + 2, Billund 
21. 3.75 Frede Ghristiansen + 3, Holstebro 
21. j 75 Jørgen Lauritsen & Helge Jensen, 

Kbh. 
11. 4.75 Knud Toni Andersen & Stig 0 yc, 

Kbh. 
17 4 75 Svævethy, Thisted 
30. 4.75 Karl-Erik Lund, Hedensted 
24. <,.75 Peter Taarnhøj, Farum 
11. 7.75 Nordsjællands Flyveklub, Gørløs-: 

OY- type dato nuv. eJer 

BXG KSB 25. 8.75 
VXR Standard Libelle 28.10.74 

Flyvegruppen BXG 
P. V. Franzen, Kongerslev 

EJERSKIFTE 

OY- type dato nuv. e1er tidl. eje1 

BMB Turbulent 28. 2.75 Leo Helmer Hansen, Stryn0 E. Kløverpris, Højrup 
BDJ Cherokee 140 28. 2 7~ Preben Herling + 2, B. K. Aviation Arhu5 

Tåstrup 
DJZ Bonanza 7. 3 7~ KIS OY-DJZ Bonann, Erik Thestrup Slagelse 

Slagelse 
DJD Rallye Club 7. 3.75 Olav Sand Christensen, Thure Barsøe Carnfeld • 

Løkken Hadsund 
BXN Dergfalke II 2. 5.75 Arhus Svæveflyveklub Østjysk Svæveflyveklub 

Rande, s 
vxx Standard Libelle 16. 5.75 Kolding Flyveklub Jørgen Olsen & Visti 

Hansen Kbh. 
FEX Morelli M-100-S 16. 5.75 Poul og Ole Hørup, Næsb; Louis Christensen + 2, 

Greve 
VTX Falke 12. 6 75 Villy Bach, Aulum Gert Andersen, Holstein,b 
ESX Bergfalkc 1l 27. 6. , 5 John Vestergaard Nids,n , Ingo Frederiksen, Virum 

Viborg 
XBF Standard Libelle 27. 6.7 5 Erik J. Frankel, Køge Peter Taarnhoj, Farum 
XBM Standard Libelle 27. 6 "i '> Kristian Mølgård, Videbæk Mogens Hansen, Gørløse 
BXN Bergfalke II 7. il 75 Djursland Svævefly,•eklub, Arhus Svæveflyveklub 

Grenå 
BXY Motorfalke 7. 8.75 Finn Vaaben + 2, Arhus Svæveflyveklub 

Skødstrup 
FGX Rhiinlerche II 7. b 75 Lærkebanden, Kbh. Midtjysk Flyveklub, 

Mere Oscar Yankee 
Udover de i oversigten anførte ejerskifter 

er der en del af mere formel karakter, 
nemlig fo [di klubber har skiftet navn. Pr. 
11. juli 1975 er der således registreret for 
OY-XEG (ASK-13), EJX og DLX (Ka 
6CR) samt EBX (K8B), at Birkerød Fly
veklub nu fører navnet Nordsjællands 
Flyveklub. 

Midtjysk Flyveklubs navneændring til 
Hernings Svæveflyveklub er registreret 
samme dag med hensyn til ejerforholdet for 
Ka 6 OY-AEX, Ka 6CR DMX, K8B HAX 
og Bocian HFX. 

Det er måske også på sin plads at gøre 
opmærksom på, at vi af pladshensyn ikke 
omtaler alle de ejerskifter, som luftfarts
direktoratet af juridiske grunde er tvunget 
til at registrere. Vi medtager fx ikke ejer
s,kifter, hvor ændringen består i, at et en
keltmandsfirma omdannes til aktieselskab 
af samme navn. 
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Herning 

Ikke så få fly e jes af større eller mindre 
grupper af enkeltpersoner; sælger en af 
disse sin part, skal det registreres i luft
fartsdirektoratet, men i de fleste tilfælde 
undlader vi at bringe den slags ejerskifter 
i Oscar Yankee. 

Vi får ofte stukket i næsen, at det un
dertiden er ret gamle nyheder, vi bringer i 
denne rubrik. Hertil kan vi kun svare, at 
ret er vi fuldtud klar over; men vi får 
først oplysningerne fra luftfartsdirektoratet, 
når sagen om pågældende indregistrering, 
ejerskifte eller sletning er helt afsluttet, og 
på grund af underbemanding i luftfarts
direktoratet kan der gå lang tid, før man 
får tid til at afslutte sagerne. Der kommer 
stadig nye sager og presser på. Endvidere 
har vi jo en vis produktions tid for FLYV, 
ligesom det undertiden kan blive nødven
digt at lade en del Oscar Yankee stof 
vente til næste nummer. 

BØGER 
For unge flyvetosser 

Flyvningens fantastiske historie nr. 2 og 
3, Gutenberg,hus-bladene, 1975. 20 s., for
mat A4. 9,50 kr. pr. stk. 

De to nye hæfter handler om henhold5-
vis 2. verdenskrig og rekorder. De svarer 
i opbygning ganske til nr. 1, som vi tid
ligere har omtalt. Altså masser af billeder 
og gode oplysninger serveret på en letfat
tel ig måde. De er lavet efter engelsk ior
læg, men oversætteren L. A. T. Ege har 
dog fået indflettet et par danske inds::ig. 
Skade blot at et af dem er skrønen om de,1 
KZ III, der blev smuglet ti l Sverige under 
krigen! 

Russiske fly 

Jean Alexander: R11ISia11 / lircraft since 
1940. Putnam 1975. 555 s., 14 x 22 cm. 
i'. 10,00. 

De tider er forbi, hvor Sovjetunionell 
betragtede alle oplysninger om sine fly 
som militære tophemmeligheder og den 
vestlige verdens væsentligste kilde herom 
var filmjournaler fra 1. maj paraderne. 
De russiske magthavere har forlængst ind
set den propagandamæssige værdi i at be
rette om teknologiske fremskridt, også på 
hjemmefronten, selv om der mangler mr
get, før man når op på vestlig standard. 

Også på historisk felt er myndighedecm: 
blevet mere tolerante og sovjettiske flyve
tidsskrifter får nu lov til at skrive om æl
dre flytyper, hvis eksistens aldrig tidli
gere har været nævnt. 

Det er derfor nu muligt at lave en bul! 
om russiske flytyper, der lever op til J"c_: 
strenge krav, der stilles til typebøger fra 
Putnam - selv om man dog ikke må for
vente den detaljerigdom, der kendete6nt'r 
bøgerne om den engelske industris produk
ter. 

Imidlertid er det lykkedes forfatterinde,1 
(i England er Jean et pigenavn) at s~,mle 
en utrolig bunke oplysninger om rns~isk 
flyproduktion under og efter Anden Ver
denskrig, og foruden de mere kendte t yp1:1 
omtales et væld af prototyper, i de fleste 
tilfælde med billeder. 

Bogen indeholder over 400 billeder, 
hvoraf mange nye (i det mindste for denne 
anmelder), og der er treplanstegninger af 
de mere betydningsfulde typer. 

Efter hovedafsnittet om de berømte kon
struktørers produkter er der et afsnit o-n 
Jette fly og svævefly. Selv i Rusland er der 
visse muligheder for individuel udfoldel. 
se, når det gælder flykonstruktion, orner.cl 
hovedparten af flyene i afsnittet stammer 
fra de forskellige modstykker til vor 
hjemlige Polytekniske Flyvegruppe. 

Sidst i bogen er der oversigter over NA
TO-kodebetegnelser på russiske fly og oYer 
russiske flyvemotorer . 

Det må bemærkes, at data og præsta
tioner opgives i metriske enheder. 

H.K. 
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Med lcaoforkortelsen EKS V åbnes 17. oktober 1975 

SKIVE LUFTHAVN 
• 5 NM øst for Skive 
• 1200 x 30 m asfalt 
• Bane 14/ 32 
0 Banelys 

SKIVE LUFTHAVN 

DERES KONTAKT 

FOR GOD FL V-SERVICE 

• Taxilys 
• Indflyvningslys 
• AFIS-tjeneste 
e Radio: 123.4 

7840 Højslev 

• Told: 1 t. req. 
• Benzin: BP 100 L 
0 Olie: BP - alle typer 
• Cafeteria, flyværksted 

Tlf. (07) 53 57 77 

NORTH-flTEST AIR SERVIUE Afs 
åbner om kort tid en værkstedsafdeling på Skive lufthavn 

NORTH-WEST AIR SERVICE A/s 
THISTED LUFTHAVN SKIVE LUFTHAVN 

Tlf. (07) 96 51 41 Tlf. (07) 53 55 45 

- en handlekraftig 

værkstedsorganisation 

på unge og levende lufthavne. 

1. Vor organisation er indstillet på at yde 
hurtig og effektiv service - mens De 
venter! 

2. Vort værksted klarer små og store efter
syn på Deres luftfartøj, sikkerhedsattester, 
klargøring til luftdygtighedsbevis, motor
skift samt mindre pladereparationer. 

3. Trænger Deres fly 
til en »make up•, 
påtager vi os gerne 
lakeringer, staffe
ringer, opfriskning/ 
fornyelse af interiø
ret, udskiftning af 
instrumenter m.v. 

4. Har De svært ved 
at afse tid til at 
færge Deres fly til 
mindre eftersyn -
så flyver vor tekni
ker til Dem og ud
fører eftersynet på 
Deres egen flyve
plads. 

5. Veludstyret reser
vedelslager for alle 
gængse flytyper 
danner grundlaget 
for den hurtige og 
effektive service. 

NORTN ~LYING •JS Om kort tid åbner vor nye 
afdeling på Skive Lufthavn. NU PÅ FIRE LUFTHAVNE! 

• Vi opererer nu fra Skive, Aalborg, Esbjerg og Thisted lufthavne 
0 V,i disponerer over 16 nyere luftfartøjer (C-172 og PA28-140) 
0 V,i opererer 4 moderne 2-motorede luftfartøjer 
• Vi udlejer luftfartøjer, VFR og IFR udstyret 
0 Vi har konkurrencedygtige timepriser 
• Vi flyver skoleflyvning, vi omskoler, vi laver PFT 
0 Vi flyver taxa, fragt-, rund- og fotoflyvning osv. 
0 Vi flyver - og flyver - og flyver 
0 - og vi har gjort det siden 1964 ... 

Vi ønsker Skive-egnen til lykke 
med den nye lufthavn og håber 
den må bidrage yderligere til den 
stærke ekspansion og udvikling 
i det midtjyske område. 

NORTN ~LYING •JS 
SKIVE AFDELING: 
Skive Lufthavn 
Tlf. (07) 53 55 45 

AALBORG AFDELING: 
Aalborg Lufthavn 
Tlf. (08) 17 3811 

THISTED AFDELING: 
Thisted Lufthavn 
Tlf. (07) 96 52 22 

ESBJERG AFDELING: 
Esbjerg Lufthavn 
Tlf. (05) 16 03 73 



HYTTE SÆLGES ARNBORG 
A-type, med el-varme og alt inventar. 

JØRGEN LAURITSEN 
Tlf. dag (01) 29 45 00 

aften (01) 51 58 46 

Halvpart i CESSNA 150 sælgei; 
Resttid motor 800 timer. Basis EKSL. 
Pris kr. 15.000,- . - Henvendelse: 

Telefon (02) 98 23 90 

FLY ANPART 
PA 28-235 eller andet hurtigt fl y (IFR) . 

Ti lbud på mindre flyanpart evt. køb af 
50 timer om året ønskes. 

Billet mrk. 13 til FLYV, Københavns 
lufthavn, 4000 Roskilde. 

SINN FLYKRONOGRAF 141 

KR. 1.050,-

Å. Buchholz Aviation 
Boks 146, 1330 Oslo Lufthavn 

DANSK AEROSTRUKTUR 
SERVICE 

statsaut. flystrukturværksted 
Billund Lufthavn, 7190 Billund 

Telefon (05) 33 15 46 

Alle former for flystrukturarbejde samt 
ingeniørmæssige styrkeberegninger 
udføres i henhold til gældende be
stemmelser. 

Faste tilbud afgives på alle flystruk
turopgaver. 

Nugældende timepris kr. 65,00. 

1 stk. KA 6 type BR sælges for højeste 
bud over kr. 22.000,-. 
1 stk. Bocian sælges for højeste bud 
over kr. 30.000,-. 
Begge med instrumenter, velholdte, har 
stået i opvarmet hangar. 

Henv. HERNING SVÆ.VEFLYVEKLUB 
Kr. Mølgaard 

Tlf. (07) 17 13 20 

LOM. LIBELLE 
sælges med instrumenter og vogn. 
Grundoverhalet 1972. Pris kr. 16.000 ,- . 

Henv. BENNY LINDEMANN 
Tlf. dag (06) 62 00 92 

aften (06) 62 88 92 

Privatejet Zugvogel 3 B - nr. 12 
med vogn og overtræk, men uden In
strumenter sælges. Pris kr. 36.000,- . 

Henv.: (07) 52 40 80 Per Thorsten 
efter kl. 17: (07) 11 69 63 Jørgen Friis 

MUCHA STANDARD 
yderst ve lholdt, nymalet, sælges med 
faldskærm, instrumenter, overtræk og 
vogn for kr. 23.000,-. - Henvendelse: 

telefon (09) 97 24 55 

FLYVERDRAGT KR. 100,
(tyskJ, dansk letvægt-flyverdragt m. 
kortklemme på låret kr. 125, vandtæt 
flyverdragt m. fødder (meget behagelig, 
nødvendig ved flyvning over vand) kr. 
125, flyverstøvler kr. 60, faldskærms
sp~ingerstøvler kr. 80, nye uldne flyver 
»battle• jakker kr. 50, nye korttasker til 
låret kr. 10, nye grønne US kasketter 
kr. 20, nye mi litærliggerter kr. 300, ul
dent flyverundertøj (combination) kr.SO, 
foret tysk parcha coat kr. 150, flyver
skjonter m. 2 brystlommer kr. 18, (6 
stk. kr. 100). Alt lidt brugt, evt. rep. 
Sendes pr. efterkrav. 8 dages ombyt
ningsret. 

ARMY VARER 
Præstevænget 35, 5610 Assens 

Telefon (09) 71 15 05 
svarer også aften og søndag 

~inbox 
nr. 3 -1975 er udkommet 
Tidsskrift om dansk militær flyvning. 
Udkommer fire gange om året. Prøve
nummer tilsendes gerne. 
Ekspedition: Postbox 14, 3450 Lynge , 
t lf. (03) 18 74 05. Udgivelse og redak 
tion: Bystævnet 2, 5260 Hjallese, tit. 
(09) 15 19 62. 

FRITIDSHUS 
Et meget attraktivt fritidshus på Syd
falster sælges, da jeg er rejst til ud
landet. Huset er på 72 kvm med alle 
moderne installationer såsom telefon 
m.m. Priside kr. 180.000,- . Et 2-pers. fly 
i prisklasse ca. kr. 30.000,- ,kan indgå 
i handelen. 

Billet mrk. 12 t il FLYV, Københavns 
lufthavn, 4000 Roskilde. 

HANG-GLIDER 
1 stk. complet byggesæt for Cloudmen
Glidercraft til salg, pris kr. 2500,- ex 
moms. 

EUROPEAN 
Telefon (01) 53 46 40 

TIL SALG 
KK-1 e UTU glasfiber-svævefly med 
instrumenter og glasfiber-transport
vogn, luftdygNg. Pris d.kr. 35.000,
frit i Finland. 
SZD-10 bis Czapla, tosædet, delvis in
strumenteret, pris d.kr. 5.000,- i Fin
land. 
SZD-36 Cobra 15, med instrumenter 
og transportvogn, luftdygtigt. Pris d.kr. 
50.200,- i Finland . 

Nærmere oplysninger: 
HARALD 0. TANDEFELT 
13100 Hameenlinna 10 

Postbox 48, Finland 
Telefon 917-21675 

KZ-3 SÆLGES 
Nyt luftdygtighedsbevis. Meget vel
holdt. - Henvendelse: 

Telefon (06) 62 26 05 

EUROPEAN 
ORIGINALE RESERVEDELE 

TIL ALLE FLYTYPER 
OG FLYMOTORER 

aerotron 
wheelen 

plane part 
European Aircraft Supply 

BYGNING 140 . KØBENHAVNS LUFTHAVN SYD 
2791 DRAGØR • TELEFON (01) 53 46 40 
POSTADRESSE P. 0. BOX 48 • 2770 KASTRUP 
TELEX 19533 
CABLE: EUROPORTA 

GIV OS DERES RESERVEDELSPROBLEMER 
- SPEC. A. 0. G. SERVICE 
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FL VTILBEHØR 

jeppesen 
alcor 

atlantic 
EDO computers - flightmanuals - stopure 

nødudstyr - instrumenter - autopiloter 
radioequipment - flyvepladsudrustning 

Redningsveste og gummibåde 
SALG OG UDLEJNING 
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I almenflyvningens tjeneste 

J~ 

Skive flyveplads, anlagt på lokalt initiativ af Skive Kommune, til betjening af forretningsfly fra ind- og udland. 

UNIFLITE 

AIRCRAFT SERVICE 
Service-arbejde udføres på en- og tomotorers fly. 

Helopmaling af fly udføres. - Fast tilbud gives. 

Få oversigt over vedligeholdelsesomkostninger på 
dit fly. Kontakt os for en service-aftale. 

UNIFLITE 
aircraft service 
Københavns lufthavn 

4000 Roskilde 

Telefon (03) 39 05 22 

SERVICE CENTER 

AIRCRAFT ELECTRONIC 
Salg og service af radio udstyr. 
KING og NARCO 

AIRCRAFT RENTING, 
LEASING & SALES 
Nye og velholdte fly. 
Piper Warrior IFR 



STOL dash 27 Turbo-Porter 
fra Pilatus Aircraft Ltd., Schweiz 

Schweizer-præcision og stor industriel erfaring har frembragt verdens førende STOL-fly : 
PILATUS TURBO PORTER. Anvendes især under vanskelige forhold, hvor flyets driftssik
kerhed og STOL-landingsegenskaber er et overlevelsesspørgsmål. 

Ultra-STOL-flyet, PILATUS TURBO PORTER's anvendelsesområder er bl.a.: Transport r. 
liaisonfly, eftersøgnings-, rednings- og ambulancefly. Fotografering, geofysiske undersø
gelser, samt kontrol af pipelines o. lign. Landbrugs- og fragtfly med nedkastning, herunder 
faldskærm, civile eller militære opgaver m.m. 

PILATUS TURBO PORTER har følgende karakteristika: PRATT & WHITNEY PT6A turbinemo
tor. Helmetalkrop af aluminium, semimonocoque konstruktion. Hartzel constant-speed pro
peller. Landingsstel, V-struts type med oliedæmpet stålfjederstystem. Styre- & låsbart hale
hjul. Flyet leveres i standard eller formålsbestemte versioner, f . eks. med pontoner, ski 
og hjul. 

lndikative specifikationer: 11 personer, max. tow. 6100 Ibs. Startlængde: 50 m, landings
længde: 50 m. Tophøjde: 30.000 fod. Marchhastighed: 130 n. m. Brændstof til 4 t 20 min. 
Motorgang: 3500 timer TBO. Propel reversibel. 

Til brug i arktiske egne leveres version med optrækkelige ski, der muliggør start frn rast 
bane og landing i sne og is og vice versa . 

REPRÆSENTERET VED 

EUROPEAN AIRCRAFT & EOUIPMENT COMPANY SUCCS. 
(KURT HOLDT & ASSOCIATES) 

Nybrovej 69, 2820 Gentofte, Denmark. Tlf. (01) 87 00 08. Telegr.adr. Merkurholdt 



NOVEMBER 1975 KR. 4,80 



Hvorfor tror De,at 
Business Jet 
er de eneste" 
der kan overhale 
radar-altimeter 
i scandinavien? 
BUSINESS JET FLIGHT CENTER A.S. 
HANGAR 142. KØBENHAVNS LUFTHAVN, 
2791 DRAGØR 
TLF 01 · 532080 

BILLUND LUFTHAVN. 
TLF 05 · 331611 

Elektronikværksteder både i København og Billund 



Rockwell Uommantler II~A. 
FOR EN SIKKERHEDS SKYLD 

NYE TESTKRAV 
Når du køber et nyt fly, tager du det for givet, at det er komplet luftdygtigt. 

Men hvad ved du egentlig om flyets struktur og dets stress-grænser. Hvor godt 
er det blevet sat sammen, og hvad var kravene da det blev sat sammen? 

Rockwell Commander 112A er det eneste enmotorede fly med optrækkeligt under
stel, som er konstrueret og bygget efter de nye strenge krav (FAR 23-7). 

GUST test kravet er sat op fra 30 ft/ min til 50 ft/ min, non siphoning fuel caps, 
forbedret brændstofvælger - fail-safe højderorskontrol ( 112A kan landes uden 
brug af højderoret, ved hjælp af trim alene) - lynnedslagssikring. 

Ovennævnte blot nogle af de nye FAR 23-7 krav. 

MID TAIL: 112A har haleplanet midt på sideroret - det koster mere at bygge, 
men det gør så meget mere for flyet, at det er det værd - og vi tror du vil mene 
det samme. 

Næste gang du flyver, læg mærke til flyets pitch egenskaber, især under ma
nøvrering med hjul og flaps - prøv at simuler en go-around. - Prøv derefter en 
112A, giv den samme tur, du vil nu bemærke meget små, ja, næsten ingen pitch 
ændringer, en behagelighed og en sikkerhed i ex ,go-around. 

UNDERSTEL 
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Dette er konstrueret til at give mindst mulige stress-påvirkninger på flyet under 
landingen - en simpel robust konstruktion, ma~kedets stærkeste. Denne kon
struktion giver en dæmpende virkning som er mere end 50 pct. bedre end noget 
andet. Skivebremserne er selvjusterende. 

Rockwell Commander 112A kommer fra USAs største virksomhed, som desig
ner og fabrikerer fly. - Samme virksomhed, som laver rumkapsler, F.100 Super 
Sabre og den nye 8-1 til afløsning af USA's rygrad 8-52. 

Flypressen har rost flyet mere end noget andet fly i denne klasse. 

Vi har lavet en mappe, som fortæller om de nye styrkekrav, om de tekniske for
dele (man har ex brugt ca . 25 pct. færre komponenter end i andre fly) - I samme 
mappe flypressens testrapporter, lidt økonomisnak m.m. 

Ring/ skriv efter den og evt. demonstration, 

Vi kan levere endnu 2 stk. til gl. pris - ca. kr. 30.000 billigere end de næste, vi 
får hjem. 

DANSK AGENTUR: 

Fly til sala· 

Rockwell 112A. Fabriksny, leve
ring ca. 1. dec. KING IFR, sæl
ges til gl. pris. 

Piper Cherokee Arrow 180, 1969. 
IFR. TT 1800, leveres 0-stillet 
meget billigt. 

Rallye 180 GT, fabriksdemonstr.
fly. 1976 model. COM/ VOR/ ADF 

Piper Aztec 1973, TT 660 timer 
KING IFR, de-icing. 

Beech Baron C-55, meget fin 
stand. 

Piper Navajo 1970. 0-stillede mo
torer. TT 1500 timer. 

2 Piper Cherokee 140, 1974, 
COM/VOR, levering ca. 15. dec. 

Cessna 175, 1961, ny motor, 180 
HK, ny prop. constant speed, 
velegnet til flyslæb og fald
skærmsklub, teknisk set som 
nyt fly. 130 kts cruise. 1300 ft. 
climb. 

Partenavia P-68, 1976. KING IFR, 
de-icing, levering ca. dec. 1975. 

Piper Six 300 1973. TT 300. 7 
sæder. IFR, autopilot. 

Piper Arrow 200 1973, fremtræ
der som nyt fly. 

Piper Cherokee 180, meget fin 
stand. 

Bonanza, ny. 300 HK, IFR, auto• 
pilot. 

Cessna 172, god stand. COM/ 
VOR/ AOF. 
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DEN DANSKE LUFTFARTSSKOLE 
TELEFON (01) 30 10 14 . ELLEBJERGVEJ 138 . 2450 KØBENHAVN SV 

THE LINK TRAINING 
CENTER: nOY-DDL• 
FLIGHT PROCE· 
DURES TRAINER • 
nOV-DDE• • FLIGHT 
PROCEDURES 
TRAINER • • OY0 JET• 

• JET FLIGHT PRO· 
CEDURES TRAINER 
AND aOY-MOC• • 
TWIN ENGINE 
METROPOLITAN 
CONVAIR 440 MOCK 

• UP FOR EMER· 
GENCY PROCE· 
DURES TRAINING. 

Statskontrollerede brevkurser 
til alle flyvecertifikater 

LINKTRÆNING TILA-, B- & 1-cert. 

Teori pr. korrespondance til VHF-Telefonistbevis 

A-certifikat - B/lnstrumentbevis/C/D-certifikat 

Godkendt LINKPROGRAM til instrumentbevis 
erstatter instrumentflyvetimer. 

De kan flyve LINK dag og aften 
også lørdage og søndage. 

Pris: kr. 90,- pr. time 
NYT: Jet Link og Convair 440 Mock-up 

Statsstøttet klasseun,le1·visnin~· 
B-1-C- D- K- N - F -A/H - A/S - A/P - Instruktør-certifikat 

B CERTIFIKAT - K CERTIFIKAT (er startet) 
INSTRUMENTBEVIS 10. DECEMBER 
C/D CERTIFIKAT for B + I INDEHAVERE 10. DEC., eks. MARTS 76 
C/D CERTIFIKAT for B+I INDEHAVERE 24. MARTS 76, eks. JUNI 76 
F CERTIFIKAT FOR PILOTER 11. NOVEMBER 
N CERTIFIKAT FOR PILOTER 
CABIN CREW KURSER FØRSTE HOLD STARTER JANUAR 76 
INSTRUKTØRBEVIS ER STARTET - NYT HOLD JANUAR 76 
FLVVETELEFONISTBEVIS OG ENGELSK VHF 5. FEBRUAR 76 
A-CERTIFIKAT STARTER 5. JANUAR 76 

Den Danske Erhvervsflyveskole Afs 
Skoleflyvning til ALLE erhvervscertifikater udføres af: 
COMMERCIAL AIR TRAINING ERHVERVSFL VVESKOLEN A/ S BILLUND FL VVESKOLE A/ S 

SKOVLUNDE • TELEFON (01) 911114 BILLUND , TELEFON (05) 33 13 60 
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Forsidebilledet: 

Cessna 441 ligner nok andre tomotore
de Cessna-fly, men har ved nærmere 
eftersyn en helt anden vinge, flaps og 
understel foruden at den har turbine
motorer. Læs mere side 263. 

Nordens ældste flyvetidsskrift nr. 11 . :november 1975 48. årgang 

»LUKKEDE« FLYVEPLADSER - DÅRLIG SERVICE 

I efteråret har tiere af landets offentlige flyvepladser været meldt »lukket på 
grund at personalemangel•. 

Nu er der ikke noget at sige til, at flyvepladsledere skal have ferie; men kan 
man ikke - selv med over 100.000 arbejdslse i landet - skaffe den nødvendige 
afløsning, må man - som det gøres i nogle at statslufthavnene - lade flyve
pladsen anvende på selvbetjeningsbasis. 

Kan flyvepladsen at tekniske grunde (telefonadgang) ikke formelt overgå til 
kategorien selvbetjeningsplads i det pågældende tidsrum, må man nøjes med 
at meddele, at pladsen er uden betjening, og så lade brugerne selv om resten, 
som man gør det på masser af private flyvepladser. 

Det er en dårlig service at melde en offentlig flyveplads lukket - tænk om 
man fandt på at melde vore veje lukkede, fordi pol·itibetjenten eller vejmanden 
skal til Mallorca! 

Og endelig må man være i bedre tid med meddelelsen - ikke så få privatfly 
landede (iøvrigt uden vanskeligheder) på Holstebro flyveplads for at lykønske 
den lokale motorflyveklub med dens tiårsjubilæum uden at kende noget til, at 
pladsen var »lukket• fra den foregående dag, for der er stor forskel på den 
dato, der står på Notam-Danmark og det tidspunkt, modtagerne får det i 
hænde fra postvæsenet! 

MÅ VI VÆ.RE FRI FOR MERE UNØDVENDIG TVANG 

Af et BL-udkast, der - igen med for kort frist - har været til offentlig høring, 
fremgår det, at luftfartsdirektoratet omgås med planer om fra 1. januar 1976 at 
kræve radio i alle nyindregistrerede fly med motor og et år senere også i alle 
gamle fly. 

Der er ikke med meddelelsen eller på anden måde fremsendt nogensomhelst 
begrundelse for et sådant krav. I forvejen har man iøvr,igt krævet, at alle pilo
ter skal have radiobevis, uanset om de bruger radio eller ej. 

Vi har tidligere fremhævet, at spørgsmålet radio eller ej løser sig selv ganske 
autornati-sk, og tiden har stadig givet os ret. De, der har brug for radio til de
res flyvning, anskaffer sig en sådan. Så simpelt er det. 

Der er ingen grund til at påtvinge fly, der bruges til hovedsagelig lokal flyvning 
i områder, hvor radio ikke er nødvendig, en sådan omkostning. Mange amatør
tly, veteranfly, landbrugsfly, slæbefly m,m. behøver det ikke og bør ikke 
tvinges. 

!øvrigt kan man stadig flyve hele vejen ned gennem fx Tyskland uden radio, 
hvis man har tid og lyst. 
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Flyvevåbnets jubilæum 
Allerede i weekenden 13.- 14. september 

begyndte Flyvevåbnet at fejre sit 25 års 
jubilæum ved, hvad man beskedent kaldte 
Abent hus på flyvestationerne, men fak
tisk var regulære flyveopvisninger - først 
og fremmest på grund af de udenlandske 
gæster, for herhjemme har sparekniven 
forlængst skåret så dybt, at der ikke er 
penge til andet opvisningshold end flyve
skolens fire Chipmunks. Og selv om de er 
vi~kelig gode, så er der et langt spring til 
jet!hold som Red Arrows og Patrouille de 
France. Ved Abent hus arrangementerne 
kunne man i øvrigt glæde sig over, at 
der ikke længere var fotoforbud - bortset 
fra FSN Karup, hvor man åbenbart har 
haft vanskeligt ved at finde et publikums
egnet areal uden udsyn over de militære 
hemmeligheder. 

lal t regner man med, at en lille kvart 
million mennesker besøgte stationerne. Tal
lene - baseret på antal parkerede biler -
var 45 000 i Karup, 55.000 i Skrydstrup, 
65.000 i Værløse, 10.000 p:l Avnø, 50.000 
i Alborg og 11.000 hos luftværnsgruppen. 

Den 30. september åbnedes flyvevåbnets 
jubilæumsudstilling på Danmarks tekniske 
Museum i Helsingør. Udstillingen giver et 
kalejdoskopisk billede af dansk militær
flyvnings historie helt tilbage til 1912; der 
er billeder, modeller, motorer etc., og 
blandt de mange udstillede genstande er 
også en ganske lille metalspån, der bevir
kede, at en Draken gik tabt - med til
hørende forklaring på, hvorfor det gik så 
galt. 

Desværre kunne Teknisk Museum ikke 
skaffe plads til Spitfire' n i hovedafdelingen 
( man kan i den forbindelse undre sig over, 
at man ikke kunne flytte et par sporvogne 
ud af hallen, s:l længe udstillingen varede); 
men den er blevet henvist til trafikafdelin
gen p:l Ole Rømers Vej i den anden ende 
af Helsingør. Her er der imidlertid også 
mulighed for at se Danmarks ældste be
varede svævefly, bygget 1927 efter tegnin
gerne i A. 1Harte11s bog Svæveflyvning, 
samt en Polyt I skoleglider - og en masse 
veteranbiler. Udstillingen på Teknisk Mu
seum er åben året ud. 

- ~ ~--- - =-- . 0 

- Selve jubilæumsdagen den 1. oktober 
markeredes på FSN Værløse ved, at Dro11-
11i11gen indviede en fane til Kontrol- og 
Varslingsgruppen og derefter sammen med 
Pri11s He11rik var til en reception på sta
tionen. Heri deltog militære og civile 
myndigheder og et begrænset antal andre 
gæster. 

Mens det havde regnet under faneindvi
elsen, klarede det op ved middagstid, så 
der kunne sættes et effektfuldt punktum 
for receptionen ved overflyvning af en 
sammensat formation på 25 jetfly. 

SAS forlader Dagmarhus 
Et næsten historisk træk i det køben

havnske bybillede er forsvundet med luk
ningen af SAS-kontoret i Dagmarhus den 
26. september, for hjørnet ud mod Råd
huspladsen har været luftrejsebureau siden 
1939, først for DDL, senere af SAS, bort
set fra nogle år under krigen. I 1942 over
tog tyskerne Dagmarhus, og DDL flyttede 
hen til Wagon Lits (der heller ikke havde 
meget at lave), og efter krigen brugte 
Royal Air Force lokalerne et halvt års tid. 

En del af salgsfunktionerne fra Dagmar
hus overførtes til terminalen i Hamme
richsgade, andre til SAS-huset på Hede
gårdsvej, fx firmatjenesten. Den sidste 
chef for Dagmarhus-bureauet, kontorchef 
Alf St'e11dseu, der bortset fra exilet under 
krigen har gjort tjeneste i Dagmarhus si
den 1939, fortalte ved lukningen, at man 
i 1939 havde et salg på 200.000 kr. om 
året . I år nåede man op på over 20 mio. 
kr . ! 

SAS forsvinder dog ikke helt fra Råd
huspladsen. De kendte bogstaver vil om 
kort tid kunne ses på tårnet af Richshuset 

til alle fire sider. 

Jørgen Mæhl sektionschef i SAS 
Salgsdirektør Jorge11 .Mæh/, SAS region 

Danmark, er udnævnt til chef for SAS' 
aktiviteter i Østeuropa. Han skal fortsat 
have kontor i København, hvilket er no
get nyt, idet sektionscheferne normalt er 
placeret enten ved hovedkontoret i Stock
holm eller i centrum af det pågældende 
distrikt. 

Posten som salgsdirektør og souschef 
for Region Danmark er endnu ikke besat. 

SAS' vinterprogram 
SAS' vinterprogram, der træder i kraft 1. 

november, betyder en kapacitetsudvidelse i 
for'.1old til sidste års vinterprogram på 5 
pct. lait skal SAS i det kommende halvår 
beflyve 98 byer i 51 lande. Rutenettets sam
lede længde er 258.566 km. 

Leveringen af de to sidste DC-10 er 
blevet fremskyndet, og begge kommer i 
løbet af januar. Den 19. januar indsættes 
DC-10 på Trans Asien ruten, hvor den 
skal flyve to g1nge om ugen København
Bangkok uden mellemlanding og videre til 
Singapore. På hjemvejen mellemlandes der 
i Teheran. De to andre ugentlige Trans 
Asien forbindelser v-il som hidtil blive be
fløjet med DC-8 via Tashkent. 

Den 8. februar indsættes DC-10 på ruten 
Kobenhavn....;Montreal- Chicago, ligeledes to 
gange om ugen, mens de øvrige fire ugent
lige forbindelser vil benytte DC-8. SAS 
går iøvrigt over til at bruge Montreals nye 
lufthavn Mirabel. 

Endvidere vil polarruterne til Seattle
Los Angeles fra 1. februar ude! ukkende 
blive befløjet med DC-10. 

De øvrige internationale ruter b)'der ikke 
på større ændringer. Der åbnes en daglig 
rute med DC-9 direkte fra Oslo til Helsing
fors, og der bliver en ugentlig nonstop for
bindelse mellem København og Teheran 
med DC-8 Super. 

A/ S Jetair 
A/ S Jetair blev stiftet 1. september og 

begynder virksomheden omkring dette 
nummers udkomst. Det søger at skabe sig 
en fast kundekreds til brugte fly, der er
hverves i lande, hvor køb på pågældende 
tidspunkt er gunstigt, ligesom man også 
vil handle med nye fly, færge fly til landet, 
ordne finansiering, registrering etc. 

Firmaet har til huse hos Uniflite i Kø
benhavns lufthavn, Roskilde, og har et 
nært samavbejde med dette firmas værk
stedsorganisation, hvorigennem man regner 
med at kunne følge salget effektivt op med 
after-sales-service, elektronik, reservedele 
osv. 

Bag det nye firma står /t111 Duc, der har 
været i branohen i 6 år som sælger, og som 
flyver taxa- og charterflyvning med en 
Cessna 421 Golden Eagle under General 
Air Center's koncession, samt Flem111i11g 
Frt111dse11, der har 6 års erfaring som fly
veinstruktør, og som i Jetair kan tilbyde 
omskoling til tomotors fly. 

Ved Abent-hus på flyvestationerne gav Red Arrows fra Royal Air Force en forrygende opvisning - her er to Gnats fotograferet på Værlose under lav 
forbiflyvning i modsat retning. 
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Forste Saab T-17 Supporter til flyvevåbnet er nu under taktisk evaluering. 

Forste Supporter leveret til flyvevåbnet 
Den 11. september overtog flyvevåbnet 

den første af de 32 bestilte Supporter fra 
SAAB"s afdeling i Malmii. Flyet, der er 
malet i mørkt-olivengrønt på alle flader, 
har ganske små kokarder på krop og vin
ger og ditto splitflag på halefinnnen. Num
meret T-401 står til gengæld med ret store 
cifre og bogstaver på siden af kroppen, men 
d1 det er sort, kan det være vanskeligt at 
skelne blot på nogen afstand. 

T-401 gennemgår for tiden en taktisk 
evaluering, omfattende bl.a. skydning med 
alle de former for våben, den danske Sup
porter-version skal kunne medføre. Det 
foregår hovedsagelig i Oksbøl. 

Rigtig gang i leveringen af Supporter 
kommer der først omkring nytår. Flyve
skolen på Avnø bliver første brugerenhed 
for det nye fly. 

Cessna 441 i luften 
Vi omtalte i nr. 1 det nye turbinemotor

drevne projekt Cessna 441, og denne nye 
type begyndte i august sine prøveflyvnin
ger i overværelse af amerikanske flyvejour
nalister. 

Motorerne er Garrett AiResearch TPE331 
-8-401 på hver 620 aksel-hk, som bibehol
des til 16.000 ft, og som begynder med en 
overhalingsperiode på 3100 timer. 

De sætter flyet i stand til at stige til 
30 000 ft på 18 minutter og til at rejse 
med over 480 km/ t i 33 000 ft, hvilket 
er væsentligt højere end de fleste andre 
turbinemotordrevne typer. 

For at muliggøre dette under bekvemme 
forhold er trykkabinen meget effektiv, idet 
den holder jordtrykket op til 14.700 ft 
og et 10.000 ft kabinetryk op til 33.000 ft. 

Cessna har både på 441 og den i nr. 9 
omtalte Titan tilstræbt aerodynamiske for
bedringer. 441 ,har således en vinge med et 
så højt sideforhold som 8.7, og ved metal
limning er der opnået en meget velformet 
og effektiv vinge. 

Begge typer har store Fowler-flaps, der 
- sammen med et nyt understel - tillader 
start og landing på mindre, ujævne flyve
pladser. De har start- og landingslængder 
til og fra 15 m højde på ca. 750 m. 

Cessna 441 har en spændvidde på 14.11 
m, længde 11.89 m, højde 3.99 m, vinge
areal 22.48 m2• Tornvægten er 2288 kg, 
maximum disponibel last 2055 og fuld
vægt 4343 kg ved udkørsel, 4309 ved 
start og 4218 ved landing. 

Største rejsehastighed er 523 km/t i 
16.000', og flyet kan transportere 10 per
soner fra 1398 km i 17.000' til 2148 i 
33.000' - 5 personer fra 2148 til 3389 km 
på hhv 4 t 06 m og 6 t 56 m. 

Tophøjden er 33.200' på to motorer, 
18.350 på en, stigeevnen hhv 2405 og 700 
fod/minut ved havoverfladen. 

Eugen Hiinle omkommet 
Den kendte tyske svæveflyfabrikant E11-

ge11 Hånle omkom ved en motorflyveulykke 
den 20. september Hanle og ,hans fabrik 
Glasfliigel var dem, der først og .fremmest 
gjorde glasfiberfabrikationen produktions
moden, og det er da også dette firma, der 
hidtil har fremstillet flest glasfiberfly og 
dermed skaffet Vesttyskland en domineren
de position på verdensmarkedet. 

I foråret erhvervede Klaus Holigha11s fra 
Schempp-Hirth-firmaet en betydelig aktie
post med ,henblik på et snævrere samar
bejde mellem de to firmaer og formentlig 
et mere rationelt typeprogram, og han fø. 
rer nu firmaet videre med K. Hillenbrandt 
som forretningsfører for Glasfliigel. 

KZ III »smuglingen« 
L. A. T. Ege er ked af, at man af vor 

anmeldelse af »Flyvningens fantastiske hi
storie« i nr. 10 får det indtryk, at han 
tror på historien om, at en KZ III blev 
smuglet til Sverige under krigen. Han er 
nemlig ganske klar over, at det er en 
skrøne, og at flyet blev eksporteret fuldt 
legalt med tyskernes viden og samtykke. 
Det er forlagsredaktionen, der uden hans 
vidende har sat stykket i hæftet og derved 
bidraget til at holde liv i den gamle 
skrøne. 

Svensk krav ,om to 1piloter ved 
linjetaxaflyvning 

De svenske 1 uftfartsmyndigheders krav 
om to piloter ved den såkaldte linjetaxa
flyvning vil formentlig medføre, at nogle 
af de mindre erhvervsflyveforetagender må 
lukke eller indskrænke, og det betyder i 
hvert fald, at nogle af småruterne bliver 
nedlagt. Det gælder fx ruten Lidkoping
Stockholm, der er blevet befløjet tre gange 
om ugen med Piper Aztec, men også ruten 
Malmii-Giiteborg med Beech Baron er i 
farezonen. 

I ØVRIGT 
• Belgiens flyvevåben vil anskaffe seks 
Swearingen Merlin III til forbindelses
flyvning. De skal afløse Pembroke. 
e En SAAB JA 37 Vigge11 prototype 
totalhavarerede under start den 27. au
gust på grund af motorsvigt. Piloten 
skød sig ud. 
• Tre Cesma 421 Golden Eagle er 
blevet leveret til den tyrkiske hær til 
VIP-transporter i Tyrkiet og Europa. 

• Ungams luftfartsmyndigheder har 
anskaffet en franskbygget Cessna 33 7 
Skymaster. Flyet, der er registreret HA
FAA, er forsynet med specialudrustning 
til luftovervågning, grænsepatruljering 
og sygetransport. 

• Royal Air Force har bestilt 15 West
land Sea King HAR Mk. 3 rednings
oelikoptere. Leverancerne begynder i 
1977. Salget af engelsk-byggede Sea 
King er dermed oppe på 188. 

• Finlands flyvev,lben har anskaffet 
en Cessna 402 Businessliner. Den er 
ottesædet og skal bruges til VIP
transport. 

• SAS har solgt en Metropolitan til 
det norske charterselskab Norfly. 

• .MRCA 03, tredie prototype af det 
engelsk-tysk-italienske Multi-Role Com
bat Aircraft, fløj første gang den 5. 
august. Den er monteret i England og 
er den første prototype i camouflage
bemaling. MRCA 04, der er monteret i 
Tyskland, fløj første gang 2. septem
ber. Nr. 05, der samles i Italien, er 
under slutmontering. 

• Ish111d1 ky1tbevogtningstieneste har 
bestilt en Fokker Friendship Mk. 200 
specialudrustet til fiskeripatruljering og 
SAR-opgaver. Den skal leveres i no
vember næste år. Kystbevogtningstje
nesten har allerede siden 1972 anvendt 
en Friendship til sådanne opgaver. 

• Pave/ S11khoi døde den 15. septem
ber, 80 år gammel. Under hans ledelse 
konstrueredes en række sovjetrussiske 
flytyper, men virkelig succes fik han 
først, da han var ret højt oppe i årene, 
med jagerne Su-7 og Su-9 (NATO 
kod~navne Fitter og Fishpot) . 

• Skyline er et nyt svensk chartersel
skab, baseret i Malmii, med to Vis
count 814. 

• Chip11u111k P-135 måtte på grund af 
motorstop lande på havet ud for Hes
selø den 2. oktober. Piloten stod 10 
minutter på vfogen og ventede på 
hjælp, før han måtte gå over i sin 
gummibåd. 

• .Metropolit,ms forestående udfasning 
fra SAS blev markeret ved en forma
tionsflyvning af tre fly over Danmark 
( Kastrup-Tirstrup-Alborg-Karup-
Bill und) lørdag eftermiddag den 4. 
oktober. Bornholmerne var noget skuf
fede over ikke at få lejlighed til at se 
formaationen - Metropolitan fløj mange 
år på Rønne-ruten. 

• Overko11trollor Poul Emil Gohs er 
pr. 1. oktober udnævnt til luftfartsin
spektør. Han har overtaget posten som 
souschef i Flyveradiotjenestens inspek-
torat. J 
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Mange nyheder fra Boeing 
Interessante civile og militære fly under udvikling, men ordrenedgang kan 

medføre afskedigelser 

Boeing 747SP under proveflyvningerne, der begyndte i juli og ventes afsluttet i begyndelsen af 1976. 
Det tredie eksemplar skulle være i luften nu. 15 er bestilt. 

ET besøg hos Boeing i Seattle havde 
længe stået højt på min ønskeliste. 

Så da mine veje kom på disse kanter af 
USAs vestkyst, fik jeg arrangeret besøg på 
Boeings afdelinger på Everett, Renton og 
på Boeing Field, Seattle. 

B::,eing Everett Division er et impone
rende anlæg på ialt 12 bygninger ca. 56 km 
N for Seattle. I 1966 var der skov, hvor 
nu verdens største bygning (på 556.000 m:I, 
17,4 ha) for montering af fly findes. Det 
er blevet en af Seattles seværdigheder, og 
Boeing har en speciel afdeling blot for 
rundvisning af turister og besøgende luft
fartsfolk . Da jeg var der i si utningen af 
april, havde man ialt solgt 292 Boeing 747, 
.heraf var 252 leveret til 38 luftfartsselska
ber. I 1971 leveredes to 747B til SAS, 
som da endelig blev Boeing-kunde. Hvis 
ikke brændstofkrisen var kommet, havde 
Boeing haft gode muligheder for yderligere 
salg til SAS, nemlig af 747 Combi, en 
version med stor lastdør og forstærket gulv 
i bageste del af øverste dæk, bag passager
kabinerne. Salget af 747 Combi var ved mit 
besøg: Air Canada: 1, Iran Air: 2, KLM: 
2 (med GE CF-50 - KSSU-747B har el
lers P & W JT9D-7 motorer), Middle East 
(Libanon): 3 og Sabena: 2, ialt 10 fly . 
At KLM valgte CF-6, kan måske forklares 
med, at KLM har vedligeholdelsen af den
ne motor i KSSU-gruppen . De øvrige 747 
med forstærket last-bærende egenskab er 
den rene fragtudgave 747F (7), 747C 
(Convertible) (8) og 747-100 MOD (7), 
antal bestilte fly er angivet i parentesen. 

747 er leveret som et kortdistancefly, 
747SR, ialt 7 fly, til Japan Air Lines med 
forstærkninger til h)'ppigere landinger i 
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indenrigsflyvninger og med op til 500 pas
sagerer i »sardindåsesædearrangement«. 
Der bygges 2- 3 747 om måneden. 747 vil 
nu også kunne leveres med RB.211- 524 
( 53.000 lb.) British Airways har bestilt 
4. 

747SP - en formindsket jumbojet 
Mens andre fly som DC-8, DC-9, F28, 

Boeing 727, 737 osv. gøres længere, så 
har man gjort det ·præcis modsatte med 
747, hvis kapacitet i mange tilfælde ikke 
er udnyttet fuldt -ud - dette store fly kom 
faktisk 6--7 år for tidligt og skulle logisk 
set være kommet efter DC-10 og TriStar. 
Det har Boeing også indset og skabt et 
fly med ekstrem lang r:ekkevidde ved at 
formindske en 747 med 14,3 m. Dette fly 
- 747SP, dvs. Special Performance rul
lede ud den 19. maj og fJøj første gang 4 
juli med Boeings chef-prøveflyver Jack 
Waddell som pilot. »Junior Jumbo'en«, 
som 747SP også kaldes, har en største ræk
kevidde med fuld passagerlast, fx 288 pas
sagerer i typisk 1./ økonomiklasse udgave, 
,på 11.000 km, hvorved den kan flyve non
stop på hidtil ikke åbnede ruter som New 
York-Tokio, New York- Teheran, Amster
dam- Tokio m. m. Omkostningerne pr. 
km regnet er betydeligt mindre end for 
747-100 og svarer til DC-10-30. Brænd
stofforbruget er ca. 20 pct. mindre end for 
747-100. 747SP adskiller sig fra 747 ved 
bl a. den større finne og en enkel bag
kantsflap. 

90 pct. af 747SPs dele er de samme som 
i nuværende 747. Boeing anser 747SP som 
velegnet for mindre luftfartsselskaber, der 
ikke har behov for et så stort fly som 747, 

men har anvendelse for et økonomisk bred
kroppe! fly med fire motorer, som det hllr 
vist sig, at mange passagerer foretrækker 
på lange ruter. 747SP kan anvendes som 
afløser af DC-8 eller 707, hvor disse er 
for små, eller på anden måde skal ud
skiftes. 

747SP har en fuldvægt på 299.375 kg -
52.164 kg mindre end for 747B. Med 
samme motorer, men med mindre fuld
vægt har 747SP meget fine præstationer, 
fx. med reduceret krav på banelængde for 
start og landing. 

Største flyvehøjde er 45.000 fod, der er 
betydeligt højere end andre bredkroppede 
jettrafikfly. 747SP frembringer mindre stoj 
end tidligere byggede bredkroppede trafik
fly. 

»Junior Jumbo"en« har under prøveflyv. 
ningen været oppe på største hastighed: 
Mach 0.98. Man regner med type-certifikat 
i januar 1976. Fire selskaber har bestilt 
747SP: Pan Arn (5), Iran Air (3), South 
African Airways (3) og Syrian Arabian 
Airlines ( 2). 

Bestselleren 727 :I -300 udgave? 

Boeings hovedafdeling for trafikfly er 
på Renton, SO for Seattle. Her produce
res de tre andre kommercielle trafikfly: 707, 
727 og 737. 

707, der kom i brug første gang i 1958, 
er solgt i et antal af 915 fly, heraf 154 af 
model 720, som ikke længere bygges, og 

Raketaggregater pi jettraflkfly: 3 raketmotorer 
som reserve, hvis en motor svigter under starten 

fra Mexico City. 



anvendt bl a. af Conair og Maersk Air. 
Produktionstakten er nu nede på et fly hver 
anden måned. 

727 er nu solgt i et antal af 1232 og 
produktionstakten er 7- 8 fly om måneden. 

Under mit besøg på Rentons 727-pro
duktionslinie så jeg en 727-200 med nogle 
mærkelige udbugtninger under kroppen 
mellem vingernes bagkant. Da jeg spurgte, 
hvad det var, lød svaret: Tro det eller ikke 
- men det er JATO-aggregater. Det var et 
727-264 til Mexicana, hviis base er Mexico 
City på 7340 fod over havet. Flyet er ud
over de tre JT8D-ll motorer udstyret med 
3 Aerojet-General l5KS-1000-Al raketter 
på hver 1000 lb. i hver side, 6 ialt. Ra
ketterne affyres kun i tilfælde af stop af 
en af motorerne eller i en anden nødsitua
tion, hvor der startes fra en hojtliggende 
plads og/ eller ved en høj temperatur, og 
hvor der som følge heraf vil være reduce
r~de start- og stige-egenskaber. 

Den flyvende tallerken pll ryggen af denne 720-320 er en radar med over 9 meters diameter 

Igennem længere tid har Boeing arbejdet 
med planer til Boeing 727-300, der skulle 
være ca. 5 m længere end Model 727-200 
og udstyres med P & W JT8D-2 l 7 moto
rer ( 19.000 Ibs.) samt forskellige andre 
ændringer. Selvom den skulle blive både 
mere støjsvag end de tidligere udgaver og 
h:ive lavere brændstofforbrug, har Boeing 
efter de seneste oplysninger henlagt pro
Jektet indtil videre. 

7X7 - ,Boeings Trijet-airliner for 
1980'erne 

7X7 er et projekt til et tremotoret fly, 
som Boeing i samarbejde med Aeritalia har 
arbejdet på i mere end to år og anvendt 
mere end $ 40 mio. til bl.a. mere end 
l 000 timer vindkanal-forsøg. 

De tre SNECMA/ GE CFM56 eller P & 
W JTl0D motorer skal anbringes som på 
TriStar, to under vingerne og en i halen 
med s-gennemstrømningskanal. Reversering 
skal udelukkende foretages med fandelen . 
7X7s større-Ise er sådan, at DC-10-10 og 
L-1011 TriStar er ca. 1 ½ så stor m.h.t. 
passagerantal, tornvægt, startvægt og om
kostning pr. km. Man tror derfor, at 7X7 
skal kunne blive et godt supplement til sel
skaber, der har de større TriJets . 7X7, der 
bliver betydeligt mindre end Airbus A300B, 
skal ha ve ca. 200 passagerer på indenrigs
ruter i USA på distancer på 1800- 2700 
n.mil , vægt 117.934 kg. 

7X7-familien omfatter en mindre ud
gave til ca. 175 passagerer, med stolene 
ordnet 2-3-2, altså to midtergange, fuld
vægt 127.000 kg. 7X7s vinge skal have et 
nyt superkritisk profil, der bidrager til at 
sænke brændstofforbruget med 8 pct., 
sammenlignet med gængse typer . I forbin
delse med den nye motorteknologi vil man 

formindske brændstofforbruget pr. pass.km 
med 30 pct. i sammenligning med tilsva
rende fir i brug i dag. Desuden vil man 
anvende en vinge med et sideforhold pa 
10: l mod 7: l på gængse typer. Med den 
nye vinge og de nye motorer vil 7X7 give 
betrdelig mindre støj end de mest støjsvage 
Trijet-flr i dag. Udstyret med en integreret 
digital computer i forbindelse med for
bedret cockpit og ,systemer vil gøre flyet 
rustet til so·ernes kritiske krav til .fly og 
besætninger, som stilles af flyveledelsen i 
hårdt anstrengte terminalområder. God øko
nomi er priori te ret frem for ekstreme fart
egenskaber. Man regner med et march
Machtal på 0.81. 

AMST YC-14 ,- Boeings forslag til 
C-130's afløser 

I 1972 udsendte USAF til 9 flyfabrikker 
anmodning om forslag til en fremtidig af
loser for C-130 Hercules To udvalgtes: 
Boeings YC-14 og McDonnell Douglas· 
YC-15 og fabrikkerne belønnedes med en 
kontrakt på udvikling af 2 fir hver, beløb 
!'; 105,9 mio. i et AMST-program (Ad
v1nced Medium STOL Transport). 

YC-14 skal kunne starte fra en 610 m 
hine med 12.3 t last og alligevel flyve med 
»jet ,hastighed og effektivitet«. YC-14 er 
et højvinget fly ,med to (23,134 kp) GE 
CF6-50 turbofanmotorer, anbragt nær krop
pen over og godt frem foran vingen, hvor
ved denne vil overstrømmes af udblæsnin
g:m. Derved udnyttes Coanda-effekten, iflg. 
hvilken hastigt strømmende luft vil følge 
den kurve, der dannes af de leddelte bag
kantsflaps over størstedelen af spændvid
den, hvis kurven er rigtigt udformet. STOL 
-egenskaber sikres desuden ved at tappe 
luft fra motorerne til et grænselagskontrol
system. Motoranbringelsen har desuden den 
fordel, at vingen skærmer for den nedad-

VC-14 kommer til at se ud omtrent com pli denne tegning. 

rettede støj, og risikoen for FOD (Foreign 
Object Damage) fra fremmedlegemer ved 
reversering, der sker opad over vingen, 
elimineres Der anvendes et superkritisk 
vingeprofil, som bidrager til gode aero
dynamiske egenskaber. Ved at anvende en 
»ren« undervinge lettes ophængning af ud
vendig last, ekstratanke •o.l. 

Leder af Boeing AMST-program er 
ft1mes f. FoodJ, der hos Short stod for 
VTOL-flyet SCL Montering af første krop 
af de to YC-14 fly begyndte i november 
1974, vinge og krop sammensattes i au
gust, og første flyvning ventes i august 
1976. 

Længde: 39,9 m, spv. 39,3 m, kropdia
meter 5,4 m, max. startvægt 77,1 t (STOL) 
og 98 t konventionelt), max. last 12,3 t 
(STOL) og 36,7 t (konventionelt, 2,25 
g lastfaktor), marchhastighed 760 km/t og 
rækkevidde 741 km (STOL) og 4817 km 
(overførsel). 

Andre militære -ordrer 
Boeing indtager en dominerende rolle i 

USAFs A WACS-program (Airborne War
ning and Control System). Der er 707-320 
flyet med en radar med 9, 1 m diameter 
over kroppen, hvormed man kan overvåge 
mål i bevægelse på land og vand. 

USAF ihar desuden bestilt fire 747 Ad
vanced Airborne Command Post fly, hvis 
formål er at skaffe et mobilt militære ho
vedkvarter i luften. Ordren forventes øget 
til 7. 

Man hlr planer om en avanceret luft
tanker/lastflyudgave af 747, der skulle 
kunne starte med ialt 315.291 liter -brænd
stof, hvoraf en del naturligv-is skal anven
des til tankflyets egen flyvning, men allige
vel! Der foreligger også forslag til at an
vende en 747 til at transportere NASAs 
Space Shuttle Orbiter - eller »rumfærge« -
på »ryggen«. 

Boeing Co. frygter til trods herfor, at 
man i -lø~et af 1975 må afskedige 3000-
4000 arbejdere i afdelingerne i staten Wa
shington, rn:lske det dobbelte, hvis det går 
rigtigt ilde. Det skyldes mindre ordrer fra 
luftfarten p.gr.a. de dyre brændstofpriser 
og den deraf følgende kædereaktion. Boeing 
havde ialt 77.000 ansatte i 1974. Det er en 
udvikling, der kan minde om udviklingen i 
1968-1971, hvor man formindskede an
tallet af ansatte fra 101.000 til 38 000. Det 
var et hårdt slag for Seattle, der er så af
hængig af Boeing ren økonomisk. 

Til slut skal nævnes, at pr. 1. maj i år 
var der ialt solgt mere end 2.860 Boeing 
trafikflr og leveret .mere end 2.600 til 
luftfartsselskaber verden over - over halv
delen af alle trafikfly er fra Boeing. 

Johm111es Thi11 sen. 
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Med 

Rockwell Commander 112A 

I 1967 dannedes North American Rock
well Corporation, der overtog ikke 

alene North Americans fly, men også 
Aero Commanders. Hermed havde man på 
den civile side godt med store forretnings
fly inkl. jetfly at tilbyde, men manglede 
noget på den lettere front og startede her 
med en højvinget linie, som man overtog 
andetsteds fra og udviklede videre. Men 
den slog ikke an. 

I 1969 begyndte Rockwell at konstruere 
en helt ny lavvinget linie, og den 4. de
cember 1970 fløj Model 112 første gang, 
fulgt året efter af Model 111 med fast 
understel. Leverancerne begyndte i 1972, 
men salget gik ikke særligt .hurtigt. I ja
nuar 1974 var der bygget 115, men nu 
bragte man en forbedret udgave af Rock
well 112A ,på markedet, hvor man har ret
tet .nogle af de uundgåelige småting, der 
gerne skal laves om på et nyt fly. Der blev 
bygget 94 ,på 1975's første 7 måneder. 

Som man vil have bemærket på vore an
noncesider, er det Scan-Trade i Randers, 
der repræsenterer flyet i Danmark, og ved 
et kort besøg i Randers i foråret havde vi 
lejlighed til at se SE-FLP, men B. P. Chri
stensen foretrak, at vi ventede med en 
prøveflyvning, til et helt nyt eksemplar, 
OY-RPP, kom hjem bl.a. da det skulle 
være bedre lyddæmpet. 

Så en diset septemberdag kom salgsche
f en for Sjælland /om Hald KriJte11se11, der 
til daglig flyver 747, til Roskilde og gav 
os lejlighed til at stifte bekendtskab med 
typen. 

Stor rummelig kabine 
Rockwell 112A er et firesædet lavvinget 

Bekvemt firesædet rejsefly 

fly med optrækkeligt understel og en 200 
hk Lycoming motor. Den er for stor og dyr 
til begynderskoling, men kan foruden som 
rejsefly primært til forretningsformål vel 
tænkes anvendt til IFR-skoling o.lign. 

Der findes adskillige andre veletablerede 
fly i denne kategori på markedet, så for at 
gøre sig gældende har Rockwell måttet gore 
noget særligt, og først og fremmest har man 
sørget for en stor, bekvem og rummelig 
kabine. Det medfører, at flyet udefra vir
ker relativt stort og solidt. 

Der er adgang fra planroden i begge si
der gennem ret store døre; men man skal 
have forsæderne godt tilbage for at komme 
nogenlunde let ind til disse og godt frem
me for at give ordentlig adgang til bag
sæderne. 

Der er fire individuelle stole med ind
stillelige ryglæn. Forsæderne kan køres 
frem og tilbage og løftes samtidig, når de 
kører frem. Der er god plads mellem sæ
derne med et armlæn mellem bagsæderne 
og et lille armlæn, der samtidig giver ad
gang til et lille rum, mellem forsæderne. 
Mellem disse fortsætter den centrale kon
sol iøvrigt med trim, brændstofhaner etc. 

lfror megen plads er der så? Konkur
renten Mooney·s PR-afdeling har forsynet 
fagpressen med en sammenfoldelig tomme
stok, som nu hører til vort ,prøveflyvnings
udstyr. Den er beregnet til at vise, at 
Mooney har mere albuerum end Bellanca 
Viking og Piper Arrow II, nemlig 43.5 
tommer mod 40.5 og 42.0, og den var lige 
lang nok til at vise, at 112A er væsentlig 
bredere end nogle af disse tre. Der op
gives 47 tommer og var i hvert fald 46.5, 
hvor jeg målte. dvs. 118 cm. Til gengæld 

Der er god plads til instrumenter og radioudstyr på det brede instrumentbræt. Billedet her er ikke 
fra proveflyet, men af et svensk registreret eksemplar. 
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var målebåndet ikke langt nok til at måle 
bredden på førersæderne i den redaktionelle 
Ford Escort Van, der er næsten 50 tommer, 
hviLket ikke er udtryk for luksus, men for 
at luftmodstand ikke tages så alvorligt på 
biler som på fly! 

Nu er albuerum ikke alt, men 112A har 
en stor og bekvem kabine. Bag bagsæderne 
findes et rimeligt bagagerum med adgang 
også udefra i venstre side. Det m.i tage 45 
kg. 

Til komfort hører imidlertid også vibra
tioner og støj, og her var RPP på demon
strationsdagen ikke noget at prale af. Af en 
eller anden grund synes der altid at være 
fjernet nogen isolation, netop når FLYV 
skal prøve et fly! 

Selv om Lycoming'en ikke har en irri
terende lyd, men en hyggelig brummen, så 
brummede den dog for højt til, at vi sam
tidig med at have Roskildes radiokorres
pondance gående kunne tale uforstyrret 
sammen, og der var ingen headset. 

Behagelige flyveegenskaber 

Efter at J. H. Kristensen havde startet 
fra bane 21, fik jeg flyet overladt og steg 
videre i den meget disede luft ud af kon
trolzonen til området omkring Ringsted. 

At jeg ikke kunne se horisonten frem 
over instrumentbrættet kan dels skyldes, at 
der ingen var, men dels skulle jeg måske 
have haft sædet en smule længere frem 
og dermed op. Jeg syntes ogsl, at kanten i 
modsatte side generede en smule, men 
herudover er udsynet godt. 

Selv om der er 90° udslag til fuldt 
krængeror, hvad jeg ikke ynder, så var der 
ikke brug for det, og som helhed var flyet 
af et amerikansk at være relativt levende 
og med behageligt harmoniske ror. 

I stall ligeud i ren tilstand advarede den 
i tide ved rystelser samt et horn, men 
stallede iøvrigt uden problemer og kunne 
nemt rettes op. I tilstanden med understel 
og flaps ude var det stort set det samme. 
Hastighederne ved fuldvægt opgives i in
struktionsbogen til 1hhv. 61 og 54 knob 
( 113 og 100 km/ t). Jeg havde ikke mu
lighed for at checke hastigheden, for nok 
er det rart med en bred kabine; men de 
instrumenter, der sidder helt ude i den 
anden side af instrumentbrættet, kan man 
ikke se særligt tydeligt. Og nok er dob
beltstyring standard, men ikke to sæt fly
veinstrumenter. 

Jeg har iøvrigt siden i et kollegablad 
læst, at flyet efter stallet havde tendens 
til autorotation. Om dette er en generel 
egenskab eller skyldes kollegaens prøve
eksemplar, ved jeg ikke; •havde jeg læst 
det for, havde jeg prøvet lidt mere med 



Haleplanet sidder ret hojt pli halefinnen af 112A, sA man !Ar meget smA trimændringer, nAr !laps'ene 
og undorstel tages ud. 

stall under sving etc., men det var ligesom 
det usigtbare vejr ikke indbød til den 
slags. 

Flyet er ikke godkendt til spind med vilje 
og kræver en bestemt udretningsmanøvre 
med rattet hurtigt frem for udretning. 
Kristensen havde prøvet at spinde i USA 
og sagde, at en omdrejning med udretning 
tog soo fod. 

Solidt understel 

En anden ting, Rockwell fremhæver ved 
flyet, er dets landingsegenskaber. Når det 
elektrisk drevne understel kommer ud, 
fremviser det et par hovedhjul med knæ
ledsophængning og over 26 cm vandring. 
!øvrigt må man tage understellet og 20° 
flap ( også elektrisk) ud allerede ved 130 
knob (241 km/t), så man kan nemt til
passe sig den hurtige trafik på store 1 uft
havne. 

Mens vi er ved flaps og understel, skal 
det nævnes, at det relativt højtsiddende 
h:ileplan ikke alene gør det muligt at stå 
i tørvejr under det i stille regn, men også 
er medvirkende til, at der næsten ikke er 
trimændringer, når disse dele sættes ud el
ler tages ind. Foruden .højderorstrim er 
der iøvrigt også siderorstrim på flyet. 

Nå, jeg skulle ikke ned pil. en storluft
havn, men ville gerne prøve flyet på græs, 
og da jeg listelig havde anbragt mig nær 
Ringsted, blev vi enige om at prøve denne 
plads, efter at Kristensen havde forhørt sig 
om banelængden. 

Det så ud til, at en af 1975-sommerens 
talrige svage koldfronter var ved at passe
re, for da vi kom ned i landingsrunden, 
var der pludselig klar luft og en frisk vind, 
der gav en følelig sidevindskomponent 
(flyet er »demonstreret« til 12 knob) . Jeg 
blev anmodet om at sigte efter at lande 
kort, men skulle jo også over landevejen i 
anstændig højde til bane 23. 

Vi fløj ind med 75- 80 knob, kom over 
vejen, rettede den noget, men ikke helt, 
op for sidevinden, og jeg fik ikke fladet 
nok ud. Det var alts/1. ikke en perfekt lan
ding, men understellet tog den helt uden 
at kny. 

Ved den næste landing på Roskildes 
bane 29 havde vi kun ringe sidevind. men 
16 knob modvind, fik fladet noget bedre 
ud, konstaterede effektive bremser og kun
ne være stoppet inden passage af bane 
03/ 21. 

Præstationer 
Rockwell sælger flyet med en masse ud

styr som standard, inkl. enakset autopilot, 
dobbeltstyring, udstødstermometer, men 
uden gyroinstrumenter og radioudstyr -
dog er hele grundlaget for radioudstyret 
der, inkl. mikrofon. Når man ikke gør flyet 
helt komplet, er det vel for at lade kunden 
vælge, og derfor virker det lidt uheldig•, 
at brochuren så giver sig til at demonstrere 
rækkevidde etc. baseret på et radioløst fly! 

Grundprisen på flyet, leveret registreret 
i Danmark, er 39 880 $ og Scan-Trade 
havde udstyret RPP med et passende instru
mentsæt til 1270 dollars plus et radiosæt 
med en King K.X 1758, en Kl 214 VOR/ 
ILS, en KR 85 ADF og en KT 78 trans
ponder til ialt 5221 dollars, så totalprisen 
blev 46.3 71, hvilket den dag dette skrives 
er 282.000 kr. Der mangler ikke så meget 
andet end en radio mere for fuldt IFR
udstyr, alt ialt er det altså et fly til ca. 
300.000 kr. 

Normaltankene rummer 50 US gallons 
eller 190 liter, med ekstratanke kan det 
tage 70 gallons eller 266 liter. Knap 8 
liter kan ikke anvendes. Fylder man tan
kene helt op, kan man kun være to om
bord samt lidt bagage, men kan til gen
gæld nå langt. Omvendt kan man fylde 
kabinen op, men kan så kun flyve et par 
timer. 

P.117. 

DATA 
ROCKWELL COMMANDER 112A 

200 hk Lycoming I0-360-C1D6 Hart
zell constant-speed propel 

Spændvidde .. ... . ...... ............ 9.98 m 
Længde .. ... . ..... ............. . .... 7.56 m 
Højde ..... .... ..... ... .... .... . . .. . 2.56 m 
Vingeareal . . . ... . . .. . . . . . . . . . . . 14.12 m2 
Tornvægt (OY-RPP 803 kg) ... 766 kg 
Disponibel last (399 kg) ...... 436 kg 
Fuldvægt ........ . ... . ............. 1202 kg 
Rejsefart v. 65 ,pct. i 5000 ft. 240 km/t 
do. v. 75 pct. i 7000 ft. ... ... 259 km/t 
Stigeevne ved jorden ... . . . 1020 ft/m 
Tjenestetophøjde ............... 13.900 ft 
Startstrækning til 15 m .. .. .. .. . 483 m 
Landingsstrækning fra 15 m ... 399 m 
Rækkev v. 75 pct. (standard) 953 km 
do. v. SS pct. m. ekstratanke 1569 km 
(begge m. 45 min. reserve) 

Pris i Danmark (standard) 39.880 8 

Havarier under 
100 millioner 
jetflyvetimer 

I slutningen af juni passerede det sim
lede antal flyvetimer med jettrafikfly tallet 
100 millioner, regnet fra at de første 
transatlantiske flyvninger med jet passa
gerfly begyndte i slutningen af 1958. Egent
lig skulle man være begyndt at tælle fra 
1. maj 1952, da Comet blev sat i trafik; 
men statistikken er nok af amerikansk her
komst. 

I de forløbne år er 227 jettrafikfly gået 
tabt, og så har man endda ikke medregnet 
de 17, der er ødelagt ved sabotage i ior
bindelse med flykapringer og lignende Jk
tioner. Tallet omfatter derimod de fly, der 
er gået til under skoling eller på jorde:1 
under eftersyn. 

Ikke alle havarierne medforte tab af 
menneskeliv ; men antallet af dødsofre nær
mer sig 9.000 (for at sætte tallet i per
spektiv kan det nævnes, at der årligt om
kommer næsten 7.000 på de engelske veJ~ 
og ca. 50.000 på de amerikanske!). 

I gennemsnit er der konstateret et total
tab på et jettrafikfly for ·hver 440.000 fly
vetimer. For de sidste fem år kan man dog 
mærke en bedring, idet gennemsnittet for 
dem er 550.000 timer pr. totalhavari. Da 
der produceres ca. 1 mio. flyvetimer om 
måneden, vil det med andre ord sige, at 
der i gennemsnit mistes to fly pr. måned. 

Under hvilke forhold er ulykkerne sket? 
Den følgende tabel viser dels tallene for 
10 års perioden 1961- 1971, dels for de 
sidste tre år ( 1971- 1975): 

Take-off 
Climb 
Cruise 
Descent 
Approach 
Landing 
Training/ Ground 

1961-71 1972-74 
124 ulykk. 72 ulykk. 

25(20%) 11(15%) 
16(13%) 2( 3%) 
5( 4%) S( 7%) 

11( 9%) 8(11%) 
44(35%) 27(38%) 
15(12%) 13(18%) 
8( 7)% 6( 8%) 

Det er bemærkelsesværdigt, at antallet 
af u•lykker under landingsfasen er vokset 
fra 56% til 67% af det totale antal. 

(Efter SAS ,Flight Deck B11/leti11) . 

Langtrækkende DC-9 
Det spanske selskab Aviaco har bestilt 

fire DC-9CF (Convertible Freighter) med 
en rækkevidde ca. 22 pct. større end stan
dardudgaven af DC-9-30. Selskabet er det 
første, der har bestilt denne udgave og li
geledes det første, der har købt DC-9 med 
de stærkere Pratt & Whitney JT8D-17 
motorer på 16.000 Ibs. (7.260 kp). 

Den øgede rækkevidde på 3.200 km op
nås ved installation af to ekstratanke »be
low deck«, hvorved det samlede tankind
hold kommer op på 19.072 I. Den maxi
male startvægt bliver 121.000 Ibs. ( 54.885 
kg), højere end for nogen anden DC-9-30 
variant. 

Flyene vil med )>bus«-indretning kunne 
medføre 110 passagerer, men er desuden 
forsynet med stor fragtdør . De vil kunne 
flyve non-stop fra England, Tyskland og 
Irland til de kanariske øer og destinationer 
ved Middelhavet. 

Aviaco har i forvejen otte almindelige 
DC-9-30 samt fem DC-8 foruden Caravel
ler og Fokker Friendships. 
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SKIVE FLYVEPLADS 
Ny moderne almenflyveplads indviet 

S KIVE ,har længe haft en lille hyggelig 
græsflyveplads lige syd for byen, hvor 

der i private hangarer er stationeret en halv 
snes fly; men med militærets overtagelse af 
arealerne for nogle år siden var dens dage 
af en eller anden grund talte. 

Erhvervslivet fandt også, at byen efter
hånden havde behov for en mere tidssva
rende plads, som på forsvarlig vis kunne 
bmges til tomotors forretnings- og taxaifly, 
og som led i den modernisering af vort 
flyvepladsnet til lidt større, asfaltbelagte 
pladser, der finder sted i disse år, har Skive 
nu anlagt en offentlig landingsplads ved 
Vinkel, ca. 9 km øst for byen. 

Den blev officielt indviet den 17. okto
ber; men det er længe efter afslutningen 
af redaktionen af dette nummer, 1;å FLYV 
aflagde derfor pladsen et besøg knap 4 
uger før dette tidspunkt. 

Vi kom kørende de ca. 10 km derud fra 
Skive (ad Viborg-vejen) og så til vor for
bavselse, at der allerede var vejskilte, der 
viste vej - noget der efter flere års forløb 
ikke findes til Københavns lufthavn, Ros
kilde, som mange jordbundne derfor stadig 
har svært ved at finde! 

Der var også allerede afstribet parke
ringsplads, og hele banesystemet har været 
færdig et par måneder, så pladsen var 
faktisk allerede i brug. 

Indviklet organisation 
Det er Skive kommune, der har anlagt 

bane og rullebane; men den ejer kun ba
nens jord og lejer sikkerhedszone m m. 
Arealer til bygninger ejes af De11 .relv
eje11da lns1i1111io11 Skit-e FIJveplads , der 
også driver pladsen. Institutionen udlejer 
på 25 års kontrakter jord til opførelse af 
bygninger, herunder til terminalbygningen, 
der opføres af Kommanditselskabet Termi
nalen, et ejendomsselskab bag hvilket står 
5 pengeinstitutter, en række firmaer og 

Skive Flyveklub. Dets formand er inge
niør Jorge11 Jeme11, mens ingeniør Ole 
Østerg,lrd er formand for institutionen. 

I terminalbygningen, der endnu ikke var 
færdig ved vort besøg, men skulle være 
det den 8. oktober, er der cafeteria, rum 
til politi og told, en hall, pilotrum, klub
lokale etc. samt lokale til flyvepladslede
ren med et tårn ovenpå Det syvkantede 
tårn leveres færdigt fra H. S. Hansens 
fabrikker i Lem. Dvs. institutionen udlejer 
jord til kommanditselskabet og lejer igen 
lokaler hos dette! 

Som flyvepladsleder er fra 1. september 
ansat He1111i11g C<1rlse11, der kommer fra 
redningscentret i Karup og tog AFIS
uddannelse i civilundervisningen for et 
par år siden, ligesom han nu har taget A
certifikat. Han er foreh,big ene mand til at 
bestride en åbningstid fra 0900- 1900 plus 
efter aftale, men får formentlig en afløser 
til foråret. Se! ve åbningstiden vil også 
kunne justeres efter behovet. 

Fin bane med lys og ,det hele 
Vi fik lejlighed til at se anlægget fra 

luften i en Cessna fra North-West Air Ser
vice med Jem S1effe11se11 himself. Banen er 
30x 1200 m foruden sikkerhedszoner og et 
forstærket overløb på 40 m i hver ende, 
således at de 1200 m er fuldt anvendelige. 
Den blev anlagt fra april til juli, idet fir
maet Ove Arkil udførte jordarbejdet, mens 
Phoenix lagde asfalt på. 

Der er 420 m hvide approach-l)'S i hver 
ende ( med hver en tvær.barre), ende- og 
bntl)'s, rulleb:inel)'S samt to belyste vind
poser. Beliggende på en halvø mellem 
Skive og Hjarbæk fjordene og Lovns bred
ning ligger pladsen m:1lerisk, tæt ved den 
by, den skal betjene, men ikke så tæt, at 
den skulle genere ved støj . 

NØ for banen findes et 100- 200 m sik
ken.,edsområde, hvor Skive Flyveklubs 

Klar til la:idlng pi bane 14 pA EKSV, der blev indviet den 17. oktober. Pi arealet til venstre for 
banen bliver der plads til svæveflyvere, og pi hojre side kan man skimte begyndelsen af fald

skærmsfolkenes springgrav. 
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svæveflyvere endelig vil kunne få et lokalt 
hjemsted efter at være uddannet på Mors, 
mens Faldskærmsklubben West-Jump får 
springgrav på den modsatte side. 

Banen ligger i retning 14/ 32, og vi hav
de en kraftig tværvind ind fra venstre ved 
landingen på bane 32 med en del turbulens 
fra nogle læhegn, der imidlertid skulle 
være fældet til indvielsen. 5- 600 m fra 
enden af denne bane løber en højspæn
dingsledning, der imidlertid er godt af
mærket. 

Bygningerne ligger i pladsens NW-ende, 
hvor BP har indrettet tankningsanlæg. Der 
er elektronisk skyhøjdemåler, vejrstation, 
og tårnet forsynes med en Pye-radiostation 
( 123,4 MHz) og en Dittel/Impulsph)'sic
pult, der anvendes på 15- 20 tyske fl)'ve
pladser, men hidtil ikke i Danmark. Der 
bliver 1her også en Rhode und Schwartz 
VDF-pejler (på 123.4) med digitalvis
ning. 

EKSV er godkendt til VMC-operationer 
dag og nat. AFIS-tjeneste kan etableres 
med 1 times varsel efter anmodning og 
vil være det, når pladsen ønskes åbnet ud 
over den normale åbningstid. Så er kalde
signalet Skive AFIS, ellers Skit e 1t1dio. 
Minimum sa.fe attitude baseret på VDF er 
2000 ft / 25 nm. 

Første hangar på pladsen er opført af 
firmaet Dantherm, der ejer en Navajo, 
som man selv vil vedligeholde her, idet 
piloten samtidig er mekaniker. Det er en 
ret høj hangar på ca. 15x15 m. 

Ved siden af var det meningen, at fl)'ve
klubben ville opføre en hangar til 12 fl)'; 
men der var ved vort besøg endnu engang 
opstået problemer, så arbejdets påbeg)'n
delse næste dag var udsat. Det blev dog sat 
i gang 30. september og ventes færdigt in
den jul. 

Det er forbundet med betydelige økonc
miske vanskeligheder for små klubber, der 
for en stor del ved egen indsats har klaret 
sig på beskedne pladser og i relativt pri
mitive hangarer, at klare overfl)'tningen 
til en moderne plads og bygning af en 
tidssvarende hangar, og det bør kommu
nerne vise forståelse for ved passende 
hjælp til overgangen i erkendelsen af det 
grundlæggende arbejde, mange klubber har 
udført for at skabe basis for flyvningen i 
byen. 

Som det fremgik af vore annoncesider i 
sidste nummer, etablerer North Flying A/ S 
og North West Air Service A/ S sig på 
pladsen. Der vil blive stationeret en Cess
na eller to plus en Cherokee samt en afde
ling af værkstedet i Skive. I vinter kan 
det klares af en mand, til foråret vil der 
være både en B-pilot og en autoriseret me
kaniker. Steffensen tror ud fra sine erfa
ringer på andre pladser på en vis mængde 
skole- og udlejningsflyvning samt også på 
et behov for taxa.flyvning. Det er også hans 
erfaring, at de nye mere regulære flyve
pladser i høj grad øger flyvesikkerheden 
og nedsætter havarierne. 



14 DAGE SOM IDAFLIEG-TESTPILOT 

Fra den 10.-30. iaugust gennemførte ldaflieg sit årlige testprogram med nye 

svæveflytyper. Sammenligningsflyvningerne financieres af Deutsche Forschungs• 

und Versuchsanstalt fiir Luft- und Raumfahrt (DFVLF). To medlemmer af PFG 

deltog. Her giver "frede« nogle stemningsindtryk fra flyvningerne. 

Hånden på hjertet! Hvad kunne du tæn
ke dig at svare, hvis du blev inviteret til 
at komme til Sydtyskland for at deltage 
i prøvefi yvninger med en lang række af 
de nyeste svævefly, heriblandt hele toppen 
af, hvad de bedste konstruktører hidtil har 
kunnet skabe af elegance og fi yveegenska
ber? 

En sådan invitation fik Polyteknisk Fly
vegruppe også i år fra Idaflieg (ldaHieg 
er de tyske akademiske flyveklubbers sam
arbejdsorganisation. Man samles to gange 
om året for at udføre og diskutere viden
skabelige undersøgelser af nye svæve- og 
motorsvævef.ly). Den første naturlige reak
tion ville vel være hurtigt at flytte hånden 
fra hjertet til tegnebogen. Når kunsten 
stiger, følger prisen som regel med. Ind
bydelsen gav dog slet ingen anledning til 
slige kedelige jordiske bekymringer. Den 
lød kort og godt på: frit ophold, fri flyv
ing og fri middag på kroen i hele perio
den Også rejsen frem og tilbage ville 
DFVLR betale. 

Oprigtigt talt, jeg havde ferie til gode 
og kunne ikke finde på nogle gode grunde 
til at sige nej truk til et sådant tilbud . 

KarJ/e11 lf/irring skulle have lidt længere 
betænkningstid . Der ville vel sagtens blive 
stillet en række krav til piloterne, som 
det kunne være svært at leve op til; men 
alt i alt lød det jo ikke så ringe endda, 
så selv i en stille og forsigtig frederikshav
ner kunne nysgerrigheden endelig få over
taget. Vi måtte afsted. 

Baggrunden for stævnerne 
L:id mig først give lidt af baggrunden 

for disse årlige stævnemøder på e.t plateau 
2000 fod over havet i den østlige del af 
Schwabischc Alb. 

Efter den anden verdenskrig blev den 
tyske flyindustri helt lukket ai de allie
rede. Interessen for at flyve kunne dog ikke 
undertrykkes i en befolkning med store 
teknisk og kunstnerisk skabende traditio
ner. De indestængte kræfter måtte på en el
ler anden måde søge en forløsning i andre 
aktiv,iteter, og her blev svæveflyvningen 
den første mulighed, der åbnede sig Der 
var spændende problemer at gå i gang med. 
Emnet bød på mange inspirerende tekno
logiske udfordringer, og tyskerne tog dem 
op og di•rkede dem i den mindste detalje. 
Allerede i midten af halvtredserne gjorde 
man springet fra de velkendte lærredsbe
klædte trægitte11konstruktioner til glasfiber
armeret plastik, og Phonix stod op af asken 
og viste, at den kunne flyve . 

Siden gik det raskt fremad, og efter 
1960 blev tyske svævefly helt dominerende 
på verdensmarkedet. Ideerne blomstrede 
rundt omkring på de tekniske højskoler, og 
her blev de som regel også afprøvet og 
brugt ,i nye konstruktioner. 

Det blandede teknisk videnskabelige og 
sportslige miljø, som formedes ved sam
spillet mellem højskolernes laboratorier og 
Akafiieg-flyveklubberne, har været bag
grunden for udviklingen ai de mange form
skønne og velflyvende tyske svævefly, vi 
kender i dag. En gang om året, i år den 
24. i rækken, samles nogle af de mest 
erfarne piloter fra klubberne for at sam
menJ.igne de nye fly. Både fabrikkernes 
serieproducerede typer og klubbernes eks
perimentaltyper kommer her under lup. 
Om vinteren samles man igen for at dis
kutere resultaterne og planlægge nye un
dersøgelser. 

I de senere år ,har Idaflieg inviteret en
•kelte udenlandske piloter til at deltage 
( hollandske, polske og danske). 

Det skyldes måske i nogen grad, at de 
tyske fabrikker ikke længere er ene om 
at kunne bygge konkurrencedygtige fly, og 
det h:ir stimuleret interessen for at få de 
bedste udenlandske typer med i sa:mmen
ligningsprøverne. Polyteknisk Flvvegruppe 
har nogle gange før del taget med et par 
mand og et fly, og der har med tiden ud
viklet sig særlig gode forbindelser mellem 
PFG og Akaflieggrupperne i Berlin og 
Braunschweig. Jeg har selv en gang tid
ligere været så heldig at deltage i et af 
disse lystige og lærerige stævnemøder. Det 
var da jeg i 1972 fik lov at præsentere 
Polyt-V i en forrygende flyslæbdemonstra
tion. 

I år stod vi tomhændede og lidt sluk
orede uden nyheder; men i sidste øjeblik 
lykkedes det formand Vi111her at trække i 
de rigtige tråde. Sidst i jun,i måned kom 
den nye PIK-20 til landet. Det var et in
teress:i'.lt fly af flere grunde Som bekendt 
v:indt Dic 4 Joh11w11 de amerikanske me
stersbb~r i 1974 med en PIK-20, og siden 
har finnen været en alvorlig konkurrent 
til de populære tyske typer på det ame
rikanske marked. Det er desuden et af de 
få svævefly i standardklassen, som har 
flaps og ikke normale luftbremser. I for
skellige tidsskrifter har tyskerne haft man
ge kritiske bemærkninger angående flyets 
sikkerhed og landingsegenskaber. 

Hvad ville da være mere rimeligt end at 
lade det komme an på en prøve? Alts.'I 
lejede Karsten og jeg den eneste dansk 
indregistrerede PIK-20 af Peter Tåmhoi 
for en 14 dages periode og drog sydp.'1 . 

Fra sol til regn 

Den utrættelige sol, der havde skinnet 
over D:inmark fra morgen til aften i uge 
efter uge, forsvandt brat bag blygrå tor
denskyer, da v-i nåede Hannover, og et tæt 
trævlet skydække drev hen over hovedet 
på os resten af vejen til Aalen/Ekihin
gen. De sidste 200 km kravlede man gen
nem tætte nåleskove ad snoede bjergveje 

Forfatteren: 

Civilingeniør, lic. techn. Carl Georg RftJ
m11JJe11, i flyverkredse bedre kendt som 
»Frede«, 40 år, ansat i Miljøstyrelsen, hvor 
han tager sig af forureningsproblemer i for
bindelse med trafik. Svæveflyver i Polytek
nisk Flyvegruppe gennem 20 år, har sølv
diplom, gulddistance og måldiamant. Også 
motorflyver med A + instrumentbevis og 
slæbetilladelse. Samlet flyvetid ca. 900 ti
mer. Deltaget i konstruktion og bygning af 
slæbeflyet Polyt 5. 

Frede viser her udstyret til prøveflyvnin
gerne ved Jdaflieg : Stopur, knæbræt, kraft
måler, målebånd og »phipsitheta«-vinkel
måler. 

og gennem dale med små middelalderlige 
landsbyer. 

Husene kryber tæt sammen, som ville 
de give hinanden beskyttelse mod my
stiske ukendte kræfter. Gaderne dufter af 
gødning fra de åbne stalddøre og fra mød
dingerne, der ligger ud mod vejen. Vi må 
med vor lange anhænger hele tiden over
h:i-le traktorer, der roligt triller af sted 
med et kæmpelæs majsgrønt eller halm fra 
de nrhøstede marker. Hist og her skulle 
det nok være muligt at finde en jævn stub
mark, der kunne gå an til en udelanding. 

Bilradioens musik afbrydes. - Hier ist 
Siiddeutse:her Rundfunk. Wir bringen den 
Wetterbericht fiir Segelflieger -

Nå da da! Vi er nok rigtigt kommet til 
svævefl}•vningens land. Men flyvevejret lod 
vente på sig. 

Vi ankom til en våd og stille flyveplads, 
og de næste 3 dage blev lige så stille. 
Vandet fossede ind over teltpladsen og 
gjord;, alting til smat og svup. I hele ugen, 
før vi ankom, havde der kun været to 
flyvedage. Der var gravet dybe render til 
regnvandet mellem teltene. 

Lærerigt indendørsprogram 
Braunschweigerne havde dog forskellige 

ting i b:ighånden, der kunne forhindre, at 
hele lejren gik i opløsning. 

Mesterpiloten fra flyvningerne over Au
stralien i 1974, He/111111 Reichma1111, duk
kede op og fik os alle sammen ned på 
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jorden. Al det pjat med McCready-teorier 
og computere var meget godt, som øvelser 
ved et skrivebord; men man vinder nu en 
gang ikke et verdensmesterskab i svæve
flyvning på den måde. Længe leve spor
ten og snusfornuften! 

Atmosfæren er heldigvis for hemmelig
hedsfuld med sine gaver, og dens forklæd
ninger er så mangfoldige, at ingen com
puter kan udføre spillet bedre end en pilot, 
der flyver på nogle simple tommelfinger
regler og en god situationsfornemmelse. 

Zies1m11111 fra havarikommissionen i 
Stuttgart kunne fortælle om en anden slags 
erfaringer, der gav noget at tænke over. 
Gennem omhyggelige analyser af ulykkes
tilfælde søger man en forklaring og prøver 
at finde forholdsregler mod gentagelser. 
Ligesom mennesker har mødt en tidlig død 
og har båret smerters tunge byrde, før man 
lærte sygdommens årsag og midler til hel
bredelse, eller før man lærte stoffers gif
tighed og strålingers ødelæggende kraft, 
således har også flyvningen taget sine ofre 
og givet os andre større erfaring. 

Forsøg med nye flytyper er ofte meget 
langvarige, og der må foretages mange æn
dringer og afpudsninger af konstruktionen, 
for et fly får gode og sikre flyveegenskaber 
under alle manøvreforhold . Braunschwei
gerne viste et dramatiske eksempel på, hvil
ke problemer de havde været ude i ved 
forsøg med store spændvidder. Filmopta
gelser fra prøveflyvningerne med SB 9, in
den den fik masseafbalancerede ror, viste 
nogle uhyggelige flutterbevægelser, der 
mindede om Tacomabroens vridninger, in
den den brod sammen. Vingerne blafrede 
ved flere hastigheder som et flag i vinden. 
Den laveste frekvens var omkring 3 Hz. 
Mærkværdigvis holdt vingerne til belast
ningen, så piloten kunne spare sin fald
skærm, men beslagene til krængerorene 
blev beskadiget. 

Idafliegs program for undersøgelserne af 
flyveegenskaber forberedes godt. Først må 
hver mand grundigt studere de udarbejdede 
måleprocedurer, og derefter må de i en 
tosædet start vise, at de har forstået a.!1 2 
manøvrer rigtigt. 

Så udleveres måleværktøj og journal
skemaer, og endelig er man klar til at gå 
i gang med den første flytype . 

Der var 24 typer, hvora f kun 3 ikke 
var tyske. Det var det tosædede italienske 
luksusfly Caproni Calif, den engelske 
Slingsbl' Kestrel 19 m og den finske PIK-
20. De tyske typer talte bl.a. ASW 17, 
Astir CS, LS lf, LS 2 og det tosædede 
eksperimentalfly SB-10 fra Braunschweig 
med en spændvidde på op til 29 m. Ved 
flyvninger med den største spændvidde må 
der dog kun være en mand ombord. Også 
Stuttgarts fs -29 var med. Det kan under 
flyvningen variere sin spændvidde fra 13 til 
19 m ved at betjene et håndgreb, der pum
pes frem og tilbage et halvt hundrede gan
ge. God motion! 

Til at afprøve denne imponerende sam
ling af flyveapparater var vi 39 tyske, 4 
hollandske og 2 danske piloter. 

Oppe at måle PIK-20 

Med kun en starts erfaring hjemmefra 
faldt det i min lod at skulle instruere pi
loterne på PIK-20. Det lykkedes mig dog 
at overbevise ledelsen om, at instruktionen 
nok kunne vinde ved at lade mig starte 
først på t)'pen, og sådan blev det. 
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Man kryber ned i det snævre sæde med 
forsøgsjournalen hæftet til låret og indret
ter sig med måleinstrumenter og seletøj. 
Der l)'der en sidste opmuntrende hilsen : 
Hals- und Beinbruch ! Låget lægges på, 
og der kobles. 

Et tæt sk)'d:vkke lukker endnu for sol
indstrålingen, da forste start går. PIK'en 
balancerer forsigtigt rundt i svage bobler i 
en times tid uden hojdevinding. At tage 
fat pl måleprogrammet i denne situation 
ville føre til en hurtig landing. Endelig 
begynder små solstrejf at br)'de igennem. 
De trækker lange gardiner af l)'s gennem 
luften og ender i slørede pletter over land
skabet. 

I nogle hundrede meters afstand fanger 
bl ikket pludselig tre musvåger i en rolig 
kredsflugt. PIK'en og jeg opfatter det 
straks som en opfordring til dans og dyk
ker i retning af fuglene. De ventede lille 
bumb udebliver heller i-kke, og jeg går ind 
i en fuldkreds under de tre vejvisere. 

Vi svinger os sammen opefter med om
kring en meter pr. sekund. Mus\'ågerne kan 
centrere bedre, men PIK'en er skabt med 
større aerodynamisk fuldkommenhed . Vi 
krænger lidt mere for at komme ind i ker
nen a f opvinden, og vingespidsen er nær 
ved at røre en af musvågerne. Fornærmet 
vipper den halen op og slipper en klat. 
Så basker den lidt væk og fortsætter sin 
kredsflugt på stive vinger med svingfjerene 
udspilede som lange fingre. 

Jeg lægger na.kken tilbage og betragter 
sk)'dækket. De flossede former er ved at 
forsvinde, og der begynder at danne sig et 
jævnt loft. Man gribes af en hø jtidelig 
stemning her alene kredsende lydløst mel
lem skyer og fugle. Himlen er under stadig 
forvandling. Livet og naturen er ikke læn
ket til jordens overflade, men strækker sig 
langt op i atmosfæren og dybt i havenes 
mørke. Den virkelighed, der omgiver mig, 
har været menneskers drøm, så længe men
nesker har kunnet drømme. Alene oplever 
man rummet over det frodige bølgende 
landskab, der fortoner sig i disen til alle 
sider. 

Aldrig alene 

Alene? Sagde jeg alene ? Fra .flere sider 
nærmer andre svævefly sig målbevidst. De 
står på i boblen længere nede og følges af 
endnu flere. Snart er vi mere end ti fly i 
den samme opvind. Jeg er blevet en myg i 
en m)'ggesværm. Vi krænger og drejer 
rundt. medens vi prøver at holde et par 
spændvidders a.fstand Ingen af os kan jo 
som musvågen bare slippe en klat og baske 
væk, hvis en a.f vennerne bliver for nær
gående. Det går efterhånden op for en, at 
man har fået hænderne fulde. På samme 
tid skal man søge termik, navigere over 
et fremmed landskab, holde udkig efter 
andre fly og udføre sit måleprogram. 

Så snart de første tjavser af skyen be
.in•nder at slikke omkring vingerne, vender 
PIK'en næsen mod en blå plet på himlen. 

Her, i den klarere og roligere luft, har 
man fred til at udføre programmanøvrerne. 
Statisk og dynamisk stabilitet, stallegen
skaber og manøvrekræfter og -tider måles 
og noteres. Man prøver rorenes harmoni . 
PIK-20 er et meget venligt og harmonisk 
fly. Der ska.l flyves lidt hurtigere end St. 
Cirrus, men har ellers samme fredsomme
lige stallegenskaber. Først under en ma
nøvre med stall i et 30 graders drej og 

fulde flaps går det endelig i et spind, som 
let opfanges . 

Senere fik også andre piloter lejlighed 
til at flyve PIK-20, og ingen af dem kunne 
skjule deres begejstring over dette elegante 
og letflyvende lille standardfl)'. 

Om aftenen samles bierne i kuben. De 
sidder tæt sammen og frembringer en til
freds summen, medens de beretter om da
gens fl)'vninger . Der bliver hurtigt for 
varmt i den lille krostue, og et vindue ml 
på klem. En stram horm tra naboen~ dam
pende svinemodding f)'lder rummet, og 
man dypper næsen lidt dybere ned i øl
krusets skum for at nå den kølige bitre 
drik. Vi får jægerschnitzel med rigelig 
makaroni og en fed l)'serød sovs. Der ser
veres en ret. Den fylder til gengæld godt 
i maven, der ikke har set vådt eller tørt 
siden den tidlige morgen. Pludselig breder 
stilheden sig ned gennem rækkerne, og der 
hysses på et par ivrige højrøstede stemmer. 
Alles øjne rettes mod det samme hjørne af 
stuen oppe under loftet. Den ulasteligt 
klædte herre på TV-skæDmen, diplomme
teorolog, dr. dr., viser os med pegepind 
på et kort, at næste front er pl vej over 
Frankrig; men endnu har S)'dtyskland en 
stakket frist med hojtryk. 

Kl. 20 00 er der briefing i landsb)'skolen. 
Fl)'ene og opgaverne skal fordeles, og jour
nalerne over de udfurte prøveflyvninger 
indsamles . Det stabile vejr giver forvent
ninger om gode muligheder for sammen
ligningsflyvninger, og der udpeges et hold 
morgenmænd til at tage sig af Califen og 
PIK-20, der står for tur til at få deres 
hastighedspolar målt. 

Tidligt morgenslæb 
Lidt over fire lyder hangarportenes rum

len i den stille morgen. Solen er endnu 
ikke kommet til syne i den tætte grå mor
gendis. Hånden glider let hen over flyets 
.hvælvede glatte overflade, der er topgejlet 
dagen før, og vi træ-kker det ud i den 
kølige dugmættede luft. 

Starten går kl. 0415 Z i et flyslæb til 
4700 meter. De to slæbefl)' hæver sig med 
deres parasi tier i snor langsomt op gennem 
det våde tæppe, der d:ekker jorden og de 
sovende, op til den klare luft, Det er som 
at stige op fra havets bund. I luften oven
over tegner horisonten sig stadig tydeligere 
mellem den drbblå himmel og det grå 
opale lag under os. Skovklædte bjerge lig
ger som morke øer i dette tågernes hav 
Pl klare dage kan man tydeligt se Al
pernes sneklædte tinder i den sydlige ho
risont. Sollyset bliver skarpt og blændende, 
idet vi drejer mod øst. Det er svært at se 
de andre, der flyver tæt foran. Motoren 
sender vibrationer gennem kroppen og lar
mer i en sidste anstrengelse. Vi stiger lang
somt i den tynde luft, under en meter pr. 
sekund. 

Termometeret udenfor viser + 13 •c. 
Det hænder, at målingerne forstyrres af 
iskrystaller, der gror frem som mug på 
vingernes overside. Også andre fælder lurer 
og kan blive ødelæggende for eksperimen
tet. Luften skal være helt rolig. Den mind
ste turbulens kan give fejl i målingerne. 
En fugtig atmosfære kan også finde på at 
lukke for sigtbarheden under nedturen, idet 
den hurtigt danner tætte lavtliggende sky
lag. 

- M~ke one ausgeklingt, lyder det ende
lig i radioen i en pudsig blanding af tysk 
og engelsk ( M 1 er identifikation for 
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PIK-20) . Også det andet svævefly, en 18 
m Cirrus, der altid anvendes som reference 
ved polarmålinger, kobler sig fri. 

»Die heilige Cirrus« lægger sig side om 
side med sin udfordrer. Der er kun cirka 
en spændviddes afstand mellem de to fly. 
Slæbeflyet med fotografen læger sig i sam
me højde et stykke ude til siden. Målin
gerne kan begynde. De tre fly flyver med 
pinlig konstant hastighed, og fotografen 
indfanger svæveflyenes position i forhold 
til horisonten. 

- Achtung! Drei, Zwei, Eins, Nul. Der 
tages to billeder ved hver hastighed Flyene 
øger hastigheden, og der forberedes en ny 
måling. På fotografierne vil vi senere få 
at se, hvordan det ene fly synker ganske 
lidt i forhold til det andet. 

Aftensamvær 
Der lyder stadig sang bag hangaren 

Flammerne slår op i tusmørket og kaster 
et rødt blafrende skær på ansigterne om
kring bålet. Ude over flyvepladsen ligger 
tågen hvid og lysende i fuldmånens stråler. 
På et bord belyst af et par stearinlys står 
tre tønder med strittende haner. De vrides 
ivrigt op og i og slipper en strøm af hvidt 
skum ned i de fremstrakte krus . Øllet er 
indkøbt for de mange små bøder, som man 
vanskeligt undgår, hvis man indfanges i 
Akafliegs net af uskrevne regler. Bålet 
knitrer, og de nærmeste skygger med hån
den for ansigtet, medens de luner deres 
saltkringler og majskolber på en pind. Så 
sætter troubadurerne i med en ny melodi. 
Der lyder flere forslag i munden pi hin
anden, men denne gang blev det ham med 
den dybe røst, der vandt, og vi lægger alle 
sammen stemmer til omkvædet. Guitaren 
og det gamle klaver hopper på i farten og 
overtager ta!kten Klaveret, der i aftenens 
højtidelige anledning er bragt ud under 
åben himmel, har for hvert år en tangent 
mindre. 

Tyske, engelske og franske evighedsviser 
gjalder ud i natten. Versene springer frem 
som trolde fra alle hjørner. Den kollek
tive hukommelse synes uudtømmelig. Vi 
løftes op af glæden ved ilden og sangen, 
og sammen flyver vi op under stjernerne. 

- og regnen kom ... 
Her kan min beretning slutte, Det skulle 

igen vare længe, inden vi fik et glimt af 
solen, månen og stjernerne over Elchingen 
at se. Efter kun tre flyvedage rullede regn
tykningen igen ind over pladsen. Vandet 
strømmede ned dag og nat uden et øje
bliks afbrydelse i fire dage, og alting var 
koldt og gennemblødt Derefter fulgte et 
par dage med gråvejr og endelig et par 
hæderlige flyvedage. Da var allerede flere 
bukket under med snue og rusten hals . Det, 
der skulle have været den helt store svæve
flr\'eoplevelse, blev i 'højere grad til et stu
dium af middelalderlige borge og fæst
ningsværker og endelig til et inspirerende 
besøg hos Schempp-Hirth Flugzeugbau i 
Kirchheim/ Teck; men det er en helt anden 
historie. Resultaterne af vore anstrengelser 
på de få flyvedage, der var til rådighed, 
får vi at høre ved vintermødet i Braun
schweig i begyndelsen af januar. 

»Frede«. 

Øverst den fantastiske SB-10 med op til 29 m 
spændvidde. - Derunder DG-100 med påklistrede 
uldtråde og kamera til undersøgelse af strøm
ningen ved vingeroden. - Caproni Calif med et 
system af tryksonder. En Briiel & Kjær mikrofon 
anvendea i forbindelse med dem til at aflytte, 
tryksvingninger i grænselaget. - Nederst PIK-20 
klargjort til uldtrådsundersøgelse af strømningen 

omkring kroppen. 



OSHKOSH 1975 
Veteranflyklubben på besøg 

Old Rhinebeck 

Oshkosh og 

Torkild Balslev beretter 

K Z & VETERANFLY KLUBBEN er 
med sine seks år ved at være så gam

mel, at man kan tale om tradition for en 
årlig udlanrstur, Hver september er med
lemmer fra klubben fløjet i samlet flok i 
egne gamle fly med op omkring 100 del
tagere, der ville se andre fly, museer og 
flyvestævner. Helt naturligt var det så at 
vende blikket over Atlanten, og mange 
fantastiske planer opstod om bl.a. at skaffe 
et udrangeret rutefly og bemande det med 
besætning af klubbens egne medlemmer. 

Det endelige resultat blev, at man lagde 
ansvaret for navigationen på Lufthansa via 
Frankfurt og med en jumbojet til Chicago. 
Lufthansa har tidligere sttøtet klubben me
get, bl.a. ved stor gæstfrihed i Frankfurt. 
Turen blev lagt først i august for at man 
kunne deltage i den gigantiske 23 . udsti l
ling og konvention, som Experimental Ai1 -
craft Association holder i Oshkosh. 

Det var vel ikke kun ford i prisen pr. 
mand blev 4--5000 kr., men også ford i 
landmænd blandt medlemmer ikke kan del
tage så tidligt, at der kun blev omkring 
tyve deltagere. Selve overfarten forløb 
ganske almindeligt, fortset fra at en del 
fik lov at kigge ud i cockpittet på I. sal 
og jeg endda til at overvære landingen p.l 
O'Hare lufthavn og se, at der under vores 
anflyvning var et andet rutefly, der star
tede på en tværgående bane foran samtidig 
med operationer på en parallelbane. 

EAA-museet 

Vi fik lejlighed som almindelige turister 
at se lidt pa byen og kørte næste dag 
med Greyhound bus mod Oshkosh, men 
standsede undervejs ved E.A.A.s hoved
kvarter og museum i den sydlige udkant 
af Milwaukee. Det er noget som dette, der 
danner fovbillede for Dansk Veteranfly 
Samling, og ganske imponerende hvad der 

Øverst diskuterer Magnus Pedersen en Curtlss 
1910 med præsidenten for classicgruppen Buck 

Hilbert. 

Derunder kopien af •Spirit of St. Louis«, som 
danskerne fik lov at komme pi nært hold. 

I midten en Ford Trimotor, man kunne fil rund-
flyvningsture i. 

Eril< Petersen og Niels 0. Jensen fra Frede
rikshavn betragter en BD-SJ 

Nederst en Breezy, der var populær at flyve i 
under hedebolgen. 

tekst og fotos om turen 

er her af sjældne ting. Bl.a. er en af ver
dens tre eneste kendte Stuka' er udstillet, 
men også vel nok det mindste fly, som 
nogensinde har fløjet med en mand. 

Vi blev ved den sene ankomst til Osh
kosh indkvarteret på universitetet og er
farede gennem reklamer og skiltning, at 
dette er en begivenhed, som den ellers ret 
lille bys forretningsfolk og restauratører 
ser frem til. Amerikanerne er dygtige til 
at organisere, og busforbindelserne til 
Wittman Field syd fo r byen gav problemfri 
transport hele tiden. 

Man føler ved ankomsten hertil, at det 
mest kan sammenl ignes med ungskue i 
Herning, dog er det bare større her, og der 
er måske flere parkerede fly her end biler 
i Herning. Vores medlem fra New York, 
Al Nogard, var der for at modtage os, og 
vi blev straks ført til teltet, der var kvar
ter for udenlandske grupper, og her af 
venlige damer forsynet med adgangstegn 
til udstillingsområdet Programmet omfat
tede opvisninger fra morgen til aften i syv 
dage, og vi havde lejlighed til at følge de 
tre dage i bagende sol. Den store udstil
ling bekræfter endnu engang, at der ikke 
er grænser for, hvor fantastiske ting man 
kan få til at flyve, og .hvor meget dette 
tema kan varieres. 

Talrige typer 1i f ire kategorier 

Opdelingen var i eksperimentelle fly, 
klassiske fly, antikke fly og »warbirds«. Vi 
havde håbet at kunne udstille en KZ VII; 
men det mislykkedes desværre at få den 
med over. Fra New Zeeland havde man 
bragt en Puss Moth med smuk bemaling 
med Royal Mai!. Blandt de gamle fly 
kunne ses hele rækker af typer som Stin
sons Reliant, Beech Model 17 Staggerwing 
plus enkelte eksemplarer af andre typer, 
og de var alle flyveklare. I afdelingen for 
warbirds vil jeg gætte på, der var op mod 
en snes Harvards og halvt så mange Mu
stang jagere, men også flere eksemplarer 
af typer som Chance Vought Corsair, 
Vought Kingfisher, Grumman Hellcat 
samt enkelte styk af Lockheed Lighting, 
B-25 Mitchell, DC-3, Curtiss P-40 War
hawk og andre. 

Daglig var der opvisninger fra morgen 
til aften med forskellige demonstrationer 
og kunstflyvning m.m. Hver dag var der 
warbirds på programmet, og når der blev 
fløjet med en kopi af »Spirit of St. Louis«, 
så blev tiden skruet tilbage til Chades 
Li11dbe1ghs dage ved hjælp af passende 
biler og klædedragter. For ti dollars var 
der dagen igennem rundflyvninger med en 
skinnende Ford Trimotor. 
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Ligesom der ved ungskuet og Hjallerup 
marked faldbydes alverdens ting, så var 
der også her kramboder med næsten alt til 
flyvning. Man kunne købe bøger, beklæd
ning, souvenirs, tilbehør, flydele fra mi
litært overskud, byggesæt eller enkelte 
komponenter og meget andet. Der var også 
arbejdende stands, men køerne var længst, 
når man skulle have en steak eller kold 
drink i heden. 

Ruteflyene i anden række for over 
10.000 almenfly 

Jeg søgte til en vens mørkekammer for 
at kunne sende fotos hjem, men for at 
komme tilbage måtte jeg tage rutefly og 
erfarede, at her er måske det eneste sted i 
verden, hvor store jets må vige for de små 
GA-fly, for den planlagte landing i Osh
kosh blev først udskudt til efter landing i 

Nuser I kamp med 
den rode baron I 
Old Rhlnebeck, hvor 
tusinder af tllskuete 
hver søndag ser ek
sempler pil flyvning 
I 1. verdenskrig. 

Forrest blandt de maleriske fly ses en Albatros, bygget I lamineret skalkonstruktion af træ og nu 
næsten flyveklar. 

Green Bay og derefter aflyst, så den sidste 
del af turen måtte gøres med bus, og næ
sten tyve dollars af billetprisen blev re
funderet. Der kom på de første fire dage 
nøjagtigt 1000 deltagende fly, og det blev 
anslået, at der desuden var ca. titusinde al
mindelige fly med interesserede. 

En lørdag morgen forlod vi Oshkosh 
med DC-9 og fløj via Chicago til New 
Y or-k tids nok til samme dag at kunne 
tage på bådtur rundt om Manhattan. Næ
ste dag, der senere viste sig at skulle blive 
den varmeste i New York i 39 år, skulle 

vi heldigvis på bustur på landet til Old 
Rhinebeck, som ligger 90 miles nordligere. 
Dette blev virkelig et højdepunkt på turen 
med det fantasifulde show, som er en pa
rodi på første verdenskrig med hovedvægt 
på flyvning. Stedet er kuperet mark med 
træer omkring, og her er der bygget han
garer i gammel stil og et lille museum. 
Alt indeholder virkelige rariteter blandt 
gamle fly, og det er næsten umuligt at se, 
hvad der er originalt, og hvad som er ko
pier. Cole Palen, som er primus motor i 
dette forehavende, har selv ,bygget sit Fok-

ker DR-1 triplan, som han leger »Den rn
de baron« med. Han har af Smithsonian 
Institution fået en original stjernemotor, 
hvis eneste smøresystem er en omgang med 
smørekanden inden flyvning. Blandt mod
standerne var en Sopwith Pup, som også 
er bygget af sin pilot ( og desuden for
synet med bomber), der forsøgte at ramme 
Cole Palen, når han lavede fald-på-halen
komik på jorden. Jeg forsøgte at få bille
der af luftkampen fra et Hanriot biplan, 
men måtte opgive at komme tæt på, da vi 
tabte et tændrør. 

Showet var garneret med gamle biler, 
klædedragter, motorcykler og tanks med 
masser af røg samt en pølsefabrik, som fik 
en fuldtræffer, Ved en tilfældighed var 
også den gamle danske flyvepioner Erik 
Hildesheim på besøg denne dag, og ame
rikanerne blev meget interesseret i ham, 
da de hørte, han har fløjet Ellehammer. 
Hildesheim fik derfor et bånd med hjem 
for at indtale sine oplevelser, 

Et par dage var til fri rådighed i N.Y. 
City med domicil på det centrale Commo
dore ,hotel over Grand Central Station, 
men for sent opdagede jeg, at der til 
»room service« også hørte damer til sen
gen! 

Vi kørte med Greyhound til Washing
ton og så forskellige tekniske museer den 
første dag, men det meste af flyafdelingen 
var lukket, fordi man er ved at bygge nye 
,bygninger til nationens 200 års jubilæum. 
Det lykkedes dog næste dag at få en spe
ciel aftale i stand og komme ud at se de 
store værkstedshangarer, hvor man istand
sætter alt fra gamle fly til rumkapsler. 
Dette blev afslutning på turen inden hjem
rejse med bus til N.Y. og Lufthansa DC-
10 til Europa. 

2. verdenskrig var I Oshkosh bl.a. repræsenteret af en række Mustang-jagere. 
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Modelflyvekonkurrencer 
Kunstflyvning: 

D ANMARK var vært for årets NM 1 

kunstflyvning, som blev afholdt den 
16 og 17 august i Herning i et forrygende 
dårligt vejr med strid blæst og mange 
regnbyger. Der var denne gang kun delta
gelse fra tre af de nordiske lande, idet 
Finland ikke stillede op. Arrangementet 
var delt mellem klubberne i Herning og 
Arhus på den måde, at Herning klarede 
det praktiske med flyveplads osv., mens 
Arhus stod for den sportslige afvikling af 
stævnet. Det tjener til arrangørernes ros, 
at arrangementet blev afviklet punktligt 
efter tidsplanen til trods for de ugunstige 
forhold . 

Bmno Hedeg,wrd, der trådte til som re
serve for Ole Harder, der måtte melde af
bud, blev med en andenplads bedste dan
sker. Han har været inde i en down-perio
de i år, men den ser nu heldigvis ud til 
at være et overstået stadium. Det siges, at 
en medvirkende årsag er, at han har skiftet 
sin motor ud med en ny. E,ik Toft besatte 
femtepladsen uden at flyve op til sin van
lige standard . Leif Jl'/ide11bo1 g deltog her 
for første gang i en international konkur
rence. Et stykke ind i første flyvning gik 
hans model i jorden. Det lød som flutter 
i højderoret, og modellen blev voldsomt 
beskadiget. Takket være en meget ener
gisk indsats af Leif, hans kone og flere 
andre hjælpere, lykkedes det at få mo
dellen lappet så meget sammen, at den 
kunne gennemføre fjerde og sidste runde. 

.Med kun halvanden flyvning var Leif 
naturligvis henvist til sidstepladsen. Vi 
tager hatten af for hans energiske ind
sats ; men det bør dog nok give anledning 
til at overveje, om det ikke burde være 
obligatorisk, at vore landsholdsdeltagere 
møder op med en flyveklar reservemodel 
til så vigtige konkurrencer. 

Det svenske hold med Be1111y Kjellgreu, 
Km neth Holm og B1mgt L1111dr11o ;u var 
meget stærkt og vandt da også holdkon
kurrencen overlegent. Vi blev nr . 2, mens 
Norge, der havde valgt at sende sit andet
hold, blev nr. 3. (Resultater iovrigt: se nr 
10 side B44 .) 

Skræntflyvning 

D ETTE års Nordiske Mesterskaber i 
skræntflyvning skulle efter række

følgen være afholdt i Finland, men vore 
skræntvenner histoppe mente, de ikke 
havde erfaring og geografiske faciliteter 
til at arrangere dette stævne. Norge påtog 
sig arrangementet og lagde det i gode 
hænder, nemlig Foms RC Kl11bb, Rogaland 
(egnen omkring Stavanger), som med 
stævneleder Reidar Joha11SJ011 i spidsen 
klarede denne krævende opgave på forbil
ledlig vis. Tak, Forus ! 

Danske deltagere var sidste års nor
diske mester Kaj He1111i11g Nielu 11, Grind
sted, samt Niels H,mi11g og Bjom Krogh, 
begge Nordsjælland med Pl'ebe11 Norholm 
som holdleder. 

Forholdene var netop, som det danske 
hold havde drømt om, men næppe turdet 
håbe på : 8- 9 m/ sek. vind vinkelret på en 
næsten tro kopi af vor egen Hamborg
skrænt ved Hanstholm. Den jævne og kon• 
stante vind gjorde denne konkurrence til 
en af de mest retfærdige, vi har set. Kun 
Jakob Arnekleiv og Niels Hassing måtte 
som de sidst startende i sidste runde nøjes 
med et par m/ sek. mindre. 

Vi betragter det efterhånden som en 
selvfølge, at danske RC-svævepiloter ven
der hjem imed fine resultater, og dette 
stævne blev da heller ingen undtagelse. 
K. H. Nielsen forsvarede sit individuelle 
mestersbb med held. I år fik han dog 
virkelig konkurrence fra andre end hold
bmmerater, og vi måtte afgive holdme
sterskabet meget knebent til Sverige. De 
har præsteret en imponerende fremgang der 
hinsidan. 

Som noget nyt modificerede vi gældende 
FAI-regler fra max. antal ben på 66 min. 
til 40 ben på min. tid for at undgå, at 
flere deltager scorede samme points-antal. 
Derfor er de opnåede resultater ikke 
umiddelbart sammenlignelige med de sæd. 
vanlige; men fo retager man en simpel om• 
regning til 6 min., er antallet af nordiske 
medlemmer i »SO-bens-klubben« fordoblet 
ved dette stævne, og K . H . Nielsen for
bedrede sin egen 1 år gamle rekord fra SS 

til 56 ½ ben. Det var sidste chance, for 
et kvarter senere fløj Bjørn Krogh dagens 
næstbedste resultat svarende til 56 ben. 

D er var stor .forskel på de anvendte 
modeltyper; man kunne umiddelbart kon• 
statere national iteten ved at se modellen 
Alle danske flø j små relativt lette modeller 
med vridbare vinger og stor manøvredyg
tighed . De svenske var noget større og 
med konventionelle krængeror, mens nord
mændene fløj i den store 3 meter klasse 
med stor ballast. Finnerne er nu på vej 
til at udvikle egentlige skræntmodeller, 
men deres træningsfovhold er meget van
skelige. På grund af manglende landings
bane lander de modellerne i et udspændt 
fiskenet ! 

Mon ikke vi ser nordiske venner med 
vridbare vinger næste år? 

På grund af det meget fine vejr blev 
hele konkurrencen afviklet lørdag; men 
også denne situation havde arrangørerne 
taget højde for ved at indbyde til en åben 
konkurrence om søndagen med deltagelse 
af alle tilstedeværende inkl. officials og 
holdledere. Desværre var vejret om søn
dagen totalt forandret. Vinden vekslede i 
styrke og retning, og landingsforholdene 
var meget vanskelige. Ved hjælp af en me
get liberal fortolkning af 45 graders reglen 
om vindretningen lykkedes det at gennem
føre 1 runde, inden det hele druknede i 
regn . Ikke NM-deltagere konkurrerede om 
B-mesterskabet. Vinder blev en af Forus 's 
yngste medlemmer, som i øvrigt høstede 
fortjent bifald ved at gribe modellen - på 
skræntkanten! 

Ved den afsluttende middag med is og 
pokaler til dessert blev der udtalt mange 
kønne ord om arrangementet. Ottar Ste11s
bol, leder af Norsk Aero Klubb's RC-seilfly 
gruppe, bød deltagerne velkommen til næ
ste år, hvor Norge arrangerer de samlede 
mesterskaber, altså også højstart. Han ind
rømmede, at det var en stor fristelse for 
Seilf!ygruppen at flytte skræntmesterskabet 
fra Vestlandets havskrænter til en -ind
landsk fjeldskrænt i den tynde luft over 
trægrænsen, hvor de norske deltagere føler 
sig mere hjemme. Men h\'is Forus havde 
mod og kræfter til at gentage succes'en, 
ville eneste grund til en sådan flytning da 
også være at skaffe hjemmeholdet hjemme
bane i hjemlandet. 

Prebe11 Norhol111 . 

Omtale af VM i radiostyring mll vente, men her er et par billeder: Til venstre ses verdensmester Wolfgang Matt fra Lichtenstein (med Li 11) og 
nr. 2 Hanno Prettner, Østrig. På hojre foto ses Benny Kjellgreen, Sverige, der med en 11 . plads omnåede bedste nordiske placering i mange Ar. 
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Stigende antal motorhavarier 
Hvor mange er medlem af »Cylinderklubben«? 

Luftfartsdirektoratet foreskrev i en luft
dygtighedsanvisning (75-158-31) den 8. 
september kompressionsprøve for hver 50 
flyvetimer for Rolls-Royce Continental C90, 
0-200 og 0-300 motorer med henblik på 
at opdage begyndende nedbrydning af ind
sugningsventiler. Der er efter indførelse af 
brændstoftypen Avgas lO0L for et par år 
siden registreret et stigende antal tilfælde 
af lav cylinderkompression, forårsaget af 
svigtende indsugningsventiler. 

Nogle er opdaget i tide på jorden, andre 
har medført nødlandinger, og det er et 
spørgsmål, om ikke også nogle af den se
nere tids ulykker kan have forbindelse 
med fænomenet. 

I hvert fald er de piloter, der ufrivilligt 
er blevet medlem af »Cylinderklubben«, 

ikke alene blevet et beløb på 2000 til 7000 
kr. fattigere p.gr.a. reparationsudgifter, 
men også betydeligt mere forsigtige med 
ikke at flyve i lavere højde, end at man 
har egnede landingspladser inden for ræk
kevidde hele tiden! 

Flere værksteder bekræfter et øget antal 
motorreparationer af denne type, men iøv
rigt er der stor usikkerhed om omfanget 
af tilfældene 

Sagen blev drøftet på et møde i General 
Aviation Rådet den 30. september og vil 
af rådet blive taget op med luftfartsdirek
toratet, hvis opmærksomhed allerede for 
nogen tid siden af ES er henledt på sagen. 
Både AOPA, ES og KDA modtager gerne 
fra deres medlemmer oplysninger, der kan 
belyse omfanget af motorhavarierne. 

EFTERTANKE • • • • 

Hvorfor sker der havarier? 

En lørdag i august omkom en af mine 
unge flyvekammerater, da hans maskine 
iflg øjenvidner pludselig tippede over og 
gik i jorden. En ganske almindelig sen
sommerdag i en ganske almindelig lige-ud
flyvning mellem Skovlunde og Stauning. -
Hvordan i alverden kan det ske? Besvi
mede han? Var der noget i vejen med flyet 
eller hvad? Man gætter bare - får for
klaringen senere, og kommer så pludselig 
til at tænke på, at efterhånden kender man 
lidt for mange, der har mistet livet i al
menflyvningen - den form for transport, 
der ifølge statistikken skulle være en af de 
sikreste, meget sikrere end transport i bil, 
trafik- eller charterfly. 

Jeg har nu fløjet i 23-24 år og vel kørt 
bil i mere end 40, men umiddelbart kan 
jeg kun mindes tre-fire, jeg har kendt, 
som er omkommet ved automobilulykker, 
mens jeg nu kan opgøre antallet af pilo
ter, som jeg har kendt, til otte-ni, og end
nu flere hvis jeg tæller deres passagerer 
med. - Så hvis jeg privat skulle lave en 
statistik og sammenligne disse to transport
former, ville jeg nå et andet resultat end 
det officielle. 

Det er egentlig en ringe trøst, at der 
næsten altid er en sandsynlig forklaring på, 
hvorfor det gik galt - en forsvandt over 
Kattegat i et vejr, der var langt under mi
nima, to gik ind i et for krapt drej, så 
det ene plan stallede - i begge tilfælde i 
så lav højde, at opretning var umulig, to 
fløj mod radiomaster, da de ville ned og 
have jordsigt, en kom ind i et high-speed 
stall, der rev lærredet af planernes over
flade etc. - Mange af dem var erfarne folk, 
som havde adskillige timer i logbogen. 

Så hvad er det da, der sker for os? Mi
ster vi respekten og glemmer, at flyvning 
stadig kræver årvågenhed og overholdelse 
af fysikkens love? At grænserne i luften 
er usynlige - og ikke som .fx på vandet, 
hvor man b:lde kan se og føle, når vandet 
fosser ind over rælingen? Gyro-instrumen-

ter, stall-warning og radioudstyr er stabile 
sikkerhedsforanstaltninger - og dog ken
der mange af os en situation, hvor stall
warning med blink eller hyl har fortalt os, 
at nu var vi lige på grænsen - måske i et 
for krapt drej for ikke at tabe landings
,banen af syne i et lidt for dårligt vejr. 
Eller man har i tillid til vejrtjenesten be
givet sig tværs gennem en front, som var 
meget tættere og bredere end ventet. Man 
burde være vendt om, men stolede på er
faringen - og hvor langt denne erfaring 
rækker er nok en af de få grænser, der er 
svære for mange at fastslå i en given si
tuation 

Også under instrumentflyvning med alle 
dens højt udviklede hjælpemidler sker 
uheld, som man senere undrende spørger, 
hvordan kunne de ske. 

Kan man fra Fly-siks side gøre endnu 
mere end man gør for at imødegå nogle af 
ulykkerne? Gennem mere oplysning? Gen
nem ændrede lægeundersøgelser? Det er 
da udmærket, at man stiller grundige krav 
til den fysiske undersøgelse af piloter -
men - såvidt jeg ved - begrænser den 
psykologiske til instruktører? Er det nok, 
at man er sund og stærk, hvis ens dømme
kraft svækkes under stress? Vil det rejse 
et rama-skrig, hvis man allerede til A-cer
tifikat indkobler psyko-test - og kan man 
i det hele taget? - Det er jo efter sigende 
G.A -piloter, der bekymrer luftfartsdirek
toratet mest. Bør luftfartsdirektoratets reg
ler for VFR-flyvning tages op til revision -
også i helt enkle ting som generelle flyve
regler? 1. 5 km vandret sigt er vel i orden, 
hvis man flyver med 110-120 km i timen, 
men er det nok med 300 km i timen? Er 
undervisningen i blindflyvning på fem ti
mer til A-prøven relevant, men giver den 
ikke nærmere en falsk sikkerhedsfølelse? 
osv. osv. 

Spørgsm:llene er mange og flere kan 
stilles - måske til besvarelse af mere kom
petente end en ganske almindelig 

A-pi/ot 1645 . 
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Tænd lyset ifor mågerne! 
Mange piloter bruger konsekvent lan

dingslys under start. Det mindsker kolli
sionsrisikoen. 

Eksperimenter foretaget af folk fra Fly
siksektionen tyder på at brug af landings
projektøren under start kan have endnu en 
havari.forebyggende virkning, nemlig at 
skræmme fugle på startbanen, så de letter 
hurtigere end ellers. 

Mågerne - ialtfald de fede eksemplarer, 
der holder til på flyvepladserne - trives 
tilsyneladende bedre end nogensinde. De 
hygger sig inderligt på beton og asfalt så
vel som på græsbanerne og er mange ste
der en sand plage. Antallet af materielle 
skader som følge af kollisioner mellem 
fugle og fly er større end de fleste tror, 
og med det stigende antal hurtige fly øges 
risikoen for havarier, hvor også person
skader vil dukke op i billedet. 

Iagttagelser af fuglenes reaktioner på 
kunstigt lys fra startende fly har vist sig 
så interessante, at vi føler os foranlediget 
til at opfordre piloter, der ikke i forvejen 
gør det, til altid at tænde landingslyset un
der start. 

Og hvis der er nogle, der skulle få lyst 
til at underrette os om deres erfaringer 
med hensyn til lysets virkning på fugle, så 
tager vi med tak imod enhver rapport om 
dette specielle emne. 

Adressen er: Flysiksektionen, Helsingør
gade 1, 3400 Hillerød. 

Venlig hilsen 
Flysiksektionen. 

Uheldig redningsflåde 

De Danske Redningskorps har henledt 
opmærksomheden på en redningsflåde ved 
navn Sea .Mm·k, der er fremstillet på Tai 
Wan, fylder meget lidt og kun koster det 
halve af tilsvarende flåder. 

Flåden er ikke godkendt og menes ikke 
markedsført i Danmark, men menes evt. 
at kunne være anvendt i privatfly. 

Flåden el' fremstillet af nylondug coated 
med neopren, et materiale, der for længst 
er kasseret til fremstilling af godkendte 
flåder, oplyser Søværnets Materielkomman
do. Neopren krakelerer ved lavere tempe
raturer og ved længere tids lagring i sam
menpakket tilstand, og herved opstår læ
kager ved oppustningen. Endvidere er det 
praktisk taget umuligt at foretage en hold
bar limning på dette materiale. 

Skulle nogen være i ·besiddelse af denne 
flåde i sit fly, kan man altså ikke regne 
med, at den fungerer i påkommende til
fælde. 

Flyveulykken ved Slagelse 

Sent på eftermiddagen den 19. septem
ber forulykkede en Piper Comanche D 
EL VE ved Ottestrup nær Slagelse og tæt 
op ad hovedvej 1. De fire ombordværende 
tyskere blev dræbt ved ulykken, hvis årsag 
ikke var klarlagt ved redaktionens slut
ning. 
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Oscar Yankee 
Tilgang 

lJY- rype tabr. nr. dato erer 

HBD Sikorsky S-58ET 58-1 514 14.3.75 Grønlandsfly, Godthåb 
HBG Sikorsky S-58ET 58-1630 14.3.75 Grønlandstly, Godthåb 
TO] Piper Gherokee 140 28-7225049 24.3.75 Danfoss Aviation Division, 

RPT Beech E-3 Bonanza CD-1213 10.4 .75 
Sønderborg 
Elsnab Trading, Århus 

Ejerskifte 

OY type dato nuv. ejer tid l. CJCI 

AXR Spatz 17. 1 75 Knud Elversø + 2, 
Fr.havn 

N. B. Pedersen og 
P. H. Eriksen, Hals 
Silkeborg Flyveklub 
Nuserklubben, Kbh. 
Frederikshavn Savværk 

DXM Stand. Austria 
BTX Jaskolka 
BCP Cherokee 140 

BGD Cherokee 140 

ECP Rallye 180GT 

AAM Tri-Pacer 

24. 1.75 Per H. Eriksen, Gandrup 
20. 2.75 BTX-gruppen, Fe.havn 

18.3.75 Jens 0 . Døstrup og Søren 
P. Rasmussen, Fr havn 

18.3.75 H. H. Magnussen og C. H. Prim Air, Maribo 
Lundgreen Kristensen, Arh. 

19.3.75 K. Lajgård Pedersen og 
Erik Thorndahl, Silkeb. 

7.4.75 Folmer Madsen og Vagn 
Forredahl, Skjern 

K. Lajgård Pedersen, 
Løgstrup 
Ole Just, T jæreborg 

ECP Rallye 180GT 20 8.75 E. Thorndal, Silkeborg do. og K. Lajgård Peder
sen, Løgstrup 

Første fase i forhandlingerne om F-16 

produktionen tilendebragt 

Over 100 danske, norske, hollandske og 
belgiske virksomheder har i begyndelsen 
af september ført forhandlinger med Gene
ral Dynamics og 23 af fabrikkens ameri
kanske underleverandører som første fase 
i de fem landes samproduktionsprogram 
for F-16. 

Ifølge aftalen mellem de fem regeringer 
skal de europæiske lande fremstille 40 pct. 
af værdien af flyene til de fire europæiske 
lande, 10 pct. af værdien af USAF"s fly og 
15 pct. for dem til tredielande. I nær 
fremtid ventes der afsluttet kontrakter mel
lem General Dynamics og de såkaldte før
ste-række underleverandører, først og frem
mest flystelsfabrikkerne Fokker, SABCA 
og Fairey samt leverandører af visse kom
ponenter, der ikke leveres af amerikanske 
underleverandører. 

Amerikanske underleverandører forhand
ler nu med de såkaldte anden-række leve
randører i de fire involverede europæiske 
lande. Blandt de amerikanske firmaer må 
nævnes AiResearch, Collins Radio, Gene
ral Electric, Goodyear, Honeywell, Kear
fott, Lear-Siegler, Sperry, Sundstrand, Te
ledyne og Westinghouse. Også den engel
ske fabrik Marconi-Elliott, der har kon
strueret head-up display'et, er med i disse 
forhandlinger. 

Fordelingen af produktionen i de fire 
europæiske konsortielande er nu nogen
lunde afklaret. 

Belgie1J: Agterkrop, vlngenox, lodret 
finne, slutmontering af fly. Fan- og kerne
modul samt slutmontering af motor. Radar 
data processor, signal processor og recei
ver/ exciter. 

Danmark: Hovedsagelig indenfor avio
nics- og •udstyrsområdet, herunder accessory 
gear box, flight control computer, monte
ring af elektroniske komponenter, pilot 
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display unit for head-down display, inte
greret ildledelses/ navigationspanel, varme
vekslere, nødgenerator, forkantflapdrev, 
jetmotorstarter (sammen med Norge), 
luftbremseaktuator, chaff og flare dispen
ser, ildledelsescomputer, radarhøjdemåler, 
ILS, inverter, 28 volt converter m.v. Dan
ske fabrikker skal desuden fremstille pylons 
og andre strukturelementer samt motorens 
gear box modul. 

Holland: Midterkrop, forkantflaps, flape
rons, slutmontering af fly. Næsehjulsun
derstellet, Radarantenne og -transmitter, 
pilot display unit for head-up display, ge
neratorer, brændstofmålesystemet. Endvide
re skal hollænderne fremstille motorens 
efterbrændersystem. 

Norge: 600- og 370 gallons tanke. Mo
torens fan drive modul. Head-up displayets 
elektroniske del, central flyvedatacomputer, 
gyroer, jetmotorstarter (sammen med Dan
mark), inertinavigationsudstyr, IFF-udstyr, 
hjul og bremser, herunder anti-skid system, 
turbinekompressorer m.v. 

General Dynamics lægger megen vægt på 
at få det komplicerede offset program til at 
køre. D. B. Scheide111a1111, der er vicepræsi
dent i General Dynamics og næstkomman
derende for F-16 programmet, udtaler såle
des til Aviation Week, at »europæerne, og 
i særdeleshed danskerne, tidligere har haft 
bitre erfaringer med hensyn til kompensa
tion«. Ifølge bladet havde Danmark ven
tet kompensation for købet af Lockheed C-
130 Hercules, men det blev der aldrig no
get af, 

Scheidemann oplyste, at den første F-16 
til USAF vil forlade samlelinien i Fort 
Wortm i august 1978. Fem måneder senere 
kommer den første belgiske F-16, mens den 
første hollandske bliver færdig i juni 1979 
og den første norske i januar 1980, Hvor
når den første til Danmark er klar, fore
ligger der ikke noget om udover det tidli
gere meddelte år, nemlig 1980. 

BØGER 
Flyvevåbnets jubilæumsbog 

PI; 1 ev<1b11et 1950- 1975. Udgivet af Che
fen for Flyvevåbnet, 1975. 51 s., format 
A5, ill. Kr. 10,00. Forhandling: Dan
marks Flyvemuseums bogsalg, Kastrupvej 
407, 2770 Kastrup. Giro nr. 7 28 43 73. 

Flyvevåbnets 25 års jubilæum blev også 
markeret ved udgivelsen af et jubilæums
skrift, redigeret af majorerne P-E.H. Als
oer og A. H. Dolleris samt overassistent 
L. A. T. Ege. 

Det er en nydelig lille ( alt for lille) 
publikation, hvis titel ikke helt dækker 
indholdet, for den går heldigvis tilbage 
til 1909, da der over forsvarsbudgettet 
blev givet et tilskud på 2.000 kr. til Aero
nautisk Selskab (KDA's dav. navn) under 
den forudsætning, at der blev uddannet 
»aeroplanførere« til Hæren og Marinen. 

Afsnittene om Hærens Flyvertropper og 
Marinens Flyvev::-,sen, der skyldes L. A. T. 
Ege, er præget af historiske facts, datoer, 
typebetegnelser m.v., uden at det derfor 
er gået ud over læseligheden. 

Om dansk militævflyvning efter 1945 
skriver major Alsøer. Han har valgt en 
mere journalistisk form, så hans afsnit 
indeholder knaip så mange koncise oplys
ninger som det første, hvad mange nok 
vil beklage ( og andre finde er en fordel) . 

Billedstoffet fortjener særlig omtale. 
Der er mange billeder, over 50, og det er 
de færreste, der har været offentliggjort 
tidligere. Især i den »forhistoriske« del 
er der virkelige godbidder. 

Bogen er fremstillet til internt brug, 
men på initiativ af Danmarks Flyvemuseum 
er der fremstillet et ekstra oplag til salg 
til interesserede. Prisen er yderst rimelig -
billedstoffet alene berettiger en væsentlig 
højere pris - og det eventuelle overskud 
går til et godt formål, Danmarks Flyve
museum. 

H.K. 

Maritim udgave af Friendship 

Fokker vil næste år prøve flyve en ma
ritim patruljeringsudgave af Friendship 
Den betegnes F.27 MPA (Maritime Patrol 
Aircraft) og vil med ekstratanke under 
vingerne få en flyvetid på 12½ time og 
en aktionsradius på op til 3.500 km. Be
sætningen skal bestå af to piloter, naviga
tør, radiooperatør og endnu to medlemmer. 

F.27 MPA er ikke beregnet til ubåds
jagt, men til mere civilt-præget aktivitet 
som farvandsovervågning, fiskeriinspektion 
o I. De mange planlagte udvidelser af ter
ritorialfarvandsgrænserne gør det efterhån
den vanskeligt at foretage en effektiv kon
trol ved ihjælp af den klassiske metode med 
inspektionsskibe. 

Aktieselskabsregisteret 

Haderslev Flyveselskab ApS af Haderslev 
kommune: Selskabets vedtægter er ændret. 
Indskudskapitalen er udvidet med 20.000 
kr. til 50.000 kr., fuldt indbetalt. 

Scall-11' illg AIS af Københavns kommu
ne: Selskabets vedtægter er ændret. Dets 
hjemsted er nu Stevns kommune, post
adresse Erikstrup, Store Heddinge. 



... 

FLY KØBES 

PRIVATFL V KØBES 
Nyt eller brugt 1-motors privatfly kø
bes, dersom motorbåd og/ eller auto 
kan indgå i handelen. 

NORDISK TELEMUSIK A/ S 
Fyrrestien 2 

2670 Greve Strand 
Dir. Jens Lyn 

Telefon (02) 90 43 13 

SIG DE SÅ ANNONCEN I FLYV 

HEAVY & LIGHT TWINS NEEDED 
by international operator. Please sub
mit offer based on cash with specifi
cation and honest condition evalua
tion. 
Billet mrk. 16 til FLYV, Københavns 
lufthavn, 4000 Roskilde. 

4-SÆ.DET FL V KØBES 
(ikke lærred) med luftdygtighedsbevis. 
Max. udbet. kr. 10-12.000,-, rest over 
2-3 år. 

Billet mrk. 18 til FLYV, Københavns 
lufthavn, 4000 Roskilde. 

JOB SØGES 

PILOT 
B + I, 3100 timer, 1100 på twin, Kl. 1 
instruktør søger job. 

Billet mrk. 17 til FLYV, Københavns 
lufthavn, 4000 Roskilde. 

COMMERCIAL PILOT 
German, 1650 hours IFR, Twin ratings, 
four languages, wants position chief
free. 
Billet mrk. 14 til FLYV, Københavns 
lufthavn, 4000 Roskilde. 

EUROPEAN ORIGINALE RESERVEDELE 
TIL ALLE FL VTYPER 

OG FL YMOTORER 

aerotron 
wheelen 

plane part 
European Alrcraft Supply 

BYGNING 140 . KØBENHAVNS LUFTHAVN SYD 
2791 DRAGØR . TELEFON (01) 53 46 40 
POSTADRESSE P. 0. BOX 48 . 2770 KASTRUP 
TELEX 19533 
CABLE: EUROPORTA 

GIV OS DERES RESERVEDELSPROBLEMER 
- SPEC. A. 0. G. SERVICE 

FL YTILBEHØR 

jeppesen 
alcor 

atlantic 
EDO computers - flightmanuals - stopure 

nødudstyr - instrumenter - autopiloter 
radioequipment - flyvepladsudrustnlng 

Redningsveste og gummibåde 
SALG OG UDLEJNING 

I almenflyvningens tjeneste 

Skive flyveplads, anlagt på lokalt initiativ af Skive Kommune, til betjening af forretningsfly fra ind- og udland. 
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TIL SALG 

CESSNA 172 
1969 - 360 kan. COM-VOR-LOC, fuldt 
gyropanel, 0-sti llet motor, nyt luftdyg
t ighedsbevis. Kontant kr. 82.000,00. 

CHEROKEE 180 
1967 - KING KX - COM-VOR-LOC + 
AOF - gangtid på motor 400 timer. 
Kontant kr. 92.000,00. 

Begge fly er meget velholdte og for
synet med hjulskærme. Kan beses og 
prøves på Fredericia Flyveplads efter 
aftale. 

Advokat VERNER A. NIELSEN 
Fredericia 

Tlf. (05) 92 28 00 (i kontortiden) 

PIPER CHEROKEE 140 B 
1970 model , 350 timer efter hoved
overhaling, med Narco 12 A, VOR/ LOC 
Pris ca. n.kr. 80.000,-. 

BORG FL VKLUBB 
Postbox 77 

N-1 720 Greaarker 

SIG DE SÅ 

ANNONCEN 

I FLYV 

1971 CESSNA ROCKET 
1972 CESSNA ROCKET 
1973 CESSNA ROCKET 
1970 PIPER ARROW 200 
1974 PIPER ARROW 200 x 3 
1973 WASSMER, WA 52 

EMERAUDE CP 301-C2 
årg. 1961 til salg. Flyet er absolut i 
pæn og god stand. Total gangtid ca. 
1050 t. siden ny. Resttid ca. 850 t. ½ 
år siden topeftersyn. 
Udstyr: Fuldt gyropanel, 360 kanals 
radio Kings, AOF Bendix. Øvrige instru
menter over standard. Cylindertemp., 
indsugningstemp., vacuummåler, ur. 
Nav. light og rotating beacon. 

Henvendelse: (07) 5115 57 

FULD 4-SÆ.DET FL V 
Rallye Commodore 180 HK MS 893, 
årg. 1967, krog til flyslæb, radio og 
VOR. Total 1450 t. 

Henvendelse: 
telefon (09) 2110 38 eller 23 15 55 

CESSNA 172 SKYHAWK 
model 1974, 360 ch., COM/VOR/ LOC, 
emergency transmitter, gyropanel, total 
gangtid 850 timer, sælges fordelagtigt. 

Billet mrk. 15 til FLYV, Københavns 
lufthavn, 4000 Roskilde. 

¼ CHIPMUNK 
OV-DHJ ti l salg. Stationeret EKSL. 

Henvendelse: PEULICKE 
Telefon (02) 86 16 31 

1968 RALLVE COMMODORE 180 
1973 CHALLENGER 
1973 WARRIOR 
1967 PIPER CHEROKEE 235 
1972 CHEROKEE 6-300 x 2 

SamHige fly med meget lavt t imetal. 
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COPCOM FLY 
Hyskenstræde 9, 1207 Kbh. K - Telefon (01 J 11 68 63 

A.S.H. bv - You friendly CESSNA dealer in Denmark 
offering you: 
Cessna 182 Skylane, 1975 model, 
fabr,lksny, King KX 175 com/ nav 
/ ils KR 85 AOF, KT 76 transpon
der, 300 Autopilot, skylight, in
str. light, barnesæde, corrosion 
proofing m.m. low price. 

Cesna 172/ 172 Skyhawk, fabriks
nye 1975 modeller, mere end 30 
stk ti! omg. lev., mange ud
styrkombinationer. 

Cessna 150, fabriksnye 1975 mo
deller, mere end 50 stk. til omg. 
levering, 

Cessna 310, 340, 402, 414, 421 til 
omgående levering. 

Nye fly lev. ab. fabrik -
world wide 

Represented by: 

Cessna 185 1964 model, 300 HP 
en ejer, IT 1050 hrs. VFR/ IFR 
TAS 169 MPH, longe range tanks, 
laster 794 kg, nyt interior/ ny ma
ling, ideelt rejsef!y, til fa ld
skærmshop, eller operation på 
dårlige pladser, fremtræder i 
nyværdig stand. 

Cesna 172, 1967 model, IT 5000 
hrs, lev. med ny motor, skrog 
og understel efterset, radio/ 
VOR/ AOF. 

Cessna 150, 2 stk. 
1967 model m/ ny motor 
1962 model m/ rest 750 timer 

Cesna 340, 1972 model 

Cessna 310 P, 1969 model 

ALKAIR AIRCRAFT BROKERS 
Kulsviervænget 5, 2800 Lyngby 
Telefon (02) 87 00 22 - Telex 19533 parts DK 

H-101 SALTO 
aerobatic + klubklasse sælges incl . 
basisinstrumenter lukket anhænger. 
Priside kr. 45.000,- . 

POUL CHR. ANDERSEN 
Telefon dag (08) 12 44 33 

aften (08) 14 30 56 

VED HURTIG BESTILLING 
kan såvel den forbedrede udgave af 
Club-Libellen som det nye standard
klasse-svævefly Hornet endnu leveres 
med nedsat moms. 

Tlf. (01) 39 12 25 (aften) 
LEIF CORVDON 

16,6 m LOM LIBELLE 
hovedoverhalet - nyt lærred og nyma
let i 1975, sælges med instrumenter 
for kr. 16.000,-. 

GRUNAU BABY i god stand 
sælges med instrumenter for højeste 
acceptable bud. 

Henvendelse: 
LEMVIG SVÆ.VEFLVVEKLUB 

vi K. Winther Knudsen 
Telefon (07) 82 13 80 

PIK-20 
kan leveres til nedsat moms. 

Henvendelse: (02) 95 40 73 

K 6 E TIL SALG 
Byggeår 1968. Starter 500. Timer 650. 
Instrumenteret. El-varia m.m. Overtræk. 
Priside kr. 45.000,-. 

f'SN V Æ.R Svæveflyveklub 
H. Lindhardt 

Telefon (02) 97 41 83 

CESSNA 182 
årgang 1973. Total 150 timer. IFR reg. 

JENS RAUFF HANSEN 
7840 Højslev 

Tlf. (07) 53 51 87 

FLYVERDRAGT KR. 100,
(tyskJ. dansk letvægt-flyverdragt m. 
kortklemme på låret kr. 125, vandtæt 
flyverdragt m. fødder (meget behagelig, 
nødvendig ved flyvning over vand) 1-.r. 
125, flyverstøvler kr. 60, faldskærms
springerstøvler kr. 80, nye uldne flyver 
»battle• jakker kr. 50, nye korttasker til 
låret kr. 10, nye grønne US kasketter 
kr. 20, NYE militær,kikkerter kr. 300, ul
dent flyverundertøj (combination) kr.SO, 
foret tysk parcha coat kr. 150, flyver
skjorter m. 2 brystlommer kr. 18, (6 
stk. kr. 100). Alt lidt brugt, evt. rep. 
Sendes pr. efterkrav. 8 dages ombyt
ningsret. 

ARMV VARER 
Præstevænget 35, 5610 Assens 

Telefon (09) 71 15 05 
svarer også aften og søndag 

I 
~ 
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AIRMED · ARC · BENDIX · CESSNA · COLLINS · EDO · ELECTRO VOICE 

flyradio 
atc,dme 
autopilot 

SALG. SERVICE. GARANT/ /\.\ 'IA Ra• io ais 0 Flyradio · atc · dme · autopilot H V 
Servicearb~jde u_dføres bl.a. f~r : KØBENHAVN: 01 • 53 08 00 
SAS · Ste:llng A1rways · Cona,r ROSKILDE· 03. 39 01 81 
Maersk Air · Fokker • 
Grønlandsfly BILLUND: 05 - 3314 34 

KING RADIO · KOLLSMAN · NARCO · RCA · SPERRY · SUNAIR 

ALLERØD 
FLYVECENTER 

SKOLEFL YVNING TIL A + B + I 

SAMT INSTRUKTØRBEVIS OG TWIN 

TAXAFLYVNING, EN- OG TOMOTORET 

UDLEJNING. C. 172 - KZ III - KZ VII 

FOTOFL YVNING 

KØB OG SALG AF FLY 

FLYV ÆRKSTED 

Repræsentant i Danmark 

for Avions Pierre Robin 

Postbox 50 - DK-3450 Allerød - Telf. (03) 27 37 00 - 27 24 99 -Telex 40055 
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A/2 JET AIR KØBENHAVNS LUFTHAVN 
4000 ROSKILDE 
TELEFON (03) 39 10 04 
BANK: LANDMANDSBANKEN 

AIRCRAFT SALES SCANDINAVIA ROSKILDE AFD. 
GIRO: 7 28 34 90 

PRIVAT: 

TELEX: 44154 
TELEGRAM-ADA. : AIRBORNE 

International handel med forretnings/ privatfly 

Fabriksnye en- og flermotors jet- og propelfly 
- alle mærker 

Brugte en- og flermotors jet- og propelfly 
- alle mærker 

Speciale: Flyimport fra USA efter opgave 

Skandinaviens bedste »after sales« garanti og service 
hos UNIFLITE 

PRIVAT: 

FLEMMING FRANDSEN 
03 39 00 06 

JAN DUE 
03 138733 

UNIFLITE 
UNIFLITE 
aircraft service 
Københavns lufthavn 

4000 Roskilde 

Telefon (03) 39 05 22 

SERVICE CENTER 

AIRCRAFT ELECTRONIC 
AIRCRAFT SERVICE Salg og service af radio udstyr. 

KING og NARCO 
Service-arbejde udføres på en- og tomotorers fly . 

Helopmaling af fly udføres . - Fast tilbud gives . 

Få oversigt over vedligeholdelsesomkostninger på 
dit fly. Kontakt os for en service-aftale. 

AIRCRAFT RENTING. 
LEASING & SALES 
Nye og velholdte fly. 
Piper Warrior IFR 





CESSNA eiere kan 
slippe billigere fra 
vær dsbesøg 
end mange 
andre. 
Der er mange penge at spare på værkstedsbesøg, når De lader de rigtige 
mennesker komme til. 
De lader vel heller ikke smeden trække Deres tænder ud? 
Specialuddannede Cessna-mekanikere skal ikke til at finde ud af, hvor
dan en Cessna hænger sammen, før de går igang. De kender flyet til 
bunds. Det sparer Dem for tid. Og penge. 
Og der, hvor andre skal bruge timer, fordi det er svært at komme til 
med en almindelig nøgle, har Cessna-mekanikerne specialværktøj. 
Ved de regelmæssige eftersyn bliver flyet gennemgået efter inspek
tionslisterne, og en slidt del bliver udskiftet med en Cessna original
del, før det bliver til en dyr reparation. 
Også her er der penge at spare. 
Så sørg for at få Deres Cessna passet af folk, der ved, hvad de gør. 

BUSINESS JET FLIGHT CENTER A.S 
HANGAR 142, KØBENHAVNS LUFTHAVN, 
2791 DRAGØR 
TLF.: 01 - 532080 

BILLUND LUFTHAVN, 
TLF. 05 -331611 



~~~ 
NR. 1 USA 74 

~~ 
Nr. 1 Finland 75 

~~~ 
Nr. 1 England 75 

~~ 
Nr. 1 Australien 75 

~~ 
Nr. 1 USA Smirnoff 75 

Dansk forhandler: 

Peter Taarnhøj 
TORNEHØJ 94 

3520 FARUM 

TELEFON (02) 95 40 73 

Konstrueret ti I 

den nye klasse: 

15 m UBEGRÆNSET 

• Koblede flaps/krængeror 

• Begrænset standard
klasse 1976 og 1977 

• Lander kort og langsomt 
• Lodret dyk med 90° flaps 

150-200 km/t afhængig af vægt 

• 262 km/t max. hastighed 

• Stall 64 km/t 
• Kunstflyvning tilladt 

• Hurtig levering 

E I )ti ~E-AVI O 1'11 
I Formerlv MOLINO OY 

KISÅLLINKATU 8 
15170 LATHI 17 FINLAND 
TELEX 16165 EIRI SF 
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Rockwell International 
Danmark har indtil nu været et af de 

få lande, hvor Rockwell ikke har været 
repræsenteret - dette blev ændret i 1975. 
SCAN TRADE blev dansk eneforhand
ler SAT AIR i København, som er Europas 
største flyreservedelsvirksomhed, har i 
forbindelse hermed påtaget sig forhandling, 
herunder komplet markedsføring og lager• 
føring af reservedele til en- og tomotorede 
Rockwell fly, og dette ikke alene for 
Danmark. 

Dette betyder en uovertruffen service for 
vore Rockwell kunder, det kan nævnes, at 
de første fly allerede er kommet til landet 

ROCKWELL INTERNATIONAL er 
den største virksomhed i USA, som desig
ner og fabrikerer fly - samme virksomhed 
som laver rumkapsler, F-100 Super Sabre, 
og den nye B-1 til afløsning af USA's 
militære rygrad B-52. RI garanti og after
sales service siges at være markedets bed
ste, ligesom finish og craftmanship er de 
fleste overlegen. 

Rockwell Commander 112A 
»Med 112A gjorde vi mere end at de

signe et nyt fly, vi skabte en generations• 
kløft«. 

Dette er en stærk udtalelse fra Rockwell, 
men en man kan bakke op. 

Når du flyver en 112A, er du i et fly 
med egenskaber, som ikke findes i noget 
andet enmotoret fly. 

Et godt eksempel er design. RI desig
nede og byggede dette fly efter de nye 
strenge styrkekrav (FAR 23·7) - en af de 
største ændringer inden for krav til luftfar. 
tøjer i mere end 20 år. 

FAR 23·7 sætter en ny standard for ge
neral aviation fly - og 112A er det ene
ste fly i sin klasse, som er bygget og certi
ficeret efter disse krav. 
Du får et stærkt og avanceret fly - et fly, 
som af den amerikanske flypresse er rost 
mere end noget andet fly i denne klasse 

Vi har lavet en mappe, som fortæller om 
de nye krav, om de tekniske fordele (man 
har fx brugt 25 pct. færre komponenter 
end i andre fly). I samme mappe flypres
sens testrapporter, lidt økonomisnak mv. 
Ring/ skriv efter den og evt. demonstra
tion. 
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Vi kan levere endnu e11 112A til 1975-
pris, de næste vi får hjem, koster p.gr a 
alm. prisstigninger og importafgiftsforhøj 
else ca. d.kr . 30.000 mere. 

r-----------------, 
The aviation team 
with Rockwell 
behind il 

az; G4 tJ' 
Rockwell Commandet4' 112A 

Rockwell Shrike Commander® 

Rockwell Commander® 685 

Rockwell Turbo Commander® 690A 

Rockwell International has the 
widest range of business aircraft avail
able. And once you're an owner, you 
won't be forgotten. The worldwide 
Rockwell team will support you, your 
aircraft and crew. 

I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 

'1' Rockwell International 
I .. where scien:e ge4s cbM'I t>b.ø-ess I 
I I , ________________ J 

Fly til salg· 
Piper 140. TT 260 t imer, 2 com/ 
lLS/ ADF transpo, KMA 20 autopilot. 
som nyt fly. 

Piper 140, 1973 model. TT 1050 
timer, ex group, COM / VOR/ LOC . 

Piper 140, 1974 model, TT 850 timer, 
ex group, COM/VOR/ LOC. 

2 stk . Beech Bonanza, nye og brug
te, lFR, 300 HK. 

Pipe;• Arrow 18C, 1969, TT 1800 U
rner, leveres med 0-stillet krop og 
motor, ny propel , IFR, autopilot, 
meget fin stand. 

Cessna 175, gammelt fly, men kom
plet 0-stillet med ny 180 HK con
stant speed prop og ny propel, 
lFR, kort start og landing. 130 kts 
cruise. 

Rockwell 112A, ny, med meget ex
tra udstyr, den sidste vi kan levere 
til gammel pris (ca. d.kr. 30.000 
sparet), levering medio december. 

2 stk , Beech Baron, B-55 og C-55, 
god stand, nyt I. bevis, meget fin 
financiering. 

Partenavie P-688, ny, den sidste til 
1975-pris. King IFR, de-icing, auto
pilot, levering december ca. 

Cessn.i 205, velholdt, lav gangtid, 
godt og rummeligt rejsefly. 

Pipel' Navajo, nyere, meget velholdt. 

Beech B-90 King AIR, lav gangtid, 
Collins IFR, radar. 

Cessna 172, 150 timer efter HE, IFR. 

DANSK AGENTUR : 

SCAN-TRADE ... "' ___ 
Box 377 . 8900 Randers 

(06) 49 22 50 



PILOTENS JULEØNSKER 
KDA Airfield Manual 
Denmark 
I festligt rodt ringbind In
deholder oplysninger og far
vekort over ca. 100 små og 
store flyvepladser I Dan
mark samt mange andre 
praktiske oplysninger som 
f .eks. lufttraflkregle,. tabel
ler og koder, forkortelser, 
frekvenser etc. Revisions
service 3-4 gange årligt. 

180,-

Motorflyvehåndbogen 

Lærebogen til A-certlflkatet. Udgivet af 
DGA A1S og redigeret af Per Welshaupt. 
Opdelt i 5 dele Materiellære, Aerody
namik, Navigation, Meteorologi og Fly
vesikkerhed. En uundværlig opslagsbog , 
også for den færdige pilot. Indb. Man
ge Illustrationer . 415 sider. 

Svæveflyvehåndbogen 
Lærebogen til svæveflyvecertlflkalet. 
Udgivet af DGA A1S og redigeret af 
Per Welshaupt. Et lige så nodvP.ndlgt 
ti lbehor for den uddannede svæveflyver 
som for den, der onsker at erhverve 
certifikat. Alt om flyvelære, meteoro
logi. bestemmelser mm. Indb. Mange 
Illustrationer, også i farve. 368 sider . 

--

78,-

Computers 
Div. computers med 

dansk instruktionsbog 

Priser fra 

105,-

• ~,= 

109-, 

Airtour Flight 
Case 
Sort, med lynlås og udvendig 
lomme med rude til navn eller 
reg.-bogstaver . 

130,-

Håndbog for flyveinstruktører 
og pilotaspiranter 
Luftfartsdirektoratets nye Instruktorhåndbog, 
som også eleverne bor folge ved den praktiske 
undervisning for at få størst muligt udbytte af 
denne. 117 sider, format A4 , heftet. 

HÅNDIOG 
ro• 

rt.YVUNSTIUKTØIIU 
OG 

RADIO 
TELEFONI 
for 
flyvere 

25,30 PILOT ASPIIIA!IITEll 

Radiotelefoni for flyvere 
Lærebogen til radiotelefonist- og VHF-bevlset. 
Udarbejdet af luftfartsinspektor S. 0. Madsen 
og udgivet af Kongelig Dansk Aeroklub. Omfat• 
ter fraseologi og korrespondanceovelser på 
dansk og engelsk, elementær elektro- og radio
teknik. pejling , radionavigationssystemerne , 
morsetegn, radar m.v. 160 sider, Illustreret. 
Heftet. 

59,-

KDA målepasser 
- det helt enkle hjælpemiddel til VFR
flyvnlng, som fritager piloten for alle 
udregninger og sætter ham Island til 
direkte at aflæse: position, ground
speed, afstand og flyvetid . 

45,-

KDASER"ICE 

ALLE PRISER p.t. + 5% MOMS 

- og husk desuden 10% rabat 

til KDA-medlernmer ved kontant 

betaling eller postopkrævning . 

KØBENHAVNS FLYVEPLADS. 2740 SKOVLUNDE 
TELEFON (02) 91 58 46 

KØBENHAVNS LUFTHAVN . 4000 ROSKILDE 
TELEFON (03) 39 08 11 
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.:::=-::::::::--::::::-----::::=:::::::::::::::::::::::::=:::::::::::::::::::::=~=~===-----~ 
DEN DANSKE LUFTFARTSSKOLE 

TELEFON (01) 30 10 14 . ELLEBJERGVEJ 138 . 2450 KØBENHAVN SV 

Ll~K
(JE~TEB 

WITH 

THE METROPOLITAN 

CONV AIR 440 MOCK 

UP FOR ALL EMER

GENCV PROCEDURES 

TRAINING - DEMON

STRATING »ENGINE 

FIRE« 

Statskontrollerede brevkurser 
til alle flyvecertifikater 

LINKTRÆ.NING TIL A-, B- & 1-cert. 
Godkendt LINKPROGRAM til instrumentbevis 

erstatter instrumentflyvetimer. 
De kan flyve LINK dag og aften 

Teori pr. korrespondance til VHF-Telefonistbevis 

A-certifikat - B/lnstrumentbevis/C/D-certifikat 

også lørdage og søndage. 
Pris: kr. 90,-pr. time 

NYT: Jet Link og Convair 440 Mock-up 

Statsstøttet klasseundervisning 
B - I - C - D - K - N - F - A/H - A/S - A/P - Instruktør-certifikat 

B CERTIFIKAT - K CERTIFIKAT (er startet) 
INSTRUMENTBEVIS 10. DECEMBER 
C/D CERTIFIKAT for B+I INDEHAVERE 10. DEC., eks. MARTS 76 
C/D CERTIFIKAT for B+I INDEHAVERE 24. MARTS 76, eks. JUNI 76 
F CERTIFIKAT FOR PILOTER 
N CERTIFIKAT FOR PILOTER 
CABIN CREW KURSER FØRSTE HOLD STARTER JANUAR 76 
INSTRUKTØRBEVIS 16. FEBRUAR 76 
FLVVETELEFONISTBEVIS OG ENGELSK VHF 5. FEBRUAR 76 
A-CERTIFIKAT STARTER 5. JANUAR 76 

A + I 
BREVKURSER og 

AFTENKURSUS 

Forlang oplysninger 

Den Danske Erhvervsflyveskole Afs 
Skoleflyvning til ALLE erhvervscertifikater udføres af: 
COMMERCIAL AIR TRAINING ERHVERVSFL VVESKOLEN A/ S BILLUND FL VVESKOLE A/S 

SKOVLUNDE • TELEFON (01) 911114 BILLUND . TELEFON (05) 3313 60 

286 



FLYV 
Udgivet af Danlsh General Avlatlon ¾ 

Kongelig Dansk Aeroklubs 
servicevirksomhed for almenflyvning 
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Forsidebilledet: 
Efter mange års arbejde har Concorde 
nu fået luftdygtighedsbevis og skulle 
kunne gå på rute hos Air France og 
British Airways den 21. januar. 

Nordens ældste flyvetidsskrift Nr. 12 . december 1975 47. årgang 

FLYVEPLADSUDVALGETS BET Æ.NKNING 

Midt i oktober blev der afgivet betænkning fra udvalget angående flyvepladser 
for den mindre flyvning. Udvalget blev - som meddelt i FLYV nr. 9/ 1973, hvor 
vi også refererede kommissoriet - nedsat af daværende trafikminister Jens 
Kampmann den 18. juli 1973 med termin til 1. april 1974, hvilket naturligvis 
viste sig uigennemførligt. 

I vor leder i oktober 1973 skrev vi •Men hvilket udvalg! Og hvilket kommis
sorium!•, for flyvningen var især oprindelig stærkt underrepræsenteret, og 
kommissoriet mere præget af, at den daværende minister også var miljø
minister. 

I betragtning heraf kunne man for så vidt frygte det værste . Så meget mere 
glædeligt er resultatet, som kan betegnes som en saglig og sober rapport, der 
forudsætter fortsat vækst af almenflyvningen, og som derfor også vil sikre 
denne et tilstrækkeligt net af egnede flyvepladser. 

På den anden side tager betænkningen vidtgående miljøhensyn og påpeger 
nødvendigheden af, at flyvepladsspørgsmålet bør tages med i den igangvæ
rende regionplanlægning. 

I betragtning af, at et udvalg bestående af folk med meget divergerende for
udsætninger og interesser har arbejdet sig frem til et så enigt resultat, må 
det betegnes som højst beklageligt, at det ikke også er lykkedes udvalget, 
hvis formand var kontorchef H. Spangenberg fra ministeriet for offentlige ar
bejder, at blive enig om de midler, hvormed resultatet er tænkt fort ud i 
livet. Det ville have gjort resultatet langt mere overbevisende. 

Man ,har delt sig i et flertal, hovedsagelig ,bestående af ikke-flyvende embeds
mænd, som ønsker ændringer i luftfartsloven med henblik på en administrativt 
krævende kontrol også med de helt private pladser, og i et mindretal, bestå
ende af de egentlige sagkyndige vedr. almenflyvning, organisationernes repræ
sentanter og chefen for luftfartsdirektoratets tekniske afdeling, der går ind 
for en smidigere og mindre ressourcekrævende vej gennem en ministeriel 
bekendtgørelse. 

Vi må derfor sætte vor ·lid til, at folketinget ved lovforslagets behandling sæt
ter en stopper for yderligere unødvendig forøgelse af offentlig administration. 
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Danske leverandører til F-16 
General Dynamics regner med at skrive 

kontrakt om samproduktion af F-16 med 
de fleste europæiske underleverandører i 
begyndelsen af det nye år, og man har al
lerede offentliggjort ret detaljerede lister 
over »potentielle leverandører«. 

Den danske liste omfatter firmaer som 
Per Udsen, Jørgen Høyer, DISA, NEA 
Lindberg, Møller & Jochumsen, Scandia, 
Bravour, Christian Rovsing, Bhilips, Terma 
og Dansk Radio. 

Samproduktionsplanerne overstiger i 
penge de tal, som den amerikanske regering 
har lovet de fire lande i konsortiet, siger 
General Dynamics. For Belgiens vedkom
mende vil de nuværende planer tilbageføre 
8 749 mio. til landet, svarende til 93 pct. 
af den belgiske investering. Holland får 
bestillinger på $ 697 mio. (98 pct.), mens 
Danmark og Norge må nøjes med 80 pct., 
hhv. $ 328 mio. og $ 405 mio. 

F-16's pris 
Til det stykke, vi i nr. 10 side 238 ci

terede fra Aerospace Daily oplyser chefen 
for flyvematerielkommandoen, generalma
jor E. F. von Holck, at der ifølge de for 
FMK foreliggende oplysninger ikke er tale 
om forventede prisforhøjelser og langt min
dre om reduceret performance - i det mind
ste ikke hvad angår den danske anskaf
felse. 

Lufthavnsudstillingen i Bruxelles 
Den tredie Internationale Airport Con

struction & Equipment Exhibition i Bruxel
les i september havde samlet 147 udstillere 
fra 15 lande, og det samlede udstillings
areal oversteg 5.000 kvm. Der registreredes 
3.084 besøgende (d@t er udelukkende en 
specialmesse for fagfolk) fra 71 lande. I 
forbindelse med udstillingen afholdt den 
internationale sammenslutning af luft
havnsmyndigheder (ICAA) sit årsmøde 
med 400 delegerede. 

Næste udstiling af denne art afholdes i 
1977 i forbindelse med ICAA's kongres, 
men arrangørerne har planlagt et Air Cargo 
Forum i London næste år og i forbindelse 
hermed en udstilling af udstyr til handling 
af luftfragt i London Heathrow lufthavnen 
den 10 - 12. maj 1976. 

Scanair køber fly 
Luftfartsdirektoratet kræver, at en kon

ces,ionst•jer er flyejer - med den motive
ring, at det sikrer en vis stabil økonomi og 
dermed borger for flyvesikkerheden. Den 
argumentation kan man vist sætte et stort 
spørgsmålstegn ved. Der er adskillige ek
sempler fra de senere år på, at ikke alle 
flyveselskaber er lige velkonsoliderede -
flyene kan fx være belånt op over hale
finnen. 

Det har også været en kilde til stille 
undren i vide kredse inden for den lille 
luftfart, at kravet ikke blev opretholdt 
over for et af vore største luftfartsforetagen· 
der, nemlig Scanair, der i næsten 15 år 
har kunnet basere sig på lejede fly. 

Denne kritik må nu forstumme, for pr. 
1. oktober har Scanair købt to DC-8-5 5 og 
en DC-8-62 af SAS. Flyene skal dog som 
hidtil flyves af besætninger fra SAS, der 
også fortsætter med at vedligeholde dem. 

De grønne ruter fortsætter 
Som en forsøgsordning af et halvt års 

varighed etablerede SAS og Danair den 1. 
april i år de såkaldte »grønne ruter«, hvor 
man på visse trafiksvage indenrigsforbin
delser fik 30 pct. rabat på en tur- retur
billet, forudsat at rejsen strakte sig over 
24 timer. 

Ordningen blev en stor succes. og den er 
nu blevet forlænget, foreløbig til 31. marts 
1976. Samtidig er rabatten steget til 35 
pct., ligesom antallet af ruter, der om
fattes af ordningen, er blevet forøget. For 
juletrafikken gælder dog særlige bestem
melser. 

KZ III på museum - i Belgien 
Det belgiske hærmuseum (Musee Royale 

de I' Armee) i Bruxelles har en fin samling 
fly; men det er hovedsagelig flyene fra 1. 
verdenskrig, der er udstillet - desværre 
ophængt under loftet. I depot har man 
imidlertid et stort antal fly fra Anden Ver
denskrig og senere, bl.a. sjældenheder som 
Lysander og Blenheim, men også mere al
mindelige typer som Harvard, Oxford, 
Spitfire, Mosquito, Meteor, Hunter, Thun
derflash m.v. 

McDonnell Douglas VC-15 starter til sin forste proveflyvnlng fra Lang Beach. Den konkurrerer med 
Boeing VC-14 (se sidste nummer) om at blive Hercules-afloser. 
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Museet har ogs.i. adskillige civile fly, 
fx Proctor, Argus, Tipsy S.2, Auster Auto. 
crat, Miles Gemini og Cessna 310, og en af 
de seneste erhvervelser er af dansk op
rindelse Det er nemlig en KZ III 00-
MAA, solgt direkte fra Sbndinavisk Aero 
Industri til Belgien i 1946 uden at ha,e 
været registreret i Danmark. 

McDonnell Douglas YC-15 

Med henblik på at finde en afløser for 
Lockheed C-130 Hercules (om noget så
dant måtte være muligt, jfv. de mange for
søg på at finde en virkelig afløser for 
DC-3) har det amerikanske flyvevåben 
iværksat det såkaldte AMST-program (Ad
vanced Medium STOL Transport), og som 
led heri bestilt to YC-14 fra Boeing og to 
YC-15 fra McDonnell Douglas. 

Tidsmæssigt har McDonnell Douglas et 
betragteligt forspring, idet den første YC-
15 som meddelt fløj første gang den 26 
august, og den anden ventes i I uf ten in
den årets udgang. Boeings prototyper bli
ver først flyveklar næste år. 

YC-15 er et firemotoret, højvinget fly 
med T-hale. Motortypen er Pratt & Whit
ney JT8D-17, en fanjet på 7.250 kp 
(16.000 Ibs.) stt. Udblæsningen fra moto
rerne kan ledes ned over de store dobbelt
slottede flaps og derved bidrage til for
mindskelse af start- og landingsstrækningen. 
Under STOL-flyvning regner fabrikken 
med, at halvdelen af opdriften kommer 
fra selve vingen, en fjerdedel fra de ud
fældede flaps og den sidste fjerdedel fra 
den øgede luftstrømning over vingen som 
følge af de »blæste« flaps. Det menes, at 
YC-15 er det første transportfly med ud
vendigt blæste flaps, ligesom det også er 
det første transportfly, der anvender et 
»superkritisk« vingeprofil med deraf føl
gende forbedrede præstationer og mindre 
brændstofforbrug. 

Med en spændvidde på 33,53 m og en 
længde på 37,79 m er YC-15 nærmest på 
størrelse med DC.9, men kropdiameteren 
er 50 pct. s-tørre. På det bredeste sted er 
kroppen 5,48 m bred, og lastrummet er 
13,71 m langt. Bagtil findes en indbygget 
lasterampe. 

YC-15 er konstrueret til at kunne starte 
som STOL-fly fra en »halv-forberedt« ba
ne på 610 m (2.000 fod) med en betalen
de last på 12.250 kg (27.000 Ibs.). Som 
almindeligt transportfly kan YC-15 medføre 
en største nyttelast på 28.125 kg (62.000 
Ibs.) . Den maximale startvægt overstiger 
200.000 lbs (90. 720 kg). Rejsehastighe
den er Mach 0,70 eller ca. 800 km/ t. 

Jomfruflyvningen gik fra Long Beach 
ved Los Angeles, hvor flyet er bygget, til 
Edwards Air Force Base. Efter yderligere 
otte flyvninger fra Edwards er YC-15 
prototypen nu blevet overført til McDon
nell Douglas· egen prøveflyvningsbase Yu
ma i Arizona, hvor der under medvirken af 
flyvende personel og teknikere fra USAF 
vil blive gennemført et 13 måneders ud
prøvningsprogram. Måleresultater fra prø-
1•eflyvningerne overføres direkte fra det 
flyvende fly med telemetri via radio-link
kæde til fabrikken i Long Beach til com
puterbearbejdning, s:lledes at de er næsten 
umiddelbart tilgængelige. Endvidere råder 
man i Yuma over et laser-baseret jordud
styr til nøjagtig måling af start- og lan
dingsdata. 



Efter at den tjekkiske Zlin 26 serie er blevet veteranlly, soger tjekkerne nu med et helt nyt fly at 
holde stillingen I den internationale top i kunstflyvning. Zlin Z-5D har en 260 hk Lycoming-motor. 

Nyt tjekkisk kunstflyvningsfly 
Mens man i den vestlige verden i de se

nere år har udviklet adskillige helt nye 
specialfly til kunstflyvning, har man hidtil i 
Tjekkoslovakiet nøjedes med at lave nye 
varianter af den efterhånden klassiske Zlin 
Trener. Men nu har tjekkerne åbenbart 
indset, at der er grænser for, hvor meget 
man kan få ud af en konstruktion, som fak. 
tisk tilhører veteranklassen (Z 26, den 
første udgave af Zlin Trener, fremkom i 
1947), og man har nu offentliggjort data 
for en helt ny type, der betegnes Z-50. 

Registreringsbetegnelsen OK-070 på de 
fremsendte billeder synes at indikere, at de 
viser en prototype. 

Z-50 minder i det ydre en hel del om 
Akrostar. Den er lavvinget, ensædet og har 
fast halehjulsunderstel. Strukturen er af 
letmetal, dog er halefladerne delvis lær
redsbeklædt. Motorinstallationen -er af vest
lig oprindelse, idet Z-50 har en 260 hk 
Lycoming 0 -540, der trækker en trebladet 
Hoffmann constant-speed propel. 

Vingeprofilet er NACA 0018 ved roden, 
NACA 0012 ved tippern.e. Viogen er. i 
øvrigt bemærkelsesværdig ved ikke at være 
forsynet med flaps. Højderoret og krænge
rorene bevæges nf stødstænger, sideroret 
ved wiretræk. Understelsbenene ( også ha
lehjulet) er af bladfjedertypen. 

Hovedtanken, der ligger i kroppen bag 
brandskotte!, rummer 60 I, men til rejse
brug kan Z-50 udstyres med to tiptanke, 
hver på 50 1. 

Spændvidde er 8,58 m, længde 6,51 m, 
højde 1,86 m. Vingeareal 12,5 kvm. Tom
vægt (kunstflyvning) 510 kg, do. (rejse) 
550 kg. Største fuldvægt 650 kg, henholds
vis 750 kg. 

Største hastighed 28 5 km/ t, rejsehastig
hed 255 km/t, stallhastighed 90-100 km/t. 
Største stigehastighed 15 m/s. Startstræk
ning til 15 m 200 m, landingsstrækning fra 
15 m 300 m. Flyvetid (kunstflyvning) 1 
time, do. (rejse) 3 timer. Største række
vidde 750 km (med ekstratanke). 

Belastningsfaktor +9 g til '76 g. 

Næste salon 
Den 32. internationale flyveudstilling 

Paris (Salon de l'aeronautique) afholdes i 
dagene 2. til 12. juni 1977 på Le Bourget 
flyvepladsen . Det er lidt senere på året end 
normalt, men arrangørerne håber, at det 
vil sikre godt vejr i hele åbningsperioden. 

Antallet af besøgende på dette års salon 
er nu opgjort til 417.912, hvoraf 20.611 
er registreret som faglige gæster med di
rekte tilknytning til luftfart. 

Nye terminer for 
Hannover-udstillingen 

Gæsterne til næste års Deutsche Luft
fahrtsc.hau slipper ikke for overfyldt luft
rum i Hannover-regionen og propfyldte ho
teller, når de først er nået frem. Man har 
nemlig flyttet Deutsche Luftfahrtschau, så 
denne store flyveudstilling stort set falder 
sammen med den endnu større Hannover
messe. 

Umiddelbart efter dobb~ltarrangementet 
i fjor sagde den tyske lufttrafiktjeneste »Al
drig mere!« til Deutsche Messe- og Aus
stellungs AG, der står for begge arrange
menter, og det blev da besluttet at lægge 
flyveudstillingen efter den store industri
udstilling. 

Men nu har man flyttet den tilbage på 
den vante plads med den begrundelse, at 
overlapning giver mulighed for at besøge 
begge arrangementer. Denne mulighed er 
det vist kun et fåtal af flyveudstillingens 
gæster, der vil benytte sig af. De af dem, 
der flyver selv, ville nok foretrække, at 
der ikke var slet så megen trafik med 
store jetcharterfly i Hannover-Langenha
gen, så de kunne få lov til at bruge luft
havnens udmærkede afdeling for almenfly, 
i stedet for at blive anvist til Peine og 
lignende destinationer. Og for den over
vejende del af industrimessens gæster gæl
der utvivlsomt, at de er temmelig lige gla
de med flyveudstillingen og måske endda 
bliver irriteret over de ventetider, flyvede
monstrationerne vil medføre. 

De nye terminer for Deutsche Luftfahrt
schau er, at udstillingen åbner lørdag den 
J. maj og lukker søndag den 9. maj. Da 
det først er Store Bededag den følgende 
fredag, kan man desværre ikke benytte den 
til at kigge på flyveudstillingen, som til
fældet ville have været, hvis man havde 
fastholdt de oprindelige terminer. 

For en ordens skyld må vi hellere tilføje, 
at selve Hannover-messen åbner onsdag 
den 28 . april og lukker torsdag den 6. maj, 
så man har altså trods alt mulighed for et 
par dage i Hannover for sig selv. Og så må 
man kun håbe, at de lufttrafikale hensyn 
vejer tungere i 1978 end hensynet til en 
lille gruppe forretningsfolk, som nok havde 
råd til at tage til Hannover to gange, hvis 
de havde brug for det. 

Hvem venter i øvrigt at der afholdes 
British Industries Fair i London samtidig 
med »Farnborough«? 

IØVRIGT 
• Ge11eralloit11a11t K1111d Jorgense11, der 
var åremålsansat som chef for Forsvars
staben, forbliver i denne stilling endnu 
i tre år at regne fra 1. december. 
• Thailands fly11evåben modtog den 21. 
oktober den første af 20 Fairchild AU-
23A Peacemaker (licensbygget Pilatus 
Porter). Flyene er forsynet med pan
serplader til beskyttelse af besætning, 
oliekøler og brændstofsystem mod 
håndvåbenild. 
• H11ghes 500D fløj første gang i be
gyndelsen af oktober. Den har fem
bladet rotor og T-hale. Præstationer og 
nyttelast ligger betydeligt højere end 
for den nuværende Model 500C. 
• VF JIV-Fokke,· har afsluttet produk
tionen af 110 Sikorsky CH-53G til 
den tyske hær. MBB har deltaget i 
produktionen af flystellet; Sikorsky 
har leveret de dynamiske komponenter, 
og motorerne er licensbygget af MTU. 
• Rockwell samarbejder med den ja
panske fabrik Fuji om udvikling af 
en ny serie tomotorede forretningsfly 
med trykkabine. Typebetegnelsen bliver 
Rockwell Commander 700. 
• Ekspeditionssekretær He1111i11g Span• 
genberg, Ministeriet for offentlige ar• 
bejders departement, er pr. I. oktober 
udnævnt til kontorchef samme sted . 
• Kobenhavns l11fthav11svæse11 havde i 
1974/75 en omsætning på godt 220 
mio. kr. Efter afskrivninger på 46,5 
mio. og renteudgifter på 29,5 mio. kr. 
er der et overskud på 33,5 mio. kr. 
• Oberstlojtna111 E. P. Schneider er fra 
20. oktober tillagt midlertidig grad af 
oberst, så længe han forretter tjeneste 
som Air Defence Deputy hos Den 
Øverstkommanderende for de fælles 
Forsvarsstyrker i Nordeuropa. Han har 
hidtil været operationsofficer i Skryd
strup. 
·• Rolls-RoJce afleverede RB. 211 nr. 
500 den 7. oktober. Alle hidtil leverede 
motorer har været af typen RB. 211-22 
til Lockheed TriStar. 
• Beech Model 76 bliver betegnelsen 
for serieudga ven af den tomotors fire
sædede, der som prototype benævntes 
PD-289 (FLYV 1/75) . Den får to 180 
hk Lycoming 0-360 ~g en rejsehastig
hed på knap 300 km/t. Leveringerne 
skal påbegyndes i oktober 1977. 
• Piper Cherokee Lance er et enmotors 
300 hk rejsefly til 6-7 personer med 
motor og optrækkeligt understel ud
vilet fra Seneca II. 
• Gmmma11 America11 Cheetah er 1976 
-udgaven af den tidligere Traveler. 
• Grab G 103 Twi11 Astir er en to
sædet videreudvikling af Astir med 
sæder i tandem. Glidetal på 38-39 ven
tes, og prisen skal holdes under 40.000 
DM. 
• Grob G 104 Speed-Astir er et fly i 
den ny 15 m klasse med samme krop 
som Astir CS, men med vinge med 
flaps. Astir CS har iøvrigt fået type
godkendelse 1. september og er be
stilt i over 200 eksemplarer, så leve
ringstiden nærmer sig et år trods fær
diggørelse af et eksemplar pr. ar.bejds
dag. Prisen på 22.500 DM håber man 
ved fortsat rationalisering at kunne 
holde længe. 
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Flyvepladsudvalgets betænkning 
En positiv og konstruktiv rapport, som dog kan medføre indskrænkninger 

hidtidig frihed. -Stort set enighed om målet, men ikke om midlerne 

Flyvepladsud\·algets betænkning er et 
værk på 159 maskinskrevne sider, som bør 
studeres opmærksomt af alle flyveplads
ejere og andre med nærmere interesse for 
disse pladser. 

Udvalget, der har arbejdet i mere end to 
år, har afholdt 34 møder. I personsammen
sætningen er der sket lidt ændringer un
dervejs. Ved afslutningen bestod udvalget 
af: 

Direktør Emst Amting, Egnsudviklings 
rldet, major Jorge11 Christe111e11, forsvars 
ministeriet, ekspeditionssekretær Ir' agn El
lemmm, Statens naturfrednings- og land
skabskonsulent ( oprinde! ig repræsenteren
de kulturministeriet, men nu miljøministe
riet). Endvidere stads- og havneingeniør 
K11fld fla11se11, Kommunernes landsfore• 
ning, vicekontorchef Klafls flækkemp, 
Amtsrådsforeningen, overingeniør B. Helmo 
Lt1rse11, luftfartsdirektoratet, direktør Jor
ge11 Lt11se11, AOPA-Denmark, civiling. Gert 
Moltke, opr. boligministeriet, nu miljømi
nisteriet, oberst 0110 Petene11, Erhvervs
flyvningens Sammenslutning, civiling C.1rl 
G. Ra1111f/sse11, miljøstyrelsen, civiling. Ole 
Remfeldt, Kongelig Dansk Aeroklub, samt 
kontorchef H. Spa11ge11berg, ministeriet for 
off. arbejder (formand). Sekretærer: eks
peditionssekretær Ebbe Nielse11, ministeriet, 
og ing. Ole Hald, direktoratet. 

Gældende lovgivning 
Betænkningen indleder med at gennemgå 

<len gældende lovgivning om flyvepladser 
og konstaterer, at Lov om Luftfart ikke 
definerer en flyveplads, men at bemærk
ningerne til loven siger, det er ethvert om
råde, hvorfra der starter eller lander fly. 

Man konstaterer, at der udover de of
fentlige pladser findes en række private 
pladser af varierende kvalitet, de fleste om
talt i KDA's Airfield Manual Denmark. 
En halv snes pladser har aht skoleflyvning 
etc. godkendelse af direktoratet, ligesom 
tilsvarende svæveflyveområder. 

Af ca. 60 pladser i Manual'en kan 40 
»benyttes uden forudgående tilladelse fra 
ejeren og er således på en vis måde of
fentlige.» 

Til offentlige pladser kræves placerings
tilladelse fra ministeren for offentlige ar
bejder samt teknisk driftstilladelse fra luft
fartsdirektoratet . Dette kræves for private 
pladser kun til visse formål som fx skole
flyvning samt hvis de ligger i kontrol- eller 
trafikzoner om andre pladser. 

Men idag kræver også by- og landzonelo
ven, at amtsrådet skal give tilladelse til at 
tage et landzoneareal i brug til fx flyve
plads. Ved større flyvepladser kommer i 
stedet byplanloven i anvendelse, og fra 
1.2.77 skal en lokalplan sikre fx et areal 
til en flyveplads. Anlæg af lufthavne og 
flyvepladser såvel som allerede eksisterende 
indgår klart i den igangværende regionplan
lægning. 

Lov om miljøbeskyttelse har flyvepladser 
opført over »særligt forurenende virksom-
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heder«, hvortil der kræves tilladelse fra 
amtsrådet. 

Miljøproblemern() 
Betænkningen fastslår, at de over hund

rede danske flyvepladser i langt de fleste 
tilfælde ikke giver anledning til problemer 
af miljømæssig art; men når aktiviteten 
vokser, vil det føre til øgede ulemper. Ud
valget har sammenlignet samtlige flyve
pladsers b eliggenhed med de tre kategorier 
fredningsinteresseområder, og gennemgan
gen af de enkelte pladser tager disse for
hold i betragtning. 

Støjproblemerne bliver detaljeret gennem
gået, idet man iøvrigt henviser til miljø
styrelsens vejledning af 1975 »Flystøj om
kring flyveplad~cr og lufthavne« . Der an
gives seks eksempler på stojregulerende 
foranstaltninger rettet mod lufttrafikken . 

Man har undersøgt alle flrvepladserne 
for klager og konstateret, at kun 16 ud af 
94 fl)•vepladser fra 1970- 73 har givet an
ledning hertil - oftest p.gr.a. intensiv sko
le- og træningsflyvning. 

Almenflyvningens brug af pladserne 
Det har været lidt vanskeligt for udval

get at konkretisere den »brogede« almen
flyvning og dens brug af pladserne p.gr.a. 
mangelfuld statistisk materiale. Man ved, 
at flyparken er steget ca. 10 pct. årligt fra 
101 fly i 1956 til 654 ved begyndelsen af 
1975 ( under forbehold af mangler i luft
fartojsregisteret). 

Man konstaterer en tilbagegang i antallet 
n)•udstedte A-certifikater fra topåret 1968's 
589 til 284 i 1972 og 339 i 1974. Og at 
antallet gyldige A er steget fra 1836 til 
2382. 

Man sammenligner flyvetimestatistik og 
den statistik om starter og landinger, der 
foreligger fra de offentlige, men ikke fra 
<le private pladser, og man konstaterer, at 
ca. 73 pct. af provinshavnes almentrafik 
er lokal trafik, mens kun 27 pct. er »ter
minaltrafik« (dvs rejser). 

Men man finder, at det foreliggende sta
tistiske materiale ikke er nok til at danne 
grundlag for løsningen af udvalgets opga
ver. Man accepterede derfor et tilbud fra 
KDA om en spørgeskema-undersøgelse i 
1973 74 og gennemgår denne, der tidli
gere er omtalt i FLYV. Dette og en til
svarende engelsk undersøgelse giver visse 
yderligere oplysninger, men stadig ikke et 
s:l. sikkert grundlag for en beskrivelse af og 
prognose for almenflyvningen, som udval
get kunne ha ve ønsket sig. 

Erhvervslivets benyttelse af almenfly 
Betænkningen gennemgår taxaflyvningen 

og dens betydning samt flyvning udelukken
de i forretningsojemed, blandet forretnings
og fritidsflyvning, firmaflyvningens geogra
fiske fordeling, foreliggende prognoser etc. 
De sidste års stigninger i taxaflyvning ta
ges som udtryk for, at erhvervslivet h"r et 

stigende behov for individuel befordring, 
og man mener den fortsat vil udvikle sig 
som supplement til ruteflyvning og over
fladetranspor:. 

Den ovrige erhvervsmæssige flyvning, 
skoleflyvning, rundflyvning, landbrugs
flyvning etc. behandles også, og man 
»gafler« sig forsigtigt ind på nogle årlige 
vækstrater. 

Privatflyvningen (Den rekreative 
flyvning) 

På baggrund af de foreliggende tal ana
lyseres privatflyvningen; man anser en 
fortsat udvikling af rekreativ fl)'vning for 
sandsynlig og opstiller prognoser under 
forudsætning af, at flyvemulighed ~rne ikke 
bliver vanskeligere end nu. 

De samlede prognoser går ud fra storst 
mulig vækst, idet man finder det mindre 
skadeligt evt. at overvurdere udviklingen 
end at undervurdere den, for det vil være 
meget vanskeligere på et sent tidspunkt at 
skaffe nye flyvepladser end det modsatte. 
Man anbefale r ved forbedret statistik 
fremtidig at holde udvikling under obser
vation. 

Udvalgets maximumprognose for 1973 
1985 i starter og landinger ser således ud: 

1973 
Taxaflyvning .......... 25 000 
Forretningsfl. .. . .. .. .. 35 .000 
Anden erhvervsfl. .. . 57.000 
Skoleflyvning 193 000 
Rekreativ fl .. .... . .. . 172.000 

lait ca ................ . .. 482.000 

1985 
100.000 
136.000 
102.000 
487.000 
433.000 

1.258 000 

l'vfan konstaterer, at man hermed ligger 
tæt op ad GA-Rådets prognose på 
1.360.000. 

Almenflyvningens betydning 
Ved den krævede vurdering af almenflyv

ningens betydning i relation til ruteflyv
ning og anden transport kommer man til 
det resultat, at almenflyvningen fortsat vil 
udgøre et supplement til den kollektive 
flytrafik, og at almenflyets samtidige funk
tion som fritidsaktivitet vil virke dæm
pende på den indflydelse, forbedringer i 
anden trafik vil få på almenflyets betyd
ning som transportmiddel. 

Man peger på de fordele, individuel flyv
ning byder på for rejser direkte mellem 
provinsen og udlandet, og pi udlandets 
behov for at kunne besøge os med almen
fl )' . »Flyvepladsbehovet må derfor ikke 
bedømmes alene på et snævert nationalt 
grundlag« 

Man finder miljømyndighedernes re
striktioner for skoleflyvning o.l. berettigede 
og nødvendige, men påpeger, at skole- og 
træningsflyvning i lige høj grad som an
den flyvning har behov for løsning af sine 
pladsproblemer. 

Man gennemgår derpå i detaljer godt 
LOO af landets flyvepladser, deres facilite-



ter forhold til fredningsinteresser samt 
stø'jproblemer. (Det må her tages i be
tragtning, at de konkrete tal for statione
rede fir m.m. er et par år gamle og stam
mer fra et ikke komplet grundlag, så man 
skal ikke hefte sig ved fejl eller forældelse 
heri, men ved de konkluderende bemærk
ninger til visse pladsers fremtid. Red ) . 

Fremtidigt behov for flyvepladser 
Her starter man med de kapacitetsbe

grænsninger af miljøgrunde, der er fastsat 
og fremtidig kommer for mange pladser. 
Man konstaterer, at hovedstadsområdet i 
fremtiden vil få særlige problemer med ri
siko for nedlæggelse af Skovlunde og 
Grønholt og opgivelse af en lufthavn i 
Nordsjælland. Man finder det ønskeligt 
med en afklaring af Værløses muligheder 
for civil medbenyttelse, evt. kun for termi
nerende trafik på hverdage. 

Endvidere anbefaler man at undersøge 
mulighederne for en eller flere mindre 
pladser i Nordsjælland med særlig præfe
rence for lokalflyvning i weekend'erne. 

Man beskæftiger sig også ret indgående 
med muligheder for at adskille lokaltrafik 
fra terminerende trafik for at give begge 
dele bedst mulige vilkår. 

Styring, men hvordan? 
Mod slutningen i betænkningen vurderes 

de gældende regler. Man finder den hid
tidige frie adgang til at anlægge private 
pladser ret begrænset efter de øvrige nye 
loves indførelse, men dog eksisterende i 
princippet. 

Under hensyn til de opgaver med landets 
frsiske planlægning, der på alle væsentlige 
samfundsområder skal søges løst inden for 
rammerne af lovene om lands- og region
planlægning anser man det imidlertid øn
skeligt med mulighed for en vis styring 
også for flrvepladser. Denne bør i betragt
ning af, at almenflyvningen vil kunne ud
vikle sig til en mere betydende faktor i 
landets samlede kommunikationssystem, le
des af de centrale I uftfartsmrndigheder i 
henhold til luftfartsloven. 

Her hører enigheden i udvalget op. Et 
flertal på otte medlemmer mener, at der 
må foretages en ændring i Lov om Luftfart, 
så den frie adgang til at lave nye pladser 
bortfalder. Man vil ikke nedlægge eksiste
rende pladser, men dog lade luftfartsdirek
toratet opstille sikkerhedsmæssige krav, 
hvis pladsen i realiteten er offentlig. Man 
vil heller ikke forbyde landing uden for 
etablerede pladser. Derimod vil man have 
sikkerhedszoner om eksisterende pladser, 
hvori landinger undtagen på pladsen er 
forbudt ( kontrolzone eller 5 km radius). 

Mindretallet bestående af Helmø Larsen 
og de tre repræsentanter for almenflyvnin
gen finder ikke flertallets forslag til æn
dring af loven sikkerhedsmæssigt motiveret 
og er bange for en stærkt øget administra
tion, når der skal anlægs- og driftstilladelse 
til selv den mindste private plads uanset 
trafikken - bare der er en vindpose. 

En sådan udvidelse af luftfartsmyndig
hedernes kontrol i en tid, hvor der foregår 
alvorlige overvejelser om en nedtrapning af 
de statslige myndigheders aktivitetsniveau 
vil lægge unødigt beslag på ressourcer. 
Man mener, der først er behov for kontrol, 
når aktiv iteten vokser til en vis størrelse. 
Man anser en ændring af Lov om Luftfart 
for unødvendig og mener, man kan klare 
ændringerne ved en ministeriel bekendt
gørelse. 

Men lad os slutte med en ordret gengi
velse af betænkningens resume : 

Udvalgets eget resume 
Udvalget finder, at almenflyvningen, 

især i form af taxaflrvning og forretnings
flyvning, udgør et vist supplement til den 
kollektive flytrafik og til den samlede 
overfladetrafik her i landet. Almenflyv
ningens funktion som trafikmiddel svarer 
imidlertid ikke til den samlede aktivitet 
der kan konstateres på flyvepladserne, idet 
ca. 75 pct. af operationerne vedrører lo
kaltrafik, dvs flyvninger med start og lan
ding på samme flrveplads, fx skoleflyvning, 
træningsflyvning og flyvning i rent rekrea
tive øjemed. 

Den del af almenflyvningen, der repræ
senterer en egentlig transportvirksomhed er 
ikke i øjeblikket af et sådant omfang, at 
den udgør nogen egentlig faktor i landets 
samlede transportsystem, men det er ud
valgets opfattelse, at der, såfremt den nu
værende økonomiske afmatning kun er et 
relativt kortvarigt fænomen, og under i øv
rigt uændrede forhold vil finde en fortsat 
stigning sted i denne trafik, og at stignin
gen vil være størst for den trafik, der ud
gøres af forretnings- og tjenesterejser -
indtil 12 pct. årlig, medens stigningen i 
den private flyvning vil være mindre og 
næppe overstige 8 ·pct. årlig. Det er der
for vigtigt at sikre tilstedeværelsen af den 
nødvendige flyvepladskapacitet for gennem
førelsen af denne trafik. 

Ved bedømmelsen af, hvilken flyveplads
kapacitet der er nødvendig, må man være 
opmærksom på, at den terminerende trafiks 
behov i nogen grad adskiller sig fra den 
rekreative flyvning og skoleflyvningens be
hov. Den forretningsmæssige flyvning vil i 
de fleste tilfælde kunne afvikles bedst på 
de eksisterende lufthavne, uanset, at der 
kan blive tale om tilsluttende landtrans
port på op til 50-60 km. Hvor afstandene 
er længere, kan der opstå berettigede ønsker 
om, at mindre pladser udbygges til at kun
ne benyttes til VMC-natbeflyvning og til 
beflyvning med større fly (kategori III). 

Forventningen om en stigning i trafikken 
bør tages i betragtning ved arealdispone
ringen, og hvor der er knaphed på arealer, 
bør hensynet til den terminerende trafik 
prioriteres højest. Flyvepladsbehovet for 
skole- og træningsflyvning, rundflyvning, 
svæveflyvning, faldskærmsudspring og an
dre rekreative formål bør i det omfang, 
behovet ikke kan tilgodeses på de eksiste
rende pladser, søges dækket ved anlæg af 
nye pladser på regionalt plan på steder, 
hvor de pågældende aktiviteter kan udøves 
uden gener for omgivelserne. 

Omkring alle større eksisterende pladser 
og pladser, der giver anledning til kon
flikt, bør der snarest muligt fastlægges fo
reløbige konsekvensområder baseret på be
nyttelsesforudsætninger, der er opstillet un
der hensyntagen til den forventede stigning 
i trafikken. Ved opstillingen af forudsæt
ningerne til brug for beregningerne af støj
zoner bør der endvidere tages hensyn til 
flyvningernes fordeling på ugens fem første 
hverdage og i weekenderne. 

I betragtning af den betydelige usikker
hed, der hersker med hensyn til den frem
tidige udvikling inden for almenflyvnin
gen, er det af stor vigtighed for den vi
deregående planlægning, at udviklingen 
nøje folges Der bør derfor træffes foran-

staltninger til at forbedre og udvide sta
tistikken vedrorende almenflyvningen både 
med hensyn til udviklingen i flyparken og 
med hensyn til benyttelsen af de enkelte 
fly og flyvepladser. 

Den forventede stigning i den del af al
menflyvningen, der repræsenterer et egent
ligt transportarbejde vil give almenflyvnin
gen en placering i det samlede transport
srstem, som vil gøre det nødvendigt, at 
denne form for flyvning tages i betragtning 
ved såvel de centrale som de lokale myn
digheders trafikplanlægning. Under ,hensyn 
til den fornyligt igangsatte lands- og re
gionplanlægning, hvor det er sigtet i løbet 
af ca. 3 år at nå .frem til godkend te re
gionplaner, vil det være mest hensigtsmæs
sigt, at der snarest muligt foretages en re
gistrering af alle eksisterende flyvepladser 
med henblik på overvejelser af, hvor de 
forskellige aktivteter inden for almenflyv
ningen bedst kan finde sted samtidig med, 
at miljømæssige og arealmæssige hensyn 
tilgodeses. Målet bør være, at der gennem 
regionplanlægningen kan foretages ønskede 
arealreservationer og fastlæggelse af kon
sekvensområder i overensstemmelse med 
den tilsigtede »arbejdsdeling« pladserne 
imellem. 

Hvis denne planlægning skal kunne føre 
til et tilfredsstillende resultat, vil det efter 
opfattelsen hos et f ler/al af udvalgets med
lemmer være nødvendigt at skaffe hjemmel 
til at kræve tilladelse til ethvert anlæg af 
nye flyvepladser eller ændringer af eksi
sterende pladser samt til ud fra overord
nede trafikpolitiske synspunkter at kunne 
regulere benyttelsen af pladserne både kva
litativt og kvantitativt. Et mindre/al i ud
valget finder, at der ikke er behov for 
kontrol med anlæg og drift af pladser, der 
kun benyttes i ringe omfang. 

Den forventede stigning i almenflyvnin
gen vil indebære, at en stadig større kreds 
æf mennesker vil benytte denne form for 
flyvning som piloter eller som passagerer, 
og på denne baggrund mener flertallet, at 
luftfartsmyndighederne bør have mulighed 
for større indsigt i pladsernes tekniske til
stand, således at der kan gribes ind på 
steder, hvor den tekniske stændard er af 
en sådan art, at det kun vil være forsvar
ligt at lade en -snævrere kreds af brugere 
benytte en plads. Dette vil imidlertid nød
vendiggøre en vis udvidelse af luftfartsvæ
senets personale. 

Med henblik på gennemførelse af de i 
punkt 13.7-9 nævnte foranstaltninger fore
slår udvalgets f ler/al, at der foretages visse 
ændringer i luftfartslovens kapitel 6 om 
flyvepladser og andre luftfartsanlæg som 
nærmere anfort i bilag 7, medens et min
dre/al finder, at de nødvendige ændringer 
i den bestående tilstand kan opnås ved ud
stedelse af en bekendtgørelse (bilag 8) i 
medfor af de nugældende bestemmelser i 
luftfartsloven. 

Endvidere foreslår udvalget, at der med 
hjemmel i luftfartslovens § 82 etableres 
sikkerhedszoner omkring eksisterende luft
havne og .flyvepladser, således at start og 
landing inden for disse zoner skal være for
budt, medmindre luftfartsmyndighederne 
har fundet det forsvarligt at give dispen
sation. 
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Sikorsky YUH-60 
Det amerikanske forsvar kan godt lide 

bogstavforkortelser, der kan udtales om
trent som rigtige ord, og man viger ikke 
tilb~ge for at indrette <le udtryk, der sbl 
forkortes, med dette formål for øje. 

UTTAS, dvs. Utility Tactical Transport 
Aircraft System, er således betegnelsen for 
en afløser for den veltjente Bell UH-1 
Hueye transporthelikopter. To fabrikker 
konkurrerer om produktionsordren, Sikor
sky med YUH-60 (fabriksbetegnelse S-70) 
og Boeing Vertol med YUH-61 (se nr. 7/ 
1975). 

Concordetypegodkendt 
U.S.Army har bestilt tre prototyper af 

YUH-60. Nr. 1 fløj første gang 17. okto
ber i fjor, nr. 2 og 3 henholdsvis 21. ja
nuar og 28. februar i år, og den 2. juni i 
år var en fabriksejet fjerde prototype i 
luften for første gang. Den sidstnævnte skal 
dels anvendes som støtte for U.S.Army 
programmet, dels ved den civile certifice
ring af konstruktionen. 

Den 13. oktober fik Concorde fransk 
typeluftdygtighedsbevis til kommerciel 
flyvning, men den tilsvarende engelske god
kendelse forelå ikke, da redaktionen af 
dette nummer sluttede. Det forventes dog, 
at Civil Aviation Authority vil have god
kendt Concorde, n:lr dette nummer udkom
mer og i hvert fald så betids, at ruteflyv
ningerne kan påbegyndes den 21. januar 
både for Air France og British Airway's 
vedkommende. 

Årsagen til, at typegodkendelsen ikke 
foreligger samtidig i de to producentlande, 
er ikke engelsk bureaukrati, men forskel
lig »luftdygtighedsfilosofi« i England og 
Frankrig. 

Under udprøvningsflyvningerne i afvigte 
sommer i det mellemste og fjerne østen 
viste det sig, at når Concorde under rejse
flyvning korn ud for temperaturforskydnin
ger (store og pludselige temperaturændrin
ger, sædvanligvis i forbindelse med vind
ændringer), opstod der pludselig højde
ændringer af størrelsesordenen »adskillige 
hundrede fod til nogle få tusind fod«. 

Når Concorde pludselig korn ind i en 
lomme af luft med lavere temperatur, øge
des Mach-tallet, og flyets autopilot reage
rede ved at bringe flyet til at stige for at 
opretholde den programmerede rejsehastig
hed på Mach 2.02 . Man kunne da komme 
ud for, at den større højde medførte endnu 
lavere temperatur, således at Machtallet 
steg endnu mere, og ved flere lejligheder 
overskred Concorde sin maximale opera
tionshastighed (Vrno) på Mach 2,02. Da 
flyet er godkendt til Mach 2, 12, betød det 
dog ikke noget særligt. 

Kom flyet ind i et område med varmere 
luft, dalede Mach-tallet, og flyet gik au
tomatisk nedad for at bevare det optimale 
Mach-tal. 

De franske myndigheder anser problemet 
for at være af operationel karakter, som 
besætningen kan klare manuelt, når det 
indtræffer, hvorimod de engelske betragter 
det som et luftdygtighedsproblem, der må 
løses før certificering. 

Man overvejer to løsninger. Den ene går 
ud på at give piloterne mulighed for at 
ændre Machtallet i autopiloten, hvis man 
kommer ud for temperaturforskydninger, 
s:idan at man undgår for stor hastighed. 
Det svarer stort set til, at man i turbulens 
reducerer hastigheden for ikke at overbela
ste flyet. Eksempelvis kunne man redu
cere den programmerede hastighed til 
Mach 1.96 på de strækninger, hvor man 
venter temperaturforskydninger, uden at 
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det ville betyde noget væsentligt for flyets 
ydelser. 

Den anden udvej er at rejse mere kon
ventionelt med konstant højde i stedet for 
cruise-climbing, og at bruge autopiloten til 
at holde højden, men autothrottle til at 
holde Mach-tallet. Kan man holde en 
højde, der afviger 2.000- 3.000 fod fra den 
største højde ved cruise-climb metoden, 
skulle der kun blive tale om ubetydelig 
reduktion i flyets præstationer. 

Det var oprindelig meningen at begynde 
ruteflyvningen allerede 4. januar; men da
toen er blevet udskudt til den 21., idet 
British Airways ikke modtager sit første 
fly i ruteudførelse før den 15. januar. Det 
er det sjette produktionsfly, og det er den 
eneste Concorde-selskabet indtil videre rå
der over. Så er Air Frnnce bedre stillet, 
for det råder over to fly, nr. 3 og 5 af 
produktionsflyene. 

British Airways første Concorde-rute bli
ver London- Bahrein, mens Air France fly
ver Paris- Rio de Janeiro ( via Da kar) 
Begge selskaber vil udføre to dobbeltflyv
ninger om ugen. Billetprisen er ikke fast
sat endnu ; men da forsalget begyndte den 
oktober, opgav man priser 15 pct. større 
end normal 1. klasse pris. Begge selskaber 
siger dog, at de foretrækker en prisforskel 
på 10 pct. og at de vil tilbagebetale det 
oversligende beløb, hvis IAT A godkender 
10 pct. tillægget. 

En afgørelse i konkurrencen ventes fø rst 
til næste år, og de første produktionsek
semplarer skal ikke leveres førend til ef
teråret 1978. 

Sikorsky YUH-60 har en firebladet ho
vedrotor med hvad fabrikken betegner som 
»elastomeric«, dvs. halvstift rotorhoved. 
Bladene har bjælker af titanium, og be
klædningen er af glasfiber. Motorinstalla
tionen består af to General Electric T700 
turbinemotorer, hver på 1.500 hk. 

YUH-60 kan medføre 11 solrater samt 
en besætning på tre mand, men kabinen 
kan også indrettes til fire bårer eller 
transport af fragt. Desuden har YUH-60 
en udvendig lastekrog, der kan bære 3.17:i 
kg. Den normale fuldvægt er 7.190 kg, 
men der er foretaget flyveprøver med fuld
vægten oppe på 9.075 kg Den beregnede 
rejsehastighed er 160 knob (296 km/ t). 

Den civile udgave S-70C tænkes frem
stillet i to versioner, S-70C-20 med sam
me krop som YUH-60 og S-70-29 med ca. 
180 cm længere krop. Tallet efter 70C an
giver passagerkapaciteten. S-70C kan udover 
fuld passagerlast også medføre 13,6 kg 
bagage pr. passager samt brændstof 110:C 

til at flyve 740 km non stop. Prisen for 
S-70C bliver ca. $ 800.000 med VFR
udstyr. 

Do tro prototype1· af Sikorsky VUH-60A i formation skal i rJc::ember overføres til vurdering hos den 
amerikanske hær. Civil botcJ~elsc er S-70. 



l 
l 
I 
I 

{ 

ae:- ••• • • • 1,,.,,., •• 

Moderne trafikfly som denne DC-9-50 er med hensyn til hastighed og brændstofforbrug falsomme over for forureninger og ujævnheder pil overfladen. 
Det holder man derfor grundigt oje med. 

Aerodynamisk renhed og brændstofforbruget 
Rene og glatte fly sparer millionbeløb 

M ANGE forskellige forholdsregler af 
operationel og vedligeholdelsesmæs

sig art er taget i anvendelse af luftfartssel
skaberne inden for de sidste par år for at 
spare jetbrændstof. De fleste selskaber -
også SAS - har modificeret flyveplaner, 
ruteføring og operationelle procedurer for 
at spare på de nu så kostbare dråber. 

Korrekt vedligeholdelse af selve flyet for 
at undgå øgelse af luftmodstanden og deraf 
følgende højere brændstofforbrug er imid
lertid også nødvendig for økonomisk drift. 
Yderligere er det af den største betydning, 
at de hastighedsmålende instrumenter er 
nøjagtige, da ukorrekte visninger resulterer 
i større eller mindre hastigheder end den 
optimale med overforbrug af brændstof til 
følge. Boeing har således meddelt, at flyves 
der Mach 0.01 hurtigere end beregnet, 
øges brændstofforbruget for turen med 
mindst 1 pct. 

Ydelserne aftager, når flyene 
bliver ældre 

Moderne jetfly er konstrueret med yderst 
høj rejseeffektivitet både med hensyn til 
hastighed og brændstofforbrug. Når et fly 
først kommer i almindelig brug, begynder 
dets almindelige præstationer imidlertid 
snart at aftage på grund af mistet »aero
dynamisk renhed« og på grund af ned
slidningen af motorerne. Den fart, hvor
med det sker, afhænger af flyets udnyttelse, 
de operationelle omgivelser og af selskabets 
vedligeholdelsesproced urer. 

I SAS foretager man ikke regelmæssig 
kontrol for at finde ud af, om de enkelte 
flys præstationer aftager med tiden, men 
man mener, at den normale vedligeholdelse 
stort set holder tilbagegangen i skak. I 
forbindelse med overhaling af fly foretages 
der prøveflyvninger for at fastslå side- og 
krængerorstrimindstilling for rejsehastighed 
samt haleplanindstilling for rejse- og an
flyvning. Til en vis grad følger man disse 
værdier op, idet de kan tjene som sam
menligningsgrundlag, hvis et individuelt 
fly af en eller anden grund mistænkes for 
at være gået ned i ydelse. Noget sådant har 
man dog endnu ikke konstateret inden for 
SAS. Prøveflyvningerne foretages i almin
delighed ved for lav vægt og er af for kort 
varighed til, at man ad den vej kan fastslå 
nogen formindskning. 

SAS har ved visse lejligheder foretaget 
særlige præstationschecks på ruterne på et 
antal individuelle fly af ældre model, fx 
ved overgang fra en rejsemetode til en an
den, uden at man har kunnet konstatere 
nogen bemærkelsesværdig forværring. Man 
har derfor fundet det fuldt acceptabelt at 
basere de nye rejseindstillinger på de op
rindelige præstationskurver 

Millionbeløb kan spares 
Boeing har foretaget beregninger, der 

tyder på, at utilstrækkelig aerodynamisk 
renhed kan betyde et øget brændstofforbrug 
på op til 6 pct. 

Antager man, at alle SAS-fly af alle typer 
var så dårligt placeret, ville det med de 
nuværende brændstofpriser betyde en mer
udgift til brændstof på 45-50 mio. kr. Så 
galt er det dog ikke fat - det ville have 
vist sig i rapporter, ved prøveflyvninger 
m.v., men antager man, at der er en mar
gin på bare 1 pct., betyder det, at der 
skulle være mulighed for en :l.rlig bespa
relse på op mod 7-8 mio. kr. SAS lægger 
derfor vægt på, at der ved omhyggelig in
spektion og omgående udbedring af kon
staterede uregelmæssigheder i flyenes be
klædning mv. medvirkes til at undgå 
unødvendigt brændstofforbrug. 

Hvor skal man sætte ind? 
På visse områder af flyet kan luftstrom

ningsmønstret forstyrres i betragtelig grad 
af små afvigelser fra den kontur, der er 
fastlagt ved konstruktionen af flyet. Disse 
forstyrrelser gør grænselaget tykkere og 
forhøjer luftmodstanden. For at opretholde 
hastigheden må den øgede modstand imø
degås ved højere motorydelse og brænd
stofforbrug. 

Som en tommelfingerregel kan man reg
ne med at halvdelen af opdriften frembrin
ges af den del af vingen, der ligger mel
lem forkanten og kvart korde, og det er 
derfor nødvendigt med en omhyggelig kon
trol for uregelmæssigheder af vingernes 
forreste del. Til de kritiske områder hører 
endvidere de lodrette og vandrette halefla
ders forkanter, den forreste del af kroppen 
og cowlingerne. 

Vigtigheden heraf kan nok bedst illu
streres ved et eksempel på, hvor meget selv 
en ret lille uregelmæssighed betyder. Reg-

net over hele spændvidden vil en unøjagtig
hed på 1 mm »forstyrrelseshøjde« betyde, 
at den samlede luftmodstand vokser med 
ca. 5 pct., og øges »forstyrrelseshøjden« 
til 2 mm, stiger modstanden med 15 pct.! 
Desuden kan ruhed på vingeforkanten have 
en uheldig indvirkning på stallhastigheden. 

Dette er ikke bare teori, som en aero
dynamiker har regnet ud på grund af vind
tunnelforsøg. I 1973 viste motorlogdata for 
SAS DC-9-41 SE-DAO, at flyet brugte me
re brændstof og havde højere motortryk
forhold end normalt for at opretholde det 
normale Mach-tal for rejseflyvning. En in
spektion af flyet afslørede en vis grad af 
haglskader på vingens forkantslats, ligesom 
mange nitter havde let krumme hoveder 
eller små grater, der stak op i I uftstrøm
men. De beskadigede slatssektioner blev 
udskiftet, og på de resterende blev nit
terne slebet ned og forkanterne poleret. De 
folgende data fra motorloggen viste en 
nedgang i brændstofforbruget på 3 pct.! 

Uregelmæssigheder på overfladen af fly 
som sammentrykte insekter, buler, huller 
og lapper bør derfor undgås - i særdeles
hed på de nævnte kritiske områder. Også 
blæret eller ru maling på de kritiske om
råder medfører øget luftmodstand. 

Vigtigheden af korrekt rigning af styre
fladerne kan illustreres ved følgende ek
sempel: 

Under kontrol af præstationerne på en 
DC-10 konstateredes, at brændstofforbruget 
var højere end normalt. Observatører i flyet 
havde imidlertid bemærket, at under rejse
flyvning stak flere af flyets spoilers 1 til 
3 cm op i luftstrømmen i stedet for at 
ligge i flugt med vingens overflade. Da det 
blev rettet, målte man en formindskelse 
i brændstofforbruget på 2,5 pct 

Det er også vigtigt at sørge for, at der 
ikke er utætheder i trykkabinen. Udluft
ningsventilerne er konstrueret således, at 
de kun giver ringe modstand og desuden en 
vis trykkraft, hvorimod kabineluft, der 
slipper ud gennem utætheder i tætningerne 
ved vinduerne eller ved dørene, kan øde
lægge luftstrømningen omkring kroppen, 
endog i en sådan grad, at der ligefrem 
bliver tale om grænselagsseparation. Så
danne lækager påvirker dog ikke den luft
mængde, der tappes fra motorens kom
pressor, idet den samlede mængde luft, 
der forlader kabinen, ikke bliver ændret. 
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»PILOTER FRYGTER NY BENZIN 
KAN KOSTE DEM LIVET« 

Flytekniker Er ik Neipper repeterer lidt motor- og benzinteori forbindelse 

med den sidste tids motorhavarier. - Vigtigt med korrekt betjening af motor 

J A, I læste rigtigt. Dette var en forside
overskrift i Aktuelt søndag den 22.10. 

1975. På side 3 fulgte en helsides artikel 
med interviews med bl.a. civ.ing. Kai Srheel 
Meyer fra luftfartsdirektoratet, civ.ing. H. 
Lirmgdahl fra BP, formanden for Erhvervs
flyvningens Sammenslutning 0. Petersen 
m.fl. 

I omtalte artikel beskyldtes den for et 
par år siden indførte brændstoftype, AV
GAS lO0L, at være årsag til et stigende 
antal cylinderhavarier. Og noget er der 
også om snakken. I alle tilfælde har luft
fartsdirektoratet udsendt en LDA, som 
foreskriver kompressionseheck af Continen
tal-motorer p.gr.a. sandsynlighed for svig
tende indsugningsventiler forårsaget af 
benzin.typen A VGAS lO0L. 

Denne LDA er igen foranlediget af en 
tilsvarende service bulletin fra Rolls-Royce. 
Også i udenlandske flyvetidsskrifter har 
der været tale om ulemper for småflys 
motorer som følge af AVGAS l00L. 

Hvad er nu alt det for noget? 
Det kan være, at vi lige skal friske lidt 

op i teorien om forbrændingsmotorer. 
I gamle dage kunne man få flere forskel

lige brændstoffer til vores privatfly. Noget 
af det hed 80/ 87, noget 100/ 130 og noget 
hed 115/ 145. Og dengang lærte man nye 
piloter, at man k1111 måtte fylde et ganske 
bestemt af disse produkter i sin flyvema
skine. Det stod i det pågældende fly's in
struktionsbog. Og det gør det iøvrigt stadig. 

Oktantallet og dets betydning 
80/ 87 skrev jeg lige før; hvad er det nu, 

at det står for? 
Jo, en ganske bestemt motor kræver, for 

at den kan arbejde korrekt, benzin med et 
ganske bestemt oktantal. Oktantallet er et 
udtryk for benzinens evne til, under be
stemte forhold, at forbrænde i stedet for at 
eksplodere, n:lr den blandes med luft og 
antændes. 

Det vi er interesserede i, at der skal ske 
inde i vores cylinder, er nemlig en for
brænding og ikke en eksplosion. Ved en 
forbrænding har man en forholdsvis jævn 
trykstigning og en flammefront, der be
væger sig med en hastighed i storrelses
ordenen ca. 0 m/ sek. Ved en eksplosion 
ligger forbrændingshastigheden på ca. 200-
300 m/ sek. og derover . Hvis man har en 
benzin med et lavt oktantal, så vil denne 
ikke kunne tåle at komprimeres ret meget, 
når den er blevet forstøvet og blandes med 
luft, før den eksploderer i stedet for at 
forbrænde, når gnisten springer i tændrø-
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rene. Hvis dette sker, siger man, at mo
toren »banker«, og det kan den bestemt 
ikke tåle. 

Nu skrev jeg to tal ved oktantallet - er 
oktantallet da ikke et ganske bestemt for en 
bestemt slags benzin? 

Nej, det er det faktisk ikke, idet tilbøje
ligheden til at banke ikke er den samme 
ved he!l!holdsvis mager, korrekt og fed 
blanding. 

Mager og fed blanding 
Vi har alle set, at der i vores fly er et 

håndtag, der sædvanligvis hedder »mix
ture« . Det har noget med blanding at gøre. 

Til enhver forbrænding skal der bruges 
ilt. Til at forbrænde fx 1 kg benzin skal 
der bruges 3,4 kg ilt. lit er jo noget, vi 
har i luften omkring os. Nærmere bestemt 
er 23 pct. af den atmosfæriske luft ilt . Det 
betyder, at for at forbrænde 1 kg benzin 
skal vi bruge 14,8 kg luft, svarende til ca. 
12 m3 ved standardbetingelser, dvs. 15°C 
01; 1013 mb. 

Når karburatoren blander benzin og luft 
i netop dette forhold, siger man, at blan
dingen er korrekt. Er der for meget luft, 
er den mager; er der for lidt, er den fed 
En benzin, der betegnes 80/ 87, har oktan
tal 80 ved korrekt blanding og 87 ved fed 
blanding. 

Forbrændingshastigheden ændrer sig også 
med blandingen. Den er størst ved 10- 15 
pct. fed. Bliver blandingen alt for fed 
eller alt for mager kan den slet ikke 
brænde. 

Når vi nu begynder at bevæge os 
væk fra ;ordens overflade, så falder 
lufttrykket jo som bekendt. Dvs. at nu 
er der ikke mere 1013 mb. Som 
følge deraf falde r luftens massefylde også, 
og der er ikke mere så meget ilt i 
det samme rumfang luft, som der var før. 
Det betyder, at vi skal bruge henholdsvis 
mere luft for at få en korrekt blanding, 
eller sagt på en anden måde, mind re benzin 
til den samme luft. Og det er netop det, 
man justerer, når man »leaner« ved hjælp 
af mixture-håndtaget (blandingshåndtaget) . 

Tilsætning af blyforbindelser 
Nu har vi jo benziner med forskellige 

oktantal. Den mest almindelige måde, der 
bruges til at hæve oktantallet med, er ved 
at tilsætte bly i form af stoffet blytetraæ
thyl. Det er uhyre små mængder, der er 
tale om. Groft sagt kan man regne med, 
at ½ cm3 pr. liter hæver oktantallet med 

Den nye standardbenzin Avgas 100L er kommet 
i sogelyse: i lorbindelso med en del motor• 
havarier I den senere tid. De motorer, der var 
beregnet til benzin med lavere oktantal skal 
dels modificeres, dels behandles meget nøje 
efter forskrifterne, hvis man vil undgil uheld. 

15 indtil en vis grænse. Det lyder jo alt
sammen meget let. Det er det bare ikke. 
Når benzinblandingen forbrænder, reduce
res blytetraæthyl til frit bly og blyilter, og 
disse slår sig ned på bl.a. tændrør og kan 
sætte disse ud af funktion Dette afhjælpes 
sædvanligvis ved at tilsætte et andet stof, 
nemlig æthylendibromid . Bromidet vil så 
binde sig til blyet og give blybromid, som 
er en luftart, og som derfor bliver blæst ud 
med udstødsgassen. 

Der er imidlertid grænser for, hvor me
get æthylendibromid, man kan tillade sig 
at tilsætte. Et evt. overskud vil nemlig 
binde sig til den ved forbrændingen dan
nede vanddamp og give en syre, der vil 
ætse bl.a. ventiler og topstykker. Der vil 
også ske det, at noget af blyilten ikke kan 
finde det tilsvarende æthylendibromid, så
dan at vi altid vil få noget blynedslag og 
nogen syredannelse. 

Det er altså meget vigtigt, at benzinen 
har det helt rigtige oktantal. 

Den omstridte Avgas 100L 
og dens virkninger 

Og nu tilbage til Aviation Gasoline 100 



l::iw lead, eller AVGAS 1001, som er den 
sædvanlige betegnelse. 

A VGAS 1001 har, sammenlign~t med 
AVGAS 80/87, et højere oktantal og der
med et højere blyindhold, idet AVGAS 
l00L"s oktantal faktisk er 102/130. Dog 
har 1001 et lavere blyindhold end den 
gamle 100/130, idet man formodentlig har 
anvendt en mere bankemodstandsdygtig 
grundblanding, og derfor ikke har haft 
nodig at tilsætte så meget tetraæthylbly. 
Det vil med andre ord sige, at når du 
fylder dine tanke op med 1001, hvor det 
ifølge instruktionsbogen skulle have været 
80/ 87, så påfylder du en benzin med et 
højere blyindhold end foreskrevet. Og der
med starter hele balladen. 

Afhængig af motorfabrikat giver for sto
re blyafsætninger sig til kende på forskelli
ge måder. Hvad fx Lycoming 0-320 angår, 
går det sædvanligvis ud over tændrørene. 
Det viser sig som regel ved, at motoren 
taber 300- 400 RPM ved magnetcheck, 
fordi et af tændrørene er kortsluttet af bly
aflejringer. Det kedelige er bare, at pilo
ten forst opdager, at der er noget galt, når 
det er kommet så vidt Inden da har der 
været begyndende afsætninger på tændrø
rene, og disse har måske, når motoren 
har været rigtig varm, forårsaget glødetæn
ding, dvs. tænding i utide. Glødetænding 
er meget skadelig, idet den bl.a. giver høj 
cylindertemperatur, ustabil ydelse, backfire 
i karburator, overophedede stempelringe og 
brændte ventiler for bare at nævne de 
værste. 

På Continental 0-200 og 0-300 ytrer 
blyafsætningerne sig på en anden måde. 
Her er det sædvanligvis indsugningsventi
len, det går ud over. Det skyldes formo
dentlig, at ventilsædet er af aluminiums
bronce, som let angribes af blyforbindel
serne. Dermed bliver ventilen utæt og kan 
derfor ikke komme af med sin varme, hvil
ket igen bevirker, at den kan sætte sig fast 
i ventilst)'ret. Dette er formodentlig en af 
grundene til den før omtalte service-bulle
tin fra Rolls-Royce ( Continental er licens
bygget af RR). 

Forholdsregler 
Hvad kan man så gøre for at hindre bly

afsætninger og de dermed følgende ulem
per? 

Desværre er der ikke ret meget at gøre. 
Og ydermere vil det være svært at op
stille faste retningslinier, da metoden til 
forebyggelse af blyafsætninger vil være 
forskellige fra den ene motor til den an
den. Fælles er dog, at det er vigtigt at 
opretholde den helt rigtige arbejdstempe
ratur, ligesom det frarådes at gå ned med 
motoren i tomgang. 

En ting der tit forsømmes, er at mon
tere dækpladen til oliekøleren i vinterpe
rioden, hvor en sådan findes. Lycoming 
anbefaler derudover at undgå torngangs
kørsel i længere perioder, såvidt det er mu
ligt. Ligeledes anbefaler man altid at »Jea
ne« i.h.t. forskrifterne, samt - ved flyv
ninger der strækker sig over et par timer -
at give fuld gas et par minutter en gang 
hver halve time. 

BP har fremsat en udtalelse om, at man 
mener, at de tiltagende problemer med 
småflys motorer skyldes, at piloterne, på 
grund af de stigende benzinpriser, »leaner« 
motorerne mere, end man har gjort før. 

Den påstand synes jeg nok er lidt dri
stig, og den er hermed også modsagt af 
både Lycoming og undertegnede. 

Erik Neipper . 

STØJ 
FRA 

ALMENFLYVNINGEN 

- hvad gør vi ved det? 

I. 

Civilingeniør C. G. Ras

mussen indleder en arti

kelserie om et såre ak

tuelt emne 

D EN rekreative og forretningsmæssige 
flyveaktivitet har gennem det sidste 

årti været stærkt stigende. Dels bliver vi 
stadig flere mennesker - og interessen for 
flyvning vil nok altid være levende hos en 
vis procentdel af os - dels har vi oplevet 
en velstandsfremgang, der bl.a. har gjort 
det muligt for flere og flere at realisere 
ønsket om at lære at flyve og eje et fly. 

Vi har i mange år været begejstret for 
væksten. Flyindustrien og flyveorganisa
tionerne har med sindsro kunnet bygge de
res prognoser på forudsætni,ngen om en 
fortsat eksponentiel udvikling; men alting 
får en ende, også væksten inden for almen
flyvningens forskellige grene vil på et eller 
andet tidspunkt standse Dette er ikke bare 
dommedagssnak, men simpel logik. Spørgs
målet er bare: Hvornår og på hvilken måde 
vil ændringerne foregå? Stagnation eller 
tilbagegang inden for nogle områder af 
flyvningen kan medføre bedre vækstbetin
gelser for andre former for flyvning. 

Vil man kigge i krystalkuglen, må man 
se efter de faktorer, der henholdsvis frem
mer og begrænser vækstmulighederne for en 
given aktivitet. 

Den offentlige styring 
I de senere år er der kommet en ny 

vækstbegrænsende faktor til, nemlig be
grebet miljøbesky.ttelse, der for almenflyv
ningens vedkommende især er et spørgsmål 
om støj. 

Hvis man på en eller anden måde er en
gageret i flyvningens forhold og måske har 
det som levevej at producere fly eller drive 
et luftfartsselskab, gør man klogt i at følge 
udviklingen på miljøområdet med stor op
mærksomhed. 

FLYV har bedt mig ridse nogle hoved
linier op for, hvilke ændringer der kan 
forventes i den offentlige styring af almen
flyvningens forhold på baggrund af miljø
og planlægningslovene. Luftfartsloven er 
naturligvis stadig grundlaget for de fleste 
regler gældende for luftfarten, og luftfarts
loven anvendes også til administrative ind
greb mod flystøjen . 

Virkemldlei· 
Når flystøjen er blevet et problem, skyl

des det ikke blot udviklingen inden for 

almenflyvningen, men i lige høj grad ud
viklingen inden for andre sektorer, først 
og fremmest udvidelser af boligområder og 
udstykning af sommerhusområder omkring 
flyvepladserne. 

Problemerne har hidtil røbet sig ved be
boeres klager til myndighederne, der der
efter har pålagt flyvningen restriktioner. 

De støjramte og luftfartens folk er for 
så vidt lige ulykkelige over de opståede 
konflikter, og begge parter ønsker et sæt 
spilleregler, der dels over en årrække kan 
afhjælpe de heldigvis endnu relativt få al
vorlige problemer og dels kan forhindre, 
at nye problemer med flystøj opstår. 

Ved udformningen af reglerne kan man 
benytte sig af forskellige virkemidler mod 
støjproblemet. De kan dog alle sammen
fattes under de to enkle principper: 
l. Begrænsning af støjen ved kilden. 
2. Etablering af en passende adskillelse i 

afstand og tid mellem de støjende flyv
ninger og stojfølsomme boligområder 
eller rekreative områder. 

Nogen gør noget ved det 
En del flyvepladser har på eget initiativ 

indført beflyv.ningsregler, der tager sigte på 
at begrænse støjgener for omboende. Det 
gælder fx Skovlunde og Allerød, hvor det 
i lang tid ikke har været tilladt at udføre 
landingsøvelser. Andre pladser har søgt at 
begrænse problemerne ved at stationere re
lativt støjsvage fly på pladsen. Det gælder 
fx Grønholt, der ligger i et område af stor 
rekreativ værdi og med ret kort afstand til 
beboelsesområder. 

Disse private initiativer til at forbedre 
støjforholdene må naturligvis hilses vel
kommen. 

Alligevel ml vi vente en noget stærkere 
offentlig styring af almenflyvningens for
hold i fremtiden, og der vil komme re
striktioner, som man næppe vil modtage 
med begejstring. Denne styring vil være 
nødvendig, ikke mindst på baggrund af 
den forventede totale vækst i almenflyv
ningen i det kommende tiår. 

Jeg vil i følgende numre af FLYV kom
me nærmere ind på emner som støjcertifi
cering af almenfly, de tekniske muligheder 
for at forbedre flyenes støjdata samt miljø
mæssige godkendelser af flyvepladser . 

295 



Debatsiden: 

Kontrollanters (piloters) 
kvalifikationer ? ? 

Prøvesagkyndige vil altid være i søgelyset - i luf

ten som på jorden. Her beretter en erhvervsflyver 

sine indtryk af en instrumentflyveprøve 

I dag, hvor man stiller så store krav til 
piloter, instruktører og flyveskoler med 

henblik på den øgede trafik i luften, kan 
man stille det spørgsmål: »Er direktoratets 
piloter (kontrollanter) up-to-date«? Og: 
»Er det skolechefen, der gennem skolepro
grammet lavet efter direktoratets BL skal 
præge den n.ybagte pilot, eller er det kon
trollanten?« 

En morgen først i september 1975 på 
Skovlunde Flyveplads. Aktiviteten er end
nu ikke kommet igang. To elever A og B 
står ved flyveskolens dør og diskuterer. 
Kontoret åbnes. De to anbringer deres sa
ger og går til meteorologen, hvor vejrsitua
tionen studeres - der skal nem! ig afholdes 
instrumentflyveprøve 

I mellemtiden har man fået bekræftet 
ruten, yderligere et par vejrcheck, hvorefter 
A og B går igang med udregning af deres 
driftsflyveplan. A planlægger Skovlunde -
Holbæk - Kalundborg - Ringo - Roskilde, 
og B samme rute i omvendt rækkefølge. 
Notam checkes, og en del kaffe bliver 
drukket, medens » Jeppesens« oplysninger 
får en sidste gennemgang. 

Ved 9-tiden ankommer direktoratets kon
trollant. Han får oplyst, at A skal flyve 
først. Studerer elevmappen og stiller nogle 
spørgsmål i nødprocedurer og lignende. Et 
par gange spørger kontrollanten også B, 
hvad han ville gøre, hvis osv. Henvendt til 
instruktøren spørger han, om de to elever 
har fløjet i skyer under deres skoling. In
struktøren svarer benægtende, hvortil kon
trollanten bemærker, at det burde man fra 
skolen have sørget for, da det var sand
synligt, at elever ville få vertigo første 
gang det skete. (Det kan i juli være svært 
at finde skyer, der egner sig til at flyve 
rundt i, hvilket ikke var et krav dengang -
dog er det et krav ifølge den nye BL 6-40). 
Derefter blev A og B sendt ud at checke 
flyet i fællesskab. 

A's tur gik udmærket bortset fra nogle 
tilfælde fra kontrollantens side af »stillen 
på knapper«, »blanden i korrespondancen« 
og belæren om, at sådan kunne man ikke 
have lært på skolen , Samt en mindre dis
kussion under en ADF-approach om, hvor
dan man udregner cirkling minima. 

Ved landing på Roskilde fik B besked 
på at sende en flyveplan på samme rute, 
hvorefter A og kontrollanten de-briefede. 
Efter lidt »sjussen« med tiden fra drifts
flyveplanen var der klar til afgang Alt går 
efter checklisten, - læst hojt. »Skal rlbes 
ud«, kommenterer kontrollanten. Taxi-in
struktion til bane 29 modtages, parkerin,gs
bremsen slippes, flyet bevæger sig, tåbrem
serne aktiveres, hvorefter et venstredrej ud 
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på rullevejen foretages. Udbrud fra kon
trollanten: »Om B ikke har lært at kon
trollere bremser og gyroinstrumenter under 
udkørsel?« B bekræfter og påstår, at han 
har gjort det, da der i det samme er et 90• • 
drej til højre på rullevejen. Da B begyn
der at dreje ned ad rullevejen til 29A 
kommer der igen et udbrud fra kontrol
lanten »Om ikke 29B er nok?«, hvilket B 
bekræfter. »Hvorfor tager vi så ikke den?«, 
siger kontrollanten . Som sagt, så gjort. Di
verse checks foretages efter checklisten, og 
I - clearance modtages. B kører ind på 
29B, ser på g.yroen og kompasset; men 
inden han får sagt »checked«, råber kon
trollanten, om ikke baneretningen skal kon
trolleres, da B ikke har stillet gyroen 
( den stemte) . B starter uden indblanding 
og går ind på en QDM til Kalundborg, 
kontakter control og climber til FL 040. Så 
er freden forbi. Kontrollanten stiller på 
knapper, frekvenser og snakker i radioen -
hvorefter B stiller tilbage til det, han har 
brug for. 

Efter forskellige øvelser over Kalund
borg med tilhørende diskussion får B be
sked på at sætte kurs mod Ringo VOR. 
Han ruller ud på SØ-kurs, og beg.ynder 
at stille VOR. Igen indblanding fra kon
trollanten. »Om man ikke skal flyve mod 
stationen, før man sætter instrumenter op?« 
En vrissen fra B, som bekræftelse. 10 15• 
til venstre, og B fortsætter med identifice
ring af Ringo og Holbæk. »Hvilke bog
staver var det?« spørger kontrollonten. 
»HLB«, svarer eleven. >~Det har du set på 
kortet«, siger kontrollanten, hvorefter der 
bliver stillet ind på en vilkårlig station, så 
den radial B vil følge mod Ringo forsvin
der. Derefter lytter man identifikationer på 
flere stationer i ca. 10 min. uden særlig 
kvikke svar, fordi B kæmper med kurs, 
højde og hvad control evt. siger, en kon
trollant, der stiller på diverse knapper, og 
ikke mindst med voksende arrigskab 
over konstant indblanding i hans forsøg 
på at gøre, som han har lært, og så perfekt 
som muligt. Overhøring i morsealfabetet 
opgives med en masse om, at det er for 
dårligt, at skolen ikke sørger for, at dens 
elever kan morsetegnene m.m. Samtidig 
har B travlt med at svare i radio, stille 
VOR, finde ud af, hvor langt han er kom
met, finde ny kurs, kontakte Roskilde, læse 
checkliste, descente, briefe osv. B laver 
først en straight-in ILS, under almindelig 
parlamentering På trods af alt bliver den 
hæderlig, og en NDB-approach foretages 
derefter under hæftig diskussion om ud
regning af cirkling minima, cirkling til ba
ne 21, touch and go med højre drej ud. 

Turen til Skovlunde foregik uden kom
mentarer og i en tavshed, som havde der 
ligget en bombe på bagsædet. Efter landing 
på Skovlunde kører B ind og parkerer 
flyet, hvorefter han, da hårene h:i.r lagt sig 
lidt, går over til flyveskolens kontor og 
venter at få de-briefing. Flere kopper kaffe 
senere opgiver han dette, hvilket var klogt, 
- ellers havde han siddet der endnu! 

Da jeg efter prøven traf B, som forøvrigt 
går i mine sko, var han temmelig arrig, 
selvom han havde bestået. Han syntes, 
kontrollanten havde forsøgt at sabotere hele 
prøven ved ustandselig at blande sig i B's 
flyvning, for at få ham til at lave et or
dentligt »Goof«. 

Kan dette virkelig være meningen med 
en praktisk prove? 

Eleven er indstillet af en godkendt og 
anset skole som værende kvalificeret til en 
prøve, efter i mange timer at have øvet 
procedurer osv. -

Så ligger man til prnven og fjoller rundt 
i Vorherres blå himmel og lytter til morse
tegn, samt diskuterer til en masse penge i 
timen. 

At prøverne altid mere eller mindre fo. 
regår på en sådan måde, er ingen undskyld
ning. I BL 6-5 om kravene til instrument• 
bevis har jeg ikke kunnet finde disse punk
ter. 

Hvor har kontrollanterne gået på in
struktørkursus? - For de e, vel instruktø
rer!!! 

H. C. Lindeberg. 

Følgerne af 
helbredskravene 
viser sig 

Konsekvenserne lod ikke vente på sig . 
Flere klubledere - folk med fingeren på 

pulsen inden for dansk flyvning - har i de 
seneste måneder advaret mod udviklingen 
inden for lægesagen. De har dels betvivlet 
relevansen af de skærpede krav, dels ad
varet mod konsekvenserne af den omkost
ningsbyrde, der er lagt på en enkelt idræts
grens udøvere. 

I forlængelse af denne debat bør fol
gende hændelse refereres: 
• Det er en stor dag for en svæveflyvein
struktør, når tre elever kan sendes solo på 
en dag. Dagen oprandt den 25. oktober i 
Frederikssund-Frederiksværk Flyveklub. 
• Efter en sidste afpudsning skal formali, 
teterne checkes. Det viser sig, at ingen -
gentager ingen - af de tre havde været 
hos lægen. 
• Som instruktør er ens første reaktion en 
styg ed. Slukørede ml de tre »misdædere« 
frem med forklaringen: 
1. elev: lige ofret 4000 kr. på bilen, er 

nødt til at vente lidt. 
2. elev: vil bringe sagen i orden, når den 

overskydende skat bliver udbetalt. 
3. elev : er under uddannelse og ved at 

spare op. 
- Egentlig er }'derligere kommentarer 

overflødige, men alligevel: 
Gennem ti års instruktørvirksomhed J1ar 

jeg før været ude for, at denne formalitet 
ikke har været i orden, men årsagen har 
altid været uventet lang ekspeditionstid i 
direktoratet. Eleverne har altid været hos 
lægen i rimelig tid, selvfølgelig - ellers 
kan man jo ikke flyve solo 

He1111i11g Kjær. 
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Her dyrkes flyvesport - 21: 

Pøl international 
Hyggelig plads med veteranfly 

N OK står der Nordborg i Airfielcl Ma
nual'en, men de »lokale« kalder den 

nu for Pøl efter en nærliggende bndsby, 
ikke fordi pladsen til tider er noget vld. 

Pladsens historie falder nøje sammen 
med Nordals flyveklubs. Klubben blev 
stiftet den 12. december 1963, og omtrent 
med det samme begyndte man at anlægge 
flyvepladsen på lejet jord. 

Der var nogen, der grinede lidt af de 
flyvetossede af nordalsinger, da buerne til 
hangaren blæste omkuld i en storm. En 
væsentlig årsag var nok, at man havde 
tøjret en Tri-Pacer til byerne i stedet for 
at bruge den normale metode. Havde mm 
gjort det, var det måske kun flyet, der var 
slået rundt - nu tog det buerne med sig 

!Men den, der ler sidst, ler bedst. Man 
begyndte forfra på hangaren (flyet blev 
også genopbygget), og den 7. juni 1964 
blev pladsen indviet. 

De første år tjente en gammel bus som 
klubhus, men i 1967 byggede man et rig
tigt hus, og samme år blev hangaren ind
viet. 

Tværbane kun i Airfield Manual'en 
Pøl er en typisk dansk flyveplads !Iled 

en græsbane, ikke alt for jævn, SO m lang 
og 30 m. Retningen er NØ-SV; helt kor
rekt er banebetegnelsen 06-24. 

Man kunne godt ønske en tværbane -
det er der mange der gør - men det er nu 
aldrig blevet til andet end snak, siger man 
i Nordals flyveklub. Ganske vist har KDA's 
Airfield Manual engang haft en skitse af 
pladsen med tværbanen indtegnet - så lidt 
mere end snak har der nu nok været n,n 
det - men projektet blev i hvert fald ikke 
realiseret. 

Det blev til gengæld et andet ønske. For 
enden af bane 06 var der en højspændings
ledning, men i 1974 blev den på stykket 
ud for banen lagt ned i jordkabel. Det ko
stede klubben 12.000 kr. til 140 m kabel 
- og en masse arbejde fra medlemmernes 
side. 

Til gengæld havde man den glæde sam
me år, a,t kommunen købte jorden, hvorpå 
flvvepladsen var anlagt, for at sikre flyve
pladsens fortsatte beståen! 

Selv om man har højspænding lige ved 
pladsen, er der langt til almindelige elled
ninger, for pladsen ligger i et ubebygget 
område tæt ved en skov. Men der er skam 
elektrisk lys, for pladsen har eget elværk i 
form af en gammel bilmotor, der leverer 
strøm til oplysning af klubhuset - og mere 
har man ikke brug for. Pøl er en hobby
plads, uden radio, landingslys og den 
slags nymodens ting. 

Veteranfly-paradis 
Mange identificerer veteranflybevægelsen 

med Vestjylland og da specielt Stauning, 
men Pøl er ikke sådan at stikke, for af de 
seks fly, der p.t. er stationeret på pladsen, 
er de fem veteranfly og det sjette, Tri-Pacer 
OY-BAR, er ikke just nogen årsunge. 

Pladsens stolthed er den ene af de to 
KZ II Kupe, der endnu er tilbage, OY
DHK, fabrikationsnummer 23. Hvor gam
mel den er kan nok diskuteres, for delene 
blev bygget i 1939-40, men flyet kom fø1st 
i luften i 1944 efter at være blevet eks
porteret til Sverige som SE-ANN. 

I Sverige fløj det for Stockholms Flyg
klubb og senere for klubben i Kristiansstad, 
kom derpå i privat eje og stod i mange år 
og samlede støv på flyvepladsen i Kristians
stad, indtil Simon Skalt og He1111i11g Jor
ge11se11 omsider fik det vristet fra ejeren 
for gode ord og do. betaling. Efter en 
grundig istandsættelse kom det i luft~,1 
igen i 1971. 

DHK's motor er en de Havilland Gipsy 
Minor på 90 hk, en motor det er meget 
svært at få reservedele til - fabrikken er 
for længst hørt op med at lave dem - så 
er der nogen, der ligger inde med dele t,l 
den lille zigøjner ( eller kender nogen, dP.r 
gør det), vil Simon meget gerne have e,1 
opringning, (04) 45 08 11. 

Danmarks næstældste 
Pladsens ældste fly er Gert Sore11se11s 

Cub OY-AFW fra 1936. Den er så gam
mel, at det ikke er en Piper Cup, men en 
Taylor Cub. Også den kommer fra Sve
rige (tidligere SE-AEW), men siden 1961 
har den været registreret i Danmark. Vi 
har kun et aktivt fly, der er ældre, og det 
er Hornet Moth'en i Stauning. 

KZ•II Kupe, KZ III og Taylor Cup. 

Nordborg flyveplads set fra vest med bane 06 i 
forgrunden og klubhus og hangar I baggrunden. 

Hvad er en veteranflyveplads uden et 
biplan? Men det har man skam også i 
form af en Tiger Moth OY-DYJ (bygget 
ca. 1942 til Royal Force). De øvrige tly 
på pladsen er en KZ III OY-AAC og ea 
KZ VII OY-ABL. 

Det var nu lige ved, at der var kommet 
en slange ind i paradiset. Der var neml:6 
et klubmedlem, som omgikkes med planer 
om at købe et moderne privatfly. men det 
blev der af en eller anden grund ikke ,10-
get af, og »heldigvis slap vi for den blik
spand«, som et klubmedlem udtrykte det. 

Nye hangarer 
Selv avancerede puslespil er ikke noget 

imod den metode, hvorpå man får plads til 
flyene i hangaren på Pøl. Der er bl.a. et 
spil og taljer under loftet, så man kan løfte 
Tiger Moth'ens hale op fra gulvet, til flyd 
står næsten lodret! 

Men en bedring i hangarsituationen er på 
vej. Man er i fuld gang med bygning af en 
dobbelthangar bestående af to sektioner, 
hver til et fly - og så skal Tiger Moth'en 
stå på tværs med forkrop og vinger i den 
ene halvdel, bagkrop og hale i den anden 
Også dette hangarbyggeri udføres af frivil
lig arbejdskraft. 

Pøl International 
Pøl er ikke blot de lokales plads . Der 

kammer mange »hobbyflyvere« og landl"r 
for at få en sludder og en kop kaffe, og en 
weekend i august havde man således 63 
fly på pladsen - dog ikke samtidig. 

Der kommer også en del udlændinge, 
navnlig tyskere. I år havde man endda en 
ferierende tysker på besøg i 14 dage. Mens 
konen lå på stranden og sønnen legede med 
børnene på en bondegård, fløj han luften 
tynd over Sønderjylland og omliggende far
vande - og så var alle glade og tilfredse i 
den familie. 

Jo, Pøl er absolut et besøg værd - og 
så er der iøvrigt så dejligt på Als! 

H.K. 
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Nye fly fra Schleicher 

====+====--

"'"J u 
ASW-19 er et nyt fly i standardklassen, som gennem forbedrede typer 
garanteres fortsat liv en tid - men måske til ugunst for de fire 

klassiske typer, som man netop gerne ville beskytte. 

ASW-20 er beregnet til den nye frie 15 m klasse, der formentlig 
bliver den nye racerklasse efter VM 1976. Her presses præstatio

nerne til det yderste - med agede lcrav til piloterne. 

V I har mange Schlei_cher-svævefly i Dan-
mark, det er faktisk dem, v1 har flest 

af; men det er ikke fra fabrikken ved fo
den af Wasserkuppe, at det store antal 
nye fly er kommet cle sidste par år - om 
det så er den danske repræsentant, så er 
han personligt gået over til at flyve med 
en af konkurrenternes typer! Men fabrik
ken leverer fortsat sine mere klassiske ty
pe som øvelsesflyet K-8, nu i versionen 
K 8 C, der koster 19.200 DM og ved sin 
lange produktionsperiode er en god måle
stok for prisudviklingen, samt den tosæ
dede ASK 13 til 26.270 DM. 

Glasfiberflyet ASW 15 B er bygget i 450 
eksemplarer, er stadig i produktion og 
forbliver deri (29.000 DM), og det sam
me gælder »superorkideen« ASW 17 til 
58.870 DM. 

Præcis det samme koster forøvrigt mo
torsvæveflyet ASK 16. 

Hertil -kom som ny type den i nr. 9 om
talte ASK 18, som er en efterfølger til 
K-6-serien og K-8 - et forsøg på at til
passe sig den nye klubklasse, men med lidt 
usikkerhed om denne vil tillade den ene 
meter ekstra spændvidde, som er væsentlig 
for den forøgelse af glidetallet til 34, der 
er et af salgsargumenterne for ASK 18. 
Med en vingebelastning på knap 26 kg/ m2 
selv ved fuldvægt ligger den i flyveegen
skaber nær sine 3000 forgængere af K6-
K-8-serien. Om det er noget sådan, klub
berne vil have i glasfiberalderen, vil vise 
sig. Prisen er 22 .200 DM. 

To nye typer på vej 
Men i foråret lod Schleicher meddele, 

at man efter beslutningerne om FAI's 
fremtidige ,klasseinddeling arbejdede med 
to helt nye typer: ASW-19 og ASW-20. 

Disse ser udadtil - især fra siden - ret 
ens ud, men er væsensforskellige. ASW-19 
er en videreudvikling af ASW-15 til kon
kurrencebrug i den begrænsede 15 m klasse 
for ovede piloter. Der er lagt hovedvægt 
på hurtig flyvning, men også på bekvem-
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melighed ved et større cockpit. Der er 
s1mme vingeprofil som på ASW 15B, 
r.i~:i et andet haleplanprofil, og halen er 
ændret til T-hale. Der er smallere krænge. 
ror, kun luftbremser på oversiden, og der 
er kæ!et f .>r vingeovergang m. m. Rorkræf
terne er små. 

Med vandballast kan vingebelastningen 
ændres fra 27 til 37 km/ m2• Bedste glide
t1l på 38 forventes opnået ved knap 100 
km/t. 

Schleicher har - ansporet af »en helt 
ung konkurrent på markedet« - også be
stræbt sig på en forenklet fabrikation for 
at kunne holde en konkurrencedygtig pris 
- der nævnes ~O 000 DM inkl. tysk moms. 

ASW-20 i den nye klasse 
ASW 20 er en .helt ny type - og lidt af 

en ønsketype for Gerd Waibel. Kroppen 

minder meget om ASW-19's med samme 
spidse næse som ASW-17, som den nok 
mere er i familie med. Det er et flapsfly 
med flap' en hovedsagelig anvendt til øge
de præstationer, mens en overside! uftbrem
se skal sørge for rimelige landingsegen
skaber. 

Op til 100 liter vandballast varierer vin
gebelastningen mellem 30 og 40 kg/ m2. 

En trumf ved ASW 20 er et ekstraudstyr 
i form af automatisk betjening af flap'en, 
der aflaster piloten for hele tiden at skulle 
justere denne ind efter forholdene. Syste
met er amerikans,k, konstrueret af Jl7 il/ 
Schuema,111, og det vejer ikke ret meget 
og vil kun øge prisen på flyet med ca. 
5 pct. Samme system kan allerede fås også 
til ASW 17. Men i øvrigt er prisen på 
ASW 20 endnu ikke fastlagt. Der tales om 
15- 18 pct. mere end for ASW-19. 

DATA FOR SCHLEICHER-FLY 

ASK IS ASW 15B ASW 19 ASW 20 

Spændvidde m . ... .......... ... .. .. .. ..... ..... 16.00 
Længde m .. .. . . . . . .. . . . . .. .. . . . . .. . .. . .. . .. . . . . . 7 .00 
Højde m ........ . ...... ... ....... .. .... .. ..... .. . 
Vingeareal m2 .. ... ..... .. ...... . . ......... ... . 12,99 
Tornvægt kg .. .. .. .. .. .. .. .. .. . . .. . .. . .. .. . .. .. . 215 
Cockpitlast kg .. .. .. .. .. .. .. . .. . . .. .. .. .. .. .. 120 
Vand max kg .. .... ....... ..... .. .... .... .... . 
Fuldvægt kg .... .. ... .. ....... .... .. ... .. ...... 335 
Største fart km/t . . . .. .. .. .. .. .. . . .. .. .. .. . .. .. 200 
do. urolig luft ...... .. . .. .... .. .... ... .. ... . .. 145 
Flyslæb km/ t .. .. .. . .... .. ... .. .. .... .. .. .. .. .. .. 140 
Spilstart ,km/ t .. . .. . .. .. .. . .. .. . .. .. . .. . .. . .. . . 120 
Stallingsfart km/ t .. . . .. .. .. .. .. .. .. .. .. ...... .. 60 
Min. synk cm/ sek. ... .... .. ...... .......... .... . 60 
v. hast. km/ t .. .. .. .. .... ... .. . . ...... .. .. .. .. .. . 65 
Bedste glidetal .. .. .. .. .. .. .. .. . .. .. . .. .. . .. .. .. 34 
v. hast. km/ t .. .. .. .. . .. .. . .. .. . .. . .. .. .. . .. .. .. . 75 

15.00 
6.48 
I. ~ . 

11.00 
230 
115 
90 

408 
220 
220 
170 
120 
63 
59 
73 
38 
90 

15.00 
6.82 
1.45 

11.00 
230 
115 
100 
410 
240 
240 
175 
120 
66 
65 
78 
38 
95 

15 00 
6.82 
1 45 

10.50 
240 
115 
120 
420 
250 
180 
175 
125 
69 
60 
73 
43 
95 
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SCHLEICHER 
ASK-16 

En standard ASK-16 pA Burg Feuersteln. Det specielle eksemplar, FLYV prøvede, 
D-KIVO viste vi I nummer 12/1974 side 327. 

S CHLEICHERs tosædede motorsvævefly, 
ASK-16, fløj første gang i 1971, og 

der er hidtil bygget ca. 30 af den. Det ek
semplar, jeg fik lejlighed til at prøve i 
Burg Feuerstein i september, var kon
struktøren Rudolf Kaiser's private og til 70 
pct. selvbyggede version Ka-16X med stør
re spændvidde, vægt og motor og med træ
krop i stedet for stålrørskrop - det var 
dette eksemplar, Hans 117 emer Gwsse og 
Kaiser deltog med ved mesterskaberne 
året før. 

Hvad enten man ser på og sætter sig op 
i standardmodellen eller i 16X, så har 
man i første omgang mere indtryk af mo
torfly end af svævefly. To optrækkelige 
hovedhjul og en bred kabine med motor
flyradio ink! VOR og ADF bestyrker 
dette indtryk. 

Men kigger man udad vingerne, der med 
17.35 m spændvidde er tredelte (aht plad
sen i Kaiser's garage), så får man nu et 
svæveflyindtryk. 

Den 80 hk Limbach 2300 motor er ind
adtil bedre lyddæmpet end i visse fly med 
stålrørskrop og føles betydelig mere ud
holdelig. Straks efter at vi var startet fra 
Feuersteins bane 27, der ender i en af
grund ud til dalen, tog Kaiser til min 
forundring gassen tilbage - han vil da ikke 

til at flyve skræntflyvning i næsten stille 
vejr? Nej, han vil bare straks sætte Hoff
man-propellen i rejsestilling, og samme 
taktik så jeg også anvendt på andre typer. 
Så bliver motorgangen endnu roligere, na
boerne generes endnu mindre, og stige
evnen strækker alligevel til. 

Inden længe lå vi med motoren i tom
gang og prøvede termikken under nogle 
sorte skyer i den disede eftersommerluft -
jo, det kunne bære. Kaiser kredsede med 
100 km/ t, hvad jeg fandt hurtigt. Da vi 
var kommet lidt op, og ,havde kantstillet 
propellen, fik jeg flyet overladt og fandt, 
at det også gik pænt ved 90; men det 
varede ikke længe, før Kaiser tørt note
rede, at nu fløj også jeg 100 ! 

Man mærkede iøvrigt hurtigt, at det var 
et fly af god familie - nok er det et tungt 
og stort fly, men alligevel med behagelige, 
harmoniske ror- og flyveegenskaber. 

Til trods for de mange motorflyveinstru
menter var der også plads til et Wester
boer-variometer yderst til højre, hvad der 
var meget praktisk for mig i ,højre sæde, 
men med audio-anordningen også fuldt an
vendelig i venstre. 

Selv om Ka-16X med tornvægt 520 og 
fuldvægt 750 er et relativt tungt fly, kan 

Kabinen I en standard ASK-16. Som man ser er der god plads Ikke alene til piloter, men ogsll til 
omfattende Instrumentering til bide svæveflyvning og motorflyvning. 

det udmærket svæveflyve. Den aktuelle 
vægt var iøvrigt »i thvert fald« 750 med 
den bagage og benzin, der var i. Det er 
grænsen for motorsvæveflyene efter den 
hidtidige definition; men der har været 
røster fremme for en ændring, og iflg. de 
tyske myndigheder ligger den nuværende 
definition ikke fast for tid og evighed -
reglerne har løsbladform! 

Vi havde ADF'en på for ikke at blive 
væk i fimsen, men jeg fandt dog flyveplad
sen uden. Kaiser startede motoren og lan
dede - han bruger altid motor, da han fin
der det mere smidigt og (indrømmet på 
denne flyveplads) mere sikkert. Jeg havde 
afbrudt turen efter en halv times tid, da 
jeg vidste, Kaiser havde inviteret kollega 
Egon Scheibe på en tur; men det blev des
værre ikke til noget. Han kunne eller~ 
godt have lært et og andet! 

ASK-16 er et tiltalende motorsvævefly, 
der tillader en mand som Kaiser at tanke 
op, flyve fra Wasserkuppe til Alperne, 
svæveflyve hele dagen og derpå starte mo
toren og flyve hjem igen med rigelig ben
zin i reserve ved hjemkomsten. 150 km/t 
er en realistisk rejsefart. 

Dets muligheder som rejsefly kan øges 
ved påsætning af ekstratanke af glasfiber 
under vingerne. Med et indhold på hver 
22½ liter øger de den samlede mulige 
brændstofmængde til 85 liter, hvilket gi
ver en motorflyverækkevidde på 1400 km. 
Denne version hedder ASK-16T, og hid
tidige standardtyper kan ombygges hertil. 

PIV. 

DATA 

SCHLEICHER ASK 16 

72 hk Limbach motor med Hoffmann 
propel. 

Spændvidde . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 16.00 m 
Længde . .............. ... .. . .. .. .. . .. 7.32 m 
Vingeareal . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 19.00 m2 
Tornvægt . .. . . ................ .... . . 460 kg 
Disponibel last ........... .. . ..... . . 240 kg 
Fuldvægt . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 700 kg 
Største tilladte fart ............ 200 km/t 
Rejsefart ... .. , ......... ..... . ... 160 km/t 
Stigeevne ...... ... . ... . ........ .. 2.5 m/ sek 
Stallingsfart ..................... 74 km/t 
Min. synk (v. 85 km/ t) ... ... 1 m/sek 
Bedste glidetal (v. 90 km/t) ...... 25 
Pris .............. ....... .. ... . DM 58.870 
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BØGER OM MAN G E EMNER 
Stof ti I de lange vinteraftener - og ideer ti I julegaver 

Trafikflyvningens problemer 
Knut Hagrup: L11ftfarte11 og f, e111tide11. 

Chr. Eriksen, Kbh. 1975 . 184 s, 12x15 cm. 
Kr. 58,50 hft. 

Den administrerende direktor for SAS 
nordmanden K1111t H,tgl'llp, tager ofte del i 
den offentlige debat om trafikflyvningens 
problemer. Det er naturligvis en del af 
hans job, men man må være ham taknem
lig for, at han desuden har haft tid - og 
kræfter - til at skrive en bog som denne. 

I sit forord skriver Hagrup: »Jeg anser 
det for nødvendigt, at den, der h:ir det di
rekte ansvar for trafikken, forklarer vore 
passagerer, vore fragtkunder, vore myndig
heder, vore financierer og ikke mindst den 
samfundsinteresserede offentlighed, hvor
d1n luftfarten verden over har kunnet hav
ne i sin nuværende prekære situation, og 
hvad der, efter min mening, bor gøres for 
at forbedre den I visse afsnit har jeg med 
vilje været udfordrende«. 

Formålet med bogen er lykkedes til 
fulde. Den offentlige debat om luftfart, 
ikke mindst den om rutetrafik kontra 
chartertrafik, har hidtil i alt for huj grad 
været baseret på postulater og ønsketænk
ning, men her har man en bog, nok den 
første af sin art, som burde være obliga
torisk læsning for alle skribenter og poli
tikere, der beskæftiger sig med luftfarten 
og dens mange problemer og bogen bør 
også læses af luftfartens kunder, også dem, 
der kun flyver med charterfly og derfor 
ofte er tilbøjelige til at drage direkte sam
menligninger mellem ruteflyvningens og 
charterflyvningens priser. 

Hagrup er nok udfordrende sine steder, 
men det bør en debatbog være, og saglighe
den er stedse i højsædet. Bogen er i lige så 
høj grad en oplysende bog om moderne 
lufttrafik, om både den økonomiske og den 
tekniske side af moderne I uftfart. 

Og det er ikke nogen speciel »SAS
bog« . Det er en bog om den internationale 
luftfart; men der er dog et kapitel om de 
specielle skandinaviske forhold . 

Knut Hagrup behersker til fulde den 
,•anskelige kunst at skrive sagligt og let
forståeligt, også for ikke-fagfolk (altså 
den kreds, der bor læse bogen) , Desværre 
er nogle slemme skrubtudser i oversættelsen 
- fx modsvarer fail safe bestemt ikke det 
danske udtryk »idiotsikker»! 

H.K. 

Flyvevåbnets jubilæumsbog 
Da der har været nogle misfo rståelser 

med hensyn til anmeldelsen i nr. 11 af 
bogen »Flyvevåbnet 1950- 1975«, skal vi 
gøre opmærksom på, at der kun er tale om 
e11 bog, idet det er denne bog, de tre navn
givne personer har redigeret. Bogen er la
vet i et ekstra oplag med salg for øje, og 
den forhandles gennem Danmarks Flyve
museums bogsalg, Kastrupvej 407, 2770 
Kastrup, giro 7 28 43 73, for kun 10,00 
kr. frit tilsendt. 

Det er en god julegave til alle flyvein
teresserede - og så er den billig! 
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- Svæveflyvningen udv ikler sig fortsat og 
inspirerer til nye bøget'. 1975 bragte bl.a. 
to helt forskellige, men meget interessante 
bøger af to eksperter på hvert sit felt: 

For begyndere (og deres instruktorer) 
Derek Piggott: Beg11111i11g Glrding. Adam 

ancl. Charles Black, London, 20x25 cm, 208 
s, 8 fotos samt 83 tegninger. Pris I'. 5,25. 

Når man har skrevet en så udmærket og 
stadig aktuel lærebog som »Gliding: A 
Handbook on Soaring Flight«, hvorfor så 
skrive en til? Piggotts svar er, at Gliding 
ikke hjalp begynderen meget med hans 
personlige problemer, og derfor har denne 
gudbenådede instruktør ud fra sin mange
årige erfaring og til det store engelsk
sprogede marked skrevet en bog, der skal 
indføre begynderen i svæveflyvning, og 
som i langt større enkeltheder end den 
anden bog behandler nogle af de ting, der 
erfaringsmæssigt brder begynderen størst 
problemer. 

Ved denne detailbehandling af en række 
af flyvningens faser hjælper han imidlertid 
i lige så høj grad instruktørerne til både 
selv at erkende problemer og til på bedre 
måde at forklare eleverne, hvordan de lø
ses. Det er i første række hele planlægnin
gen og gennemførelsen af landingen, der 
behandles, men også ting som stal! og 
spind, vindens virkning, flyslæb - og sær
lig vejledning for motorflyvere, der omsko
les til svæveflyvning. 

Gode illustrationer understøtter forstå-
elsen. P.Jf?'. 

Verdensmester 
Reichmann deler ud 
af sin store erfaring 

For dem der flyver stræk 
Helmut Reichmann: Strecke11-Segelflug. 

Motorbuch Verlag Stuttgart, 24x27 cm, 
210 s, 8 fotosider, ca. 130 tegninger i 3 
farver . Pris DM 42,00 . 

Som verdensmester Moff ttt har nu også 
verdensmester Reichmmm nedfældet sine 
erfaringer i en instruktiv bog om den 
stærkt voksende svæveflyvedisciplin: di
stanceflrvning. 

Den er opdelt i to halvdele, den første 
om ht ord,w man gør det, den anden om 
h1·orfor - altså hhv praksis og teori. Udnyt
telsen af opvinde, navigation, korrekt fly
vefart, uddannelse, træning og konkurren
cetaktik behandles direkte i forste del med 
et minimum af teori, men desto mere 
praksis. 

Anden del har kun tre hovedkapitler : 
meteorologi, »Sollfahrt« og udrustning, 
men her gåes der så i enkeltheder med den 
teoretiske baggrund i mange detaljer og op 
til de nreste teorier og erkendelser om fx 
delfinflyvning, flyvning med vandballast, 
slutglidet osv. 

Sidste kapitel giver en masse oplysninge r 
og god baggrund for især de mange mo
derne variometersystemer, deres virkning, 
fejl og anvendelse. 

Her er masser af solidt stof til selvstu
dium eller studiekredse til vinter. 

Reichmann har selv tegnet illustrationer
ne, der takket være tre farver er ualminde
lig instruktive - også vigtige sætninger i 
bogen er fremhævet med farve . 

l'.11" . 

Ikke 70'ernes typebog 
Niels Jensen : 70'emes f!J. J . Fr. Clau

sen, Kbh., 1975 146 s., 13x19 cm. 51,25 
kr. hft. 

En dansk typebog med aktuelle oplysnin
ger om civile og miiltære fly, glittet papir 
og mange billeder, flere endda af dansk
registrerede fly - det I yder da godt! 

Desværre kan vi ikke fortsætte med de 
pæne ord, for teksten lader meget tilbage 
at ønske. Det er ofte ret tilfældige ting, 
der bliver fremhævet, mens andre nok så 
betydningsfulde ikke nævnes. Eksempelvis 
kan man om DC-9 læse, at det italienske 
flyvevåben har to DC-9-32, men ikke at 
typen bruges af så bekendte selskaber som 
fx Alitalia, Finnair, KLM og Swissair, der 
alle beflyver Kastrup. Det opl)•ses, hvor 
mange DC-9 SAS havde i 1974, ikke i 
1975, og der står ikke noget som helst om 
de forskellige versioner, SAS anvender. Til 
gengæld kan man læse en masse om flyve
våbnets anvendelse af Pembroke, skc-mt den 
type udgik herhjemme for snart 15 år si
den! 

Det vil nok også undre mange, at KZ III 
betegnes som let transportfly (sportsfly)! 
Terminologien for almenfly er i det hele 
taget ikke forfatterens stærke side. Cherokee 
er således et sports- og privatfl}', Tri-Pacer 
et sports- og rejsefly, Bonanza privatfly og 
træner, mens Rallye bare er sportsfly. 

Fejl kan ikke undgås i en bog af denne 
art, men det forekommer som om der er 
usædvanlig mange i »70'ernes fly«. Skyvan 
er ikke forbeholdt den militære version af 
det velkendte nordirske transportfly, det 
belgiske flyvevåben anvender ikke Andover, 
men almindelige H.S.748, der er ikke 
bygget l.'100 PA-22, men over 8.000 (de 
1.300 er antallet af Colt, den tosædede 
»lette<( udgave af Tri-Pacer), for at nævne 
nogle eksempler. 

Og hvem vidste, at fotoflyvning helst 
skal udføres med tomotorede fl>•, så kame
raerne holdes fri af motorernes varmeslip
strøm? 

Det er nu ikke så meget det, der står i 
bogen, som det, der ikke står, der bevirker, 
at den ikke er så fyldestgørende, som den 
burde være - og som den forholdsvis nemt 
kunne være blevet. 

H.K. 

... 



I 
r 

-• 

•- det er pli jorden, man vinder eller taber en 
konkurrence•, skriver Nell Williams, der her er 
lynskudt mediterende for en flyvning i Esbjerg 

i sommer. 

C:ndelig en bog om kunstflyvning 
Neil Williams: Aerob'1tics. Airlife Pu

blications, England, 1975, 266 s, 14,5x22,5 
cm, ill. Pris l:: 5,25. 

Ordentlig litteratur om kunstflyvespor
ten har hidtil været yderst sparsom, så den 
m:ingearige engelske mester Neil J1Villi'1ms 
nF bog imødekommer et stort savn for et 
marked, der måske ikke er voldsomt stort, 
men form,•ntlig voksende. 

Om Williamf kvalifikationer kan ingen 
der så ham ved EM i Esbjerg, være i tvivl, 
og han er desuden kendt som en god skri
bent, der også kunne klare den vanskelige 
opgave at skrive forståeligt om moderne 
kunstflyvekonkurrencers indviklede figurer. 

Han begynder med de mere grundlæg
gende 1:ianøvrer, forklaret ud fra en Stam
pe, og arbejder sig frem til komplette VM
programrr:er, idet han overgår til at se 
manøvrernL' fra en Zlin eller Pitts. Ud
mærkede tegninger af L. R. Williams (der 
varierer flytyperne foruden manøvrerne) 
hjælper til forståelsen. 

Accelerationer, begrænsninger, Arestisy
stemet, de mærkelige gyroskopkraftinfluere
de lomcovak-manøvrer - alt bliver forkla
ret, og man forstår pludselig meget mere 
af det, man ser ved en kunstflyvningskon
kurrence. 

God bog om SST 
F. R. McKim: Overlydsflyv11i11g (Con

corde-proiektel). Gjellerup, Kbh. 1975. 64 
s., 17x21 cm. 19,75 kr. hft. 

Hæftet, der vist er den første selvstæn
dige publikation på dansk om overlyds
flyvning, indgår i serien Emner fra fysik
ken og er egentlig en skolebog, beregnet 
til læsning på egen hånd eller i klasse
undervisningen på real- eller gymnasie
niveau. 

Det gennemgår de forskellige problemer 
ved overlydsflyvning (aerodynamik, mate
rialer, motor m.v.) på en måde, der er 
både korrekt og letfattelig - uden derfor 
at forfalde til oversimplificering, altså po
pulærvidenskab i ordet bedste betydning. 
Forståelsen lettes af de mange illustratio
ner ( 40 fotos og 50 tegninger), og man 
glæder sig over at oversætteren Steen Fri
modt bruger mundrette og rækkende da11-
s ke udtryk. 

§ 138 Kommissionens rapport 

om Dubai - ~lykken 

Kommissionen ønsker arbejdet med at udskille 

havariafdel ingen fremskyndet 

Efter at h:ive modtag::!t Luftfartsdirekto
ratets rapport over Sterling Airway·s Super 
Caravelle OY-STL's hav:iri den 14 marts 
1972 ved Fujayrah, 80 l:m øst for Dubai, 
hvorved samtlige ombordværende, ialt 112 
personer, omkom, besluttede ministeriet, :1t 
der s:.:ullt aihoiåes en undersøgelse af ha
variet med Den særlige undersøgelseskom
mission i henhold til luftfartslovens § 138, 
og den 29. januar 1974 tilskrev man kom
missionens formand, landsdommer Erik 
Jense11, herom. 

Ved undersøgelsen h:ir kommissionen 
udover formand haft følgende sammensæt
ning: luftkaptajnerne P. Stig-Nielsen, Be11t 
Stromf eldt og ålogens Li11debod, oberst 
0110 Petersen og oberstløjtnant F. Kofoed
Je11se11. Luftkaptajn /. Gregerse11 var sup
pleant, og ekspeditionssekretær Jens-Aage 
Alikkelse11 fungerede som kommissionens 
sekretær. Ved sagens behandling var Ster
ling Airways repræsenteret af advokat H. 
U. 1011 der Eich. 

Kommissionen afgav rapport den 22. ok
tober 1975. Den er udformet som et sup
plement til luftfartsdirektoratets havari
rapport og som denne kommer den ikke 
med en konkret forklaring på årsagen til 
ulykken. Kommissionen ønsker imidlertid 
at fremhæve, at »piloterne har undladt med 
sikkerhed at fastslå flyets position, før de 
fortsatte nedstigning under de foreskrevne 
minimumshøjder«, og den mener, »at ulyk
ken næppe ville være sket, hvis piloterne 
under de givne operationelle forhold i ste
det for at forsøge en straight in approach 
havde valgt at følge de foreskrevne proce
durer for en fuld instrumentindflyvning til 
Dubai.« 

Løse rygter 
Rapporten kritiserer, at luftfartsdirekto

ratet ikke i sin rapport omtaler nogle un
dersøgelser af forlydender om at piloterne 
skulle have været spirituspåvirkede - på
stande, der ikke havde hold i virkeligheden. 
Kommissionen modtog iøvrigt en henven
delse fra en svensker, formidlet af en luft
fartsinspektør i Luftfartsverket, der tydede 
på et personligt kendskab til at besætningen 
aftenen før havariet havde deltaget i et 
»spritparty« Ved afhøring af den pågæl
dende, viste det sig imidlertid, at den 
pågældende blot havde hørt nogle forly
dender, da han omkring årsskiftet 1972-73 
var på ferie på Ceylon. Hans hjemmels
mand, en i Sverige bosat hollænder, der 
var gift med en ceylonesisk dame, ønskede 
imidlertid ikke at møde for kommissionen, 
hvorfor der blev afholdt forhør ved en 
svensk ret. Her afviste hollænderen det 
første vidnes forklaringer og benægtede 
kendskab til andet end rygter. En henven
delse til det hotel, hvor piloteme boede 
natten før ulykken, har heller ikke kunnet 
bekræfte rygterne. 

§ 138 kommissionen er på enkelte om
råder ikke enig i konklusionerne i luft
fartsdirektoratets undersøgelsesrapport, 
men kan i det store og hele tiltræde 
denne. Den siger, at direktoratet under ikke 
ganske ideelle forhold har udført et stort 
og godt arbejde. 

Kritik af Sterling 
Kommissionen konstaterer, at andenpi

loten ifølge Sterlings egen Flight Opera
tions Manual (FOM) ikke formelt var 
kvalificeret til at udføre flyvningen på 
grund af manglende ruteerfaring og at han 
ikke har kunnet være den støtte for kpa
tajnen, som denne måtte kunne forvente. 
Det er i denne forbindelse uden relevans, 
at Sterlings kvalifikationskrav var strengere 
end Jc officielle, og da FOM'en var god
kendt af luftfartsdirektoratet, var det ikke 
lovligt at dispensere fr:i dens bestemmelser 
uden direktoratets godkendelse. 

I rapporten fastslås det, at havariunder
sogelserne har afsløret kritisable forhold 
vedrørende Sterling Airways daværende or
ganisation, administration og drift, men 
det tilføjes, at de »ikke umiddelbart ses at 
have haft betydning for havariet eller endog 
klart er uden enhver sammenhæng med 
ulykkesflyvningen«. Der var bl.a. dårlig 
kommunikation mellem ledelse og piloter. 
Kommissionen finder at forholdene er ud
tryk for at selskabet har ekspanderet i et 
omfang, som det i organisations-, admini
strations- og driftsmæssig henseende ikke 
havde fuld dækning for, men har fået 
oplyst, at der siden havariet er sket væ
sentlige forbedringer på de nævnte om
råder. 

Kritik af direktoratet 
Rapporten indeholder også kritiske be

mærkninger vedrørende luftfartsdirektora
tet, selvom der ikke er fundet fejl eller 
forsømmelser fra direktoratets side, der 
har haft direkte eller indirekte betydning 
for havariet. Kommissionen konstaterer 
dog, at direktoratet »ikke tilstrækkeligt 
energisk har fulgt en påtale af mangelfuld 
udfyldning af fueling arder op» og at 
direktoratet ikke før havariet udførte 
egentlig navigationsmæssig analyse af char
terselskabernes ruter. 

Endelig finder kommissionen det uhel
digt, at direktoratets havarirapporter ofte -
også i det foreliggende tilfælde - frem
kommer så sent, at der i realiteten ikke 
levnes ,tid til stillingtagen til et eventuelt 
strafansvar, inden dette er forældet. Da 
det er uheldigt at den samme my·~digheJ 
fastsætter forskrifter og forestår havari
undersøgelser, henstiller kommissionen til 
slut, at det arbejde med udredning af 
spørgsmålet om en eventuel reform af ha
variundersøgelsessystemet i Danmark, som 
ministeriet for offentlige arbejder har ladet 
påbegynde, bliver fremskyndet. 
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9. VM for radiostyrede kunstflyvningsmodeller 
Havarier som følge af svigtende organisation under træningen medførte til 

bageholdenhed med denne 

Q ET 9. VM for radiostyrede kunstflyv-
ningsmodeller afholdes i Bern i dage

ne 8. 13 september. Det var anden gang 
Schweiz afholdt dette VM, første gang var 
det allerførste VM, der blev afholdt i 
Diibendorf i 1960. Dengang VJC der 20 
deltagere fra 8 nationer, medens der i :1r 
var 76 del tagere fra 26 naitioner . 

Fra D anmark deltog E,ik Toft, .Bn1110 

Hedegaard og Ole H,1rde1' i konbrrenccn, 
Alex Tho1111e11 var mekaniker og /lxel E. 
Morte11 ren holdleder. 

VM blev afholdt på Berns flyveplads 
Belpmoos, der var delvist lukket under 
hele stævnet. Flyvepladsen er smukt be
liggende i en dal med bjerge på begge 
sider , en baggrund som vore deltagere var 
lidt uvante med at flyve foran. 

Træningsflyvningerne mandag og tirs
dag udviklede sig til en rigtig gyser, forår
saget af dårlig organisation og forstyrrel
ser på 27 MHz-båndet. 

Træningsfl)'vningerne blev ligesom kon
kurrencen afviklet med samtidrg flyvning 
på to cirkler med ca. 500 meters afstand; 
man skulle så sikre sig, at der ikke blev 
givet starttilladelse til to modeller på 
samme frekvens på en gang. Her svigtede 
organisationen under træningsflyvningen, 
idet man gav starttilladelse til verdensme
steren fra 1969 og 1971 Bm110 Gieze11dm1-
11er, selv om Tore Po11lse11 fra Norge fløj 
på den anden cirkel, med det resultat, at 
Giezendanners model styrtede ned og blev 
ødelagt; styrtet skete kun et par meter fra 
et parkeret fly . Efterhånden som trænings
fl )'Vningerne skred frem, steg nervøsiteten 
hos deltagerne. Vore deltagere fik ikke 
meget ud af træningsflyvningen Erik Toft 
fik næsten en hel flyvning, men blev så 

ramt af radioforstyrrelser i landingsrunden 
og fik kun med nød og næppe landet mo
dellen i god behold. Ole Harder kom 
kun lige i luften, før han fik forstyrrelser 
og foretrak at lande i en fart. Bruno Hede
gaard fløj på 40 MHz, hvor der ikke var 
forstrrrelser, han fik dog ingen trænings
fl yvning, da han efter at modellen var 
begyndt at starte blev standset, fordi der 
blev fløjet på den anden cirkel på en fre
kvens kun 10 kHz fra hans frekvens, der
efter foretrak han at være helt sikker på en 
hel model til konkurrencen og afstod fra 
yderligere træningsflyvning. 

Skrapt selskab 
Allerede under træningsflyvningerne 

stod det os klart, :it vi som sædvanligt var 
kommet i skrapt selskab; men vi var ,foi, 
så optimistiske efter NM, at vi mente Jt 
kunne få en lidt bedre placering end d.e 
sædvanlige, men det blev desværre ikke 
tilfældet. Erik Toft startede ellers stærkt 
med 3520 points, der i første runde gav 
ham en placering som nr. 31, men i de 
følgende tre omgange formåede han ikke 
at komme i nærheden af dette pointtal, 
hans næstbedste flyvning gav kun 2905 
points. Bruno Hedegaards bedste flyvning 
var på 3050 points og Ole Harders bedste 
på 2905 points. En medvirkende års3g til 
Erik Tofts og Bruno Hedegaards dårligere 
resultatet i de tre sidste runder var, at 
deres modeller kom ud af trim, da mo
dellerne blev våde inden star,ten af anden 
runde. Erik Toft kiksede næsten alle sine 
lange manovrer, der ellers plejer at væte 
hans speciale. 

Jl'i'olfga11g M"II vandt VM, og han var 
en populær vinder; han fløj perfekt, hvad 

Det danske hold på Bern-Belpmoos. Fra venstre Alex Thomsen, Bruno Hedegård, Axel Mortensen, 
Erik Toft og Ole Harder. 
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hans points-gennemsnit på 8,2 også viser. 
Et helt utroligt pointtal, når man tager i 
betragtning, at det ikke blot drejer sig om 
at flyve modellen, men også om at kom
pensere for vind og andre ydre påvirknrn
gerne. ffo,1110 Prett11er var en lige så sik
ker nr . 2, 625 points efter Matt. Date 
Brou'II, der deltog i et verdensmesterskab 
for forste gang, nåede i sidste flyvning Jt 
passere den t idligere verdensmester Y osh10-
k,1, Japan. Lige efter kom Ok1111111w , Ja1Jan, 
der på trods af O i fors-te start formåede at 
få U .3 50 points i sine tre sidste flyv11 111-
ger frem (Øiz i11d) Chrh te11Je11 fra Canada, 
der i sin tid begyndte at fl)'ve med modeller 
i Skive, opnåede en så fin placering som 
nr. 7, han er blevet bedre og bedre hver 
gang siden VM i Doylestown i 1971; der 
bliver spændende at se, om han kan tage 
kampen op mod Matt og Prettner til næste 
VM 

Lige efter Ivan kom Norbert Matt, en 
bror til Wolfgang, denne unge mand har 
højnet sin standard betydeligt siden Go
rizza i 197 3, da placerede han sig som nr. 
39. En anden ung mand med fremtiden 
for sig er den 17-årige Reth Mi/ler fra 
USA, der blev nr. 9. Bedste skandina,· 
blev Be1111y K;ellgreeu fra Sverige på en I i. 
plads. 

Hvordan placerer vi os bedre? 

Hvad er så årsagen til, at de danske 
deltagere ikke placerer sig bedre ved in
ternationale konkurrencer? Det er ikke 
materiellet, da vort udstyr er lige så godt 
som de fleste andre deltageres. Det er hel
ler ikke træningsindsatsen, for vore del 
tagere har trænet virkelig ihærdigt og mål
bevidst. Det vi mangler er småtingene, et 
halvt point her og et halvt der, det bliver 
til meget, når det g:mges op med k-tai;e: 
Et halvt point mere i hver manøvre givl"r 
300 points i en flyvning og 900 points ; 
en konkurrence Som en dommer ved r t 
NM sagde: danskerne fl}•ver godt nok, mc,1 
de sen1erer ikke flyvningen pænt nok! 

Årsagen er nok, at der er for lille bredd~• 
indenfor vore konkurrenceflyvere, og \ i 
deltager ikke nok i internationale konkur
rencer Det er karakteristisk, at Eutop::s 
bedste flyvere findes inden for et ret be
grænset område, Schweiz, Østrig, Liechten
stein og Syd-Tyskland, hvor man har l .!1 

lighed til at konkurrere indbyrdes flw· 
gange om året. Man må håbe, at det ni' 
kunstfl yvningsprogram vil give øget inter 
esse for kunstflyvning, s:l. der kan bliv~ 
større tilslutning til konkurrencerne og J e1 
med større konkurrence, der er nødvenJ;g, 
hv is standarden skal højnes. Vi må håbe 
at sm.ifeJlene kan rettes til næste VM, s.1 
vore piloter kan avancere en 15 ti l 20 
pladser. Det er muligt. 

Axel Morle11se11. 

.. 



r 
r 

r 
I 
r 
r 

Oscar Yankee 
Tilgang 

OY- rype tabr. nr. dato eJer 

AYS GA Traveler AA5-0420 4.3. Bohnstedt-Petersen A/ S, Hil!. 
GAD GA Traveler AA5-0423 17 4. Bohnstedt-Petersen A/ S, Hil!. 
RPY Piper Super Cub 150 18-8092 22.4. Svæveflyveklubben SG-70, Herning 
ANF Piper J3C-65 Cub 12882 23.4. Hans Røy, Ringkøbing 
TOS Piper Cherokee 180 28-7505177 30.4. Henrik Skjoldager, Herlev 
BIA Cessn:t F 172M 1222 1.5 Business Jet FI Center A/S, 
ANT Cessna 182P 182-63554 7.5. W . von Finte) & H . Kolding 

Kristensen. Alborg 
RPG Piper Super Cub 150 18-7411 7 5 K1lundborg Flyveklub 
RPZ Britten Norman 433 7.5. Falcks Redningskorps, Beldringe 

Islander 
ECO Piper Super Cub 95 18-3209 14 5 Jens Toft, Højmark 
TOG Piper Cherokee 180 28-7505142 16.5. Jensen & Christiansen TV Service, 

Rødovre 
TOH Piper Warrior 28-751532? 20 5. Danfoss Aviation Div., Sønderb. 
BIW Cessna 310R 3 l0R-0083 21.5 Business Jet Fl. Center, Kastrup 
ECV Piper J3C-65 Cub 8391 21.S Jørgen Skov Nielsen, Højmark 
TOI Piper Gherokee 140 28-7525045 27.5. Danfoss Aviation Div .. Sønderb. 
TOW Piper Cherokee 180 28-7505196 27 5. Poul L. Hansen, Hvidovre 
ANG Cessna F 1 72M 1232 28.5. E. Kirckhoff Larsen + 2, 

Kalundborg 
BIB Cessna F 172M 1321 2.6 Business Jet Fl. Center, Kastrup 
DLG Cessna 172M 172-61981 4.6. K. Løth Hougaard, Kbh. 
DYP D. H. Tiger Moth 85506 4 6. Carsten Ringgård Kristensen 

+ 2, Højmark 
TOY Piper Cherokee Six 32-7540130 5.6. Danfoss Aviation Div. Sønderb 
ANH Cessna F 172M 1224 10.6. Kastrup Luftfoto, Skovlunde 
ANP Beech King Air L]-98 8.10. Jan Bonde Nielsen, Vedbæk 

Ejerskifte 
--- -

OY t;pe d•to nuv. e1er tidl. CJCI 

AYA Yankee 7.4. Erling Klokkerholm, Nibe Bohnstedt-Petersen, Hil!. 
DGP Cessna 172 7 4. T . Westergaard og Prim-Air, Maribo 

Kaj Jacobsen, Viborg 
DKO KZ III 7.4 Anders Bundgård, Aså T. Størup, Kbh. 
DSF Cherokee 140 7.4. A. Nygård Hansen, Hans Christensen, Lejbølle 

Guldager 
AEI Tri-Pacer 18.4. Kaj Jacobsen og T . Sv. Age og Hans Skov 

Westergaard, Viborg Hermansen, Vejle 
BBR Cherokec 140 10.4. J. Svendsgaard, Tølløse Kurt Lorentzen, Roskilde 
AGH Cessna 172 17 4 Hans Jacob Jacobsen, General Aviation Center, 

BBI 
Kappendrup Beldringi 

Cherokee 140 17.4. Hans Jacob Jacobsen, General Aviation Center, 
BCR Cherokee Six 18.4. E Kargaard Sørensen og J. 0. Hermann Production, 

Holten Møller, Kalundborg Herlufmagle 
D]J Rallye Commodore 18 4. J . A. & K. T. Fly, Egå Industrifliter, Birkerød 
AGV Cessna 150 2.s" Leon Petersen, Hjørring Erik Hauschultz, Dragør 
AMJ Turbulent 2.5 Martin Aaastradsen, C. E. H . Zacho, Odense 

AYS Traveler 2.5. 
Skrydstrup 
Hedins Lyskopiering, Bohnstedt-Petersen, 
Alborg Hillerød 

BKN Cherokee 140 2.5 Ole Just og J. E. Copenhagen Airtaxi, 
Christiansen, Tjæreborg Skovlunde 

DSN Cherokee 140 2.5 E. H Klingenberg, Thisted North-West Air Service, 
TOO Twin Comanche 2.5. C. Farstrup Aviation, Danfoss Aviation Div 

Snekkers ten 
AYH American Trainer 16 5. Mogens Zakarias, Vrå Bohnstedt-Petersen, Hil! . 
AYW Traveler 16.5. Alborg Airtaxi Bohnstedt-Petersen, Hil!. 
BCL Cherokee Arrow 16.5. Hans Ehmer, Vejle Kaj Thom, Alborg 
DME KZ III 16.5. Ejner Kløverpris, Ringe G. Gylling Hansen, 

Endelave 
EGV Cessna 172 16.5 Niels Christensen og Aage H . A. og E E Øhlenschlæ-

Søe Knudsen, Skive ger, Vorbasse 
GAD Traveler 16.5. P. Christensen, Kolding Bohnstedt-Petersen, Hil!. 
GAE Cherokee 140 16.5" Palle B. Lohse, Svendborg Bohnstedt-Petersen, Hill . 
TOH Cherokee Warrior 6 6. J . Rehoff Larsen, Højbjerg Danfoss Aviation Division 
BIB Cessna 172 24.7. Beeline Busses First & Co., Business Jet Fl Center 

Værløse 
BIW Cessna 310 24.7. Beeline Busses First & Co., Danfoss Aviation Division 

Værløse 
TOI Cherokee 140 24.7 Thy Lejrskoler og Kur- Danfoss Aviation Division 

centre, Thisted 

OY-ANF ex USAAF 44-80586, OE-AAR, 
D-EFPE 

OY-RPG ex D-EMUV 
OY-RPZ ex G-BCWR 
OY-ECO ex USAF 53-4802, belgisk hær 

OL-L135, D-ELFT 
OY-ECV ex USAAF 42-15272, D-ECIZ 
OY-DVP ex RAP DE526, G-AHUT 
OY-ANP ex Nl58G 

Luftfartøjsregistret 
Det hjalp jo noget; men hvem ejer føl

gende fly, som vi op til for mange måneder 
siden har kunnet iagttage fra redaktionens 
vinduer: 

OY-DLL, PPI, RPS, RPO, BIP, BIL, 
RPR, Il, BIK, BLF, RPP, BLH, DLS, 
DLN og DLT? 

Eller følgende, som Statstidende den 28 . 
10. har meddelt registrerede adkomster til 
for perioden 1.7.-30.9.: OY-GAG, BLG, 
BIM, TOR, ANN, BLM, ANM og BLH? 

Eller svæve- og motorsvævefly som OY-
XDA, XDX, XCY, XCS, XCO 
og XCP? 

Aktieselskabs-registeret 

Avialighl AIS af Roskilde kommune: 
Lis Overholt og Leif Hansen er udtrådt af, 
direktør Jørgen Kjeld Andersen, Værløse, 
og direktør Hilmar Kristensen er ind
trådt i selskabets bestyrelse. 

Kobe11ht11•11s L11/lhfl1•1u K1111de Service 
A/S af Tårnbi• kommune: Anders Helg
strand og H. C. Petersen er udtrådt af be
styrelsen . Økonomichef Aage Jakobsen, 
Sterling Airways, og administrations- og 
okonomichef Roald Søkildc, SAS, er ind
trådt i bestyrelsen, Erik Egaa Nielsen er 
fratrådt og Kennerh Børge Haagensen er 
tiltrådt som forretningsfører. 

Del Da11ske L11f1farwelskflb AIS af 
Københ:ivns kommune : Niels Alsing An
dersen er udtrådt af og fhv. trafikminister 
Ove Guldberg er indtrådt i bestyrelsen. 

I afdelingen for anpartsselskaber er op
taget Odense Aero Service ApS af Odense 
kommune, Odense lufthavn, Lumby. For
målet er reparation og vedligeholdelse af 
luftfartøjer samt al anden virksomhed, der 
efter bestyrelsens skøn står i forbindelse 
hermed. Indskudskapitalen er 100.000 kr., 
fuldt indbetalt. Stiftere er flyvemekaniker 
Egon Højriis Frandsen, Stige, flyvemekani
ker Kaj Jørgen Pedersen, Nyborg, der sam
men med advokat Hans Bro Nielsen, Oden
se, udgør bestyrelsen. Direktion: nævnte 
Egon Højriis Frandsen, Kaj Jørgen Pe
dersen. 

I kommende numre 

fortsættes støj-artiklerne, der kommer noget 
om motorsvævefly på Burg Feuerstein, med 
FLYV i Brditschka HB-21, om flyvning og 
dårlig ryg og mange andre artikler, så vi 
håber vore abonnenter i tide har fornyet 
for det nye år, for hvilket prisen er kr. 
53,00. 
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Drejer det sig om 
• DANSK VHF-BEVIS? 

• INTERNATIONALT VHF-BEVIS? 

• RADIOTELEFONIBEVIS? 

Af luftfartsinspektør 
S. 0 . Madsen 

7. reviderede udgave 
157 sider, 78 ill. 

Nu trykt i 12.800 ekspl. 
Kr. 59,00 +- 5% moms. 

Fås gennem enhver 
boghandel og KDA Service 

Flyv' s forlag 
Københavns lufthavn 

4000 Roskilde 

Tlf. (03) 39 08 11 

Er du instruktør? 

Skal du lære at flyve? 

SÅ: 

SÅ: 

RADIO 
TELEFONI 
for 
flyvere 

KONGELIO DANSK AEIIOKLUB 

Håndbog for flyveinstruktører 
og pilotaspiranter 
Luftfartsdirektoratets nye instruktør-håndbog, der også er 

uundværlig for eleverne ved den praktiske skoling. 

Kr. 25,30 + 5% moms. 

Fås gennem enhver boghandel og i KDA-Service 

Flyv's forlag 
Københavns lufthavn 4000 Roskilde . Telefon (03) 39 08 11 
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Aktuelle bøger 
Jean Alexander 
Russian Aircraft since 1940. 
Eneste komplette. 571 s. 60 3-plan 
skitser. 371 fat. Indb. Kr. 196,25 

Michael J. F. Bowyer 
2. Group RAF. A complete History 1936 
-1945. 532 s . 24 oversigtskort & plot + 
90 fat. Indb. Kr. 181,25 

Andrew J. Brookes 
Photo Reconnaisance 
247 s. + 124 fat. Indb. Kr. 103,25 

Martin Caidin 
Golden Wings. A Pictorial History of 
the US Navy and Marine Corps in the 
Air. 232 s. 394 fat. NU kr. 66,75! 

F. E. Bucher & U. Klee 
J. P Airline Fleets '75. 
309 s. + 96 fat. Kr. 36,35 

l. J. Clancy 
Aerodynamics 
628 s. 425 ill. 7 tab. Kr. 186,50 

The Convair CV-440 Saga 
SAS-piloternes bog. 64 s. 90 fat. 
19 Ill . AS indb. Kr. 53,75 

Wolfgang Dierlch 
Kampfgeschwader 55 »Greif« 
501 s. 169 fat . 5 kort. Kr. 136,50 

Flugrevue Kalender in Farbe 1976 
13 farvefotos 28x47 cm. Kr. 58,75 

Werner Girbig 
Jagdgeschwader 5 »Eismeerjager« 
1941-45. 376 s. 178 fat . Kr. 94,25 

Knut Hagrup 
Luftfarten og Fremtiden 
184 s. 22 diag. 10 ill. Kr. 58,50 

Jane's All the World's Aircraft. 
1975-76 udg. ca. 900 s. Ca. kr. 365 

John Joss red. 
Advanced Soaring. A Handbook for fu. 
ture Diamond Pilots. Antologi. 369 s. 
20 fat. 62 ill. Kr. 51 ,25 

Observer's Book of Aircraft 1975 
255 s. 138 fl y. Indb. Kr. 16,75 

Richard L. Taylor 
Fair Weather Flying 
Mere effektiv og sikker VFR. 311 s. 
14 ill . Indb. Kr. 88,50 

Priserne indeholder 15 pct. moms. 

HRSE 
Løvstræde 8 - 1152 København K 
Tlf. (01) 11 59 99 
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I almenflyvningens tjeneste 

' 

_Kruså-Padborg flyveplads anlagt af Bov kommune til betjening af forretningsfly fra ind- og udlandet. 

Piper 
et fly i særklasse 
-bygget med stolthed 

DAnlFOSS 
AVIATIC>RI 
Dl'61SION AIS 

SØNDERBORG LUFTHAVN 
TELEFON (04} 42 22 77 
TELEX 52315 
ENEFORHANDLER 
FOR DANMARK 



AERO PRODUCTS RESEARCH - ARC - BENDIX - CLEMENT CLARKE - COLLINS - eec - EDO-AIRE - FLITE-TRONICS 

flyradio 
atc,dme 
autopilot 

SALG . SERVICE . GARAN/1 I\\ 'IA Ra• i• a111s 0 Flyradio · atc · dme · autopilot H V / 1 

Servicearb~jde ~dføres bl.a. f?r: KØBENHAVN: 01 • 53 08 00 
SAS · Ste!hng A1rways · Cona,r ROSKILDE· 03 39 01 81 
Maersk Air · Fokker • • 
Grønlandsfly BILLUND: 05 · 33 14 34 

HT-INSTRUMENTS:.. INSTRUMENTS & FLIGHT RESEARCH - KING RADIO - KOLLSMAN - NARCO - RCA- SPERRY- SUNAIR 

ALLERØD 
FLYVECENTER 

SKOLEFL YVNING TIL A + B + I 

SAMT INSTRUKTØRBEVIS OG TWIN 

TAXAFLYVNING, EN- OG TOMOTORET 

UDLEJNING, C. 172 - KZ III - KZ VII 

FOTOFL YVNING 

KØB OG SALG AF FLY 

FLYV ÆRKSTED 

Repræsentant i Danmark 

for Avions Pierre Robin 

Postbox 50 - DK-3450 Allerød - Telf. (03) 27 37 00 - 27 24 99 - Telex 40055 
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Afs JETAIR KØBENHAVNS LUFTHAVN 

4000 ROSKILDE 

TELEFON (03) 39 10 04 

AIRCRAFT SALES SCANDINAVIA 

International handel med forretnings/privatfly 

Fabriksnye en- og flermotors jet- og propelfly 
- alle mærker 

Brugte en- og flermotors jet- og propelfly 
- alle mærker 

Speciale: Flyimport fra USA efter opgave 

Skandinaviens bedste »after sales« garanti og service 
hos UNIFLITE 

Bank: Landmandsbanken Roskilde afd. 

Giro: 7 28 34 90 

Telex: 44 154 

Telegram-adr.: Airborne 

UNIFLITE 

AIRCRAFT SERVICE 
Service-arbejde udføres på en- og tomotorers fly. 

Helopmallng af fly udføres. - Fast tilbud gives. 

Få oversigt over vedligeholdelsesomkostninger på 
dit fly. Kontakt os for en service-aftale. 

(03) 3910 04 

UNIFLITE 
aircraft service 
Københavns lufthavn 

4000 Roskilde 

Telefon (03) 39 05 22 

SERVICE CENTER 

AIRCRAFT ELECTRONIC 
Salg og service af radio udstyr. 
KING og NARCO 

AIRCRAFT RENTING. 
LEASING & SALES 
Nye og velholdte fly. 
Piper Warrior IFR 
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TIL SALG 

RALL VE MINERVA 220 
Danmarks eneste og bedst udstyrede 
STOL-fly. Da jeg ikke de næste 2 år får 
brug for flyet, søges medejer t il ½-del 
eller ¼-del, så den ikke står og keder 
sig. Står i hangar i Roskilde. 
Husk 45 pct. afskrivning i år. 
Udbetaling ikke så vigtig, det taler 
vi om. 

PALLE THESTRUP 
4050 Skibby 

Tlf. (03) 32 01 02 eller (03) 32 88 02 

PIPER CHEROKEE 235 
årg. 1967. TT 1265 t imer, IFR. Henv. til : 

PREBEN MADSEN 
(01) 14 30 04 i kontortiden 

CESSNA 182 
årgang 1973. Total 150 timer. IFR reg. 

JENS RAUFF HANSEN 
7840 Højslev 

Tlf. (07) 53 51 78 

Fly til sa.Jg· 
Warrior PA 28-151 1974 
T.T. 7. I.F.R. 

Challenger PA 28-180 1973 
T.T. 140. I.F.R. Autocontrol Ill. 

Arrow PA 28R-200 1974 
T.T. 63. 1.F.R. Autocontrol Ill. 

Arrow PA 28R-200 1974 
T.T. 37. I.F.R. Autocontrol Ill. 

Cherokee SIX PA-32-300 1973 
T.T. 177. I.F.R. Autocontrol Il l. 

Ccssnu FR 172 Reims Rocket 1971 
T.T. 360. 

Cessna FR 172 Reims Rocket 1972 
T.T. 250. 

Cessna FR 172 Reims Rocket 1973 
T.T. 108. 

Cessna FR 172 Reims Rocket 1973 
T.T. 140. 1.F.R. 

MS 880 B RALL VE CLUB 
Motortid siden HE 1425 timer . Radio, 
Bendix RT-221 -AE VHF/ COM. Nyma
let, meget f in stand. Pris kr. 52.000,- . 

ODENSE AERO SERVICE APS 
Odense Lufthavn, 5482 Lumby 

Telefon (09) 95 53 88 

PIPER ARROW 180 
Fuld IFR, autopi lot m.m. TT 900 timer. 
Meget velholdt, sælges . 

Telefon (05) 85 58 65 

FULD 4-SÆDET FL V 
Rallye Commodore 180 HK MS 893, 
årg. 1967, krog til flyslæb , radio og 
VOR. Total 1450 t. 

Henvendelse: 
telefon (09) 21 10 38 eller 23 15 55 

SIG DE SÅ 
ANNONCEN 

I FLYV 

Rallye Commodore 180 1968 
T.T. 150. 

Wassmer WA 52 1973 
T.T. 283. 

lslander BN 20A 1972 
T.T. 460. I.F.R. 

lslander 13N 20A 1974 
T.T. 26. I.F.R. 

Twin Comanche 1966 
0-sti llet. Turbocnarge 
de-icing propeller. 1.F.R. 
Autocontrol Ill. Leveringstid 
ca. 3 mdr. 

Cessna 337 1972 
T.T. 523. I.F.R. De-iclng propeller 

Rockwell Commander 685 1973 
T.T. 58 

Rockwell Commander Shrike 1974 
T.T. 35, 

Samtlige fly i meget fin stand. Normal leveringstid ca. 3-4 uger. 

KOPCOM IMPORT 
HYSKENSTRÆDE 9, 1207 KBH. K. - TLF. (01) 142449 

STILLINGER 

PILOT SØGER JOB 
24 år, B I 1, C/ D-teori , instruktørbevis 
kl. 1, 1200 timer, svendebrev som fly
vemekaniker, M-certifikat. 

Bi llet mrk. 20 til FLYV, Københavns 
lufthavn, 4000 Roskilde. 

FL V KØBES OG LEJES 

HEAVY & LIGHT TWINS NEEDED 
by International operator. Please sub
mit offer based on cash with specifi
cation and honest condition evalua
tion. 

Billet mrk. 16 til FLYV, Københavns 
lufthavn, 4000 Roskilde. 

LEJEAFTALE 
Lejeaftale evt. mindre anpart ønskes i 
4-6 sædet enmotors rejsefly statione
ret i Østsjælland. 

Henv. Billet mrk. 19, FLYV, Koben
havns Lufthavn, 4000 Roskilde. 

FLYVERDRAGT KR. 100,
(tyskJ, dansk letvægt-flyverdragt m. 
kortklemme på låret kr. 125, vandtæt 
flyverdragt m. fødder (meget behagelig , 
nødvendig ved flyvning over vand) k 
125, flyverstøvler kr. 60, faldskærms
springerstøvler kr. 80, nye uldne flyver 
•battle• jakker kr. 50, nye korttasker til 
låret kr. 10, nye grønne US kasketter 
kr. 20, NYE militærkikkerter kr. 300, ul
dent flyverundertøj (combination) kr.SO, 
foret tysk parcha coat kr. 175 (nye kr. 
475) , flyverskjorter m. 2 brystlommer 
kr. 18, (6 stk. kr. 100), nye originale 
USA BOMBERJAKKER kr. 375, USA 
Flightparka, ny 375 kr., KIKKERT (ny 
civiludg. af militærmodel) BaK 4 linser 
= 10 pct. mere lys om dagen, 40 pct. 
om natten. Alt lidt brugt, evt. rep . 
Sendes pr. efterkrav, 8 dages ombyt
ningsret. lncl 9,25 pct. moms . 

ARMY VARER 
Præstevænget 35, 5610 Assens 

Telefon (09) 7115 05 
svarer også aften og søndag 

EUROPEAN 
European Aircraft Supply 

ORIGINALE RESERVEDELE 
TIL ALLE FL YTVPER 

OG FLVMOTORER 

aerotron 
wheelen 

plane part 

BYGNING 140. KØBENHAVNS LUFTHAVN SYD 
2791 DRAGØR • TELEFON (01) 53 46 40 
POSTADRESSE P. 0. BOX 48 . 2770 KASTRUP 
TELEX 19533 
CABLE: EUROPORTA 

GIV OS DERES RESERVEDELSPROBLEMER 
- SPEC. A. 0. G. SERVICE 
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FL YTILBEHØR 

jeppesen 
alcor 

atlantic 
EDO computers - flightmanuals - stopure 

nødudstyr - instrumenter - autopiloter 
radioequipment - flyvepladsudrustning 

Redningsveste og gummibåde 
SALG OG UDLEJNING 

.. 
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BUSINESS JET FLIGHT CENTER A.S. 

Full line 

Nye Cessna: 

1975 421 GOLDEN EAGLE, still 
on US-register, equipped at 
a competitive price 

1974 421 GOLDEN EAGLE, ferry
time only. Special equip
ped for maximum uptime 
incl. RNAV and radar, a 
coup for the fastidious, 
immediate delivery 

1976 402 UTILILINERS 11, super 
light equipped, a money
maker for an professional 
operator, first ane sold: 

1975 price!!! 

1976 340 A Pressurized sport 
twin new model with 310 
HP engines 

1975 182 SKYLANE, completely 
IFR, incl. 300 Autopilot 

1974 182 SKYLANE, our own de
monstrater model, IFR and 
Autopilot 

1976 177RG CARDINAL, avionic 
after your choice 

1976 172 SKYHAWK li 
Avionics : BENDIX 

Trade-in og brugte 
tomotors: 
1973 PIPER AZTEC. E-model, 

fully airways-silver-crown, 
DME, Autopilot, 800 total 
HRS, condition as new, ful
ly de-iced. 

Price tao low 

1972 CESSNA 3100, reg. first ti
me 72, 800 HRS TT, private 
company owned, fully air
ways, many extra. 

D.KR. 436.000 

1970 CESSNA 414. Pressurized, 
2100 HRS TT, fully airways 
equipped with full de-icing, 
all black leather seats, su
perb aircraft. 

D.KR. 690.000 

1969 CESSNA 402A - three, ex
tra low empty weight, all 
fully airways, cargo doors, 
crew door, all ready to go. 

1968 CESSNA 421 - Pressurized, 
airline equipped incl. HSI, 
weather radar, fully coup
led autopilot, excellent 
company plane at low cost. 

D.KR. 590.000 

1963 PIPER TWIN COMANCHE 
CI R 2021 HRS TT, fully 
airways new radio package 
74, lang range tiptank. 

D.KR. 230.000 

Brugte enmotors: 
1973 CESSNA 172 SKYHAWK, 

1400 HRS TT, King 175 A 
VORI LOC. 
Autopilot 

1971 CESSNA 172 SKYHAWK, 
1292 HRS, TT 300 serie ra
dar, VORI LOC og 300 serie 
AOF 

1967 BEECH MUSKETEER, 2560 
HRS TT, NARCO AOF 31, 2 
NARCO mark 12, VORI LOC 
Condition good 

BJFC ~ 

Dealer 

Full line distributor and 
warranty service 
stations for: 

bil C3ECl<ER 
~ FLUGFUNI< 
Avionics made in Germany 

non 
I~ 

COLLINS 

~ 

...JL.sr•:,e:~v 
-,, FLIGHT SYSTEMS 

', sunair electronics. inc. 

""'*,,,,.. 
KING 

I-~ ·--::LEDYNE CONTINENTAL MOTORS 
Alrcratt Produets DMslon 

WooowARa 

RESALE CENTER - BILLUND AIRPORT, 7190 BILLUND 
TLPH: 05-33 16 11, TELEX: 60892 

NEW AIRCRAFT - HANGAR 142, 2791 DRAGØR 



FAIRCHILD- SWEARINGEN 
business aircrafts 

Swearingen Merlin IIIA 
Swearingen Merlin IV A 
Swearingen Metro II 

max. 11 passenger seats 
max. 15 passenger seats 
max. 19 passenger seats 

Tue pressurized Swearingen prop-jets offer a new and 
effective operation area for business flight companies. 
Merlin or Metro can also be an effective own-use aircraft 
for any company. 
Fairchild-Swearingen aircrafts have the best performance 
in their class and they offer even e.v:dusive comfort 
for passengers. 
Representative in Denmark, Rnland, Norway and 
Sweden -'l!F s,r-a,rov 

AVIATION CONSULTANTS 
01530 Helsinki Airport 
T elephones (90) 821 708 and 821331 

70'ernes 
fly af Niels Jensen. 

Praktisk håndbog for flykendere, 
luftfartsfolk, privatflyvere og 
alle andre med interesse for 
flyvemask iner. Et væld af fly
typer beskrives i tekst , nøgle
data og fotos. 
164 sider. Kr. 51, 75 -:- 5% i 
momsnedsættelsesperioden. 

310 

clausen 
bøger -hå11dhøger De har brug fer 

FLY SÆLGES 

L - SPATZ 55 
byggeår 1956, hovedoverhalet krop . 
sælges med standard instrumentering 
for højeste bud over kr. 8.000,-. 

VIBORG SVÆVEFLVVEKLUB 
v / Bjarno Jensen 

Kærvej 3 - 8800 Viborg 
Te lefon (06) 61 08 08 

3 FL V TIL SALG 
Mucha Standard kr. 25.000 
L-Spatz 55 kr. 10.000 
Bergfalke kr. 15.000 

A lle fly incl. instrumenter. 

Henvendelse: 
NORDJYSK SVÆ.VEFLVVEKLUB 
Mogens Pilgaard: (08) 41 15 98 

VED HURTIG BESTILLING 
kan såvel den forbedrede udgave af 
Club-Libellen som det nye standard
klasse-svævefly Hornet endnu leveres 
med nedsa: moms. Pri s.er hhv. 22.GOO 
og 27.600 DM. 

LEIF CORVDON 
Tlf. (01) 39 12 25 (aften) 

AS-W 15 B 
med vandbal last, overtræk og instru
menter til salg. Total 380 timer og 220 
flyvninger fra apri l 72 . Vi kan ordne bil
lig transport t i l Danmark. Henvendelse: 

Raimo Nurminen, Korppaantle 1 A 1, 
00300 Helsinki 30, Finland. 

HOLD FLYVETRÆ.NINGEN 
VEDLIGE 

i v intermånederne. Køb Falke, nye eller 
brugte. 

VERNER JAKSLAND 
Algade 18 . Holbæk . (03) 43 06 09 

ELEKTRISKE VARIOMETRE 
ATV 76 til konkurrencebrug, 3 områder, 
middelstig, variabel dæmpning, audio, 
elektrisk totalenergikompensation. Alt 
dette i et 80 mm hul. Til slutning for 
soll fahrtgeber. Pris kr. 2.050,- + moms. 
AV 76 til klubbrug, 1 område, 5 m/ sek., 
audlo, variabel dæmpning , 270° viser
instrument, mulighed for Mc.Cready
ring og totalenergikompensation. Pris 
kr. 1.080,- + moms. 
15 års erfaring, hurtig levering. 

W. F. TRONIC 
Karl Smedsvej 16 - 7430 Ikast 

Telefon (07) 15 41 20 

HØEG'S ELEKTRONIC 
Ametystvej 10 - 8541 Skjødstrup 
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, '" DEN STEATT ION FRA S.T. DUPONT ER IKKE EN LIGHTER. 

Det er et skønt stykke værktøj til at skrive med. 
Helt prosaisk er det en kuglepen. Men hvilken kuglepen. 
Det rene, tidløse design fremstilles kun i sølv og forgyldt sølv. 

Nogle modeller er yderligere dekoreret med kinalak. 
Synet og brugen af S.T.Dupont kuglepennen 

fremkalder den nydelse, som er forbeholdt smukke ting udført 
i ædle materialer på et håndværksmæssigt højt niveau. 

S.T.Dupont har igen creeret en opsigtsvækkende 
kombination af en praktisk nødvendighedsartikel og attraktiv 
luksus. 

ORFEVRES A PARIS 

Generalagentur : 
Fraaby & Rørbye,, København 



STOL dash 27 Turbo-Porter 
fra Pilatus Aircraft Ltd., Schweiz 

Schweizer-præcision og stor industriel erfaring har frembragt verdens førende STOL-fly : 
PILATUS TURBO PORTER. Anvendes især under vanskelige forhold, hvor flyets driftssik
kerhed og STOL-landingsegenskaber er et overlevelsesspørgsmål. 

Ultra-STOL-flyet, PILATUS TURBO PORTER's anvendelsesområder er bl.a.: Transport & 
liaisonfly, eftersøgnings-, rednings- og ambulancefly. Fotografering, geofysiske undersø
gelser, samt kontrol af pipelines o. lign. Landbrugs- og fragtfly med nedkastning, herunder 
faldskærm, civile eller militære opgaver m.m. 

PILATUS TURBO PORTER har følgende karakteristika : PRATT & WHITNEY PT6A turbinemo
tor. Helmetalkrop af- aluminium, semimonocoque konstruktion. Reversibel Hartzel constant
speed propel. Landingsstel, V-struts type med oliedæmpet stålfjedersystem. Styre- & lås
bart halehjul. Flyet leveres i standard eller formålsbestemte versioner, f.eks. med ponto
ner, ski og hjul. 

lndikative specifikationer: 11 personer, max. tow. 6100 Ibs. Startlængde: 50 m, landings
længde: 50 m. Tophøjde: 30.000 fod. Marchhastighed: 130 n. m. Brændstof til 4 t 20 min. 
Motorgang: 3500 timer TBO. 

Til brug i arktiske egne leveres version med optrækkelige ski, der muliggør start fra fast 
bane og landing i sne og is og vice versa. 

REPRÆSENTERET VED 

EUROPEAN AIRCRAFT & EOUIPMENT COMPANY SUCCS. 
(KURT HOLDT & ASSOClATES) 

Nybrovej 69, 2820 Gentofte, Denmark. Tlf. (02) 87 00 08. Telegr.adr. Merkurholdt 

-

... 



Organisations-nyt JANUAR 1975 

-+--
KONGELIG DANSK AEROKWI 

Protektor: 
Han• Kong• llo• Hlljhed Prlna Henrik 

Præsident: 
Grev Flemmlng af Roaanborg 

Formand: 
Clvlllngenlør Claus Kette! 

Motorflyverldet 
Formand: Tandlæge Fritz Bang 

Svæveflyvarldllt 
Formand: Kontorchef M. Buch Petersen 

Modelflyverldet 
Formand: 

Generalsekretarlat og blbllotak 
Rømeragade 19, 1362 København K 
-'hent mandag til fredag 0900-1800 
Telefoner: (01) 14 46 55 og 14 88 55 
Telegramadresse: Aeroclub 
Postgirokonto: 2 56 80 

KDA-8ervlce 
Københavns Flyveplade, 2740 Skovlunde 
Abent mandag-fredag 0900-1UOO. 
lørdag 0900-1300 
Telefon: (0t) 91 58 46 

Oanak Ballon Klub 
Formand: Ma]or Ks] Paamand 
Gyvelhøj, 3600 Frederikssund 
Telefon: (03) 31 32 12 

Dansk Faldakatrma Union 
Form1111d: Cand. pollt. Svend Bre11t11d 
Gaorglnevej 14 
2970 Hørsholm 
Telefon (01) 86 81 64 

Dansk Svæveflyver Union 
Svæveflyvecenter Arnborg, 
Arnborg, 7400 Herning. 
Tlf. (07) 14 91 55 og mønt-ti I. 14 91 2T. 
Postgirokonto: 12 98 03. 

Danak Flyvehlatorlak Fonmlna 
Formand: Fuldmægtig Hana Kofoed 
Skt. Markus All6 13, 4., 1922 København V 
Telefon (01) 37 32 58 

Danak Kanatflyveunlon 
Formand: Grosserer K. Grendahl Morten11111. 
Telefon: (01) 99 51 82 

Frltflyvnlnga-Unlonen 
Fru Lis Krlatenaen 
Jagtvej 123, 2200 København N 
Telefon: (01) Æ.Glr 1523 

LlnHtyrlngs-Unlonan: 
Niels Lyhna-Hansen 
Jomfrustien 10, 6100 Haderslev 

Radloatyrlnga-Unlonen: 
Bankprokurlat Ola Meyer 
Paludansvænge 4, 4700 Næstved 
Telefon: (03) 72 21 07 

FORENINGEN DANSKE FLYVERE 
Protek!Dr: 
Hans Kongellga Højhed Prlna Henrik 
Formand: 
OenerallaJtnant K • .19rve
Generalsekretlllr: 
Oberstløjtnant E. L. F. Simonsen 
Sekretariat: 
Kontorchef M. Tronb]erg 
Gl. Kongevej 3, 1610 København V 
Telefon: (01) 31 08 43 
Ragnskabsfører: 
MaJor H. MDnstar 
Dlanevøj 20, 2610 Rødovre 
Telefon: (011 70 18 25 

Meddelelser til næste nummer af Organisattone
nyt ml være redaktionen I hænde 

senest onsdag den 15. januar 

Idekonkurrence: 

TEGN ET SÆ. T NYE KDA-BOGST AVER 
I forbindelse med KDA's udflytning til 

nye og moderne lokaler i Københavns luft
havn, Roskilde, skal der trykkes nyt brev
papir og andre tryksager, og KDA kunne 
godt tænke sig at benytte lejligheden til at 
få tegnet et sæt nye bogstaver til at karak
terisere KDA, KDA-Service og evt. sam
tidig FLYV i samme stil. 

Der har været leget lidt med tanken, 
men vi mangler foreløbig en god ide, og 
dem ved vi vore medlemmer har masser af. 
Så her er en opgave til et par af de mørke 
vinteraftener: 

Tegn de 11ye KDA-bogstaver, men såle
des at hovedvægten lægges på KDA - ikke 
på det dange navn Kongelig Dansk Aero
klub. KDA's emblem bevares og kan evt. 

KDA's flytning 
KDA's nye hus var ved at være færdigt 

henimod jul, og såsnart der er leveret te
lefon, belysning, gardiner og inventar, fin
der hovedkontorets flytning fra Rømersgade 
til Roskilde sted. 

Datoen kunne endnu ikke fastsættes ved 
redaktionens slutning; men har du ærinde 
til Rømersgade efter midten af januar, så 
ring for en sikkerheds skyld i forvejen, så 
du ved, om vi er der endnu. 

Hvordan insekter flyver 
Emnet for mødet onsdag den 22. januar 

kl. 2000 i Dansk Ingeniørforenings flyve
tekniske sektion er »Hvorledes insekter fly
ver<<. Foredragsholderen er civilingeniør 
P. H. Nielsen, der af mange svæveflyvere 
er kendt som forfatter af »Svæveflyvehånd
bogen«s aerodynamikafsnit. 

PH vil - i causerende form - komme ind 
på bl. a. følgende emner: Insektvingens 
aerodynamik og konstruktion, bevægeme
kanisme, motor og brændstof; insektperfor
mance, instrumentering og -navigation. 

Der vil blive draget analogier til men
neskeskabte fly og søgt fremdraget omd.der, 
hvor et nærmere studium af naturens kon
struktioner kunne inspirere flykonstruktø
rer. 

Det skal nok blive en interessant aften, 
og KDA-medlemmer har adgang til mødet, 
der holdes V ester Farimagsgade 31 i Kø
benhavn. 

Luftwaffe på Østfronten 
Dansk Flyvehistorisk Forennig, lokalaf

deling København, har møde onsdag den 
8. januar kl. 1930, hvor Manfred Hauer 
(på svensk) vil tale om Det tyske luft
våbens operationer på østfronten 1941-43. 

Mødet holdes Strandvejen 339 (gl. 
strandvej) umiddelbart ved Skovshoved 
Havn. Brug evt. s-tog til Ordrup eller bus 
27 fra Hellerup. 

Næste mødeaften bliver 5. februar. 

indgå i ideen, men ikke en krone som på 
det nuværende brevpapir. 

Bogstaverne skal være moderne, men 
dog værdige, og de skal kunne læses og 
forstås umiddelbart som et karakteristisk 
symbol for KDA - ligesom fx SAS, FDM 
og DSB har slået deres fast. 

Det er ideen, vi skal have fat i, ikke 
den nøjagtige tegneriske udformning, som 
vi kan lade udføre andetsteds. 

Fat blyant eller andet tegnerekvisit og 
send os din ide til KDA senest onsdag 
den 15. ian11ar. 

For den bedste brugbare ide udsætter 
KDA efter frit valg enten en KDA-pilot
mappe eller en Jane's All The World's 
Aircraft som præmie. 

KDA støtter flyvemuseet 
Ved hovedbestyrelsens sidste møde i 

1974, den 4. december, stod en række 
praktiske problemer i forbindelse med ho
vedkontorets udflytning til Roskilde påny i 
forgrunden. En beslutning fra sidste møde 
om at lade KDA-Service's postordreekspe
dition flytte til Roskilde, samtidig med at 
man indtil videre opretholdt kontoret i 
Skovlunde, havde vist sig upraktisk, så 
postordrerne ekspederes stadig fra Skov
l unde. Man vedtog iøvrigt at vise persona
let den nye bygning den 11. december. 

Et andet vigtigt punkt var budgettet for 
1975 og i forbindelse dermed kontingen
terne, der blev fastsat som andetsteds med
delt for de direkte medlemmer, ligesom der 
blev foreslået nye satser for de tilsluttede 
unioner m. m. 

Man vedtog som »dåbsgave« at give 
Danmarks Flyvemuseum et beløb p! 1.500 
kr. og samtidig at overdrage det af KDA 
oprettede museumsfond på 45.973, 81 kr. 
til museet. Fondet stammer fra overskuddet 
af Karup flyvestævnet i 1960. 

En henvendelse fra Frederikssund-Frede
riksværk Flyveklub samt svæveflyverådet 
om at indkalde interesserede parter til et 
møde om flyvepladsforholdene i Frederiks
borg Amt i januar blev accepteret. 

Nye bøger i KDA's bibliotek 
S. 0. l\fadsen: Rttdiotelefoni for flyvere 
(7. udgave). 
Ernst Wetkr: Die F/11gze11ge im Verkehrs
ha11s. 
Gion Bezzola: Von 20 bis 2000 
Aeroport d•· Ge11eve-Cointrin 
Aeroport Intercontinental de Geneve 
IATA: Agreeing Fares a11d Rates 
Aero Revue 1973 
Da11 Mil 1973 

Kalender - alment 
14/1 Foredrag i »Danske Flyvere« 
4/ 3 Generalf. i »Danske Flyvere« 

18/3 Kegleaften i »Danske Flyvere« 
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Hvad har KDA lavet siden sidst? 
Blandt andet været til følgende møder 

og arrangementer: 
19/ 11 : Overværet off. møde i § 138-

kommissionen (PW) . 
20/ 11: Møde i flysikd.det (P. Thestrup 

og Buch Petersen) . 
Møde i General Aviation Rj det (Kette! 

og Remfeldt). 
21 / 11 : Møde i Saltholm-arbr jdsgruppen 

(Kette!). 
22 / 11 : FLYV-redaktionsmøde (Kofoed 

og PW). 
2, / 11 : Mnde i motorflyverådets kursus

udvalg (Brinch, Magnussen, Karl Rasmus
sen) . 

25/ 11 : Møde i inventarudvalget (Meyer 
og PW) . 

27/ 11 : Møde i kontaktudvalget (Kette!, 
Bang og PW) . 

28- 29/11 : Mode i FAI's kunstflyveko
mite (K. Grondahl Mortensen) . 

291 11: Uddeling af ærespokalen (Ket
te! og PW) . 

30/ 11 : Besøg i Roskilde-huset (PW). 
Silkeborg Flyveklubs 40 års jubilæum 

( Buch Petersen, Kring og PVV) . 
1/12: Møde i svæveflyverådet (Rådet + 

Didriksen, G. N ielsen og PW). 
3/12 : Bestyrelsesmøde i Danm'lrks Fly

vemuseum (Harboe og Kofoed) . 
4/12 . Hovedbest)'relsesmøde (bestyrelsen 

og PW). 
5-6/12: Møde i FAI's modelflyvekomite 

(P. Masterman) . 
7/12 : Frederikssund- Frederiksværk Fly

veklubs 10 års Jubilæum (H. Vinther og 
PW). 

9/ 12: Plenarforsamling i Friluftsrådet 
(PW). 

1 l/12 : Besog med personalet i Roskilde
huset (Rcmfeldt, Bang) . 

Direkte medlemmers 
kontingenter 1975 

De direkte medlemmers årskontingenter 
forfalder ved det n}'e års begyndelse og er 
ansat således for 1975 : 

Seniormedlemmer . . . .. . . . . . . . . 100 kr. 
Juniormedlemmer (u. 18 år) 50 kr. 
Firmamedlemmer ..... mindst 150 kr. 
Aktive medlemmer .. . mindst 150 kr. 
Aktive firmamedlemmer samt 

kommuner . . .. . . . . . . .. . . . . . . . . 400 kr. 

Nye direkte medlemmer i KDA 
Serviceinspektør Ame Ch,-iste11se11 
He11,-ik Gla,-bo 
Trafikflyverelev Peter Kjær 

Luftfartsskolens elevforening 
På Den Danske Luftfartsskoles Elevfor

enings ordinære generalforsamling meddel
te formanden i sin beretning, at hovedar
bejdet det forløbne år havde været at fil 
gennemført statsgaranterede lån til den 
praktiske uddannelse, hvilket der nu ·,ar 
håb om. 

Formanden, Ha11s Chr. Li11debe,-g, og se
kretæren Karl Rftsm11Sse11, blev genvalgt. 
mens Keld Hummer (kasserer) og Al/"11 
F;·1stlcv blev nyvalgt. 
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Udsalg i KDA-Service 
I ugen 13 .-18. januar er der lejlighed 

til bill igt at erhverve ting som bøger, kort, 
computere, tasker etc. ved udsalg i KDA
Service, Skovlunde. Kig indenfor! 

Ny præsident for FAI 
Ved IlAI's generalkonference i Sydney 

den 28.-30. oktober var Danmark (og Sve
rige) repræsenteret af Per V. Rriiel - ial t 
, 1 lande var direkte repræsenteret. 

En stor del af forhandlingerne drejede 
sig om FAI's økonomi, der var ramt af in
flationen, ligesom det nu er nødvendigt at 
forøge personalet for at kunne !ose de på
lagte opgaver. Der var delte meninger om, 
hvordan de øgede udgifter skulle fordeles. 
Man •medes til slut om et dansk-hollandsk 
kompromisfo~slag, men der skal med hen
blik på fremtiden arbejdes videre med sa
gen. For Danmark, Norge og Finland, der 
nu tilhører kategori E med , stemmer, be
tyder det næsten en tredobling af kontin
gentet, der har været uændret en :\rrække. 

Til ny præsident i stedet for kanadieren 
Andre Dumas valgtes franskmanden Ber-
1wrd D11pe1·1e1. Til posten som 1. vicepræ
sident (normalt næste præsident) var der 
flere kandidater, deriblandt Per V. Briiel 
og en russer, men valget faldt sluttelig på 
s, æveflyvekomiteens mangeårige formand, 
svejtseren A . Gchriger. Kassereren Jean 
Rleriot blev genvalgt. Næste generalkon
ference finder sted i Canada, derpå i Iran 
og muligvis Mexico. 

Protest mod KLV's fortolkning af 
takstregulativet 

KDA har over for ministeriet for offent
lige arbejder protesteret mod den nye for
tolknin~ af takstregulativets afsnit om 
øvelsesflyvning, der i den sidste tid af 
KL V er am•endt i Roskilde, hvor man kun 
giver 80 pct. rabat ved øvelsesflyvning, 
når flyvningen finder sted under nær 
overvågen af en instruktør. 

KDA finder dette stridende mod de 
flyvesikkerhedsmæssige synspunkter i de 
gældende certifikatbestemmelsers krav om 
opretholdelse af flyvefærdigheden og mod 
regulativets ordlyd og de tanker, arbejds
gruppen i sin tid havde lagt til grund. 

Øvelsesflyvning må også være fx træning 
i ILS-anflyvning, alm. landingsrunder for 
fx at være berettiget til at medføre passa
gerer på en type m. m. Det var jo netop 
noget sådant, Roskilde gerne skulle kunne 
anvendes til. 

KDA kræver sluttelig for meget opkræ
vede startudgifter refunderet. 

Luftfartsdirektoratet støtter ANA 
Vi har tidligere omtalt Nordisk Flyve

forbund (ANA) 's fornyede henvendelser 
til de nordiske landes toldvæsener for at 
opnå mere tidssvarende toldbehandling af 
almenfly på trafik mellem de nordiske 
iande. 

Luftfartsdirektoratet har nu i en skri
velse til departementet for told- og for
brugsafgifter anbefalet, at ANA's ønsker 
om, at toldbehandling af almenfly ikke be
lægges med afgift, at toldbehandlingen ind
skrænkes til enten ind- eller udrejse, samt 
at lokale politimyndigheder benyttes ved 
mindre flyvepladser, i videst mulig ud
strækning imødekommes. 

Kalender - motorflyvning 
19-20/ 4 1. del af DM 

24-25 15 

3-6 6 

22-25 6 

6- 8, 6 

20- 22 6 

2. del af DM 

IM og Scandinavian Cup 
kunstflyvning (Esbjerg) 

Rally på Malta 

KDA's Anthon Berg Air Rall)' 
(Esbjerg) 

KZ-rally 

Aktuelle problemer i GA-Rådet 
General Aviation-Rådet, der er samar

bejdsorgan for AOPA, ES og KDA, holdt 
mode 20. november. Rådet består af to 
medlemmer fra hver organisation. 

Der var enighed om i spørgsmålet om 
ankeinstans i helbredssager at støtte Dansk 
Pilotforenings standpunkt gående ud på, at 
det påtænkte »·board« med repræsentanter 
for bl. a. pilotorganisationerne må place
res over luftfartsdirektoratet for at kunne 
være virksomt som ankeinstans. 

Man udvekslede oplysninger om ANA"s 
og Scan-AOPA's henvendelser til Nordi~k 
Råd m. m. om toldbehandlingen ved flvv-
ning mellem de nordiske lande. · 

Man var enig om i forbindelse med di
rektoratets høringer påny at understrege 
vigtigheden af, at organisationerne tages på 
råd på et tidligt tidspunkt, om at proteste
re imod fortolkningen af takstregulativet i 
Roskilde samt om forbud mod landing 
uden for flyvepladser i flyvepladsudvalget. 

Endelig drøftede man VFR-flyvning til 
midlertidigt lukkede kontrolzoner, der 
bør kunne ske på små minima forudsat 
lytning på pågældende frekvens for det 
tilfældes skyld, at kontrolzonen pludselig 
skal aktiveres igen, hvorefter man enten 
må sikre sig opretholdelse af store mini
ma eller fjerne sig. 

Kontaktudavlget drøfter høring 
Efter KDA's og AOPA"s reaktioner på 

den offentlige høring om sporgsmålet »Sik
ring af flyvepladser i Syddanmark« onskc
Je direktoratet endnu engang sin hørings
procedure drøftet i kontaktud,·algct for 
genrral aviation. 

Organisationerne havde ikke svaret kon
kret, men bedt om et mode, og det kunne 
man også f.l, men direktoratet ville gerne 
kunne forberede sig på enkeltheder. 

Det var organisationerne også villige til 
at fremsende; men man fremhævede, at 
man specielt i luftrumssager gerne vil med 
ind i arbejdet på et så tidligt tidspunkt som 
muligt, hvilket ofte ikke havde været til
fældet. 

På mødet blev der redegjort for den nye 
ordning i Skovlunde, når der lukkes op for 
den ni•e bane. KDA havde ønske om et par 
ændringer, hvorom der ved et påfølgende 
møde blev opnået enighed. 

På forespørgsel oplystes, at det var ind
stillet at ovedrage radiofyret på Anholt til 
det selskab, der fik koncession på beflyv
ningen, at Roskilde vil blive holdt åben 
til kl. 0200 efter anmodning så v.idt muligt 
inden 2200, at serviceniveauet i Roskilde 
ikke vil blive nedsat, og at man endnu in
ternt overvejede definitionen af »besæt
ningsmedlem« m. m. 



Uddannelsesudvalget opgiver 
ævred 

Motorfl)"'erådets uddannelsesudvalg 
drøftede på sit møde i København den 23 . 
november årsagen til aflysningen af kluh
lederkonferencen i Arhus, hvilket havde 
, æret en kæmpefiasko for udvalget. 

Hele efteruddannelsesproblemet gav an
ledning til timelange drøftelser, og nogle 
mente, at denne mod\'ilje dels skyldtes, at 
nogle piloter mente, de var dygtige nok, 
men især at den nuværende teoretiske mo
torflyveuddannelse er af en sådan art og 
p! et for teoretisk i stedet for prakti•k 
plan, s! piloterne f!r skræk for ud
dannelsen og ikke er til at drive til en 
efteruddannelsesbænk. 

Som folge heraf måtte udvalget erkende, 
at det i øjeblikket var nytteløst at opret
holde udvalget, idet KDA's motorflyve
medlemmer ikke synes interesseret i efter
uddannelse eller anden klubvirksomhed, 
hvilket har vist sig ved planlagte, men af
li•ste kurser i 197 3 samt kl ublederkonfe
rencen, der bl. a. omhandlede klubaktivite
ter, i 1974. 

Skulle der senere vise sig et behov, træ
der man gerne sammen igen. 

- Hvad siger klubberne og medlemmer
ne hertil? 

Er der ingen, der vil afholde 
DM? 

Som tidligere meddelt holdes DM i mo
torflyvning i 1975 i to weekends, nemlig 
19.-20. april og 24.-2.5. maj - en omgang 
på hver side Storebælt. Motorflyverådet har 
også efterlyst klubber, der gerne ville være 
vært for disse begivenheder, men ingen har 
reageret. Nu er det på tide at komme vi
dere med planlægningen, og derfor håber 
KDA snarest at hore fra interesserede 
klubber. 

Nyt fra klubber og flyvepladser 

Brædstmp byråd har behandlet forslag 
fra en gruppe flyveinteresserede til en plads 
på egnen, men formanden for teknisk ud
valg ønskede ikke mere støjforurening, end 
man allerede havde. Andre fandt dog 
flyvepladser nødvendige ligesom havne og 
jernbaner. 

Hariet byråds tekniske udvalg fasthol
der sin beslutning om at give tilladelse til 
en privat plads ved Troelstrup for en .5 
års periode, som et medlem ønskede nedsat 
til 2 år. 

I-lernmg begynder det nye år med en 
snak om konkurrenceflyvning lørdag den 
11. januar kl. 10-12. I januar bliver der 
også en aften om instrumentfl)'vning samt 
kursusaftener til PFI'-teoru. 

Horsens holdt familieandespil 9. decem
ber, og den 18. november talte overlæge A. 
Hagen, Middelfart, om flyvemedicin og 
de nye helbredskrav, ligesom filmen Wake 
Turbulence blev fremvist. 

Le1111 ig har holdt licitation om anlæg af 
enten en græsbane ( 42.5.000 kr.) eller en 
asfaltbane (1.1.50.000) . Arbejdet vil kunnf' 
begynde omgående, når brrådet har truffet 
beslutning. 

Nordals har fået anbefaling af byrådet 
til sin nye hangar. Den skal bygges med 
frivillig arbejdskraft og have plads til to 
fly. Flyvepladsen i Pøl har ca. 6000 opera
tioner um året. Især kommer mange tyske 
flyvere på besøg. 

Nord-Vest.riællatJd er kommet i luften 
igen med en Cherokee 140 fra 1967, som 
man har anskaffet. 

I~,mders holdt juleafslutning 11. decem
ber. 11. januar er der klubtur til Herning 
for at prøve simulatoren, og senere i det 
nye år skal medlemmerne prøve at flyve 
nat-VFR på Tirstrup. 

Roskilde har af miljøstyrelsen fået lov 
til 60.000 skoleoperationer årligt i stedet 
for .50.000, idet der for tiden ikke er det 
mulige antal af andre operationer. Indtil 
november havde der Yæret .5.5.370 skolP 
bevægelser i 1974. 

Skive byråd har beset Maribo og har nu 
vedtaget straks at gå igang med Vinkel, 
der får en 1200 m bane og vil koste 2,9 
mio. kr. Flyveklubben holder »nytårskur« 
med madkurve i klubhuset 5. januar og 
klubmøde 20. januar. 

Spo111f IJ I ek/11bbe11 holder sin general
forsamling den 11. februar i klublokalerne 
og har indtil 1. april kontortid 0900-1330 
på hverdage, 0900-1500 på lør- og søn
dage. Claus Hein-Nielsen er ansat som 1. 
kl. instruktor; timepriserne for skoling 
reguleres til 200 kr. for Cherokee 140, 225 
for 180 og 260 for Cessna 182. der i ud
lejning koster 225 kr. pr. time. Udlejnings
prisen for 140 og 180 er »endnu uændre
de«. 

Stez 11s Flyveklub er ophæ\'et. 

Thisted og Alborg, der mangler KDA
tilsluttede flyveklubber, fik alligevel lej
lighed til at gennemgå KDA's klubkursus 
2, idet North Flying A/ S viste det .hhv. 9. 
og 10. dec. Der startes A-teorikursus i Al
horg 6. januar og VHF-kursus i Thisted 
7. januar. 

T 011der har filmaften 9. januar, flysikaf
tt:n :,0. januar og navigation 13. februar. 

Ve11ds;.rsel regner med, at den nye fly
veplads ved Tågholt vil koste mellem 3, 2 
og 3,5 mio. kr. 

Æro havde i 1973- 74 et underskud på 
godt 13.000 kr., bl.a. fordi man har måttet 
overtage tankanlægget. 

Dansk K111utfl; i e1111io11 holdt 6. decem
ber diplomfest i Albertslund, hvor 6 nye 
fik »vingerne» ( dvs. bevis for grundsko
ling i kunstflyvning), deriblandt to piger. 
Grundskolingen er fløjet på MFl-9B, men 
skal fremtidig ske på Zlin'en, hvortil iøv
rigt nu en del er omskolet. 

Region Midtiylla11d optog på sit regions
møde den 28. november Randers Flyveklub 
i regionen . Det kneb med at skaffe folk i 
tilstrækkeligt omfang til EM i kunstflyv
ning i Esbjerg, hvorimod der lettere kunne 
skaffes folk til AB-rallyets poster i week
enden. 

Kalender - svæveflyvning 
22/3 Repræsentantskabsmøde 

24/3 
8/4 

4-18/ 'i 
7-12/ 7 
21-26/7 
I 6-25 18 

(Ebeltoft) 
Frist for tilmelding til s-teori 
S-teoriprøve 
DM i standard- og klubklasse 
U ngdomsmesterskab 
Pige- og veteranrally (Arnborg) 
Euroglide (Dunstable, England) 

Tid til at forny sportslicenser og 
identitetskort 

Selv om man måske ikke lige står oi; 
skal bruge dem, er det en god ide for så
vel indehavere som for KDA's personale at 
få fornyelse af FAI's sportslicens og FA! 
identitetskort (»landingskort«) foretaget i 
vinter, så de er gyldige den dag, man plud
selig st.l.r og skal bruge dem. 

Taksterne, der har været uændret i over 
ti år, er for 1975 ansat til: 

Sportslicens ( udstedelse eller fornyelse): 
kr. 20,00. 

Identitetskort (udstedelse eller fornyelse) 
kr. 20,00. 

Barografkalibrering nu 
Barograferne skal kalibreres til den nye 

flyvesæson, og det kan som tidligere ske 
hos PFG, men husk at sende barograferne 
til deres ·nye adresse: 

Polyteknisk Flyvegruppe, Afdelingen for 
fluid mekanik, uygning 404, Danmarks 
tekniske Højskole, 2800 Lyngby. 

Geb)'ret kr. 50,- pr. barograf indsættes 
samtidig på PFG's postkonto 1 08 68 5.5. 

Send barografen forsvarligt emballeret i 
noget, der også kan anvendes til returne
ringen. 

Og send barograferne ind hurtigt, så de 
kan blive klar i god tid. 

Husk årsstatistikken 3. januar 
D.Sv.U. udsendte midt i december ske

maerne til klubbernes årlige statistik med 
anmodning om at få materialet retur senest 
3. januar - så kan I lige ni!. at få starterne 
den 31. december talt med! 

Svæveflyverådsmøde på 
Arnborg 

1. udkast til budget for 197.5 var til 
behandling på svæveflyverådets møde den 
1. december pil Arnborg, og det førte til 
drøftelse af takstpolitikken pi Arnborg, 
specielt indførelse af en pladsafgift for 
fly, der udelukkende eller hovedsageligt 
flyver fra Arnborg. Økonomiudvalget vil i 
løbet af januar give forslag til kontingen
ter, gebyrer og takster - der regnes med 
25 pct. kontingentforhøjelse, noget måske 
i form af gebyrer. 

Arnborgudvalget holdt mode samme dag, 
og en overgang havde man fællesmøde om 
opdelingen af Arnborg- og rådsarbejde. 

Spørgsmålene om motorsvævefly drøftes 
for tiden i en lille gruppe med luftfartsdi
rektoratet, og man indhenter oplysninger 
om specielt de n)'e tyske regler. 
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Et forslag til ny uddannelsesstruktur i 
svæveflyvning blev drøftet og principielt 
godkendt, så der kan arbejdes videre med 
de enkelte punkter. 

Foruden pige- og veteranrally, der i år 
vil blive afholdt samtidig, er der foresl§.et 
et ungdomsmesterskab, hvortil perioden 7.-
12. juli foreløbig er reserveret. 

Støtte til udenlandske 
konkurrencer 

Der er mulighed for en vis støtte ved 
deltagelse i udenlandske konkurrencer i 
1975, fx vil det være godt at få næste års 
VM-deltagere op at træne ved konkurren
cen i Finland i år; men vi skal jo have 
udtaget dem først, ligesom vi skal have 
indbydelser til de andre konkurrencer, der 
kan blive aktuelle. Men de svæveflyvere, 
der planlægger udenlandsk konkurrence
deltagelse, bedes så tidligt som muligt 
sætte sig i forbindelse med D .Sv.U., hvis 
de vil søge om tilskud. 

Vi får fn plads ved de tyske klubmester
skaber i Kasse! 19.7. til 3.8. og kan end
videre deltage i Hahnweide 1.- 10. maj, 
Schwarze Heide 6.-21. juni og kvindekon
kurrencen i Polen 15.-29. juni Flere kræ
ver hurtig foreløbig tilmelding. KDA har 
nærmere detaljer. 

Nye priser på sølv og guld 
Gebyrerne på sølv- og gulddiplomer har 

været uændret siden 1970, men bliver nu 
fra og med begyndelsen af 1975 ændret til 
40 kr. for sølv-diplom og 80 kr. for guld
diplom - uanset de gamle prisangivelser 
på blanketterne. Såvel emblemerne som 
ekspeditionsomkostningerne er steget stærkt 
de senere år. 

For diamantdiplom er der intet gebyr, 
men man må selv betale indsættelse af 
diamanter i emblemerne - og de er des
værre heller ikke blevet billigere. 

Arnborg-nyt 
Shell har opsagt Arnborgs forhandler

status af flyvebenzin, men centret har over
taget tankanlægget. Det medfører imidler
tid, at man ikke længere kan sælge benzin 
og olie på carnet, men kun mod kontant 
betaling. 

Ret på side 3-05 i Airfield Manual Den
mark følgende: 

Frq . 123.5 slettes, efter brændstof AV 
100 L tilføjes: kun mod kontant. Landings
afgift: kr. 10,-. 

Unionens og centrets kontorer samt kan
tinen vil være lukket lørdage og søndage i 
januar og februar. 

Den kollektive kaskoforsikring 
GF-forsikringen, der nu har fungeret 

_godt i to flyvesæsoner, er forlænget hdtil 
videre. På grund af prisudviklingen er præ
mierne imidlertid sat 20 pct. op, hvortil 
kommer 30 kr. til administration. De nær
mere detaljer er udsendt til klubberne fra 
D .Sv.U., hvor nye interesserede kan hen
,ende sig og få oplysning om ordningen. 

De to første år har givet overskud, såle
des at der i maj vil blive tale om tilbage
betaling af et beløb til del lagerne. 

Flyv forsigtigt, så dette bliver en tradi
tion fremover! 

Der er iøvrigt også forhandlet om en 
ansval'Sforsikring på samme system, hvilket 
vil blive forelagt repræsentantskabsmødet. 
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Klaus Wiese's danmarksrekord 
anerkendt 

KDA har nu efter indstilling fra svæve
flyverådet, National Aeronautic Associa
tion samt Soaring Society of America god
kendt den rekord i ensædet svævefly over 
100 km trekant, som Kla11s Wiese Nielsen 
satte i Amerika den 2. juni 1974 med 
124.612 km/t som national dansk rekord 
til afløsning af Ib Braes's på 101 km/t, 
der stadig står som lokal rekord. 

Dokumentationen fra NAA/SSA er et 
indbundet hefte på 19 sider, der er en 
smuk model for, hvordan sådan noget 
egentlig skal gøres - interesserede kan se 
den i KDA. 

Nyt fra svæveflyveklubberne 
At rator er igang med overhalingsarbejdet 

og holdt julefrokost 29. december i Borup. 

Frederiksmnd-P,.ederiksværk havde stor 
tilslutning til sin jubilæumsreecption, hvor 
Binderkrantz fik en minimursten af guld, 
og Jørgen Vallentin som den første mod
tog en ny pokal fra Sparekassen SDS for 
årets hurtigste 100 km trekant. Der var 84 
til middag med dans om aftenen. 

Hemmg holder 50-timers s-teorikursus 
januar-marts og strækflyvningskursus 
marts-april. 

J-ljorri11g har fået en privat Jaskolka. 

Holbæk har besluttet ikke at slå sig 
sammen med Midtsjælland, men prøve at 
få ny plads ved Sønderstrup i Tølløse 
kommune. En privat Tandem-Falke OY
XCV er hentet hjem fra Tyskland på vogn. 

llolstebro .har fået to private Jaskolkaer 
fra Finland, den ene skal først repareres. 

Polytek11isk's årlige fest måtte flyttes til 
Lundtofte, da »nogen havde klunset det 
gamle værksted«. Der er købt en brugt 
VW-bus på FJ.\,[K's auktion i Værløse, da 
politiet ville have den gamle til syn. Pr. 1. 
november var der med 6 fly fløjet 1343 
starter og 614 t. 

Silkeborgs 40-års fest havde deltagelse 
af samtlige formænd i de 40 år og adskil
lige af »de gamle«. Gunnar Christiansen, 
der både er »gammel« og stadig aktiv, blev 
udnævnt til æresmedlem. Den gamle 12-ti
mers-varighedsrekordindehaver Jens B. 
Eriksen var inden festen ude at få en Lehr
meister-tur. 

Sk1J dstrrrp holder generalforsamling 25 . 
januar. I 1974 nåede man 2425 starter, 
655 t og 4853 km - væsentlig mere end i 
1973. Arets pokaler gik til K. Dahl for 
landing og varighed, Børge Nielsen for 
bedste stræk (321 mi trekant) og K. 0 . 
Rasmussen i distance, ligesom han blev 
forste vinder af Hans Jensens trekantpokal 
for 5 trekanter. Man h.lber at indvie det 
nyindrettede klublokale ved 20 års jubilæet 
til 1. marts. 

Slagelse har passeret 1800 starter og fløj 
væsentligt flere timer end i 1973. Der var 
julestut i klubhuset midt i december og der 
bliver nu arrangeret genopfriskning af ra
diotelefoni, flysik etc. samt film som for
beredelse til en ny sæson for de efter
hånden 43 medlemmer. 

S1æ vethy har trods 600 færre starter 
fløjet 52 timer mere end i 1973, nemlig 
ca. 670 på ca. 2150 starter. Ved årsfesten 
fik tidl. formand Chr. Bornerup et flot 
askebæger med tre måger som tak for sit 

R/C-kalender 1975 
8-13/9 VM kunstflyvning, Schweiz 
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pionerarbejde. Peter Sommerlade fik pokal 
for varighed og bedste sportslige præsta
tion, hans far Gottfried for 100 km trekant 
og distance, Per Sowinski for lokal va
righed. 

Vest1ysk nåede ialt 2758 starter, 462 
timer og 5048 km med 5 fly iflg. deres sta
tistik, som ikke medregner de første 10 
min. for hver flyvning, som ikke betales 
særskilt. Det virkelige timetal er 800 t. 

Øst-Siælland nåede i 1974 ialt 3009 
starter og 1093 timer. Der startes teori
undervisning og VHF-undervisning først i 
det nye år. Der er støbt betongulv i halv
delen af hangaren og blev holdt julefrokost 
26. december. 

Sportsligt udvalg 
På grund a.f uforudsete begivenheder 

blev det nødvendigt at udsætte det plan
lægningsmøde, som det sportslige udvalg 
havde planlagt til begyndelsen af decembet 
måned. Nu holdes mødet i stedet den 11. 
januar, hvilket samtidig giver klubberne 
endnu en mulighed for at anmelde arran
gementer til optagelse i stævnekalenderen. 

Hanstholmskrænterne kalder 
I lighed med arrangementet i påskeugen 

1974, hvor skræntflyvere fra hele landet 
samledes ved Danmarks bedste skrænter, 
vil der også i påskeugen i år - 23.-31. 
marts - blive mulighed for et lignende 
stævne. Dog med den forskel, at der hver 
dag, såfremt forholdene tillader det, vil 
blive afholdt en konkurrence (skræntpylon, 
trekant, termik m. v.) . Søndag den 30. 
marts søges afholdt en udfordringsmatch : 
Sjælland udfordrer Jylland. Indkvartering 
kan ske i Dansk Folkeferies feriecenter 
i Vigsø til rimelig pris. Husene er velind
rettede med 6 sovepladser, alt køkkenin
ventar + pejs, hvilket kan være praktisk 
på denne årstid. Man behøver kun at have 
sit flyvegrej, tandbørste, varmt tøj og di
verse »brændstof« med for at kunne del
tage. Tag familien med! Interesserede be
des henvende sig til Biorn Krogh, NFK, 
tlf. ( 03) 18 70 94, helst inden midten af 
januar af hensyn til aftale med Dansk 
Folke-ferie. 

Hastighedsrekorder 
Den 17. november opstillede to Esbjerg

modelflyvere de første danske hastigheds
rekorder med radiostyrede modeller. Gert 
Hojbjerg fløj med motormodel 124,1 km/t 
og Orla Abildgren med svævemodel 36,0 
km/t. Rekordansøgningerne er endnu ikke 
færdigbehandlet og godkendt. 



Organisations-nyt FEBRUAR 1975 

KONGELIG DANSK AEROKLUB 

Protektor : 
Hans Kongelige Hojhed Prins Henrik 

Præsident: 
Grev Flemming af Rosenborg 

Formand: 
Civilingeniør Claus Kettel 

Motorflyveridet 
Formand: Tandlæge Fritz Bang 

Svæveflyveridet 
Formand: Kontorchef M. Buch Petersen 

Generalsekretariat og blbllotek 
Københavns lufthavn, 4000 Roskilde 
Åbent mandag-fredag 0900-1600 
Telefon (03) 39 DB 11 
Telegramadresse: Aeroclub 
Postgi rokonto: 5 02 56 80 

KDA-Service 
Kobenhavns Flyveplads 2740 Skovlunde 
Åbent mandag-fredag 0900-1600 
lørdag 0900-1300 
Telefon: (01) 91 58-46 

Dansk Ballon Klub 
Formand: Major Kaj Paamand 
Gyvelhøj, 3600 Frederikssund 
Telefon: (03) 31 32 12 

Dansk Faldskærms Union 
Formand: Cand. polit. Svend Brosted 
Georglnevej 14, 2970 Hørsholm 
Telefon: 01) 86 81 64 

Dansk Svæveflyver Union 
Svæveflyvecenter Arnborg 
Arnborg, 7400 Herning 
Telefon: (07) 14 91 25 (Unionen) og 

(07) 14 91 55 (Arnborg) 
Postgirokonto: 6 12 98 03 

Dansk Flyvehistorisk Forening 
Formand: Fuldmægtig Hans Kofoed 
Skt. Markus Alle 13, 4., 1922 København V 
Telefon: (01) 37 32 56 

Dansk Kunstflyveunion 
Formand: Grosserer K. Grøndahl Mortensen 
Telefon: (01) 99 51 52 

Fritflyvnings-Unionen 
Fru Lis Kristensen 
Jagtvej 125, 2200 København N 
Telefon: (01) Æ.Glr 1523 

Linestyrings-Unlonan 
Niels Lyhne-Hansen 
Jomfrustien 10, 6100 Haderslev 

Radlostyrlngs-Unlonen 
Bankprokurist Ole Meyer 
Paludansvænge 4, 4700 Næstved 
Telefon: (03) 72 21 07 

FORENINGEN DANSKE FLYVERE 

Protektor: 
Hans Kongelige Hojhed Prins Henrik 

Formand: 
Generallojtnant K. Jørgensen 
Generalsekretær, 
Oberstløjtnant E. L. F. Simonsen 

Sekretariat: 
Kontorchef M. Tronbjerg 
Gl. Kongevej 3, 1610 København V. 
Telefon: (01) 31 06 43 

Regnskabsfører: 
Major H. Monster 
Dlanevej 20, 2610 Rodovre 
Telefon: (01) 70 16 25 

Meddelelser til næste nummer af Organløatlona
nyt ml! være redaktionen I hænde 

senest onsdag den 12. februar 

NU FLYTTER KDA TIL ROSKILDE 
Kontoret lukket 31. januar og 3.-4. februar, biblioteket 

lidt længere 

Efter 10¼ år i Rømersgade og hele sin 66-Arlge tilværelse i København flytter 
KDA's generalsekretariat og bibliotek til det nye hus i Københavns lufthavn, Ros
kilde, mandag den 3. februar. 

Kontoret vil derfor være lukket fredag den 31. Januar, mandag den 3. og tirsdag 
den 4. februar, men man kan lægge besked hos KDA-Service i Skovlunde, hvis 
man vil i kontakt med os. 

På grund af pakning vil kontoret og især biblioteket heller Ikke være fuldt 
funktionsdygtigt den sidste uge i januar, og det må påregnes, at der går yder
ligere adskillige dage efter flytningen, før biblioteket kan anvendes igen, da man 
benytter lejligheden til en kontrol af det. 

Ny adresse og telefonnummer er angivet i venstre spalte. Der bliver nu kun et 
telefonnummer at huske (2 linier). Vi gør opmærksom pli, at postadressen er 
ROSKILDE, og at lntetsomhelst har med Tune at gøre, uanset hvilken forkert 
betegnelse for lufthavnen pressen fremturer med. 

Hvordan kommer man nu til KDA 
Ad luftveien er det nemt, her er havnen 

let at finde, og der er gode faste baner hele 
året! KDA's bygning ligger lige over for 
terminalbygningen - kun få skridt over for 
pladsen. 

Kommer man i bil er denne lufthavn 
sværere at finde end andre flyvepladser i 
landet, da vejmyndighederne gør alt for at 
hemmeligholde dens eksistens. 

Kommer man gennem selve Roskilde, 
skal man ud ad vejen mod Koge. Kommer 
man øst- eller vestfra ad hovedvej A 1 syd 
om Roskilde, skal man dreje af ved BP
tanken (motellet) ligeledes mod Køge. 
Så kører man 4 km mod syd, og derfra 
går en vej (med skilt!) de knap 2 km ind 
til lufthavnen. 

Kommer man syd- eller nordfra ad vest
motorvejen (A 2, E4), drejer man nord 
for Køge af mod Solrød og fortsætter 
nordpå ad Køge-Roskilde-vejen. Man skal 
altså ud på denne. Med mindre man bor i 
de små byer i området lige øst for luft
havnen, kan det ikke betale sig at forsøge at 
komme ad de lokale veje i dette område. 

Med offentlige trafikmidler er der fine 
forbindelser til Roskilde, men derfra kni
ber det. Der går dog et par rutebilforbin
delser ad Køgevejen, men ikke særligt hyp
pigt, og man må gå det sidste stykke, indtil 
man får rutebilerne til at lægge ruten ind 
om lufthavnen. Alternativet er taxa fra 
Roskilde. 

Indvielse senere 
Der mangler lidt inventar endnu, når 

KDA flytter ind, og vi skal først lige have 
det hele til at fungere, før der vil ske en 
officiel åbning eller indvielse. Men alle 
medlemmer og forretningsforbindelser er 
velkomne til at se indenfor og få et ind
tryk af KDA's nye moderne hovedkvarter. 

Hvad har KDA lavet siden sidst? 
14/12: Nordisk faldskærmsmøde i Hel

sinki (S. Brøsted). 
1'5/12 : Inspektion i huset i Roskilde 

(PW). 

~ 
"' ~ 
i "' .. 
:c < 
IB 
> 

f 

16/12: Møde i ministeriets flyveplads
udvalg (Remfeldt). 

18/12: Møde i flysikrådet (Buch Peter
sen og Thestrup). 

21/12: Inspektion i EKRK (PW). 
28/12: Opstilling af biblioteksreoler i 

EKRK (PW). 
6/1: Møde i ministeriets flyveplads

udvalg (Remfeldt). 
11/1: Opstilling af lagerreoler m.m. i 

EKRK (PW) . 
13/1: Møde i ministeriets flyveplads

udvalg (Remfeldt) . 
1'5/1: Møde i flysikrådet (Thestrup) . 

Kalender - alment 
18/2 Foredrag i Flyveteknisk Sektion 
4/3 Generalf. i »Danske Flyvere« 

18/3 Kegleaften i »Danske Flyvere« 
'5/ 4 KDA's landsmøde (Esbjerg) 

31/5-8/6 Le Bourget-udstilling 

B 5 



Nye direkte medlemmer i KDA 
Læge Bitten Bækgård Anderten 
Henrik Ellesoe Hansen 
Stud. merc. Jens Fehrn-Christensen 
Kursusstuderende Erling Nygaard Skygge 
Tekn. ass. Aage Sore11sen 
Ingeniør Carl Christian Jenser. 
Murer Charles Ole Moratz 
Brandmand Roar 0. N. Alsi11g Nielsen 
Alfred Larsen 
Hotelejer Thorkild Bach Christense,, 
Statsaut. revisor FriJiof Dittma1111 
Læge Erik Christian Ewald 
Studerende flyveklarerer 
Andre Lange Petersen 

Nye bøger i KDA's bibliotek 
Da11 Mil 1974 
Ja11e's all the JVodd's Aircraft 1974175 
Luftposten 1969174 
Flyv 1974 
Propel 1972/74 
Air Pictorial 1974 
Flight 1974 I 
De11tscher Aerokurier 1974 
Michael M . Mooney: Hindenburg, Zeppe
lin-Katastrof e 
William Green & Gordon Swanborough: 
The Obse,·1•e1·'s Basic Civil Aircraft Direc
tory 

Gebyrreglementet spøger igen 
For et par år siden sendte luftfartsdirek

toratet en nytårshilsen i form af forslag til 
et nyt gebyrreglement, der skulle være 
trådt i kraft 1.4.1973, kun et år efter det 
sidst7. Det indebar en række forhøjelser, 
som især var voldsomme for svæveflyvernes 
vedkommende. 

Ved en forhandling mellem organisatio
nerne redegjorde direktoratet for det ar
bejde, man gjorde for at rationalisere, og 
som endnu ikke var klarlagt, ligesom KDA 
og de øvrige organisationer understregede 
betydningen af at få gennemført de tanker, 
man havde om at afskaffe de fleste fornyel
ses-forretninger og lade fx certifikater blive 
fortløbende. 

Organisationerne anbefalede direktoratet 
at undlade at gøre noget ved gebyrregle
mentet og afvente, at rationalisering og cer
tifikatarbejdet blev færdiggjort. 

KDA tog samtidig svæveflyvernes for
hold op med ministeriet med forslag til 
en · effektiv rationalisering på dette om
råde. Ministeriet har ikke svaret KDA her
pil endnu, men den daværende trafikmini
ster Je11s Kampmann udtalte i et svar til 
folketingsmand Arne Christiansen om sa
gen, at man arbejdede videre med spørgs
målene. 

Siden har man intet hørt, og der er i 
hvert fald forløbet to år uden forhøjelser. 

- Men nu sendte direktoratet en julehil
sen 1974 i form af et ændret forslag til 
nye gebyrer pr 1.4.1975. 

Det udmærker sig ikke ved opfindsom
hed, idet man i forhold til sidste forslag 
stort set kun har foreslået yderligere for
højelser. Nogle af disse svarer til prisni
veauets stigning i mellemtiden, mens an
dre, fx for godkendelse af værksteder og 
flyvepladser samt driftstilladelser nu plud
selig foreslås fordoblede. 

Der er intetsomhelst spor af tankerne om 
rationalisering, og som bekendt har man i 
de certifikatforslag, der for tiden er til 
høring, helt droppet tanken om de fortlø
bende cer,1fikater m.m. 

KDA har i løbet af januar bearbejdet 
materialet med henblik på et svar inden 
udgangen af måneden. 
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Flyveteknisk Sektion 
Ved mødet den 18. februar i Dansk In

geniørforenings flyvetekniske sektion kon
centrerer man sig om det canadiske STOL
fly »Dash 7«, idet direktør J. H. Andrews 
taler om »Application of the de Havilland 
Canada Dash 7 quiet STOL airliner in 
Denmark«, hvorefter hovedforedraget hol
der af projektingeniøren G. R. Jackson om 
»The Dash 7 design and STOL develop
ment«. 

Mødet holdes Vester Farimagsgade 31 i 
København og begynder kl. 2000. Der er 
adgang for KDA-medlemmer. 

Fyns Flyveklub Danmarks 
ældste 

Vi kom ved en fejltagelse til at skrive i 
nr 12, at Vestjydsk Flyveklub fra 1936 
var Danmarks ældste; men det er natur
ligvis Fyns Flyveklub, hvis jubilæer vi da 
ogs.'l i FLYV har fulgt gennem årene. Den 
blev stiftet så tidligt som '.>. oktober 1927, 
og dens historie gennem de første 40 i\r 
kan læses i nr 9, 1967. Vi beklager erin
dringsforskydningen. 

DM-værter efterlyses stadig 
Både Herning og Kruså Padborg har 

meldt sig som evt. arrangører af den første 
DM-weekend i april, så her lysner det; 
men til den anden i maj efterlyser vi sta
initiativrige klubber, og helst på øerne øst 
for Storebælt. 

Nyt fra klubber og flyvepladser 
Fy11s har måttet støbe nyt gulv i klub

huset, da trægulvet faldt sammen, og sam
tidig frisket lokalet op med maling og 
tæppebelægning. Formanden har foræret 
klubben en har! Det nye år er startet med 
teorikursus, introduktionsaften, man har 
generalforsamling 11. februar og åbent hus 
hver søndag formiddag. 

Hadumd havde i januar N. P. Liibech 
til at fortælle om ture til Østeuropa og 
England. 

Hemi11g har meldt sig som vært til det 
første DM. 15. januar viste man KD.A's 
klubkursus III, og den 26. kørte den 3. na
vigationskonkurrence - forudsat vejret 
tillod det. 

Hjorri11g holdt søndag den 3. november 
gratis rundflyvning for sine ikke-pilot
medlemmer - kun 3 havde lyst. Fire af 
klubbens medlemmer har deltaget i .Air 
BP's træningskursus for general aviation. 
Fra årets begyndelse udlejes OY-DHD til 
klubmedlemmer fra Bøgsted. Der er gene
ralforsamling torsdag den 30. januar. 

Horsens begyndte det nye år den 20. ja
nuar med KO.A's klubkursus III Instru
mentflyvning. Næste møde 17. februar, ge
neralforsamling 10. marts. 

Nakskov havde 8. januar filmaften med 
tre film fra flyvevåbnet om pejling, radar 
og vertigo. 

Kalender - motorflyvning 
5/ 4 Repræsentantskabsmøde 

2-4/5 
19-20/4 
24-25/5 
3-6/6 

22-25/6 
6-8/6 

20-22/6 
23-25/8 

(Esbjerg) 
Int. rally (Jersey) 
1. del af DM 
2. del af DM 
EM og Scandinavian Cup i 
kunstflyvning (Esbjerg) 
Rally på Malta 
KDA's Anthon Berg Air Rally 
(Esbjerg) 
KZ-rally 
VM og NM i Light Aeroplane 
Piiating ( Gavle, Sverige) 

Randers uddelte ved sin juleafslutning 
præmier fra rallyet kort forinden. Flyvnin
gen har været afbrudt af opblødt flyve
plads. Klubkursus 3 vises i februar, hvor 
der også er besøg på bryggeriet Thor. 

Skanderborgs planer om flyveplads har 
været genstand for forhandlinger med 
borgmestrene fra Ry, Hørning, Arhus og 
Odder. 

Spo1·tsflyvekl11bben holder generalforsam
ling i klubhuset tirsdag den 11. februar. 

Roskilde holder opfriskningskursus i 
aerodynamik, motorlære, love og bestem
melser samt meteorologi 2. torsdag i hver 
måned. Til generalforsamlingen fredag den 
7. februar i Håndværkerforeningen, Herse
gade 9, er der film og smørrebrød samt 
adgang for ikke-medlemmer, der vil infor
meres om klubben. Tilmelding forud til 
B. Bisgård, (Ol) 60 39 54. 

To11der holder generalforsamling on~dag 
den 12. februar, flysikaften 29. januar og 
navigationsaften 26. februar. 

Vestjydsk havde større tilslutning til gå
se- og andespil end til en filmaften, men 
også godt fremmøde til Rauns lysbil!edbe
retning om en Jersey-tur. 16. januar var 
der opfriskning i radiokorrespondance, 6. 
februar fortæller en jetpilot fra Skrydstrup 
og 6. marts vises KDA's klubkursus III. 

Nye certifikater 
A-certifikater 
Bjarne Fauerskov Christiansen, Kastrup 
Knud Erik Jacobsen, Horsens 
Sigurd Nielsen, Sig 
Ernst Werner Skødt, Egi\ 
Evan Hagbarth Pedersen, Skive 
Peter Erik Mortensen, Munke-Bjergby 
Folmer Madsen, Skjern 
Poul Meldg.iard, Malling 
Poul Møller Andersen, Arhus C. 
Henry Westerskov Pedersen, Horsens 
Anders Lassen Nielsen, Tåstrup 
Ole Enggaard Høj, Alborg 
Arne Laurits Olsen, Grevinge 
Bo Vincent Petersen, Fredericia 
Frederik Johannes Elmkjær, Alborg 
Hardy Petersen, Esbjerg 
Erik Wennergaard Rasmussen, Gentofte 
Georg .Aage Rudiengaard Rasmussen, Ribe 
Erik Christian Ewald, Rødovre 
Jørgen Peulicke, Hørsholm 
Viggo Dideriksen, Thorsø 
Karen Kirketerp Winther, Hjørring 
Peter Helledig Østergaard, Hjallerup 
Hans Christian Schmidt, Hillerød 
Bent Albæk-Nielsen, Oure 



VINTERFLYVNINGSPROBLEMER ffi 
Den danske vinter er lunefuld - enten 

er den der ikke, eller også vælter den sig 
ind over landet for snart igen at indlede et 
sludfyldt og tåget tilbagetog, ofte for at 
afvente en utidig tilbagekomst. Stabilt vejr 
er en næsten ukendt situation i vort land. 

Derfor er vinteren farligere for os end 
for piloter i lande, hvor vinteren holder 
natur og mennesker - og fly - i sit jern
greb over længere perioder. 

Her til lands kan man komme ud for, 
praktisk talt uden varsel, at vinteren holder 
sit indtog over natten, og flyene er sukret 
eller pudret til med is, sne eller rimfrost. 

Ingen er vel i tvivl om, at den slags skal 
helt væk, inden man prøver på at flyve. 
Men det er ikke nok at fjerne de synlige 
spor. Mange fly har åbninger, hvorigennem 
frgende sne Jet kan trænge ind og volde 
problemer. 

I Alaska fandt man engang i et fly, der 
~tyrtede ned under start, 15 kg sne, der 
var pakket sammen i flyets halesektion og 
havde forårsaget en tyngdepunktsvandring, 
der altså fik skæbnesvangre følger. 

Enhver, der har prøvet tyngdepunktsvan
dringens virkning i praksis, gyser utvivl
somt lidt ved tanken, og vi håber at enhver 
privatpilot, der ribber lidt op i sin børne
lærdom om vægt og balance, får sig et lille 
gys om lidt. 

Men fjernelse af sne og is fra bærefla
dernes overside er ikke godt nok. Igen et 
eksempel fra Alaska: En Cessna 170 gik i 
luften, efter at piloten havde rengjort vin
ger og højderor på oversiden, og styrtede 
ned umiddelbart efter starten. Piloten havde 
overset et lag is og frost på haleplanets 
underside, hvilket bevirkede en så util
strækkelig rorvirkning, at flyet faldt ned. 

En anden almindelig havariårsag er is
dannelser i brændstofsystemet ( ikke at for
' eksle med karburator-is, der ikke er nogen 
speciel vinterforeteelse). Her anvender 
buskpiloterne i de arktiske egne følgende 
metode til konstatering af eventuelle bloke
ringer: Efter at man har drænet overalt på 
sædvanlig måde, varmkøres motoren i 
mindst 5 minutter på jorden, altimens man 
skifter fra den ene tank til den anden. 

Der opstår mange spørgsmål, når vinter
flyvningens problemer får banet sig vej 
til en privatpilots valgtrætte hjerne. 

Skal man altid prime en kold motor? 
Kan et batteri ødelægges ved lave tempe
raturer? Skal man køre til starte med for
varmeren ude eller inde? Hvad gør m li", 

hvis forvarmeren nu ikke smelter karbura
torisen, og man hurtigt taber motoreffekt? 
Hvad betyder et snelag for et f!y's start
længde? Hvor tykt et snelag kan man 
lande i? 

Arne Storm Hansen, Jordløse 
Lyder Loftager Horsted, Ringkøbing 
Hans Røy, Ringkøbing 
Freddy Christian Mortensen, Brønshøj 
Charles Ole Moratz, Aalborg 
Ben Johansson, Kastrup 
Jørgen Wittenkamp Christensen, Kbh. F. 
Olav Sand Christensen, Løkken 
Aage Riis Johansen, Glostrup 
Bjarne Berlin Jensen, Rødovre 
Kaj Alvin Frejding, Viby Sj. 
Povl Andreas Anker Kyster, Vedbæk 

FLYVESIKKERHED 

Blot nogle få af de spørgsmål, det er 
klogt at få svarene på, inden man står 
overfor at skulle bruge sit fly efter en 
uventet snestorm eller en nat med isslag. 
Tænk så på alle de spørgsmål, der opstår 
1 forbindelse med selve flyvningen og navi
gationen over snedækte områder og i vin
tervejr! 

I lande, hvor man har rigtig vinter, hø
rer vinterflyvning til et af de vigtigste 
temaer i undervisningen og i kursuspro
grammerne. Der er det nemlig en betingel
se for i det hele taget at kunne overleve, 
at man er velforberedt og kender vinter
flyvningens særlige risici. 

Det kan det også nemt blive i Danmark. 
Men her er vi vist ikke så godt med, 
hvad vinterflyvningsbriefing angllr - måske 
fordi den danske vinter er så uberegnelig -
og ofte så mild. 

N.l.r vinteren endelig sætter ind, er vi 
derfor mere sårbare end de fleste, og risi
koen for danske vinterhavarier må vurderes 
derefter. 

Det kan der gøres noget ved ! 
Man har forlængst påvist, at flyvehava

rier kan forhindres gennem oplysning, un
dervisning og repetition af tidligere ind
lært stof, og vi opfordrer indtrængende 
flyveklubberne landet over til regelmæs
sigt at indbyde deres medlemmer til en 
snak om vinterflyvning. 

Klubber, der ikke mener selv at kunne 
arrangere en vinterflyvningsaften, kan hen
te assistance hos Flysiksektionen, der til 
samme brug har tilrettelagt et vinterflyv
ningscauseri for privatpiloter. 

Vi kommer gerne ud til klubberne med 
dette. 

Vi beregner os de effektive rejseudgifter 
for den mand, der kommer og leder aft ·· 
nen, og forventer, at klubben på topjrn 
af dette giver et bidrag til Flysiksektioneas 
arbejde. Det er ikke så meget bidragets 
størrelse som viljen, der ligger bag, der 
har betydning. Små klubber skal således 
ikke holde sig tilbage. Regionsvis henven
delser er selvsagt meget velset. 

Man kommer i kontakt med os v?d 
henvendelse til Flysiksektionen, Helsingø1-
gade 1, 3400 Hillerød, tlf. (01) 26 10 00 -
Ole Brandt, eller tlf. (01) 94 33 11 -
Ejvi11d Dyrbe,·g. 

Vi beder om et varsel på minimum 14 
dage og modtager bookinger et år frem i 
tiden. 

Hvorfor ikke benytte dette tilbud ved 
langtidsplanlægningen af klubaktiviteterne 
i det nye år? 

Venlig hilsen 
Flysik.sektione11. 

Herbert Ingemar Mitrofanov, Allerød 
Jørgen Grønborg Jensen, Karlslunde 
Villy Brandt Jensen, Kbh. 0. 
Jens Erik Thage, Farum 
Herman Christoffersen Heskjær, Vadum 
Jens Jørgen Mose Jensen, Esbjerg 
Karl-Johan Husted, Bramming 
Ahmad Eftekhare Golousalari, Randers 
Carsten Meier Gleesborg, Egå 
Søren Holland, Suldrup 
Werner Peter Boe Jensen, Agerskov 
Flemming Anker Øster Jacobsen, Haderslev 

Kalender - svæveflyvning 
22/2 Repræsentantskabsmøde 

(Hvide Hus, Ebeltoft) 
24/3 Frist for tilmelding til s-teori 
8/ 4 S-teoriprøve 

12-19/ 4 HI-kursus nr. 1 (Arnborg) 
1-10/5 Hahnweide-konkurrence 

4-18/5 DM i standard- og klubklasse 
17 / 5-l/ 6 Tyske mesterskaber 
6-21/6 Schwarze Heide-konk. 
8-26/ 6 Int. kvindekonk. (Polen) 

21-28/ 6 HI-kursus nr. 2 (Arnborg) 
7-12/7 Ungdomsmesterskab 
19/7- 3/8 Klubklasse-konk. (Kasse!) 
14-26/7 Coupe d'Europe (Angers) 
21-26/7 Pige- og veteranrally (Arnborg) 

2-10/ 8 FI-kursus nr. 1 (Arnborg) 
16-24/ 8 FI-kursus nr. 2 (Arnborg) 
16-25/ 8 Euroglide (Dunstable, England) 

6-13/ 9 Burg Feuerstein-Treffen 

Gunnar Haslund, Holte 
Erich Rene Adring, Roskilde 
Ib Thomsen, Humlebæk 
Jens Gronemann Wendell, Akirkeby 
Finn Tolstrup, Hellerup 
Kurt Henning Nielsen, Tåstrup 
Frede Yon Andersen, Kbh. F. 
Jens Kjærholm Andersen, Arhus N. 
Carl Anker Lindrup, Taars 

Repræsentantskabsmøde 
22. februar 

Dansk Svæveflyver Unions ordinære re
præsentantskabsmøde afholdes lørdag den 
22. februar fra kl. 1000 til 1700 på Hotel 
Hvide Hus i Ebeltoft. De sjællandske re
præsentanter håber, at nogle af de jyske vil 
hente dem ved færgen kl . 0930. 

Mødes betragtes samtidig som general
forsamling i kaskoforsikringsklubben. 

Arsberetning, regnskab, statistik m. m. 
tilsendes klubberne direkte. 

Evt. forslag til dagsordenen skal være 
indsendt til D.Sv.U. senest den 8. februar. 

Kalenderårets bedste 
præstationer? 

KDA's pokaler for sidste kalenderA.rs 
bedste præstationer uddeles på repræsen
tantskabsmødet, og KDA vil derfor gerne 
senest mandag den 10. febmar med posten 
(husk ny adresse) eller pr. telefon (03) 
39 08 11 høre, hvem der gør krav pl po
kalerne. 

For fri distance kan vel ingen slå Braes's 
755 km rekord, men hvem har fløjet læng
ste målflyvning pl lige eller lukket bane? 

Hvem har størst højdevinding (denne 
pokal uddeles for sidste gang) og hvem har 
været hurtigst på trekantbane? 

Andre end de pågældende selv må også 
gerne bidrage med oplysninger. 

Instruktøruddannelsen 1975 
D.Sv.U. har i januar udsendt program

met for instruktøruddannelsen til klubber
ne. Der bliver 3 kursus for uddannelse af 
hjælpeinstruktører (HI) og 2 for førstein
struktører ( FI). Datoerne fremgår af ka
lenderen. Nærmere oplysninger hos din 
klub eller DSvU. 
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Ny liste over danmarksrekorder 
KDA har udarbejdet en liste over dan

marksrekorder i svæveflyvninger pr. dvel 
31.12.1974 ( efter de gamle rekordregler) 
som pr. 1.1.1975, hvor nye regler træder i 
kraft og en del gamle rekordmuligheder 
ophorer, mens nye og friske kommer til. 

Listerne er af DSvU udsendt til klubber
ne og kan ses der, men kan iøvrigt også re
kvireres hos KDA. Vi h:\ber på mange 
ændringer i 75-sæsonen ! 

Der er en fejl i listen pr. 1.1. 7 5: 100 
km trekant skal være 124,624 km/t lige
som pr. 31.12.74. 

Nyt fra svæveflyveklubberne 
C111n11lus har søgt kommunen om tilla

delse til at flyve fra Kirstinesminde samt 
søgt om klublokale og væksted gennem 
idrætssamvirket. 

Fyns holdt sæsonafslutningsfest i sine lo
kaler i Beldringe og f:\r tagrender på han
garen i Vøjstrup. Der er nu vand og el 
til weekendhytterne. 

Holstebro har købt Bocian-gruppens fly 
til nyt skole- og termiktræningsfly for 
26.000 kr. Der er ca. 12 klub- og privatfly 
i klubben, som håber at f:\ sin nye plads 
klar i løbet af 1975. 

Nordsiælland vinteroverhaler og har efter 
julefrokosten en serie foredragsaftener om 
varmluftballoner, flyvehistorie samt heli
koptere. 

Polytek11isk har fået svar fra fire entre
prenørfirmaer ang. det nye værksted og 
spekulerer også på modernisering af det 
klubhus, man har sammen med Kalundborg 
i Kaldred. Der var medlemsmøde herom 
20. januar. 

Silkeborg n:\ede i jubilæumsåret 3500 
starter, 1020 timer og 8500 km foruden et 
vundet DM og en do. regionalkonkurrence. 
Den nye St. Libelle er kommet hjem fra 
Tyskland, og nu bygges der transportvogn 
til den. 

So11dcriysk har fået en privat ASW-15. 

Vejles medlemmer vil kunne flyve en St. 
Cirrus, som K. E. Lund venter til foråret. 
Klubben nåede ifjor 2911 starter, 1190 t 
og 103 stræk med 9508 km p:\ 130 flyve
dage, hvoraf halvdelen hverdage! 

V æd ose starter ny sæson 15. marts og 
håber at kunne indvie sit nye klubhus til 
efter:\ret. 

Lovpligtig ulykkesforsikring 
Der har i :\renes løb været fremsat diver

gerende meninger om svæveflyveklubbers 
pligt til at holde instruktører o. I. forsik
ret i henhold til ulykkesforsikringsloven. 

Sikringsstyrelsen har nu i en skrivelse til 
Forsikringsoplysningen udtalt, at der vil 
være forsikringspligt for de medlemmer af 
svæveflyveklubberne, der uden vederlag 
stiller deres viden til rådighed for andre 
medlemmer som instruktører elkr lærere 
for disse. 

Derimod mener man ikke, at der er for
sikringspligt for medlemmer, der hjælper 
ved starter og landinger, med mindre det 
altid er de samme, således at arbejdet går 
ud over hvad man normalt vil forbinde 
med medlemsskabet af en klub. 
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Burg Feuerstein pokalen 
1. Pokalen er udsat af Chr. Lund og 

Per )F/ eisha11pt, Nordsjællands Flyveklub, 
med det formål at fremme egentlige svæve
flyYepræstationer udført med motorsvæve
fly. 

2. Pokalen uddeles ved det :\rlige svæve
flyverepræsentantskabsmøde for det fore
gående kalenderårs længste distanceflyvning 
med dansk-registreret motorsvævefly. 

3. Flyvningen skal gennemføres uden 
brug af motorkraft efter passage af start
I inien, ligesom landingen efter passage af 
en eventuel ankomstlinie skal ske uden 
brug af motoren. 

4. Flrvningen skal dokumenteres på 
korrekt vis efter gældende FAI-regler. 

5. Dokumentation af en flyvning indsen
des senest 14 dage efter flyvningen til 
KDA. 

6. Pokalen vindes til ejendom, n:\r den 
er vundet 3 gange i træk eller 4 gange 
ialt. 

Der er fløjet med motorsvævefly i Dan
mark siden 1957 og især i de sidste par 
år udført hundreder af timer flyvning med 
stoppet motor, men hidtil ikke udført en 
eneste dokumenteret sportslig præstation 
såsom rekord, diplombetingelse el!. lign. 

Ved den internationale konkurrence i 
1974 på Burg Feuerstein fik Lund og 
Weishaupt et erindringsbæger af tin, som 
nu udsættes som vandrepokal i h:\b om at 
få lidt gang i anvendelsen af danske mo
torsvævefly til egentlig svæveflyvning. 

Vi skulle gerne snart se sølv-diplomer 
udført med motorsvæve.fly, vi skulle gerne 
have begyndt at udfylde de tomme pladser 
i listen over danmarksrekorder med motor
svævefly, og efterhll.nden flyve konkurren
ce med dem. 

Ved konkurrencer som Burg Feuerstein 
må motoren bruges, omend det koster man
ge strafpoints. For at vinde pokalen skal 
man imidlertid - bortset fra starten - helt 
flyve som svævefly lige til landingen, og 
det skal dokumenteres med »rystebarograf«, 
ligesom alt med start- og landingsattester 
og evt. fotokontrol skal være i orden p! 
normal svæveflyvevis. 

Hvornår indkommer det første resultat? 

FAl-rekorder i svæveflyvning 
I klassen for flersædede svævefly blev 

hastigheden for Klaus Holigha11s og U. 
Plarre over 100 km trekant på 142,919 
km/t med Janus-prototypen den 15.8.74. 

Hastigheden over 300 km trekant satte 
E. Mak11/a og J. Serafin med Caproni A-21 
op til 122,063 km/t, mens Makula sammen 
med Adele Orsi opn:\ede 114,86 km/t over 
500 km trekant - begge dele i USA sidste 
sommer. 

Fru Orsi har i Italien med Caproni A-21 
sat kvinderekorden over 100 km for to
sædede op til 101,758 km/t og over 300 
km til 97.741 km/t. 

I ensædet over 500 km trekant har 
Yvonne Leeman, Sydafrika, Libelle 301 
fløjet 113,9 km/ t. 

Sportsligt udvalg 
Unionens sportslige udval~ holdt møde 

den 11. januar i Arhus og fastlagde bl. a. 

R/C-kalender 1975 
22-23/3 
30/ 3 
20/4 
27/4 
4/5 

11/5 
25/5 

1/6 
1/6 

7-8/6 

15/ 6 
21-22 6 

6-13/7 
3/8 

16-17/8 
24/8 
31/8 
31/8 
7/9 
8-13/9 

21/9 
27-28/9 
18/10 

Træningsuge, Hanstholm 
JM-skrænt, Hanstholm 
SM-termik, Nordsjælland 
JM-kunstflrvning, Alborg 
Mols Cup, skrænt eller termik 
SM-kunstflyvning 
Fly-for-fun + biplankonk., 
Hillerød 
SM-skrænt, Nordsjælland 
Indvielse, fly-for-fun, 
Haderslev 
JM-termik + Uldjrdest., 
Herning 
Filskov Cup, termik, Filskov 
Silver Star Cup, kunstfl., 
Lindum 
Sommerlejr, Hanstholm 
DM-kunstflyvning 
NM-kunstflyvning, Herning 
DM-skala, Dianalund 
DM-termik, Nordsjælland 
Opvisningsstævne Alborg 
OM-F jubilæumsstævne, Fyn 
VM-kunstflyvning, Schweiz 
Indvielsesstævne, Dianalund 
DM-skrænt, Hanstholm 
Repræsentantskabsmøde, 
Juelsminde 

årets stævnekalender. Udtagelsen af lands
hold til NM med svævemodeller samt til 
NM og VM i kunstflyvning vil blive ba
seret på deltagernes samlede resultater i 
de respektive JM (jysk mesterskab) og SM 
(sjællandsmesterskab). 

Man fandt, at deltagelsen i de to DM'er 
for svævemodeller er ved at være for stor, 
hvis man skal sikre en forsvarlig, sportslig 
gennemførelse. Derfor vedtog man, at man 
kun kan deltage i et s:\dant DM, hvis man 
har deltaget i mindst en konkurrence i sam
me klasse tidligere samme k 

Udvalget savner arrangører til SM og 
DM i kunstflyvning, hvorfor man gerne 
hører fra interesserede klubber. Det er 
heller ikke helt afgjort, at NM kan af
holdes i Herning, hvorfor man gerne vil 
have forslag til en alternativ plads. 

På foranledning af NFK drøftede man 
lyddæmperreglen i forbindelse med motor
svævere; dog uden at blive enige. Spørgs
målet vil nu blive taget op af bestyrelsen, 
der ligeledes skal drøfte lyddæmperkrav 
ved rekordforsøg. NFK havde fremsat nog
le forslag til en bedre afvikling af svæve
modelstævner, og man blev enige om at 
tage de fleste af forslagene til efterretning. 

Ansvarsforsikringen 
Når et nyt medlem melder sig ind i RIC

unionen er han som bekendt først omfattet 
af unionens forsikringsordnini, fra femte
dagen efter indmeldelsen. Vi gør klubberne 
opmærksom p:\, at gamle medlemmer, der 
er slettet på grund af restance ved :\rsskif
tet, er omfattet af den samme regel, nar 
de genindmelder sig. 

Træningsugen 
Bjom Krogh oplyser, at der er stor in

teresse for træningsugen i Hanstholm, og 
at adskillige af Folke-Feries huse allerede 
er udlejet. Man kan dog endnu n:\ at sikre 
sig et, men man skal skynde sig. P:\ grund 
af at JM er henlagt til lejren, vil den på
tænkte udfordringsmatch blive aflyst. 



Organisatio-ns-nyt MARTS 1975 

KONGELIG DANSK AEROKLUB 

Protektor: 
Hans Kongelige Højhed Prlna Henrik 

Præsident: 
Grev Flemming af Rosenborg 

Formand: 
Clvlllngenlør Claus Kette! 

Motorflyveridet 
Formand: Tandlæge Fritz Bang 

Svæveflyverådet 
Formand: Kontorchef M. Buch Petersen 

Generalsekretariat og bibliotek 
Københavns lufthavn, 4000 Roskilde 
Åbent mandag-fredag 0900-1600 
Telefon (03-J 39 08 11 
Telegramadresse: Aeroclub 
Postgirokonto: 5 02 56 80 

KDA-Servlce 
Kobenhavns Flyveplads 2740 Skovlunde 
Åbent mandag-fredag 0900-1600 
I ord eg 0900-1300 
Telefon: (01) 91 58-46 

Dansk Ballon Klub 
Formand: MaJor Kaj Paamand 
Gyvelhøj, 3600 Frederikssund 
Telefon: (03) 31 32 12 

Dansk Faldskærms Union 
Formand: Cand. polit. Svend Brøsted 
GeorglneveJ 14, 2970 Hørsholm 
Telefon: 01) 86 81 64 

Dansk Svæveflyver Union 
Svæveflyvecenter Arnborg 
Arnborg, 7400 Herning 
Telefon: (07) 14 91 25 (Unionen) og 

(07) 14 91 55 (Arnborg) 
Postgirokonto: 6 12 98 03 

Oonsk Flyvehistorisk Forening 
Formand: Fuldmægtig Hans Kofoed 
Skt. Markus Alle 13, 4., 1922 København V 
Telefon: (01) 37 32 56 

Dansk Kunstflyveunion 
Formand: Grosserer K. Grandahl Mortensen 
Telefon: (01) 99 51 52 

Fritflyvnings-Unionen 
Fru Lis Kristensen 
Jagtvej 125, 2200 København N 
Telefon: (01) Æ.Glr 1523 

Linestyrlngs-Unlonen 
Niels Lyhne-Hansen 
Jomfrustien 10, 6100 Haderslev 

Radlostyrlngs-Unlanen 
Bankprokurist Ole Meyer 
Paludansvænge 4, 4700 Næstved 
Telefon: (03) 72 21 07 

FORENINGEN DANSKE FLYVERE 

Protektor: 
Hans Kongelige Højhed Prins Henrik 

Formand: 
Generalløjtnant K. Jørgensen 
Generalsekretær. 
Oberstløjtnant E. L. F. Simonsen 

Sekretariat: 
Kontorchef M TronbJerg 
Gl. Kongevej 3, 1610 København V. 
Telefon: (01) 31 06 43 

Regnskabsfører: 
Major H. Monster 
Olønavej 20, 2610 Rødovre 
Telefon: (01) 70 16 25 

Meddelelser tll næste nummer af Organlllltlone• 
nyt mA være redaktionen I hænde 

senest onsdag den 12. marts 

Landsmøde i Esbjerg 
lørdag den 5. april 

Herved indkaldes til landsmøde lørdag 
den 5. april 1975 kl. 1400 i lufthavnsre
stauranten, Esbjerg lufthavn. 

Dagsorden: 
1. Aflæggelse af årsberetning. 
2. Fremlæggelse af årsregnskab til 

decharge. 
3. Behandling af forslag. 
4. Valg af formand . 
5. Valg af medlem til hovedbes~yrelsen. 
6. Valg af revisorer. 
7. Fastsættelse af sted for afholdelse 

af næste landsmøde. 
8. Eventuelt. 
Beretning og regnskab udsendes på for. 

hind til tilsluttede klubber og unioner m.v. 
Til punkterne 3 og 4 er der ikke ind

kommet forslag. Punkt 5 er ikke til be
handling i k 

Kl. 1345 holder de direkte KDA-med
lemmer deres forberedende møde. 

Hvad har KDA lavet siden sidst? 
15/1: Møde i luftfartsdirektoratet ang. 

Skovlunde (F. Bang) . 
17/1: Overværet møde i § 138 kommis

~ionen (Kette! og Weishaupt) . 
20/ 1: Bestyrelsesmøde i Danmarks Fly

vemuseum (Harboe, Kofoed). 
21/1 : Sidste FLYV-redaktionsmøde i 

Rømersgade 19 (Kofoed og PW). 
22 / 1: Møde med Hjemmeværnskomman

doen (F. Bang og K. Grøndahl Mortens
en). 

24/1: Møde i luftfartsdirektoratet ang. 
motorsvævefly (Didriksen og Buch Peter
sen). 

24/ 1: Møde i svæveflyverådet, Kbh. (rå
det plus Didriksen). 

25 / 1: Møde i svæveflyverådet (ddet 
samt Gunnar Jensen, Didriksen og PW). 

28/ 1: Møde i ministeriets flyvepladsud
valg (PW). 

2/2: Forberedelser til indfly~ning i 
EKRK (PW). 

312: Flytning fra Rømersgade til Kø
benhavns lufthavn, Roskilde 

4/2: Flytning af boglager fra Sortedams 
Dosseringen til EKRK. 

4/2: Møde med nordsjællandske svæve
flyveklubber om Kbh. TMA, Danm. tekn. 
Højskole (Vinther, PW). 

6/2: Møde i flysikrådets arbejdskomite 
(Thestrup). 

8/2: Udlevering af div. gi møbler fra 
Rømersgade (PW). 

HUSK KDA's NYE ADRESSE 
OG TELEFON 

Vi minder om, at Kongelig Dansk Aero
klub nu har adresse: Københavns lufthavn, 
4000 Roskilde, og telefon ( 03) 39 08 11. 

Flytningen foregik den 3. februar, og 
efter et par dage fungerede kontoret igen; 
men biblioteket var endnu ikke fuldt opstil
let ved red11ktionens slutning, og der fore
stlr medarbejerne et betydeligt arbejde med 
at få sig indrettet bedst muligt i det nye 
og mere hensigtsmæssige inventar, der nu 
er til rådighed. 

Flyvehistorie i Ålborg 8. marts 
Overskriften kan være tvetydig, men 

dækker over, at formanden for Dansk Fly
vehistorisk Forening Hans Kofoed kommer 
til Nordjylland lørdag den 8. marts og 
fortæller om Flye11e p,1 Egeskov og hi
storien bag dem. 

Kofoeds inspirerende causerier skulle 
kunne lokke flyveinteresserede hjemmefra, 
og Nordjysk Radiostyrings Center, der står 
for arrangementet, forventer at se samt
lige KDA-medlemmer i Nordjylland lør
dag den 8. marts kl. 1400 i Ungdomscen
teret, Smedegårdsvej, Alborg Øst. 

Omkostningsbidrag inkl. kaffe kr. 7,00. 
- Der går bus Alborg rutebilstation -

Planetbyen. 
Kommer man selv kørende, drejer man 

fra motorvejen af mod Hadsund og kører 
ad EgenseveJ til det nye Hadsundvej-kryds 
Derfra til venstre ad Tranholmvej, ca. 1 
km, og atter tv. ad Smedegårdsvej , 

Parker ved butikscentret Saltumvej / Sme
degårdsvej . 

Filmaften i DFF København 
5. marts 

Dansk Flyvehistorisk Forening Kobm
havn afholder generalforsamling og film
aften onsdag den 5. marts kl. 1930 på 
Strandvejen 339 (Skovshoved). S-tog til 
Ordrup eller bus 27 fra Hellerup St. Der 
vises nye og gamle film om SAAB-kon
struerede fly. 

Miljøministeriet og flystøj 
En af miljøministeriet nedsat arbejds

gruppe vedrørende retningslinier for be
dømmelse af flystøj skal nu også til at 
beskæftige sig med de mindre flyvepladsers 
forhold. 

I den anledning har man opfordret orga
nisationerne i GA-Rådet til at lade sig re
præsentere, og de har udpeget Per V. Bruel 
til at indtræde i gruppen på almenflyvnin
gens vegne. 

De nye KDA-bogstaver 
Der var god interesse for at være med 

til at tegne et sæt nye bogstaver ,til KDA 
og evt. FLYV, og vi har fået en masse for
slag ind. Der har dog p. gr. a. flytningen 
ikke været tid til at gennemg.1 og bedøm
me forslagene, så vi må bede om lidt tll.1-
modighed mht resultatet af konkurrencen. 

Maribo har frekvens 120.5 MHz. 
Det tog nogen tid ifjor at indarbejde, at 

frekvensen for Maribo f1 yveplads var blevet 
ændret fra 123.5 MHz til 120.5 MHz, og 
bedre blev det ikke af, at en fejlagtig AIP
rettelse tilbageførte den til den gamle fre
kvens, hvilket KDA's Airfield Manual så 
også gjorde. 

Altså ret overalt til Maribo 120.5. 

Kalender - alment 
4/3 Generalf. i »Danske Flyvere« 

18/3 Kegleaften i »Danske Flyvere« 
5/ 4 KDA's landsmøde (Esbjerg) 

25/5 Flyvestævne (Piper Club, 
Alborg) 

31/5-8/6 Le Bourget-udstilling 
13- 14/ 9 Abent hus, FSN Alborg 
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Hvorledes insekter flyver 
Siden afdøde overlæge Ha.e,edorn sidst i 

trediverne i det gamle aeronautiske selskab 
holdt et meget interessant foredrag om bi
ernes flyvning og navigation, har man vist 
ladet insekterne selv om deres flyvning. 

Men at der er interesse for emnet, viser 
det usædvanlige store fremmøde af med
lemmer fra Dansk Ingeniørforenings flyve
tekniske sektion samt KDA, da civilinge
niør P. H . Nielsen den 22. januar fortalte 
om »Hvorledes insekter flyver« 

Der er jo også sket et og andet med 
menneskets flyvning siden dengang, men 
alligevel har insekterne haft millioner af 
år til at udvikle deres systemer, som PH 
sammenlignede med vore og udtalte sin 
store beundring for. Det var et helaftens
foredrag med indlagt pause, og tilhørerne 
fik en yderst interessant orientering om 
emnet. 

KDA og gebyrreglementet 
I sit svar til det nye forslag til gebyr

reglement, som vi omtalte i sidste num
mer, anmoder KDA luftfartsdirektoratet 
om en redegørelse for baggrunden for den 
fordobling af gebyrer for værksteder, fly
vepladser og driftstilladelser, der er duk
ket op denne gang. Samtidig spørger KDA, 
om direktoratet har ændret synspunkt vedr. 
længere gyldighedstid for luftdygtighedsbe
viser mod stikprøvekontrol. 

1Iht certifikater og beviser efterlyser 
KDA resultatet af rationaliseringsundersø
gelserne og arbejdet med at afskaffe forny
elser af certifikater. 

For svæveflyvernes vedkommende efter
lyser KDA svar på svæveflyverådets brev af 
26.11.73 om overtagelse af godkendelse af 
svæveflyveområder, og rådet tilbyder sam
tidig fra 1.4. at overtage fornyelse af før
steinstruktørbeviser og fra 1.1.1975 forny
else af S-certifikater. 

Nye direkte medlemmer KDA 
Johs. Mark 
Stud. med. Anders Lassen Nielsen 
Direkte-ir Joh,111 Skiellemp 
Jngenim Slig lllgema11n Pedersen 
Gas- & vandmester Poul L. Ha11se11 
Henrik Væro 
Henrik Gunnar Petersen 
Forretningsfører Kristian Pelenen 
Direktør Bent Holt11g 
Pilot Ulf B. Lensvad 

Nye bøger i KDA's bibliotek 
Flight 1974 II 
Flyv 1974 
Soaring 1974 
AOPA Pilot 1974 
Flyg-Horiso11t 1972/74 
Dan Poynter: Hang Gliding, The Basic 
Handbook of Skymrfing (ny udgave) . 
Dan Poynter: Kiling, The Basic Handbook 
of Tow La1111ched Ha11g Gliding 
Richard L. Taylor : lnstmment Flyi11g 

KDA-huset indvies 24.-25. april 
Der bliver officiel indvielse torsdag den 

24. april og Abent Hus for medlemmer St. 
Bededag den 25. april i EKRK. Mere i 
næste nummer. 

B 10 

Repræsentantskabsmøde 
i Esbjerg 5. april 

Lørdag den 5. april kl. 1000 holdes i 
restauranten i Esbjerg lufthavn det ordinæ
re motorflyve-repræsentantskabsmøde. Of
ficiel indkaldelse med nærmere dagsorden 
udsendes direkte til de enkelte klubber. 

Ny godtgørelse for 
luftmeldeflyvninger 

Timeprisen for privatflyveres deltagelse 
i flyvninger for luftmeldekorpset har været 
uændret siden 1972, hvorfor KDA har 
anmodet Hiemmeværnskommandoen om en 
regulering. · 

Motorflyverådets formand Fritz Bang og 
vor forbindelsesmand K. Grondahl Morten
sen har nu på et møde aftalt både nye pri
ser og en vis forenkling hvad typer angilr, 
så <len gennemsnitlige timepris forhøjes 
med 25 pct. i forhold til de gamle priser. 
Der vil komme en ny oversigt, hvor visse 
typer grupperes sammens, mens de dyreste 
typer fjernes fra listen . 

EM i kunstflyvning forberedes 
KDA og Dansk Kunstflyveunion har nu 

til alle europæiske lande udsendt indbydel
se til det første officielle Europamesterskab 
i kunstflyvning, der finder sted i Esbjerg 
lufthavn i ugen 1.- 7. juni i forbindelse 
med KDA's Anthon Berg Air Rally den 
6.- 8. juni. 

Deltagerne i EM skal ankomme lørdag 
den 31. maj , for at man kan være sikker 
på at have dage nok til at afvikle program
met inden AB-rallyet og den afsluttende 
opvisning om lørdagen . 

Det har været et problem at skaffe det 
fornodne antal hjælpere på hverdagene, 
men K. Grondahl Mortensen oplyser, at 
det nu ser ud til at være lykkedes. 

Hvert land kan maximalt stille med 3 
konkurrenter, 1 chefdelegeret, l dommer, 
l mekaniker samt l træner. Tilmeldings
fristen er l. april. Gebyret 1250 kr. pr. 
pilot, 1000 kr. for andre holdmedlemmer. 

Der kæmpes såvel om Anthon Berg 
Scandinavian Cup som om Trophee Leon 
Biancotto der har været præmie ved de 
konkurre~cer siden 1965, som er_ gået 
forud for det officielle EM 

Det er ganske pudsigt, at Danmark både 
har været vært for det første EM i flyv
ning med lette fly og i kunstflyvning. 

Nyt fra klubber og flyvepladser 
D,mmarks Radios Flyveklub afholder 

radionavigationskursus i TV-byen startende 
25.2. og derpå 11., 18. og 25 . marts. Evt. 
interesserede fra andre klubber kan hen
vende sig til Niels Kofoed, 67 12 33, lokal 
2248. 

Esbierg byråd vedtog 27. januar at be
vilge 300.000 kr. til jordbundsundersøgel
ser og projektering i forbindelse med en 
planlagt forlængelse med 400 m til 2600 
m af banen i lufthavnen. Hele projektet 
er beregnet til at ville koste 2, 7 mio. kr., og 
hvis det ved tages, skulle forlængelsen kun
ne tages i brug til næste vinter. 

Kalender - motorflyvning 
5/ 4 Repræsentantskabsmøde 

(Esbjerg) 
2-4/ 5 Int. rally (Jersey) 

19-20/ 4 1. del af DM 
24-25/5 2. del af DM 

1-7/6 EM og Scandinavian Cup i 
kunstflyvning (Esbjerg) 

6-8/6 KDA's Anthon Berg Air Rally 
(Esbjerg) 

20-22/ 6 KZ-rally 
22-25/6 Rally på Malta 
23-25/8 VM og NM i Light Aeroplane 

Piloting ( Gavle, Sverige) 

Fredericia har fået et nyt flyvepladsud
valg med 3 medlemmer fra byrådet og 2 
fra flyveklubben. Man skal undersøge be
hovet for en permanent flyveplads ved Fre
dericia til afløsning af den nuværende, hvis 
arealer kommunen vil anvende til andre 
formill. Klubben er iøvrigt af luftfartsdi
rektoratet meldt til politiet for at have af
holdt flyvestævne uden tilladelse. Klubben 
mener imidlertid ikke, at dens »åbent hus«
arrangement var et flyvestævne . 

Gro11holt Flyveklub er stiftet ved et mø
de på Asminderød kro med 45 deltagere, 
der alle gik ind i klubben Formand er 
Lasse Eiming, Skævinge, der regner med at 
nå op på betydeligt flere medlemmer. Kon
tingentet er 200 kr. årligt for aktive, 150 
for passive, 300 for ægtepar, 7~ kr for 
medlemmer under uddannelse. Klubben 
ventes snart tilsluttet KDA. 

1-/eming måtte aflyse nav-konkurrencen 
26. januar og fol.bede på bedre vejr 16. fe
bruar. Februar bød b.lde på PFT-teori, to 
koneaftener (Hvordan flyver man?) samt 
foredrag om formationsflyvning . l. marts er 
der det andet foredrag om konkurrence
regler, 4. marts filmaften, 15. marts kon
kurrenceregler i praksis og 18. marts ge
neralforsamling. 

Horsens havde 17. februar Orla Grave
sen til at causere om »Warbirds, Classics 
og Experimental«-typer, som Orla har stu
deret i USA. Der er generalforsamling 10. 
marts . 

Lemvig har besluttet for 520.000 kr. at 
udbygge Rom flyveplads til en regulær 
plads med græsbane, som man håber at 
kunne tage i brug i maj. 

Nakskov bød 6. februar på filmen »Air
port« i Søllested Bio. 

Nordals har fået byudviklingsudvalgets 
anbefaling på sin ansøgning om opførelse 
af ny hangar, og byrådet har købt jord til 
formålet for 40.000 kr. 

NordvestiJdsk havde ti elever til teori
prøve 4. februar. Man har været til orien
terende møde med stadsingeniøren om den 
nye flyveplads, hvortil alle tilladelser for
ventes at foreligge snart, hvorefter sagen er 
op til de bevilgende myndigheder. 

Rtmders har Finn Brinch fra motorflyve
rådet til at fortælle om KDA og Region 
Midtjylland den 5. marts Der er general
forsamling 19. marts . 

Samso har som så mange andre græs
pladser været lukket i mange uger i vinter. 
Klubben har dog benyttet pladsen de dage, 
den har været anvendelig. 



Skit e nye flyveplads i Vinkel ventes af. 
leveret 20. juni til den nye institution, der 
skal drive pladsen. Entreprenørerne gik i 
gang 30. januar. Pladsen vil koste 1.9 mio. 
kr. Der bliver en 30x1200 m asfaltbane 
med lys. - Klubben havde 3. februar Ole 
Korsholm til at vise KDA's klubkursus III. 
Der udarbejdes skitseforslag til en hangar 
til 10 fly i Vinkel. Der var generalfor. 
samling 17. februar. 

Sportsf/yveklubbe11 måtte ifjor notere en 
tilbagegang i flyvningen på 11 pct. i for. 
hold til 1973 - det var især skoleflyvnin• 
gen, hvorimod udlejningen gik frem. Den 
totale tilbagegang var på 409 t til 3207 t. 
Medlemstallet var 258 aktive og 228 pas• 
sive eller under uddannelse. For 1975 bud• 
getteres med 3600 timer, især mere skole• 
flyvning som følge af allerede tilmeldte 
el.ever. 

Take•off er navnet på en ny klub i 
Svendborg. Den har købt kørelærernes garn• 
le hus som klubhus til opstilling på flyve• 
pladsen på Tåsinge. 

Vamdrup flyveplads' fremtid har været 
drøftet i Industriforeningen for Vamdrup 
og Lunderskov, hvor man foretrækker en 
udbygning af denne plads med asfalt og 
lys frem for anlæg af endnu en græsplads 
ved Christiansfeld. Pladsen har måttet luk• 
kes en del i vinter, men dog kunnet bru• 
ges efter aftale. Flyveskolen har bygget et 
kontor på 144 kvm med opholdslokaler. 
Ca. 1. marts får pladsen frekvens 123.40 
:MHz. 

Ve11ds;ssels flyveplads ved Tågholt er 
stadig genstand for debat, bl.a . p. gr. a. en 
900 fods mast 5-6 km nord for pladsen. 
Projektet er foreløbig godkendt af luft. 
fartsdirektoratet, og som sidste kommune 
har Frederikshavn sagt ja til at gå med i 
projektet til 3.5 mio. kr. 

Nye certifikater 
A•certifikater 

Kurt Bolwig Mose, Lyngby 
Jens Asger Kronmann, Vedbæk 
Chr. V. Aastrup Johansen, Hjørring 
Hans Jørgen Jørgensen, Hårlev 
Niels Johan Larsen, Hanstholm 
Knud Børge Johansen, Rønne 
F. Dittmann Nielsen, Karlslunde 
Knud Sjørslev, Skælskør 
Erik Boeriths, Gudme 
N. Nordtorp Lundsgaard, Marslev 
Jens Chr. Larsen, Fruens Bøge 
Christian Michaelsen, Hjørring 
Leif Børge Petersen, Abybro 
Jørgen Lindballe, Ølstykke 
Finn Balle Hansen, Charlottenlund 
Erik Drehn.Knudsen, Hørsholm 

B-certifikater 
Steen Erik Arnesen, Kbh. K. 
Frank O'Donnell Andersen, Valby 
Steen Bjerth Mortensen, Måløv 
Bjarne Pedersen, Vandel 
P. A. Wischmann Nielsen, Hillerød 

Galt telefonnummer 
I artiklen om vinterflyvningsproblemer 

i sidste nummer er Ole Brandts telefon• 
nummer fejlagtigt anført som (01) 
2610 00. Det skal være (03) 261000. 

~ ~-- I 
Repræsentantskabsmødet 

Det ordinære repræsentantskabsmøde har 
fundet sted lørdag den 22 . februar, hvorfor 
vi først kan referere det i næste nummer. 

Ved redaktionens slutning syntes hoved. 
problemet at være at finde en ny formand 
til afløsning af Mogens Buch Petersen, der 
havde ønsket at trække sig tilbage. Rådet 
havde selv søgt forgæves, de sjællandske 
klubber havde på et møde ikke kunnet få 
tilsagn fra nogen, hvorfor Hemik Vinther 
( der kun vil fortsætte et år og ikke påtage 
sig posten) midt i februar opfordrede 
klubberne til at gøre noget alvorligt ved 
sagen inden mødet. 

Et andet vigtigt spørgsmål var unionens 
struktur, hvorom det nedsatte udvalg havde 
fremsat forslag, bl. a. om indskrænkning af 
rådet til 5 personer. 

Møde i svæveflyverådet 
RAdsmødet den 24.-25. januar var det 

sidste møde, der blev afholdt i KDA's 
gamle lokaler i Rømersgade. 

Den 24. havde der også været møde med 
direktoratet om motorsvævefly, og såvel 
dette som den kommende tids svæveflyve• 
uddannelse og S•certifikatets indhold og 
placering var genstand for overvejelse. På 
den ene side står ønsket om størst mulig 
frihed og selvstyre, på den anden side øn• 
sket om at manifestere sig som en ligebe• 
r-ettiget partner i luftrummet - et emne, 
der nok blev fortsat på repræsentantskabs. 
mødet. 

Rådet vil rykke direktoratet for at over• 
tage godkendelse af svæveflyveområder 
samt anmode om at få overdraget godken• 
delse af spillene, fornyelse af førsteinstruk• 
tørbeviserne og til nytår evt. også af s.cer• 
tifikaterne. 

Herudover var økonomi og budget til be• 
handling, Arnborg.programmet med takster 
blev endelig godkendt, og sluttelig drøfte• 
de man repræsentantskabsmødet og ændrin• 
gerne i rådet, hvor foruden B11ch Peter
sen også Kri11g og Fr,111ze11 ønskede at 
afgå. 

Afløser til Arnborg 
Dansk Svæveflyver Union søger til kon• 

toret på Arnborg en midlertidig afløser i 
tiden 1. maj til 31. august. Han/hun skal 
være regnskabsuddannet og kendt med alm. 
kontorarbejde. Løn efter aftale. Henven• 
delse inden J 5. marts til DSvU, som ellers 
vil annoncere i lokale blade, men tænkte 
der måske netop i disse tider var en i med• 
lemskredsen, der kunne være interesseret. 

Analyse af klubregnskaber 
6 klubber har hidtil reageret positivt på 

den opfordring til at indsende deres regn• 
skaber til analyse, som vi meddelte i nr. 
11 / 1974. Nu hvor årsregnskaberne for 
1974 er gjort op, kunne flere måske tænke 
sig at være med, og de henvises til at ind. 
sende 1973· og 1974.regnskabet til Vejle. 
klubbens kasserer Giinther Kipp, Montana• 
gade 57, 2., 8000 Arhus, så hurtigt som 
muligt. 

Kalender - svæveflyvning 
24/3 Frist for tilmelding til S•teori 
8/ 4 S•teoriprøve 

12-19/ 4 HI.kursus nr. 1 (Arnborg) 
1-10/ 5 Hahnweide.konkurrence 

4-18/ 5 DM i standard• og klubklasse 
17/ 5- 1/ 6 Tyske mesterskaber 
6-21 / 6 Schwarze Heide.konk. 
8-26/ 6 Int. kvindekonk. (Polen) 

21- 28/ 6 HI.kursus nr. 2 (Arnborg) 
6-12 / 7 Ungdomsmestersk. og pige.ral!\' 

(Arnborg) 
19/7-3 / 8 Klubklasse.konk. (Kasse!) 
14-26/7 Coupe d'Europe (Angers) 
21-26/7 Veteranrally (Arnborg) 
2-10/ 8 FI•kursus nr. 1 (Arnborg) 

16-24/ 8 FI•kursus nr. 2 (Arnborg) 
16-25/ 8 Euroglide (Dunstable, England) 

6-13/ 9 Burg Feuerstein•Treffen 

Nyt om årets konkurrencer 
Den kjedsomme vinter er nu forhåbentlig 

snart gået sin gang, og termikken begynder 
påny. Det er tid at planlægge årets flyvnin• 
ger, herunder konkurrencedeltagelse, som 
der er mange muligheder for. 

Der har været enkelte betænkeligheder 
ved den udvidede længde af DJ\I, men 
mange synes glade herfor. 

U11gdo111smesterskabet vil finde sted sam
men med pigerallyet i uge 28 ( 6.-12. juli) 
og forberedes af Sommerlade med assistance 
af Hans Jensen og Didriksen. De efterlyser 
hjælpere til arrangementet blandt gamle 
konkurrencepiloter ! 

Der vil blive en aldersgrænse på 23 eller 
25 år, kræ,es sølv.diplom og konkurrenc~• 
erfaring fra distriktskonkurrencer og v~l 
blive fløjet i klubklasse, evt. begrænset hl 
K6- K6E. 

- Hvad 11d/a11dskonkurrencerne angår, så 
\' il der blandt de 8 første i klubklasse-DM 
1974 blive udtaget en til de tyske mester• 
skaber i Kasse! og op til 4 til Schwarze 
Heide med tilskud fra DSvU. 

Til VM næste år har vi foreløbig til. 
meldt to i standardklassen og evt. en i 
åben ( egen bekostning efter godkendelse 
af rådet). For at få bedst mulige chancer 
er rådet indstillet på at lade nr. 1 og 2 af 
dette års vindere i standardklassen deltage 
med tilskud i Rayskala i sommer, forudsat 
de vil være med i VM næste år . 

Der er også mulighed for enkelte tilskud 
til konkurrencer som Hahnweide, Angers, 
Leszo i år, selv om der af årets budget 
skal hensættes noget til VM 1 C176. 

FAl-rekorder 
Vinteren er svæveflyvetid på de sydlige 

himmelstrøg og FAI har da også modtaget 
anmeldelse 'om nye verdensrekorder på 
dette felt. 

I Sydafrika har vesttyskeren Georg Eckl e 
pl Nimbus 2 opstillet den første hastig• 
hedsrekord over 750 km trekant med 
123.76 km/ t den 5. januar, og samme dag 
opstillede Michael Cart/on, USA, på en 
Kestrel 19 den første distancerekord på 
trekant med 763 km. 

Den 28. januar satte Ingo Re11ner (der i 
julen vandt de australske mesterskaber i 
standardklassen på PIK·20) med en Ca. 
proni Calif distancerekorden i lige linie 
for tosædede op til 1026,97 km. Han skulle 
hermed have slået den russiske Blanik•re• 
kord fra 1967 på 921,954 km. 

B 11 



Resultatet af 
distriktskonkurrencerne 
(individuelt og klubklasse) 

Distrikt 1 - Nordjylland: 

l. 
2. 

~-

Jørgen Mølbak. A,iator 
Bjarne Jensen, Viborg . .. ... .. .. 
Carsten Riitzau. Aviator . ...... .. 

points 
2640 
1466 
1413 

I. FYX, K-6E, Aviator .. .... ...... 1489 
~ XBT, Bergf. , Viborg .. .. .. . .. .. . 1466 
, EDX. Ka-6CR, Aviator 1413 

Distrikt 2 - Midtjylland: 
I. VXU, K-6E, Silkeborg ... ......... 21 
, XEL, Ka-GCR, Silkeborg .. .. .. .. . 22 
:1 DMX, Ka-6CR, Herning . . . 23 

r,i k!asrl . 

1. Ove Sørensen, SG-70 . .... ....... 2986 
' Carsten Thomasen, SG-70 2678 

Ka rsten Chri~tensen, SG-70 2475 

Klflbkl'1sse: 

l. Knud Hø~t, SG-70 .. . . . . .. .. .. .. . 3000 
2. Egon B. Madsen, JAS . . . . . . . . . . . 2000 
'> . Sv. Michaelsen, SG-70 .... .. .. .. .. 1792 

Distrikt 4 - Sjælland: 
l 
2. ,. 
l. 
2. 
3. 

N. Tårnhøj , St. Cirrus ......... .. 
H . Lindhardt, ASW-15 
P. Skjold Hansen, K-6E .... .. .. . 

K-6E, Holbæk ... .. ...... . ... . . . .. . 
K-8, Værløse .... ..... ..... .. .... .. . 
Ka-6CR, Værløse . ..... ..... .. . ... . 

1000 
910 
827 

1000 
713 
700 

Nyt fra svæveflyveklubberne 

At i.1/or besluttede på generalforsamlin
gen at bestille en tosædet Janus, der delvis 
finansieres ved salg af Blanik og et glas
fiberfl )'. I 1974 blev der fløjet 1422 star
ter, 875 t, 62 stræk og 7694 km med 7 
klubfl r. 5 private fly fløj ca. 325 t. Nytårs
dag startede den ny sæson ml'd 8 spilstar
ter med K-8. 

Br/11111d har valgt Anton Moustgård til 
ny formand Han vandt også for årets læng
ste stræk en n}' pokal, udsat til minde om 
Jørgen A. Hansen. Børge Østergård er her
efter næstformand. 

Diurslands Svæveflyveklub blev stiftet i 
Grenå den 30. januar med 25 deltagere. 
Initiativtager er Berndt Nielsen. Man hå
ber sammen med motorflyveklubben i 
Grenå at kunne løse flyvepladsspørgsmUet 
i samarbejde med kommunen 

Herning har på generalforsamlingen 
valgt Peer Bak til ny formand efter B. 
Hammershøj, der ønskede at trække sig 
tilbage. 

Lemvig håber at kunne svæveflyve på 
tværbanen, mens den nye bane på flyve
pladsen anlægges. 

Midliiælland er gået med i kaskoforsik
ringsordningen. Kontingentet er hævet fra 
40 til 60 kr./md. Klubben havde en ekspe
dition i Jelenia Gora i november, men der 
var ikke mange bølger. H. Jensen & J. Lau
ritsen har købt .en St. Cirrus i Stuttgart, en 
74-model med kun 28 starter. 
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Nords1ælla11d har atter Tandem Falken i 
luften efter eftersyn. K-8' en fra 1962 skal 
for første gang have nyt lærred. Tandem'en 
udførte årets første termikflyvning den 15. 
februar. 

Silkeborg tog sit klubhus i brug 14. de
cember. Libellen OY-XCC blev hentet med 
en 2490 km tur til Saulgau og retur midt 
i december. Ole Didriksen benyttede lejlig
heden til at tage med og se fabrikkerne 
dernede. 

Skrydst111p holder i anledning af sit 20 
års jubilæum reception i klubbens lokaler 
på FSN SKP lørdag den 1. marts kl. 1400 
- 1700. Flyene samles weekend'en forinden. 

Slagelse gik ud af det gamle år med et 
udestående hos medlemmerne på kun 220 
kr. Kan nogen klub slå den rekord? 

Siævethy's Club-Libelle leveres i marts 
eller i april med 13, 5 pct. forøget pris. Man 
vil forsøge at financiere en Bulsac til den 
,·ed lån hos medlemmerne. I januar talte 
Carsten Thomasen om »Strækflyvning og 
computerteknik««, februar bød på tønde
slagning og films, 1. marts er der general
forsamling og 8. marts kl. 1400 taler Ole 
Didriksen. 

V eilnsk havde 25 . februar Ole Didrik
sen på besnJ! ... g hørte om uddannelse samt 
om nye flytyper (specielt bearbejdet m.h.p. 
klubben). 

Arhm korer S-teorikursus med 9 og 
VHF-kursus med 15 deltagere. En studie
gruppe om udvidet svæveflyvning slutter 
med foredrag af Stig Øye 713. Den private 
Club-Libelle kom i februar. Klubben har 
fået tilladelse til flyslæb på Kirstinesminde, 
hvor den har købt hangar. 8 erfarn~ pi
loter fra motorflyveklubben er under om
skoling til flyslæb med KZ VII. 14. ja
nuar holdt Didriksen foredrag med dis
kussion om klubpolitik. 

S-certifikater 
Per Henrik Larsen, Højby, Fyn 
Lars !sager-Nielsen, Silkeborg 
H. A. Hansen, Odense 
Allan Elmer Storm, Frederikssund 
Øjvind Sørdal Brink, Kalundborg 
Michael Andersen, Arhus C. 
Roald Andersen Bech, Østermarie 
Peter M. Møller, Slagelse 
Flemming Henriksen, Kolding 
Jesper Ege Nielsen, Lyngby 
Ove Rask Søndergård, Jyderup 
Hans Nissen, Rødekro 
Hans Chr. Kjær Poulsen, Egtved 
Jørgen Junker Koch, V. Skerning 
Kurt Rasmussen, Glostrup 
Eric Ny Broberg, Holstebro 
Jens Chr. Pedersen, Snedsted 
Bjarne Carl Jensen, Skagen 
Torben Jønck, Greve Strand 
Sigurd Østergaard, Klarup 
Edvard J. Eriksen, Hampen 
Juul Bjerre Pedersen, Brande 

Balloonianapriset 1975 
Den tidligere omtalte pris, der uddeles 

årligt af Biiirn von B'1hr, Sverige, tildeltes 
for 1974 Cameron Balloons, England, 
for den goodwill, firmaet har gjort 
tor balloner, især ved at konstruere og fly
ve verdens største varmluftsballon. 

R/C-kalender 1975 
22-23/3 
30/3 
2014 
2714 
4/5 

11/5 
25/5 

116 
116 

7-816 

15/6 
21-22 ' 6 

2 l-29 6 
6-1317 

26-27 ' 7 
3/8 

16-1718 
24/8 
3118 
31/8 
7/9 
8-13/9 

2119 
27-28/9 
18/10 

Træningsuge, Hanstholm 
JM-skrænt, Hanstholm 
SM-termik, Nordsjælland 
JM-kunstflyvning, Alborg 
Mols Cup, skrænt eller termik 
SM-kunstflyvning 
Fly-for-fon + biplankonk., 
Hillerød 
SM-skrænt, Nordsjælland 
Indvielse, f!y-for-fun, 
Haderslev 
JM-termik + Uldjydest., 
Herning 
Filskov Cup, termik, Filskov 
Silver Star Cup, kunstf!., 
Lindum 
Nordisk svævemodeluge, Norge 
Sommerlejr, Hanstholm 
NM-termik, Finland 
DM-kunstflyvning 
NM-kunstflyvning, Herning 
DM-skala, Dianalund 
DM-termik, Nordsjælland 
Opvisningsstævne Alborg 
OM-F jubilæumsstævne, Fyn 
VM-kunstflyvning, Schweiz 
Indvielsesstævne, Dianalund 
DM-skrænt, Hanstholm 
Repræsentantskabsmøde, 
Juelsminde 

Nordisk modelflyveråd 
Nordisk modelf!yveråd holdt sit årlige 

møde den 16. februar i København. Dan
mark var repræsenteret ved Peter Buch
ll'ald, FF, P'111e Rivold, LC og Bmno He· 
degaard, RC, mens Ole Meyer var møde
leder. I løbet af 6 timer nåede man gen
nem en meget omfattende dagsorden og 
besluttede at mødes igen allerede i sep
tember i Oslo, idet man fremover vil læg
ge møderne om efteråret. Det skulle lette 
koordineringen af forslag m.v. til FAl
møderne. Der var flere forslag fremme om 
at ændre på hyppigheden af de nordiske 
mesterskaber og på klasserne. Man vedtog 
dog at køre uændret i 1975, men at man 
på efterårets møde vil kulegrave hele sa
gen med henblik på de kommende år 1975 
konkurrencerne fordeltes sUedes: fritflyv
ning i Finland 28. og 29. juni, linestyring 
i Sverige 15.-17. august, radiostyret kunst
flyvning i Danmark 16.-17. august. RIC
svævemodeller blev delt - men kun for i 
år og fordi Finland ikke har egnede skræn
ter - så termik bliver i Finland 26.-27. 
juli, mens Norge tager sig af skrænt. Det 
bliver formentlig i forbindelse med den 
nordiske uge på Pellestova. 

I sidste øjeblik fik man et referat frem 
fra FAI's decembermøde, og på grundlag 
af dette besluttede man, at man vil holde 
NM'erne nøJagtigt efter FAI-reglerne -
dog med den undtagelse, at man ikke vil 
acceptere motorglidere i RIC-svævemodel
klassen. 

Sikkerhedsreglerne for RIC blev grun
digt gennemgået, og man udvekslede mange 
nyttige erfaringer. Det samme gjaldt lyd
dæmpningsreglerne, og her vedtog man at 
gå ind for den nye FAl-regel om, at gen
nemstrømningsdæmpere ikke længere skal 
tillades. 

Loppemarked 
Ved en fejl gled en annonce vedr. salg af 

et 4-kan. Futabaanlæg ud af sidste R/C
information. Er du interesseret, har RIC
unionen nærmere oplysninger. 
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+ KONGELIG DANSK AEROKLUB 

Protektor: 
Hans Kongelige Højhed Prins Henrik 

Præsident: 
Grev Flemming af Rosenborg 

Formand: 
Clvlllngenlør Claus Kettel 

Motorflyveridet 
Formand: Tandlæge Fri tz Bang 

Svæveflyveridet 
Formand: Morten Voss 

Generalsekretariat og bibliotek 
Københavns lufthavn, 4000 Roskilde 
Åbent mandeg-fredeg 0900-1600 
Telefon (03) 39 08 11 
Telegramadresse: Aeroclub 
Postgirokonto: 5 02 56 80 

KDA-Servlce 
Kobenhavns Flyveplads 2740 Skovlunde 
Åbent mandag-fredag 0900-1600 
lordag 0900-1300 
Telefon: (01) 91 58-46 

Dansk Ballon Klub 
Formand: Major Kaj Paamand 
Gyvelhoj , 3600 Frederikssund 
Telefon: (03) 31 32 12 

Dansk Faldskærms Union 
Formand: Cand. polit. Svend Brøsted 
Georglnevej 14, 2970 Hørsholm 
Telefon: 01) 86 81 64 

Dansk Svæveflyver Union 
Svæveflyvecenter Arnborg 
Arnborg, 7400 Herning 
Telefon: (07) 14 91 25 (Unionen) og 

(07) 14 91 55 (Arnborg) 
Postgirokonto: 6 12 98 03 

Dansk Flyvehistorisk Forening 
Formand: Fuldmægtig Hans Kofoed 
Skt. Markus Alle 13, 4., 1922 København V 
Telefon: (01 J 37 32 56 

Dansk Kunstflyveunlon 
Formand: Grosserer K. Grondahl Mortensen 
Telefon: (01) 99 51 52 

Fritflyvnings-Unionen 
Fru Lis Kristensen 
Jagtvej 125, 2200 København N 
Telefon: (01) ÆGlr 1523 

Llnestyrlngs-Unlonen 
Niels Lyhne-Hansan 
Jomfrustien 10, 6100 Haderslev 

Radlostyrlngs-Unlonan 
BankProkurlst Ole Meyer 
Paludansvænge 4, 4700 Næstved 
Telefon: (03) 72 21 07 

FORENINGEN DANSKE FLYVERE 

Protektor: 
Hans Kongelige Højhed Prins Henrik 

Formand: 
Generalløjtnant K. Jørgensen 
Generalsekretær. 
Oberstløjtnant E. L. F. Simonsen 

Sekretariat: 
Kontorchef M . Tranbjerg 
Gl. Kongevej 3, 1610 København V. 
Telefon: (01) 31 06 43 

Regnskabsforer: 
Major H. Monster 
Dlanavej 20, 2610 Rødovre 
Telefon: (01) 70 16 25 

Meddelelser tll næste nummer af Organlllltlo1111-
nyt mft være redaktionen I hænde 

senest onsdag den 9. april 

KOM TIL ROSKILDE ST. BEDEDAG 
Fly-in med Åbent Hus hos KDA kl. 11-14 

Som tidligere omtalt indvier KDA sine nye lokaler i huset i Københavns lufthavn, 
Roskilde, torsdag den 24. april, hvor der inviteres en række gæster fra myndig
heder, presse, andre organisationer m.m. 

VI ville geme have haft alle medlemmerne til stede samtidig; men det er ikke 
et kæmpe-palæ, Danish General Aviatlon har bygget, blot et beskedent kontor• 
hus, og for at gæsterne overhovedet skal kunne se lokalerne, er det nødvendigt 
at begrænse tallet på de indbudte. 

Til gengæld er der Fly-in i Roskilde den næste dag (man må også godt komme 
kørende eller gående) med ÅBENT HUS for medlemmer, kunder og andre interes
serede Store Bededag, fredag den 25. april, hvor vi hAber at se så mange som 
muligt. 

Der er åbent i tidsrummet 1100-1400, sA der skulle være tid til at komme både 
til og fra, selv om man kommer langvejs fra. 

Skulle nogen endnu ikke have set Københavns lufthavn, Roskilde, er dette en 
god lejlighed. 

Alle er velkomne! 

Landsmødet i Esbjerg lufthavn 
lørdag den 5. april 

Vi erindrer om KDA's mødearrangemen
ter i restauranten i Esbjerg lufthavn lør
dag den 5. april. 

Motorflyveklubberne indleder med de
res repræsentantskabsmøde kl. 1000 og 
ventes færdige ved frokosttid. 

Kl. 1345 mødes de direkte medlemmer 
for at vælge repræsentanter til landsmø
det. 

Kl . 1400 begynder selve landsmødet. 
KDA's årsberetning og årsregnskab sen

des direkte til klubber og andre tilsluttede 
organisationer, men kan iøvrigt rekvireres 
af interesserede medlemmer, så længe op
lag haves. 

Det bliver som ifjor et hurtigt lands
møde uden aftenarrangementer, så pokaler 
etc. uddeles på selve landsmødet. 

Da mødet holdes i en lufthavn, skulle 
der være alle muligheder for at komme 
hurtigt til og fra. 

Frokost kan indtages i lufthavnsrestau
ranten, der tilbyder enten en minutsteak 
med bønner og pommes frites til kr. 20,50 
eller en platte til kr. 24,00. 

To møder i hovedbestyrelsen 
KDA's hovedbestyrelse har med for

holdsvis kort mellemrum holdt møder den 
17. februar og 5. marts i KDA's nye lo
kaler i Roskilde. 

Meget af møderne drejede sig om emner 
i forbindelse med flytningen og byggeriet, 
bl. a. problemet om eventuel prioritering 
af huset, et spørgsmål som der stadig ar
bejdes videre på i samråd med advokat og 
revisor m. m. 

Ogsl indvielsen af huset den 24.-25. 
april blev behandlet, og en komite nedsat 
til dette formål holdt møde efter det an
det HB-møde. Et andet udvalg studerer de 
indkomne forslag i idekonkurrencen om 
nye KDA-bogstaver. 

Toil at indtræde i Skovlunde-konsortiets 
bestyrelse efter Arly i.Arsen og K. Gro11-
dahl Morte11se11 vedtog man efter indstil
ling fra Erhvervsflyvningens Sammenslut
ning at udpege Age Broderse11 (Delta Fly) 
og Erik H. Petersen (Kortfly) . 

Også det forestående landsmøde, års
regnskabet m. m. blev behandlet på disse 
møder. 

2 æresmedlemmer i 
Danske Flyvere 

Oberst L. Biarkov og generalløjtning /. 
Pagh blev udnævnt til æresmedlemmer på 
Foreningen Danske Flyveres generalfor
samling den 4. marts, mens man vedtog 
at tildele redaktør G1111nar Hanse11 hæ
dersplaketten. Bjarkov har været med i 
foreningen i 58 år siden dens start og og
så siddet i bestyrelsen, mens Pagh er den 
eneste, der har været formand i to pe
rioder. 

Danske Flyvere har i det forløbne år 
haft en tilgang på 8 medlemmer (alle ci
vile) og en afgang på 17, hvorefter der 
ialt er 550 medlemmer. Foreningens fond 
har uddelt legater på 32.500 kr. og der
med i tidens løb ialt 369.200 kr. 

Beretningen og regnskabet (hvis drift 
udviste godt 400 kr. i overskud) blev 
godkendt, og indskud og kontingent bibe
holdt uændret med hhv 50 og 55 kr. 

E. A . Bo/vinkel, Borge Sandagger og 
Max W estpha/1 blev genvalgt til bestyrel
sen. Revisorerne P. N. Brandt-Mol/er og 
Iver H. Iversen blev ligeledes genvalgt og 
førstnævnte foreslog en forenkling i regn
skabet for fondet, hvilket bestyrelsen vil 
overveje. 

Efter generalforsamlingen blev der vist 
film om Mirage F.l, Viiggen og YF-16, 
uden at formanden, generalløjtnant K. 
Jørgensen dog ville besvare spørgsmål i 
den forbindelse ! 

Sidste chance for 
KDA's pilotmapper 

Leverandøren af KDA's populære pilot
mapper eller VFR-flyvetasker vil ikke læn
gere fremstille disse, og derfor er det nu 
- som det fremgår af en annonce pl de 
hwde sider - sidste chance for at købe 
restoplaget af disse. KDA-Service kan dog 
fremover stadig levere Airtour- og Jep
pesen-mapper. 

Kalender - alment 
5/ 4 KDA's landsmøde (Esbjerg) 

24/ 4 Indvielse af KDA's lokaler 
25/ 4 Fly-in med Abent Hus hos KDA 

(Roskilde) 
1-11/ 5 DELA 75 (Essen) 
25/5 Flyvestævne Alborg lufthavn 
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Hvad har KDA lavet siden sidst? 
10-12/2: Møde i FAI's faldskærmsko

mite i Paris ( Brøsted). 
14/2: Udlevering af div. gl. møbler fra 

Rømersgade (PW). 
17 /2: Hovedbestyrelsesmøde i Roskilde 

(bestyrelsen + PW). 
18/2: Endelig rydning af Rømersgade 

(PW). - Flyv-redaktionsmøde (HK + 
PW). 

19/2: Møde i FAI's general aviation 
komite i Paris ( Briiel) . 

Møde i Rådet for større flyvesikkerhed 
(Buch Petersen, Per Thestrup). 

21/2: Møde i svæveflyverådet i Ebel
toft (rådet + OD + PW). 

22/ 2: Svæveflyverepræsentanskabsmøde 
Ebeltoft (PW). 

24/2: Møde i ministe11iets flyvepladsud
valg (Remfeldt) . 

1/3: Møde J motorflyverådet, Roskilde 
(rådet + PW). 

3/3 : Møde med DGA's advokat (Kette!, 
PW). 

4/3: Møde i ministeriets flyvepladsud
valg (PW). 

5/3: Møde i ministeriet om ankeinstans 
(P. Tårnhøj og PW). 

6/3: Møde i flysikrådets arbejd!>komite 
(P. Thestrup). 

8/3: Besøg af Frederikssund-Fredel'iks
værk Flyveklub i KDA-huset (Buch-Peter
sen). 

12/3: Møde i ministeriets flyvepladsud
valg (PW). 

14-15/3: Møde i FAI"s svæveflyvekomi
te i Paris (PW). 

Nu kommer ankeinstansen 
De tidligere omtalte forhandlinger med 

ministeriet for offentlige arbejder om op
rettelse af en ankeinstans i helbredssager 
ser nu ud til at give et resultat. 

Ganske vist erkendte ministeriet i et 
brev af 30.9.1974, hvormed man sendte 
organisationerne forslaget, at det ikke var 
den egentlige ankeinstans, der var frem
sat forslag om. Til gengæld kunne den 
gennemføres hurtigere og så køre S1.,m 

prøveordning i 3 år. 
Organisationerne var for så vidt enige i 

dette, men havde en væsentlig indvending. 
det såkaldte »board«, der skulle behandle 
klager, måtte placeres efter luftfartsdirek
toratet i behandlingsrækkefølgen. 

Dette accepterede ministeriet i et brev 
af 17. februar, hvor board'et placeres som 
et vejledende organ for ministeriet og ikke 
for luftfartsdirektoratet. 

På et møde den 5. marts, hvor man 
drøftede forskellige praktiske enkeltheder, 
accepterede man systemet, der ventes sat i 
kmft i løbet af få måneder, dvs. kort efter 
at de nye helbredsbestemmelser ventes i 
kraft. 

Tysk flyvesportsudstilling 
i Essen 

DELA 75 er navnet på en ny slags ud
stilling, der finder sted i Essen fra 1. til 
11. maj og omfatter forskellige former for 
flyvesport på det europæiske kontinent, 
produktion af fly til flyvesport og almen
flyvning samt fer.ieflyvning. Også det ty
ske flyvevåben vil udstille, og i forbindelse 
med udstillingen bliver der talrige møder 
og konferencer, demonstrationer og kon
kurrencer. Den 8. maj (Kr. himmelfarts
dag) er den internationale flyvesports dag. 
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Nye direkte medlemmer KDA 
Morten Ebbe1en 
Torben Herm1 
Tømrer Ole Ander1e11 

Husk repræsentantskabsmødet 
5. april 

Motorflyveklubberne i KDA holder som 
meddelt deres årlige repræsentantskabs
møde i Esbjerg lufthavn lørdag den 5. 
april kl. 1000. Mødet holdes i lufthavnens 
restaurant, hvor der er lejlighed til at spise 
frokost, inden KDA's landsmøde tager sin 
begyndelse kl. 1400. 

Årets danmarksmesterskaber 
De fire kvalifikationskonkurrencer for

deles således : 
1 19/4 Herning (07) 121620 7/4 
2 20/4 Herning (07) 12 16 20 7/4 
3 24/5 Ringsted se næste nr. 12/5 
4 25/5 Nakskov se næste nr. 12/5 

Konkurrencerne afvikles efter KDA's 
regler, årgang 1975, der findes hos klub
berne eller kan rekvireres hos KDA. For
uden de hidtidige klasser, A solo og B 
med observatør, indføres uafhængigt af 
DM de to 1011dage (20/4 og 25/5) en 
speciel - ikke sammenhængende - konkur
rence for begyndere, dvs. sådanne der før
ste år deltager i konkurrencer. 

Ankomst til konkurrencepladserne skal 
ske senest kl . 0915A. 

FAI-sportslicens 1kal medbringes (ud
stedes hhv fornyes hos KDA, pris 20 kr.). 

Tilmelding til hver konkurrence indsen
des til KDA, Roskilde, inden den anførte 
frist på dertil indrettet tilmeldingsblanket, 
der forefindes hos klubberne og kan rek
vireres hos KDA. 

Gebyret er ned1at til 25 kr. pr. enhed 
(fly eller person) og er altså i soloklassen 
50 kr. pr. konkurrence, i observatørklassen 
75 kr. pr. konkurrencen. Tilsvarende be
byrer i begynderklassen alt efter om der 
flyves solo eller med observatør. 

Gebyret indsendes til KDA sammen 
med tilmeldingen (check eller postgiro
konto 5 02 56 80). 

De anførte telefonnumre kan anvendes, 
hvis man ønsker, at de arrangerende klub
ber skal være behjælpelig med indkvarte
ring eller fortæring. 

Det gælder også tilmelding til det ar
rangement, Herning Flyveklub indbyder til 
lørdag aften den 19. april, hvor der bli
ver spisning sammen med klubbens med
lemmer (platte til ca. 20 kr.). 

Motorflyverådets første 
Roskilde-møde 

Motorflyverådet holdt sit første møde i 
de nye KDA-lokaler i Københavns luft
havn, Roskilde, lørdag den 1. marts . Alle 
rådsmedlemmer var til stede, og de 4 uden 
for Sjælland blev eftenhånden samlet op i 
det samme fly. 

En stor del af mødet gik med at gen
nemgå sportsudvalgets forslag til ændring 
af reglerne for NM, og man tog indsigel
ser mod de nye gebyrer til efterretning og 

Kalender - motorflyvning 
5/ 4 Repræsentantskabsmøde 

(Esbjerg) 
2--4/5 Int. rally (Jersey) 

19-20/ 4 1. og 2. runde af DM 
(Herning) 

24-25/ 5 2. del af DM 
1-7/6 

6-8/6 
6-8/6 

20-22/6 
22-25/6 
23-25/8 

EM og Scandinavian Cup i 
kunst.flyvning (Esbjerg) 
2. Shamrock Rally (Dublin) 
KDA's Anthon Berg Air Rally 
(Esbjerg) 
KZ-rally 
Rally på Malta 
VM og NM i Light Aeroplane 
Piloting (Gavle, Sverige) 

fastsatte lavere efter at have gennemgået 
budgettet for konkurrencerne. 

Kursusvirksomheden blev behandlet, og 
man godkendte, at nu også klubkursus II 
vil blive revideret. 

Repræsentantskabsmødets dagsorden blev 
gennemgået, og man vedtog at standse le
veringen af FLYV til klubber, der ikke 
havde betalt kontingent til den nu forlæn
gede frist. 

Definition på region 
Motorflyverådet har opstillet følgende de
finition på en region: 

En godkendt region er et af motorfly
verådet godkendt klubsamarbejde mellem 
'I eller flere klubber indenfor et nærmere 
bestemt geografisk område, fx en landsdel. 

Regionens formål er at øge samarbejdet 
mellem klubberne og derved aktivisere 
disse og deres medlemmer gennem fælles 
arrangementer. 

Regionen kan oprette et regionråd, der 
består af en eller to repræsentanter fra hver 
af de tilsluttede klubber. 

Repræsentanter til motorflyverådet skal 
så vidt muligt udtages efter indstilling fra 
regionerne, dog således at der kun er en 
repræsentant fra hver landsdel. 

Repræsentanter fra en region kan stem
me for de andre klubber inden for den 
pågældende region efter de for KDA's 
lands- og repræsentantskabsmøde gældend<: 
afstemningsregler, når der medbringes fuld
magt fra de(n) pågældende klub(ber} . 

Nyt fra klubber og flyvepladser 
Billund lufthavn har af Vejle amtsråd 

til sanering fået bevilget 5, l mio. kr., 
hvoraf 3 er ny andelskapital De 6 kommu
ner, der ejer havnen, har accepteret, at 
deres lån på ialt 18, 1 mio. kr. konverteres 
til andelskapital. Det oparbejdede under
skud p.\ 12,9 mio. kr. afskrives over den 
forøgede andelskapital. På denne baggrund 
er man inde på at genoptage skoleflyvning 
med trafikfly i weekends og derpå få 
øgede indtægter. 

Bov1 flyvepladslicitation gav kun 5 til
bud p .gr.a. boycot fra entreprenørforenin
gens medlemmer. Billigste tilbud var fra 
en lokal entreprenør og lød på 916,265 
kr. 

Fåborg flyveklub har fået Jørgen Nielsen 
til ny formand efter Johs. V. Jensen. Efter 
at forhandlinger med Odense Faldskærms
klub om etablering af fælles flyveplads er 
brudt sammen, forsøger klubben nu på 
egen hånd at skabe en plads. 



Grønholt flyveplads har overvundet sid
ste hindring for bygning af en ny hangar, 
da naturfredningsforeningen har besluttet 
ikke at indbringe sagen for overfrednings
nævnet. Grønholt Flyveklub har nu 60 
medlemmer og har indledt træningen til 
DM. 

Hadsund har fået N. P. Liibeck til ny 
fomand efter Eigil Olesen. Erhvervsrådet 
har bevilget penge til et toilet på flyve
pladsen. 

Herning har 8. april bankoaften. Den 
9 . eller 10. maj kommer 30 fly med 60 
personer på besøg fr" Tyskland som led i 
Nordsee-Rally. Nav-konkurrencen 16. fe
bruar havde Finn Bruun/Jørn Højfeldt og 
Jørgen Bornæs/Bent Pedersen til at dele 
førstepladsen. 

Hiorring havde 18. februar en særdeles 
vellykket klubaften med kaptajn Rasmus
sen fra Karup. 18. marts var der film
aften, og teorikursus med efterfølgende 
PFT forvenes afholdt sidst i marts. 12. 
april er der klubaften og 19. april ud
flugt til FSN Aiborg. 

Holstebro-Struers nye flyveplads ved 
Lindtorp ventes tidligst i brug næste år. 
Ringkøbing amtsråd har godkendt pladsen, 
men annoncerer, at afgørelsen kan ankes 
til miljøstyrelsen. 

Horsem havde 22. marts praktisk in
strumentflyvning i relation til KDA's 
klubkursus 3, og 7. april er der fraseologi. 

Kruså-Padborg afholdt klubkursus 12. 
marts. Den 1. februar købte klubben et 
klubhus, som er installeret på flyvepladsen. 
6. april er der Mini-rally. 

Maribo flyveplads får nu tilslutning fra 
samtlige 13 borgmestre på Lolland- Falster. 

Nakskov havde 5. marts KDA's klubkur
sus 2 og 19. marts generalforsamling. 

Piper-Club, Alborg, havde 27. februar 
24 piloter til KDA's klubkursus 3 samt to 
film om GCA & ILS-anflyvning på en luft
havn. Vejret hindrede GCA-flyvning i 
praksis den 2. marts, men gennemføres 
efte11hånden, således at deltagerne både ser 
systemet fra luften og i radiovognen. I 
luften prøver man både som passager og 
som pilot med instruktør. Klubben er i 
fuld gang med at forberede flyvestævnet 
den 25. maj. 

Rtznders forbereder klubbens 10 års jubi
læum i maj . Den nye hangar tages i brug 
1. april. 

Roskilde overrakte ved sin generalfor
samling 7. februar en ny vandrepokal til 
Yon Andersen, som vandt en landingskon
kurrence. Der er et arrangement den 2 
torsdag i hver måned og mange emner på 
dagsordenen. Klubben har udskrevet kon
kurrence om et bomærke. 

Skive Flyveklub har fået den gamle 
plads' lejemål forlænget for et år, så 
man ikke bliver husvild, indtil Vinkel
pladsen er i vinkel. Man håber at kunne 
indvie den 20. juni. 

Skovlrmde åbner 1. april sin nye bane 
16-34. Samtidig sættes trafikzonen i kraft. 
Alle opfordres til at lære indholdet af 
Notam 22 af 27. februar om beflyvningen 
og de runder, der skal anvendes. Banen 
kostede 570.000 kr. plus kurstab 85.000. 

Sportsflyveklubben fik på generalfor
samlingen fire nye bestyrelsesmedlemmer 
og får 0. Ernst som formand efter Jens 

Brinch. Der var filmaften 5. marts, er 
klubfrokost 5. april, faglig aften og efter
uddannelse 9. april og forårsfest den 18. 

Sæby's flyvepladsplaner anbefales af 
kommunens tekniske udvalg, ligesom man 
går ind for en kommunegaranti de første 
år på 20.000 kr. årligt. 

Vests;ællands Flyveklub i Korsør er op
hævet, efter at byen har afslået som bered
skabsarbejde at lave flyveplads på det re
serverede areal. 

Morten Voss 
ny formand 
for svæve
flyverne ~ ~-- I 

Det var vanskeligt at finde en ny for
mand for svæveflyverådet, da Mogens B11ch 
Petersen trak sig tilbage. Der var ialt 12 
forslag fremme, men de 10 sagde nej, og 
til slut valgtes Morten Voss, Øst-Sjællands 
Flyveklub, med stort flertal. Morten fylder 
36 i april måned, har fløjet siden 1957, 
først i Havdrup, senere i ØSF. Han har 
guld-diplom med måldiamant. Han er be
skæftiget i søforsikringsbranchen. 

Yderligere nyvalgt til rådet blev mødets 
dirigent, Bent Holgerse11, Kolding, der 
overtager Ebbe Krings arbejde med regn
skabet, samt Bent Hammershoi, Herning, 
idet P. V. P,.anze11 også afgik. Derimod 
blev den fraværende næstformand Hemik 
Vinther genvalgt, men vil kun fortsætte et 
år. 

Forud for valgene var gået et langt mø
de, hvor beretningen blev godkendt uden 
en eneste bemærkning, hvorimod der blev 
brugt mere tid på regnskabet, som udviste 
et underskud på godt 42.000 kr. og ikke 
var revideret, hvorfor det kun blev god
kendt med forbehold, indtil revisionsbe
retningen foreligger. 

En tilføjelse til lovene om, at kontingent 
skal være indbetalt inden repræsentant
skabsmødet, blev uden videre godkendt, 
mens der var lang diskussion om et af et 
udvalg udarbejdet forslag til en struktur
ændring, der indebar nedskæring af svæve
flyverådet fra 7 til 5 medlemmer samt di
rekte valg til de enkelte poster, deriblandt 
til formand for Arnborg-udvalget. 

Buch Petersen mente ikke, at forslaget 
bevirkede, at rådet slap for at tage sig af 
Arnborg, og han frarådede nedskæringen i 
rådet, hvilket flere andre - der ellers var 
tilhængere af forslaget - også var betænke
lige ved. Buch Petersen stillede ændrings
forslag gående ud på at bevare 7 d.dsmed
lemmer. Forslaget blev forkastet med 47 
stemmer for 7 og 58 stemmer for at æn
dre til 5; men da man derpå stemte om det 
originale forslag om 5, gav det 66 for, 38 
imod og 2 ugyldige. Det var ikke nok -
der skulle have været 71 for - OJ! man 
stod da i den barokke situation, at det for
kastede ændringsforslag var det gældende! 

Strukturudvalget protesterede mod at få 
sit forslag plukket i stykker, og det sam
lede forslag (ændret til 7 i rAdet) bort
faldt, da det så kun fik 60 af 71 krævede 
stemmer. 

Et forslag fra AI'hus om skærpelse i krav 
om medlemsskab for adgang til Arnborg 
blev efter debat trukket tilbage, da rådet 
lovede at revidere adgangsbestemmelserne. 

Budgettet blev forelagt, og kontingentet 
sat op fra 70 til 100 kr. årligt. 

Så fulgte valgene, der også omfattede 
suppleanterne K1111d Host og Carsten Tho
masen samt valg af revisor - det blev 

Kalender - svæveflyvning 
8/ 4 S-teori prøve 

12-19/4 HI-kursus nr. 1 (Arnborg) 
1-10/5 Hahnweide-konkurrence 

4-18/5 DM i standard- og klubklasse 
1 7 / 5-1/ 6 Tyske mesterskaber 
6--21/6 Schwarze Heide-konk. 
8-26/6 Int. kvindekonk. (Polen) 

21-28/6 HI-kursus nr. 2 (Arnborg) 
26/6--10/7 Bjergkonkurrence (Vinon) 

5-12/7 Ungdomsmesterskab og pige-
rally (Arnborg) 

19/7- 3/ 8 Klubklasse-konk. (Kasse!) 
14-26/7 Coupe d'Europe (Angers) 
21-26/7 Veteranrally (Arnborg) 
2-10/ 8 Fl-kursus nr. 1 (Arnborg) 

16-24/ 8 FI-kursus nr. 2 (Arnborg) 
16--25/ 8 Euroglide (Dunstable, England) 

6--13/ 9 Burg Feuerstein-Treffen 
6--13 / 9 Hl-konkurrence nr. 3 

(Arnborg) 

Kring! 
Buch Petersen blev både nu og før fro

kostpausen fra mange sider takket for 20 
års arbejde i fondsbestyrelse, råd og som 
formand, selv om ikke alle altid havde væ
ret enige med ham. Karl Lirse11 overrakte 
ham Dansk Idræts-Forbunds æreslegn. 

Også Kring blev hyldet ved afgangen, 
mens man rent glemte Franzen i forvirrin
gen, men dog huskede dirigenten. 

Det nye svæveflyveråd begyndte arbejdet 
med et rådsmøde på Arnborg midt i marts. 

Pokaler for 197 4 
Pl repræsentantskabsmødet blev pokaler

ne for de bedste 1974-præstationer uddelt. 
Ib Braes fik den for fri distance ( 75 5 km), 
Bent Skov Mogensen målpokalen (329 
km), mens højdevindingspokalen for sid
ste gang blev uddelt og gik til K1111d Erik 
Sørensen (3480 m). Trekantpokalen blev 
ikke uddelt, da ingen dokumenterede sin 
ret til den. Derimod blev PW-pokalen til
delt Veile Svæveflyveklub for god kombi
nation af skoling og stræk - Bergfalken 
havde foruden 1098 starter og 2 50 timer 
nået 10 stræk på 995 km, og i det hele 
taget var det imponerende, hvad kluhbens 
5 fly havde præsteret. 

Arnborg-nyt 
Arnborg venter i april at have en !,..lem

metang til styreliner samt tilbehør klar til 
udlejning til klubberne (via materielkon
trollanterne). 

Den meget udførlige årsstatistik kan -
så længe oplaget rækker - købes for 10 kr. 
plus porto 1,50 kr. Der er meget godt stof 
i den, og den findes hos klubberne, men 
nogle vil gerne have en selv. 

.Af instruktørkurserne er HI-1 og HI-2 
samt FI-1 fuldt belagt, mens der endnu er 
enkelte pladser pil. Fl-2 i august og HI-3 
i september. 

3 VM-klasser efter Finland 
FAI's svæveflyvekomite besluttede 15 .;. 

efter udgangen a.f 1977 at indføre tre VM
klasser, i første -0mgang: åben, 15 m ube
grænset, 15 m begrænset. Flapfly som Pik-
20 går i den ubegrænsede klasse, mens de 
mange fly efter tidligere regler går i den 
begrænsede. På langt sigt kan klasserne 
ændres, fx ved at den åbne klasse uddør, 
mens klubklassen indføres ved VM. Fra 
1978 kan 3 af hvert lands 4 fly være i 
samme klasse. 

Ungdomsmesterskabet 
Nærmere oplrsninger tilgår din klub fra 

D.Sv.U. 
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Nyt fra svæveflyveklubberne 

Billrmd afsluttede et strækkursus 23 . 
februar med foredrag fa Stig Øye. Materiel
let var flyveklar 1. marts m.u.a. Bergfa). 
ken, der er til 20 års eftersyn og venter 
på ny førerskærm fra Tyskland. Indtil den 
er klar, lejes Hernings Rhi:inlerche. 

Fl-ederikssrmd-Frederiksværk uddelte på 
generalforsamlingen Binderkrantz-pokalen 
til G. Ørskov Hansen for mangeårigt ar
bejde for klubben. Fire andre pokaler gik 
til Poul A. Hansen, J . Lindballe, Carsten 
Ri•berg og Sonja Kryger. Den 8 marts 
var der besøg i Roskilde, bl.a. i KDA's 
hus, og den 15. februar begyndte 19 med
lemmer et faldskærmskursus hos naboen, 
Faldskærmsklubben Høvelte, med henblik 
på at prøve spring i praksis. 

Herning havde standerhejsning 22 . marts 
med tilhørende fest. Man har i mindre hold 
været på besøg i Draken-simulatoren på 
Karup. 

Holbæk holder sommerlejr på Arnborg 
12.-26. juli . Flyvepladsprojektet skrider 
f1emad. Tandem-Falken flyver ivrigt. 

Holstebro har tildelt Bent Mogensen 
Måbjerghuspokalen for en 150 km distan
ce og WP-pokalen for hurtigste 300 km 
trekant. 

Lolla11d-Fnlster overtager nu den privat
ejede Falke. Den ny sæson begyndte 15. 
marts. 

Midtsiælla11d har fået fin opbakning fra 
sine 85 medlemmer, der i 6 holdsdrift stø
ber det 1100 kvm hangargulv, så det kunne 
tages i brug ved sæsonåbningen palmesøn
dag. 

Nordsjælland havde standerhejsning 16. 
marts . Generalforsamligen bød på stor 
diskussion om, hvorvidt skoleholdet skulle 
have stemmeret som egentlige medlemmer, 
hvilket bestyrelsen nu skal udarbejde for
slag om. Medlemspokalen blev tildelt Jør
gen Madsen for god pasning af slæbeflyet. 
En privat gruppe har bestilt en Janus. 

Pol; tek11isk startede den ny sæson den 
22 . marts. Arbejdet med projektering af 
værkstedsbygningen fortsætter . 

Silkeborgs nye skolehold begynder med 
skoling på en lejet Falke. Efter åbent hus 
8.-9. marts var der vindposehejsning 23. 
marts, men der blev fløjet allerede 15 -16. 
februar. 

Skrydstmp har gennem 20 år haft 1258 
personer gennem klubben og har udført 
38.887 starter. 20 er blevet jetpiloter i 
flyvevåbnet. 

Sonderiysk får installeret el på Rødekro 
takket være et rente- og afdragsfrit 5-års 
lån fra F. Stabener, der hjalp br. Wright i 
Berlin i 1904, byggede en Vampyr i 1924 
og 50 senere fik en svæveflyvetur på Røde 
Kro! Der er vindposehejsning skærtorsdag. 

Viborg overvejer at flytte til den nye 
flyveplads Vinkel ved Skive, hvor man og
så kunne sarna~bejde med svæveflyverne 
der. 

Arhus startede sæsonen 15. marts på 
Kirstinesminde, hvor der kun kan anven
des flyslæb, s:\ spillet er på salgslisten. 
Man undersøger pris og leveringstid på 
nyt ensædet fly i klubklassen. Scharøe er 
på formandsposten afløst af Jacob Søgård 
Andersen. 
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To rekorder i Australien 
FAI har fået anmeldelse om endnu to 

rekorder fra Australien. 31. januar fløj 
Malcolm Jinks på Nimbus II en 500 km 
trekant med 140.7 km/t, og 6. februar fløj 
Susan Marti11 på samme type en kvinde
rekord over 100 km på 140 km I t. 

Ny regel for fotokontrol 
Fra 1.1.1975 gælder der nye regler for 

fotokontrol - eller rettere har FAI gen
indført en tidligere regel om, at der ved 
trekanter o.lign. fotograferes tilbage langs 
vinkel-halveringslinien mellem det ben, 
man kommer fra, og det man skal videre 
ad. Der skal som sædvanligt fotograferes 
uden for vendepunktet, og der er en mar
gin på 2x45° på hver side af vinkelhalve
ringsliniens forlængelse. 

Stævneindbydelser 
SM-termik: NFK indbyder herved til 

Sjællandsmesterskab i termik søndag den 
20. april. Det er samtidig udtagelse til 
NM. Konkurrencen vil blive afholdt på 
de militære arealer ved Bøgeholm sø ca. 
1 km SV for Hellebæk by ad bivejen til 
Gurre. Briefing kl. 10 prc. Der vil blive 
fløjet efter gældende PAI-regler, og der 
bliver stillet selvbetjent el-spil til rådig• 
hed. Øvriige tilladte former for højstart 
kan ogs1 bruges. Startgebyr kr. 15,-. Til
meldelse til Niels HaJJin?,, Toftegaards
vænget 316, 3480 Fredensborg, tlf. (03) 
28 15 35. 

JM-K1mstflyvning: Nordjysk Radiosty
rings Center indbyder til Jydsk Mesterskab 
i kunstflyvning i klasse A og B søndag den 
27. april. Det er samtidig udtagelse til 
NM og VM. Tilmeldelse senest 21. april 
til Bent Lund, Lucernevej 31. 9270 Kla
rup, tlf. (03) 31 87 90. Startgebyr kr. 20,· . 
Der flyves på NRC's flyveplads ved Nør• 
holm Ege Store Rastrup. Se kortskitse i 
RC-information nr. '>2. Der er briefing kl. 
10. 

Mols Cup: Den 4. maj indbyder Arhus 
Modelflyveklub til skræntstævne (alterna
tivt termik). Mødested: Fuglsø Kro. Der 
er briefing kl. 10. Tilmeldelse senest 28. 
april til Arild Larsen, Lille Elstedvej 56, 
8520 Lystrup, tlf. (06) 22 28 61. Start
gebyr kr. 15,-. 

SM-kunstflyvning: Vestsjællands RIC. 
klub indbyder herved til Sjællandsmester
skaber i kunstflyvning søndag den 11. maj 
kl. 10. Flyveplads: Niløse Holme ved Dia
nalund. Der flyves i klasserne A og B, og 
stævnet er samtidig udtagelse til NM og 
VM. Tilmeldelse til Leif Widenborg, 
Smålodsvej 23, 4100 Ringsted, tlf. (03) 
61 07 12 (bedst efter kl. 17) senest den 5. 
maj. Startgebyr kr. 20,-. Ved for sen til
meldelse dobbelt takst. 

Der skal opgives RC-11r. og frekvens nd 
samtlige tilmeldinger. 

Termikkonkurrence i Frankrig 
Unionen er i besiddelse af en indby

delse til årets EOLE,konkurrence, der af
holdes den 16.-18. maj ca. 100 km V for 
Paris. Nærmere oplysninger fås hos Sports
ligt Udvalg. Tilmeldingsfristen er 19. april. 

R/C-kalender 1975 
30/3 JM-skrænt, Hanstholm 
20/ 4 SM-termik, Nordsjælland 
27 / 4 JM-kunstflyvning, Al borg 
4/ 5 Mols Cup, skrænt eller termik 

11/5 SM-kunstflyvning 
25/5 Fly-for-fun + biplankonk. 

Hillerød ' 
1/6 
1/6 

SM-skrænt, Nordsjælland 
Indvielse, fly-for-fun, 
Haderslev 

7-8/6 JM-termik + Uldjydest., 
Herning 

15/6 Filskov Cup, termik, Filskov 
21-22, 6 Silver Star Cup, kunstfl., 

21-29 6 
6-13/7 

26-27 7 
3/0 

16-17/ 8 
24/8 
31/8 
31/8 
719 
8-13/ 9 

21/9 
27-28/9 
18/10 

Lindum 
Nordisk svævemodeluge, Norge 
Sommerlejr, Hanstholm 
NM-termik, Finland 
DM-kunstflyvning 
NM-kunstflyvning, Herning 
DM-skala, Dianalund 
DM-termik, Nordsjælland 
Opvisningsstævne Alborg 
OM-F jubilæumsstævne, Fyn 
VM-kunstflyvning, Schweiz 
Indvielsesstævne, Dianalund 
DM-skrænt, Hanstholm 
Repræsentantskabsmøde, 
Juelsminde 

Bestyrelsesmøde i R/C-unionen 
RIC-unionens bestyrelse holdt møde den 

8. marts i Kalundborg, hvor man beslutte
de at sætte FAI's regelændringer i kraft fra 
den dag, hvor de er udsendt til medlem
merne. Det gælder dog 1kke reglen om 
genemstrømnings-lyddæmperne, som først 
træder i kraft fra 1. januar 1976. 

Man vedtog at anvende frekvenserne 
40.665 og 40.695 med kodefarverne lyse
rød og hvid. 

Man vil nedsætte et frekvensudvalg på 
, teknikere til at føre forhandlinger med 
P&T om nye frekvenser. Det blev beslut
tet straks at indføre et A-certifikat for 
motormodelpiloter, og i den anledning skal 
holdes instruktørmøde to steder i landet 
for at få godkendt de første kontrollanter. 
Videre drøftede man forsikringsforhold, 
stævnemateriel samt godkendte to tidligere 
omtalte hastighedsrekorder. 

Regelændringer 
PAI har justeret lidt på kunstflyvnings

programmet, og det medfører, at manøv
rerne lobende ottetal og rullende ofletal 
skal bytte plads. Desuden rulningerne i 
manøvren top-hat til halve rulninger. 

I termikregler er alle arbeidstider af
skaffet, og reglerne vedr. starten er tyde
liggjorte. I tilslutning hertil har unionens 
bestyrelse vedtaget, at lyddæmperreglen 
ikke gll!lder for svævemodeller med hjælpe
motor. Dog s1ledes at man altid skal over
holde de regler, der gælder for den enkelte 
flyveplads. 

Reglerne om hastighedsrekorder er æn
dret i overensstemmelse med indførelsen 
af 1/ 10 sek. stopure. 

Odense Model-Flyveklub 
fylder 40 år 

Mandag den 7. april fylder OM-F som 
første danske modelflyveklub 40 år. Det 
markeres ved en sammenkomst lørdag den 
12. april kl. 1900 i Ringe. Tilmelding in
den 5. april på (09) 62 20 84, Arne Jen
sen, Søgårdsvej 9, 5750 Ringe. 



Organisations-nyt MAJ 1975 

KONGELIG DANSK AEROKLUB 

Protektor: 
Hans Kongelige Højhed Prins Henrik 

Præsident: 
Grev Flemming af Rosenborg 

Formand: 
Clvlllngenlør Claus Kettel 

Motorflyveridet 
Formand: Tandlæge Fritz Bang 

Svæveflyveridet 
Formand: Overass. Morten Voss 

Generalsekretariat og bibliotek 
Københavns lufthavn, 4000 Roskllde 
Abent mandag-fredag 0900-1600 
Telefon (03) 39 08 11 
Telegramadresse: Aeroclub 
Postg I rokonto: 5 02 56 80 

KDA-Servlce 
Københavns Flyveplads 2740 Skovlunde 
Abent mandag-fredag 0900-1600 
I ørdeg 0900-1300 
Telefon: (01) 91 58-46 

Dansk Ballon Klub 
Formand: Mafor Kaj Paamand 
Gyvel høj, 3600 Frederikssund 
Telefon: (03) 31 32 12 

Dansk Faldskærms Union 
Formand: Cand. polit. Svend Brøsted 
Georglr1evej 14, 2970 Horsholm 
Telefon: 01) 86 81 64 

Dansk Svæveflyver Union 
Svæveflyvecenter Arnborg 
Arnborg, 7400 Herning 
Telefon: (07) 14 91 25 (Unionen) og 

(07) 14 91 55 (Arnborg) 
Postgirokonto: 6 12 98 03 

Dansk Flyvehistorisk Forening 
Formand: Fuldmægtig Hans Kofoed 
Skt. Markus Alle 13, 4., 1922 København V 
Telefon: (01) 37 32 56 

Dansk Kunstflyveunion 
Formand: Grosserer K. Grøndahl Mortensen 
Telefon: (01) 99 51 52 

Fritflyvnings-Unionen 
Fru Lis Kristensen 
Jagtvej 125, 2200 København N 
Telefon: (01) Æ.Glr 1523 

Linestyrlngs-Unlonen 
Niels Lyhne-Hansen 
Jomfrustien 10, 6100 Haderslev 
Telefon: (04) 52 70 36 

Radlostyrlngs-Unlonen 
Bankprokurist Ole Meyer 
Paludansvænge 4, 4700 Næstved 
Telefon: (03) 72 21 07 

FORENINGEN DANSKE FLYVERE 

Protektor: 
Hans Konge I ige Hojhed Prins Henrik 

Formand: 
GeneralloJtnant K. Jørgensen 
Generalsekretær. 
OberstloJtnant E. L. F. Simonsen 

Sekretariat: 
Kontorchef M. Tronbferg 
Gl. Kongevej 3, 1610 København V. 
Telefon: (01) 31 06 43 

Regnskabsfører: 
Major H. Monster 
Dlanavej 20, 2610 Rødovre 
Telefon: (01 I 70 16 25 

Meddelelser til næste nummer af Organlsatlona
nyt mil være redaktionen I hænde 

senest onsdag den 14. maj 

Indvielse og åbent hus i Roskilde 
Som omtalt i sidste nummer har 

KDA inviteret en række gæster fra 
myndigheder, organisationer m.m. til 

officiel indvielse af KDA's og DGA's 
nye lokaler i Roskilde torsdag den 24. 
april. 

Der er indbudt omkring 150 personer, 
hvoraf en stor del har givet tilsagn om 
at komme til stede. 

St. bededag den 25. april fra kl. 11 til 
14 er der så åbent hus for alle KDA's 
medlemmer og alle DGA's kunder, og 
KDA håber, at mange benytter lejlig
heden til at kigge inden for og se, hvor 
gode arbejdsforhold man nu har fået, 
og hvor godt et biblioteks- og mødelo
kale, der er indrettet. 

Flyv, kor eller gå til EKRK den dag, 
selv pr. svævefly vil man efter aftale 
med flyveledelsen kunne ankomme. 

Landsmødet i Esbjerg 
Ved KDA's landsmøde i Esbjerg luft

havn lørdag den 5. april forelagde forman
den Claus Kette/ den i forvejen udsendte 
årsberetning med nogle kommen tarer, bl.a. 
om udflytningen, og han håbede at se man
ge til åbent hus i Roskilde st. bededag. 

Erik S011dergård Andersen, Beldringe, 
glædede sig over, at KDA nu havde fået 
øjnene op for fortolkningsproblemet mht 
rabat for øvelsesflyvninger, efter at det 
også var dukket op i Roskilde - det havde 
været kendt i Odense i 4-5 år. 

Et par af bestyrelsesmedlemmerne kunne 
berette om forskellige fortolkninger, man 
havde mødt, men iøvrigt afventede man 
svar p:i KDA's protest til ministeriet. 

Hugo Nielsen, Horsens, syntes man efter 
beretningen havde for dårlig kontakt til 
offentlige myndigheder, kom for sent ind 
i billedet, lige som sagerne gik i stå. 

Kette! svarede, at man både havde kon
taktudvalget og mange andre forbindelser, 
men at myndighederne på nogle områder 
stadig var tilbøjelige til at arbejde alene. 

Beretningen blev taget til efterretning, 
og regnskabet blev enstemmigt godkendt. 

Kette! blev enstemmigt genvalgt til for
mand, og revisorerne blev ligeledes gen
valgt. 

Til næste års mødested valgtes Roskilde. 
Under Eventuelt blev der givet eksempler 

p.i. sagers ekspedition i luftfartsdirektora
tet, drøftet budget, redningsveste, gruppe
livsforsikring samt beflyvning af Skovlun
de efter de nye regler, hvorpå dirigenten 
A11ker Palle.ren hævede mødet. 

Nye direkte medlemmer i KDA 
Reg.rev. Arne Svendsen 
Cand. polit. Hans L. Andersen 
Glarm. Preben Hansson 
Gross. Ole Petersen 
Tand!. Otto W aaådegaard 

Hvad har KDA lavet siden sidst? 
15-16/3: Møde i svæveflyverådet i Arn

borg. 
19/3: Møde i miljøstyrelsens støjgruppe 

(Briiel), i flysikrådet (Thestrup) samt til 
foredrag i flysikrådet (Søren Jakobsen, 
Weishaupt). 

20/3: FLYV-redaktionsmøde (Kofoed 
og PW). 

2/ 4: Møde med sjællandske svæveflyve
klubber om luftrum (M. Voss, Didriksen 
og PW). 

5/ 4: Motorflyverepræsentantskabsmøde 
og landsmøde i Esbjerg (hovedhest., råd 
samt PW). 

7 I 4: Bestyrelsesmøde i Danmarks Flyve
museum (Harboe, Kofoed) . - Møde i Fri
luftsrådet (Binderkrantz). 

8/ 4: Møde i ministeriets flyvepladsud
valg (Remfeldt). 

10/ 4: Generalforsamling i lejerforenin
gen i Roskilde (Buch Petersen, PW). 

Interessant møde i Flysikrådet 
Den engelske flysik-ekspert Erik Newton 

tal te den 19. marts ved et møde arrangeret 
af flysikrådet om de tekniske mangler og 
fejl som årsag til flyhavarier. 

Foredragsholderen kom med en række 
eksempler på, hvordan små def~kter ofte 
kan få katastrofale følger, fx bevtrkede en 
løs skrue i en pitch indicator på en Comet 
fejlvisning, hvilket igen medførte alt for 
stejl stigning, stall og havari. 

Korrosion kan ofte føre til metaltræthed, 
og efter Newtons mening burde man ned
sætte tiden mellem eftersyn, når et fly blev 
ældre, for at forhindre korrosion i at få 
sådanne følgevirkninger. 

Under den efterfølgende diskussion un
derstregede foredragsholderen vigtigheden 
af, at den havariundersøgende myndighed 
have uafhængig status. I England er den 
direkte underlagt handelsministeren og er 
helt uafhængig af luftdygtigheds- og certi
ficeringsmyndighederne . 

Det var et inspireret foredrag, og trods 
det al varlige emne var der adskillige mor
somme bemærkninger som »Det at flyve er 
ikke farligt - det bliver det først, når man 
rammer jorden«. Newton understregede 
også, at havariundersøgernes vigtigste op
gave i første fase efter en ulykke var at 
indsamle oplysninger. Arsagen skal aviserne 
nok tage sig af! 

D et er også vigtigt, at besætningsmed
lemmerne taler tydeligt og klart til hinan
den. En gang var der en flyvestyrmand, der 
sad og sil meget deprimeret ud, mens flyet 
rullede ud til start. Kaptajnen ville op
muntre ham og sagde »Cheer up«. Det 
gjorde andenpiloten også - han troede 
bare, at der blev sagt »Gear up«! 

Kalender - alment 
24/4 
25/4 

Indvielse af KDA's lokaler 
Fly-in med Abent Hus hos KDA 
(Roskilde) 

1-11/5 DELA 75 (Essen) 
25/5 Flyvestævne Alborg lufthavn 
30/5-8/6 Int. udstilling (Le Bourget, Fr.) 
3-13/10 VM for varmluftsballoner (Al

buquerque, New Mexico, USA) 
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Flyvehistorisk Tidsskrift 
Dansk Flyvehistorisk Forening har ud

sendt nr. 1/197S af Flyvehistorisk Tids
skrift. Hovedartiklen handler om DDL's 
og FlyvevAbnets Boeing B-17, fra den 
nødlandede i Sverige under krigen, til den 
for et par år siden kom på museum i USA 
Desuden er der røntgentegning af KZ III -
en artikel om Ellehammers værksted, der 
snart skal saneres og meget andet. 

Man kan -kun få Flyvehistorisk Tidsskrift 
ved at melde sig ind i Dansk Flyvehistorisk 
Forening, hvilket koster 40 kr. om året. 
Kassererens adresse er Nybrovej 107, 2800 
Lyngby. Giro 7 OS 99 06. 

Nye bøger i KDA's bibliotek 
Georg B. Moffat, Jr. : Wirming on the 
winå 
Frank Kingston Smith: W eek-enå pilot 
William Green & Gordon Swanborough: 
The Observer's Soviet Aircraft 
Direr:tory 
Aviation Magazine 1974 

Atter mangel på ICAO-Danmark 
Som bekendt var 1974-udgaven af ICAO

flyvekort over Danmark i 1:500.000 ud
solgt hurtigere end ventet, men mangelen i 
efterhet blev afhjulpet med et ny oplag, 
der skulle række vinteren over. 

Det gjorde det også, men nu er den gal 
igen, idet man p.gr.a. personalemangel hos 
myndighederne ikke er kommet igang med 
en ny udgave. 

KDA har påpeget, at det er helt uaccep
tabelt, at der ikke er et dansk flyvekort 
disponibelt, og resultatet bliver endnu et 
genoptryk til at dække behovet i ir. Man
gelen er derfor kun midlertidig. 

~ ~ - J 
Husk tilmelding til DM og 
begynderklassen 

Til første DM-runde den 19. og 20. 
april var der tilmeldt ca. 20 deltagere. 

Vi håber at se mindst lige så mange til 
anden runde, der foregår lørdag den 24. 
maj i Ringsted og søndag den 25. maj i 
Nakskov og husk begynderklassen om søn
dagen. 

Tilmelding foregh ved indsendelse af 
tilmeldingsblanket til KDA, og den skal 
være KDA i hænde senest mandag den 12. 
ma; sammen med gebyret. 

Oplysninger ang. evt. indkvartering og 
fortæring fås for Ringsteds vedkommende 
på telefon (03) 69 11 00 og for Nakskovs 
på (03) 92 23 07 (aften (03) 92 3185). 

Der var kun få tilmeldte til den nye 
klasse for begyndere ( ikke tidligere del
taget i konkurrence). Vi håber at se mange 
søndag den 25 . maj i Nakskov! 

Repræsentantskabsmødet 
Selv om et motorflyverepræsentantskabs

møde henlægges til en lufthavn, kan man 
ikke være sikker på at komme flyvende 
dertil. Morgenens Danair-fly nAede kun 
Billund, men dens passagerer kom dog 
tidsnok til Esbjerg pr. bus, hvorimod kun 
enkelte selvflyvende nåede mødet, selv om 
dette blev udsat en time. 
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Derfor måtte Finn Brinch springe ind og 
dublere formanden Fritz Bang, der ikke 
kunne komme ud fra Skovlunde (men som 
kom senere med et fly fra Kastrup), og af
lægge beretning. 

Han kom herunder særligt ind på efter
uddannelsen, som man - udover klubkur
sus - ikke rigtigt vidste, hvad man skulle 
stille op med nu. 

H11go Niel.ren, Horsens, fandt det for
kert at give op. Nogle klubber savnede må
ske nogle til at køre klubkursus - kunne 
man ikke tilbyde dem hjælp? 

Brinch lovede at tage dette op, men mht 
andre kursus måtte man afvente ønsker fra 
medlemmerne. 

Til motorflyverådet blev Bang Brinch 
Biorn Rtumrusen og Thestrup ge~valgt. ' 

Kontingentet, der i hele fem år uændret 
har været 70 kr. for certifikatindehavere 
og 35 kr . .for øvrige medlemmer blev med 
virkning fra 2. halvår 1975 iddstillet til 
hhv 100 og 50 kr .. 

Under Eventuelt tog Bjørn Rasmussen 
miljøproblemerne op og henstillede, at selv 
om vore fly kun afgiver ringe støj, da bør 
man_ flyve så hensynsfuldt og støjfrit som 
muligt. 

Endvidere ønskede han GA-Rådet styrket, 
så almenflyvningens organisationer kunne 
optræde så stærkt som muligt udadtil. 

Endelig ønskede han oprettet en KDA
~ilservice i form af en seh•ejende institu
tion, der havde brugte biler udstationeret 
på flyvepladserne, så man lettere kunne 
komme ind til byerne. 
. Nogle var betænkelige ved administra

t10n og økonomi i et sådant system og 
fandt, at man hellere i Airfield Manual'en 
skulle have et par telefonnumre på lokale 
klubmedlemmer, som var villige til at give 
et lift. 

. Flere fandt Notam'et om den ny beflyv
ning af Skovlunde uforståelig og ønskede 
noget herom i FLYV ( det kommer i Air
field Manual'en. Red.), mens dirigenten 
~nker Pallesen sluttelig slog til lyd for 
sm gamle kæphest: nat-VFR-flyvning. 

Møde i FAl's 
general aviation komite 

Ved mødet i FAI's general aviation ko
mite (CIAG) i Paris den 19. februar be
sluttede man at nedsætte en luftrumsar
bejdsgruppe med Per V. Briie/, Danmark, 
som formand og Sven Hugosson, Sverige, 
som sekretær. 

Gruppen skal mødes i Sverige under VM 
i august; men arbejdet er allerede igang, 
selv om et hurtigt indkaldt møde i marts 
i Nordisk Flyveforbunds luftrumsudvalg 
om sagen ikke kunne gennemføres. 

Nyt fra klubber og flyvepladser 
Fredericia Flyveklub er ved retten idømt 

en bøde på 500 kr. for at have holdt flyve
stævne uden tilladelse ifjor - der var tale 
om et »åbent hus«-arrangement, som var 
annonceret i forvejen med indslag som 
veteranfly, faldskærmsspring og kunst
flyvning. 

Fåborg har søgt om tilladelse til at an
lægge en flyveplads ved Korinth, men er 
løbet ind i problemer med sjældne grågæs 
ved en sø 1 km borte. 

Gremi byråd er positivt indstillet til en 
flyveplads, men ikke til at betale leje af 
dyrkningsegnet jord til formålet. Stadsin
geniørens kontor skal finde et egnet areal. 

Kalender - motorflyvning 
1-3/5 ChallengeJaffeux-Tissot 

2-4/5 
24/5 
25/5 

(Frankrig) 
Int. rally (Jersey) 
DM (Ringsted) 
DM og begynderklasse 
(Nakskov) 

31/5-1/6 Int. rally (Angers, Fr.) 
1-7/6 EM og Scandinavian Cup i 

kunstflyvning (Esbjerg) 
6-8/6 2. Shamrock Rally (Dublin) 
6-8/6 KDA's Anthon Berg Air Rally 

20-22/6 
22-25/6 
23-25/8 

(Esbjerg) 
KZ-rally 
Rally på Malta 
VM og NM i Light Aeroplane 
Piloting (Gavle, Sverige) 

28-30/6 Int. rally (Cognac, Fr.) 

Gronholt Flyveklub er nu tilsluttet KDA 
med 28 certifikatindehavere og 24 øvrige 
medlemmer Adressen er: Nordsjællands 
flyveplads, 3480 Fredensborg. 

Herning finder, at simulatoren bruges 
for lidt, hvorfor der fremtidig bliver 4 
klubber om at bruge den. Flyveskole på 
pladsen drives nu af Herning Flyveskole 
(Billund Flyveskole), mens Midt-Fly kon
centrerer sig om taxaflyvning. 

Kalundborgs fly OY-DFP fløj ifjor S77 
timer, hvoraf 262 t skole- og 244 t udlej
ningsflyvning. 

Kongeåens Pilotforening P.71 fik ved 
generalforsamlingen Bent Schrøder til for
mand istedet for Holger Wiehe . 

Piper C/ub har til sit flyvestævne i Al
borg lufthavn den 25. maj filet tilsagn om 
rundflyvning med en DC.9 fra SAS samt 
om besøg af Leif Simonsen fra Sverige med 
det diminutive kunstflyvningsfly BA-4. 

Sam10 fløj ifjor 350 t mod 548 i 1973. 
Det er 35 timer i gennemsnit pr. pilot. 

Skive har fået tilsagn om sparekasselån 
på 100.000 kr. til ny hangar. Den gamle 
grund, hangar og klubhus ved kasernen er 
solgt til overtagelse 1. september. 

Sportsflyvek/ubben har haft teoretisk og 
praktisk GCA-flyvning på Værløse. 12. maj 
er der faglig aften, 5. juni klubmesterskab 
og 13. juni VFR-tur til udlandet. 

VestiJdsk har haft genopfriskningskursus 
i radiokorrespondance samt besøg af en 
jetpilot fra Skrydstrup. KDA's klubkursus 
III er blevet vist. 3. maj giver man de 
passive medlemmer flyvetur fra lufthavnen, 
8. maj er der standerhejsning i Varde. 

Arh11s har haft en aften med selvbyggere, 
nat-VFR-flyvning på Tirstrup, simulator
flyvning i Randers og har tysk besøg med 
fest den 10.-11 maj med gæster fra Set. 
Peter-Ording. Samtidig er der klubmester
skab. 

Region Midtjylland vedtog på sit møde 
den 24. maj at gå ind for kontingentfor
højelse til KDA på ·landsmødet. Midtjysk 
mesterskab for klubhold afvikles 17. august 
fra Vinkel (alt. 24/8) . Der bliver udlands
tur til Kiel 13.-14. september. Alle klub
ber skal til Endelave 29. juni. 



ATTER 12.000 KR. I PRÆ.MIER 
KDA's Anthon Berg Air Rally i Esbjerg 

Alle certifikatindehavere i KDA vil snart modtage indbydelse til årets Anthon 
Berg Air Rally, der finder sted med ankomst til Esbjerg fredag den 6. juni, selve 
rallyet om lørdagen den 7. og hjemflyvning søndag den 8. efter præmieuddeling 
og fest lørdag aften. 

Der flyves som hidtil i soloklasse og klasse med navigatør; men så er der den 
nyhed, at klasse III, der hidtil har været forbeholdt veteranfly, i år også vil om• 
fatte amatørbyggede fly. 

Der er atter i år i hver klasse en første præmie på 2.500 kr., en andenpræmie 
pi 1.000 kr. og en trediepræmie pi 500 kr., hvortil kommer chokolade-trøstpræ• 
mier m.m. fra Anthon Berg. 

Rallyets morsomme konkurrence er ikke sværere, end at enhver A-pllot kan 
være med, og KDA håber at se ikke alene mange tidligere deltagere igen, men 
også mange nye ved denne lejlighed. 

EM i kunstflyvning sikret 
Det kneb lidt med at fl tilmeldingerne 

ind til tiden til det første Europamester
skab i kunstflyvning, som FAI har betroet 
KDA og Dansk Kunstflyveunion at arran
gere, og som finder sted i Esbjerg lufthavn 
i den første uge af juni. 

Men ved redaktionens slutning var de 
minimale 5 lande dog sikret, og man reg
nede med at høre fra et par efternølere. 

De fem sikre lande er Danmark, Eng
land, Svejts, Tjekkoslovakiet og Vesttysk
land, og man håbede endnu at høre fra i 
hvert fald nogle af landene Frankrig, Polen, 
Spanien og Sovjet. 

Nye certifikater 
A•certiflkater 

Etiik Aaen, Viborg 
Knud J. Bjerre Kirkegaard, Aiestrup 
Anders Dahl Sørensen, Vejle 
Peter Larsen, Helsinge 
Egon Chvistensen, Viborg 
Gert Riickmann, Ballerup 
Christian Wang, Jelling 
Kurt Roseth, Roskilde 
A. M. Schwartsbach, Kalundborg 
Holger Knud Olsen, Kolding 
Bent Brønnum, Farum 
Henrik Skjoldager, Herlev 
Barry L. F. Whelan, Kbh. K. 
J. Vestergaard Nielsen, Viborg 
Leif Nielsen, Kbh. NV. 
G. Hyldegaard Pedersen, Lintrup 
J. Overgaard Rasmussen, Hinnerup 
Benth Holtug, Hellerup 
Finn Husum, Kbh. S. 
Villy Sørensen, Vanløse 
Leif Tim Hermansen, Gislinge 
Wayne Walter Sahl, Helsingør 
J. F. W. Arenfeldt, Sæby 
P. Zier Jørgensen, Arhus N. 
A. T. Møller Westergaard, Viborg 
Rex Jørgen Dibbern, Løgstrup 
Steffen Gade, Børkop 
E. Kjær Klokkerholm, Nibe 

Det nye råds første møde 
Med ny formand og to andre nye med

lemmer af svæveflyverldet var det natur-

ligt at bruge det første rådsmøde den 15.-
16. marts på Arnborg til en bred gennem
gang af det hidtidige råds arbejde, sl alle 
var orienteret om de mange problemer og 
sager, der arbejdes med. 

Dernæst førte man pl baggrund af love
nes formålsparagraf en debat om målsæt
ning og arbejdsmetoder for rådet. Blandt 
andet vil man fremlægge egnede sager for 
klubberne for i højere grad at inddrage 
disse i problemerne. 

Rådet konstituerede sig med Morten Voss 
som formand, Henrik Vi111her som næst
formand med luftrumsopgaver, Bent Hol
gerse11 som kasserer, G-V. Binderkranlz 
tagende sig af klubforhold, Hans Jensen 
af konkurrenceforhold, G. Sommerlade af 
uddannelse og Bent Hammershoi af Arn
borg-forhold. 

Hans Jensen har siden trukket sig til
bage og er blevet erstattet af suppleanten 
Knud Host. 

Luftrumsmøde hos KDA 
Unionen og KDA havde indbudt to re

præsentanter fra hver af de sjællandske 
svæveflyveklubber til et informationsmøde 
i KDA's bibliotek onsdag den 2. april med 
gennemgang af de ændrede luftrumsregler 
fo r svæveflyvning på Sjælland. 

Overflyveleder E. Christiansen og flyve
leder Bo S11oyberg fra luftfartsdirektora
tet og flyveleder Lars Finke11 fra Roskilde 
var til stede, gennemgik reglerne og be
svarede spørgsmål. 

Ændringerne drejede sig om nye grænser 
for omdderne, og de tilstedeværende 
klubledere var hurtigt så orienterede, at de 
mente at kunne videregive oplysningerne 
til deres medlemmer. 

Til gengæld brugte man tiden til noget 
i retning af et diskussionsmøde om luft
rummet, dets indretning og problemer -
helt over til de jyske kontrolzoner. Det 
foregik altsammen i en fordragelig ånd, og 
begge parter havde utvivlsomt udbytte af 
udvekslingen af oplysninger og meninger, 
som svæveflyverådets nye formand, Morten 
V oss, til slut takkede for. 

Flyvedagskonkurrencer 
på Sjælland 

På et møde i Gørløse den 8. marts enedes 
de fremmødte sjællandske klubber om at 
stoppe distriktskonkurrencerne og erstatte 
dem med flyvedagskonkurrencer, som til
godeser et bredere udsnit af medlemmerne. 
Nærmere tilgår klubberne direkte fra Mo-

Kalender - svæveflyvning 
1-10/5 Hahnweide-konkurrence 

4-18/5 DM i standard- og klubklasse 
17/ 5-1/ 6 Tyske mesterskaber 
6-21/ 6 Schwarze Heide-konk. 
8- 26/6 lnt. kvindekonk. (Polen) 

21-28/6 HI-kursus nr. 2 (Arnborg) 
26/6-10/7 Bjergkonkurrence (Vinon) 

5-12/7 Ungdomsmestersk. og pige-rally 
(Arnborg) 

19/7-3/ 8 Klubklasse-konk. (Kasse!) 
14-26/7 Coupe d'Europe (Angers) 
21-26/7 Veteranrally (Arnborg) 
2- 10/ 8 FI-kursus nr. 1 (Arnborg) 
3- 15/ 8 Europa-cup for tosædede 

3- 18/ 8 
16-24/8 
16-:!5/8 

6-13 / 9 
6-13/9 

(Poitiers, Fr.) 
Italiensk mesterskab (Rieti) 
FI-kursus nr. 2 (Arnborg) 
Euroglide (Dunstable, England) 
Burg Feuerstein-Treffen 
HI-konkurrence nr. 3 
(Arnborg) 

gens Brmgo, der vil samle resulta terne i 
1975. 

Herudover blev det besluttet at afholde 
et Sjællands-mesterskab (SM) på Slaglille 
fra 7.-13. juni inkl. Nærmere vil tilgå 
klubberne. Der vil kunne flyves i alle klas
ser, også en K8/ Spatz-klasse. Endvidere 
vil der kunne flyves i hold. 

Økonomisk skal det bare løbe rundt, så 
der vil ikke blive tale om stort deltager
gebyr. 

Arnborg-programmet udsendt 
I begyndelsen af april modtog alle klub

berne et antal af årets Arnborg-program
mer, svarende til klubbens medlemstal. Det 
var meningen, at klubberne skulle fordele 
disse videre til medlemmerne, men har du 
endnu ikke fået et eksemplar, ved du nu, 
hvor du kan få fat i det. 

Foran årets begivenhed: DM 
Søndag den 4. maj begynder DM i svæ

veflyvning på Arnborg og varer i to uger, 
dvs. til pinse. Der flyves iår i standard
klasse og klubklasse samtidig. 

Af forskellige grunde kneb det lidt at få 
udsendt indbydelse og regler; men det op-
1 ystes fra Arnborg ved redaktionens slut
ning, at de var ved at blive afsendt med 
tilmeldingsfristen 19. april - så det er sket, 
når vi udkommer, og deltagerne er i fuld 
gang med at gøre sig klar til den store 
dyst, der ledes af Hans Borreby. 

Ungdomsmesterskab og 
pige-rally i juli 

Det nye ungdomsmesterskab afholdes 
samtidig med pigerallyet på Arnborg fra 
5. til 12. juli - bemærk der begyndes alle
rede lørdag. Nærmere er udsendt til klub
berne. Tilmeldingsfristen er mandag den 2. 
juni, og gebyret bliver for begge konkur
rencer 200 kr. 

Ungdomsmesterskabet bliver ledet af 
He1111i11g Kampmann og flyves efter DM
regler. 

For at kunne deltage skal man være un
der 25 år den 1.10.75 og må ikke have 
deltaget i de sidste to DM. Derimod skal 
man have deltaget i distriktskonkurrencer, 
flyvedagskonkurrencer o. lign. samt have 
sølv-diplom. 

Ungdomsmesterskabet flyves p! typer 
som K-8, K-6, Morelli o. lign. 
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Nyt fra svæveflyveklubberne 
Ariator var i fuld gang med strækflyv

ningen allerede ved jævndøgn, hvor Braes 
lavede en 100 km trekant ud til Vester
havet. 

Bil/1111d begyndte checkflyvningerne før 
påske og fløj 450 stræk-km i påsken. 

Bumholm har genoptaget svæveflyvning 
med spilstart i påsken, og i termikken fløj 
Baby' en en tur på 3 t 36 m og tre med
lemmer tilsammen 3½ t på Olympia. Fal
ken har på to år fløjet 400 t med og 200 t 
uden motor, men man advarer små klubber 
mod motorsvævefly som skadelige for klub
livet. Klubben søger et 2-sædet svævefly, 
fx K-2 eller K-7, og vil gerne leje en 
Rhonlerche i mellemtiden . 

Cu11111lm uddelte på generalforsamlingen 
sin første pokal til Jørn Knudsen for krea
tiv indsats ved klubbens bomærke. I klub
bens første år fløj man 89 starter, 153 t, 26 
stræk med 2052 km. 

Frederiksnmd-Prederikw,erk har pr. 22. 
marts haft 14 medlemmer til at prøve fald
skærmsspring hos Faldskærmsklub Høvelte. 
6 medlemmer havde i påsken en vellykket 
Fagernes-tur. 

FJ11J havde i påsken tre gennem en 104 
km trekant samt adskillige andre stræk 
med udelandinger. 

llemi11g havde standerhejsning 22 . marts 
efter at have startet allerede 1. marts. 
Rhiinlerchen FGX er solgt til 8 medlem
mer i Holbæk for 4.500 kr. 

fl1oni11g har fået Leif Clausen som nr 
fo rmand og nedsat et flyvepladsudvalg til 
at forhandle med myndighederne om et 
svæveflyveområde. Ved »åbent hus« i 5 
p1skedage blev der udført 280 starter og 
:; 5 timer, heraf 70 starter med gæster. 
Spillet fik hovedeftersyn m. m. i vinter, og 
flåden består af 2 Bergfalke, 1 K-8, 1 
Jaskolka, 1 Vasama (netop købt fra Bel
gi en ) , og senere ventes en K-6. 

Lw11 ig har af kommunen fået bevilget 
5000 kr. for leje og tilsåning af et areal, 
man har måttet få fat i for at kunne flyve, 
mens pladsen udvides . Sæsonen startede 
skærtorsdag. 

Lolla11d-Falster kom igang 23. marts og 
havde i påsken vinduesudstilling i Banken 
for Rødby og omegn. 

,llidts1ælla11d drøftede pl et medlems
møde 3. april aflastning af flyvelederen, 
der fremtidig udpeger et medlem til at 
hjælpe sig. P. Tårnhøj arrangerer flyve
ferie i Sydfrankrig sidst i juni og først i 
jul i for alle interesserede. Han har solgt 
sin Libelle til et medlem af ØSF. 

Nordsiælland har bestilt en privat Glas
fliigel Mosquito. Der var god termik før 
og i p!sken, og mens første stræk først 
kunne gennemføres efter denne, blev der 
lavet en 5-timer den 30. marts. 

Silkeborg havde vindposehejsning 23. 
marts, hvor man havde nået 300 starter, og 
pr. 1. april var man oppe pl 515 med hele 
142 timer! Klubben stiller med to fly til 
DM i klubklassen og påtænker Østrigs
ekspedition med K-6E i juli . 
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Slagelse havde standerhejsning 23. marts 
med en del termikflyvning. 

Svævet hys standerhejsning er i billeder 
vist i dagspressen landet over. Den foregik 
skærtorsdag, men der kunne først flyves 
langfredag. Klubben har fået sin Club
Libelle. 

VeJle begyndte at flyve 1. marts. To 
medlemmer har købt en brugt Utu fra Fin
land. 

VestJysk begyndte at flyve den 22. marts 
og har planer om en tilbygning til hanga
ren til værksted etc. Spillet er blevet for
synet med opvarmet lukket førerhus. Klub
ben havde besøg af svæveflyverådets nye 
formand 5. april. 

Øst-Siælland har i tre apriluger haft pro
pagandaudstilling på Haslev bibliotek. 

Stævnearrangører efterlyses 
Vi mangler arrangører til sommerlejren 

i Hanstholm 6.-13. juli og til DM-kunst
flyvning den 3. august. Det ville være rart 
at se nogle nye arrangører, så det ikke al
tid er de samme klubber, der skal påtage 
sig arrangementerne. Henvendelse til Arild 
Larsen. 

Stævneindbydelser 
J.M. i skrænt i Hanstholm 

Midtjysk Modelflyveklub afholder J M. 
i skrænt i Hanstholm den 18. maj, alter
nativt 2. pinsedag, mandag den 19. maj . 
Stævnet den 30. marts blev aflyst på grund 
af for lidt vind. 

Mød ested: Campingpladsen i Hamborg 
kl. 10.00. Gebyr kr. 15,-, ved for sen til
melding dobbelt takst. Ingen tilmeldinger 
på skrænten. Sidste frist for tilmelding 11. 
maj til Finn Sorense11, Skåphusmark nord, 
7452 Ilskov, tlf. (07) 145185. 

N.F.I<. - Fly for Fun 
N.F.K. afholder Fly for Fun med bi

plans-konkurrence søndag den 25. maj. 
Konkurrencen afholdes på N .F.K.'s plads, 
Thorsholmsalle 6, Tulstrup v. Hillerød. 

Kør ad hovedvejen fra Hillerød til Fre
deriksværk, efter 2 km drejes til højre mod 
Tulstrup, derefter viser skilte resten af 
vejen. Programmet består af underholdende 
flyveopgaver s!som ægbombning, propel
ræs osv. Man behøver kun at deltage i de 
opgaver, man har lyst til. Briefing kl. 
10.00 præcis. Startgebyr: kr. 15,-. Sidste 
frist for tilmelding 20. maj til Hans Peter 
Norgårå, N.K.F., tlf. (01) 81 45 99. 

Fly for Fun i Herning 
Midtjysk Modelflyveklub afholder Fly 

for Fun i Herning den 24. og 25 . maj . 
Flyveplads sydvest for Herninghallerne; 
alle vil være velkomne til at flyve lørdag 
og søndag formiddag. Specielle modeller 
vil blive inviteret til at give opvisning søn
dag eftermiddag. Tilmelding til Finn So-
1 e11se11, Skåphusmark nord, 7452 Ilskov, 
tlf. (07) 14 51 85 . 

R/C-kalender 1975 
30/ 3 JM-skrænt, Hanstholm 
20/ 4 SM-termik, Nordsjælland 
27 / 4 JM-kunstflyvning, Alhorg 

4/ 5 Mols Cup, skrænt eller termik 
11 / 5 SM-kunstflyvning 
25/ 5 Fly-for-fon + biplankonk., 

Hillerød 
1/ 6 
1/6 

SM-skrænt, Nordsjælland 
Indvielse, fly-for-fon, 
Haderslev 

7-8/6 JM-termik + Uldjydest., 
Herning 

15/6 Filskov Cup, termik, Filskov 
21-22/ 6 Silver Star Cup, kunstfl., 

21-29 6 
6-13/7 

26-27/ 7 
3/8 

16-1718 
24/8 
31/8 
31/8 
7/9 
8-13 / 9 

21/9 
27-28/ 9 
18/10 

Lindum 
Nordisk svævemodeluge, Norge 
Sommerlejr, Hanstholm 
NM-termik, Finland 
DM-kunstflyvning 
NM-kunstflyvning, Herning 
DM-skala, Dianalund 
DM-termik, Nordsjælland 
Opvisningsstævne Alborg 
OM-F jubilæumsstævne, Fyn 
VM-kunstflyvning, Schweiz 
Indvielsesstævne, Diana! und 
DM-skrænt, Hanstholm 
Repræsentantskabsmøde, 
Juelsminde 

Indvielsesstævne i Haderslev 
Haderslev Modelflyveklub R/C indbyder 

til Fly for Fun stævne søndag den 1. juni 
kl. 10.00. Flyveplads : På den tidligere 
»Slivsø« ved Hoptrup. Se kortskitse i RC
information nr. 37. Der vil foruden for
skellige konkurrencer i Fly for Fun blive 
kørt et opvisningsprogram med forskellige 
ting indenfor modelflyvning plus lidt over
raskende i baghånden. Tilmeldelse senest 
den 25. maj til Christian Jakobre11, Dier
næsstrandvej 26, 6100 Haderslev, tlf. (04) 
57 52 80. 

J.M. i termik og uldjydefest 
Midtjysk Modelflyveklub afholder J.M. 

i termik + uldjydefest søndag den 8. juni 
med briefing kl. 0900 . D er flyves efter 
RC-unionens regler. Flyveplads sydvest for 
Herninghallerne. Startgebyr kr. 20,-. Til
melding til Finn Sore11sen, Skåphusmark 
nord, 7452 Ilskov, tlf. (07) 14 51 85 se
nest den 2. juni. 

S.M. i skrænt 
N.FK. afholder S.M. i skrænt den 1. 

juni, der er udtagelse til N.M. Der er stor 
sandsynlighed for, at konkurrencen bliver 
afholdt i Sverige, nemlig på øen Hveen 
(med bådforbindelse til Sletten havn), da 
der er skrænter til næsten alle vindretnin
ger. Senest kl. 0830 mødes vi på havnen, 
og da afgøres først, hvor stævnet skal af
holdes. Indkvartering kan arrangeres. 
Startgebyr kr. 20,-. Sidste frist for tilmel
ding 25. maj til Herbert Christoffersen, 
N .F.K., tlf. ( 03) 28 63 65. 

To danmarksrekorder godkendt 
af KDA 

De i nr. 1 omtalte hastighedsrekorder 
på 124.1 km/t for motormodel og 36.0 
km/t for svævemodel (radiostyring) er 
nu anerkendt af KDA og indført i rekord
protokollen. 
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KONGELIG DANSK AEROKLUB 

Protektor: 
Hans Kongelige Helhed Prins Henrik 

Præsident: 
Grev Flemming af Rosenborg 

Formand: 
Clvlllngenlør Claus Kette! 

Motorflyverldet 
Fonnend: Tandlæge Fritz Bang 

Svæveflyveridet 
Formand: Overass. Morten Voss 

Generalsekretarlat og bibliotek 
Københavns lufthavn, 4000 Roskllde 
Abent mandag-fredag 0900-1600 
Telefon (03) 39 08 11 
Telegramadresse: Aeroclub 
Postgirokonto: 5 02 56 BO 

KDA-8ervlce 
Københavns Flyveplads 2740 Skovlunde 
Abent mandag-fredag 0900-1800 
lørdag 0900-1300 
Telefon: (02) 91 58 46 

Dansk Ballon Klub 
Formand: Major Kai Paamend 
GyvelhøJ, 3600 Frederikssund 
Telefon: (03) 31 32 12 

Dansk Faldskærms Union 
Formand: Cand. polit. Svend Brøsted 
Georglnevej 14, 2970 Hørsholm 
Telefon: (02) 86 81 64 

Dansk Svæveflyver Union 
Svæveflyvecenter Arnborg 
Arnborg, 7400 Herning 
Telefon: (07) 14 91 25 (Unionen) og 

(07) 14 91 55 (Arnborg) 
Postgirokonto: 6 12 98 03 

Dansk Flyvehlstorlak Forening 
Formand: Fuldmægtig Hans Kofoed 
Skt. Markus Alle 13, 4., 1922 København V 
Telefon: (01) 37 32 56 

Dansk Kunstflyveunlon 
Formand: Grosserer K. Grøndehl Mortensen 
Telefon: (02) 99 51 52 

Frltflyvnlngs-Unlonen 
Fru Lis Kristensen 
Jagtvej 125, 2200 København N 
Telefon: (01) ÆGlr 1523 

Llnestyrlngs-Unlonen 
Niels Lyhne-Hansen 
Jomfrustien 10, 6100 Haderslev 
Telefon: (04) 52 70 38 

Redloatyrlngs-Unlonen 
Bankprokurist Ole Meyer 
Paludansvænge 4, 4700 Næstved 
Telefon: (03) 72 21 07 

FORENINGEN DANSKE FLYVERE 

Protektor: 
Hans Kongelige Højhed Prins Henrik 

Formand: 
Generalløjtnant K. Jørgensen 
Generalsekretær. 
Oberstløjtnant E. L. F. Simonsen 

Sekretariat: 
Kontorchef M. Tronb)erg 
Gl. Kongevej 3, 1610 København V. 
Telefon: (01) 31 06 43 

Regnskabsforer: 
Major H. Monster 
Dlanevej 20, 2610 Rødovre 
Telefon: (01) 70 16 25 

Meddelelser ti! næøta nummer llf Organl..Uona
nyt mA være redaktionen I hænde 

senest onsdag den 11. juni 

Så er KDA's nye hjem indviet 
Det strømmede ind med gæster i KDA's 

nye lokaler i Roskilde-lufthavnen torsdag 
den 24. april om eftermiddagen, og der 
faldt mange rosende ord om den nye ind
retning og de muligheder, den giver. Efter 
gæsternes besigtigelse af lokalerne og ind
tagelse af en forfriskning i det endnu ikke 
udlejede store vest-lokale, bød formanden 
Clau.r K ette/ velkommen og fortilte lidt 
om almenflyvningen i almindelighed og 
KDA og DGA i særdeleshed. 

Han fortal te om husets til bl; vel se og 
takkede for godt samarbejde blde KLV 
og havnen, Vallø-Huset og de talrige 
leverandører, KDA's byggeudvalg med Ole 
Remfeldt ( der havde været tilsynsførende) 
i spidsen samt Leif Qvortrup, d,:r varet;:,g 
advokatarbejdet. 

Efter nogle bemærkninger til de Jc,kale 
myndigheder og den lokale presse om for
skellige ønsker, KDA har, overrakte Kette! 
FAI's Tissandier-diplom til Jan Soeberg 
fra KDA's flyvepladsudvalg for hans ar
bejde forrige vinter med en analyse af vore 
fly og deres udnyttelse på de enkelte flyve
pladser. Endvidere uddeltes SAS-pob.len 
for klubledere til den afgående mange
årige svæveflyver-formand M ogens Buch 
Petersen, der i sin takketale oplyste, at be
styrelsen for en s angs skyld ikke havde 
været enig om uddelingen af pokalen, idet 
han selv havde stemt imod og foreslået et 
andet emne. 

Der blev desuden talt af AOPA's for
mand Holger Nicolaisen, som ov~rrakte et 
ud til lokalerne, af Eivind Dyrberg, der 
lykønskede på de menige medlemmers 
vegne, samt af KDA's i anciennitet ældste 
medlem, Einar D e.r.ra11, der udbragt~ el 
leve for KDA. 

Både torsdag og st. bededag var det nok 
smukt vejr, men stærkt blæsende, så der 
ankom kun motorfly, selv om flyveledelsf'!l 
var forberedt på alt fra svæve- og motorfly 
til balloner og foldskærme. Og bla•sten 
dæmpede nok også flyvelysten for en del 
motorflyvere, men der mødte dog nogen 
frem både fra Nakskov og Herning og nær
mere steder, ligesom mange kom med an
dre transportmidler for at se KDA-huset. 

- Men iøvrigt er alle, der endn.1 ikke 
har haft lejlighed til at se det, naturligvi5 
fortsat velkommen i kontortiden. 

Nyt telefonnummer på 
KDA-Service i Skovlunde 

På grund af ændringerne i de storkøben
havnske telefondistrikter har KDA-Service 
fra 28. maj ændret telefonnummer fra (Ol) 
til (02)-omr!det, så nummeret er: 

(02) 91 58 46. 
Som det fremg!r af adressespalten, har 

også en del tilsluttede organisationer m.m. 
skiftet fra (Ol) til (02). 

Roskilde-kontoret lukket 
Grundlovsdag 

KDA's kontor og bibliotek i Københavns 
lufthavn, Roskilde, holder lukket grund
lovsdag den 5. juni. 

Danmarkstur med 
flyvepladsudvalget 

I samarbejde med firmaet Briiel & Kjær 
foranstaltede KDA's flyvepladsudvalg den 
7. maj en tur rundt over en stor del af 
Danmaiks flyvepladser for trafikministe
riets flyvepladsudvalg, der nu et par år 
har beskæftiget sig med vore pladser og 
deres fremtid. 

Turen foregik i en Navajo og en Aztec 
fra Roskilde over det nordlige Sjælland, 
Anholt, Tirstrup, pladser i Midtjylland, 
Billund, Sønderjylland, Maribo tilbage til 
Roskilde. tDer blev kun landet på et par 
af de store pladser (bortset fra Anholt, 
som Aztec'en var nede på), mens de øvrige 
pladser blev betragtet fra J uf ten. 

Adskillige af udvalgets medlemmer kend
te ikke de fleste af pladserne og fik nu 
gennem turen et indtryk af dem, og ini
tiativet blev da også værdsat af medlem
merne. 

Hvad har KDA lavet siden sidst? 
14/ 4: Møde i miljøministeriets støj

gruppe ( Briiel) . 
16/4: Møde i flysikrådet (Thestrup og 

Buoh Petersen). 
17 / 4: Møde i trafikministeriets flyve

pladsudvalg (Remfeldt) . 
19/ 4: Stiftelse af Dansk Veteranflysam

ling, Stauning (H. Kofoed). - Møde i 
indvielsesudvalget (Kettel, Vinther, PW) . 

21/ 4: Jubilæumsreception Kastrup 
(PW) . 

24.-27 / 4: Konference i friluftsradet, 
Løjt (Bent Hammershøj) . 

24/ 4: Indvielse af huset i Roskilde (be
styrelse og personale). 

25/ 4: Abent hus i Roskilde (bestyrelse 
og personale). 

28/ 4: Generalforsamling i DGA, møde 
i KDA's hovedbestyrelse (begge bestyrel
ser + PW). 

29/ 4: Bestyrelsesmøde i lejerforenin
gen i Roskilde (Buch Petersen) . 

30/ 4: Møde i luftfartsdirektoratet om 
sikring af flyvepladser (Kette!, Mogens 
Hansen, PW) . 

2/5: Møde om helbredskrav (P. Tårn
høj, Voss, Vinilier, Didriksen og PW). 

7/5: Flyvning med flyvepladsudvalget 
(Briiel, Remfeldt) . - Overværet møde i § 
138-kommissionen (PW). 

8/5 : Randers Flyveklubs 10- !rs jubilæ
um (PW) . 

8-11/5: Overværet DM i svæveflyvning 
på Arnborg (PW). 

13/5 : Møde med revisoren (Kette! + 
PW) . 

14/5: Møde i miljøministeriets støj
gruppe ( Briiel). 

Kalender - alment 
30/5-8/6 Int. udstilling (Le Bourget, Fr.) 
3-13/10 VM for varmluftsballoner (Al

buquerque, New Mexico, USA) 
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Sikring af flyvepladser 
Vi omtalte i nr. 9, 1974 det forslag til 

»vurdering af de sikkerhedsmæssige for
hold i forbindelse med beflyvningen af 
civile flyvepladser i Syddanmark«,som en 
arbejdsgruppe i luftfartsdirektoratet efter 
luftrumsændringerne på Sjælland i 1972 
var sat til at udarbejde. Og vi gav i nr. 11 
et resume af KDA's svar på rapporten, 
hvor man iøvrigt anmodede om et møde 
om forskellige detaljer. 

Dette møde fandt sted den 30. april. 
Her blev det oplyst, at kriterietallene for, 
hvornår der skulle være tårnkontrol, AFIS
tjeneste etc. var hentet fra en svensk rap
port og kunne debatteres. Spørgsmålet om 
de jyske kontrolzoner blev bearbejdet i en 
anden afdeling, hvorfra man snart kunne 
vente svar på KDA's brev af 18.2.1974. 

Baggrunden for tanken om trafikzoner 
om alle pladser var at beskytte disse mo:I. 
militære lavflyvninger. !øvrigt var der 
kun tale om godkendte pladser plus evt. 
enkelte andre. 

Ved en fejltagelse var nogle indledende 
linier til et afsnit faldet ud, så det s;\ ud, 
som om man påtænkte at indføre :>køben• 
havnske tilstande« med flyveplan, formlls, 
opgivelse, radiotelefonibevis etc. i samt
lige danske terminalområder. Det var ikke 
meningen, men derimod at indføre radio
tvang i dem (med undtagelse af omr:1derne 
A, B og C i Kbh. TMA). 

Forslaget skulle ikke medføre øget per
sonaleforbrug og skulle kunne sættes i 
kraft efterhånden, radio tvangen måske al
lerede i år. 

- KDA overvejer nu påny rapporten ef
ter at have modtaget de ønskede oplys
ninger. 

Nye direkte medlemmer i KDA 
Erling Sandahl Sore11se11, Hvidovre 
Ing. Stig A. Gr11en, Kbh. S. 
Maslcinarb. Walther Johansson, Kbh. S. 
Restauratør Gert Andresen, Sdr. Omme 
Bankhest. Vemer Sta11sholm Nielsen, 
Hellerup 
Ark. m. a. a. Erik Madsen, Kenya 
Pilot Flemming Frandsen, Gadstrup 
Ing. Erik Mtmkso, Kbh. Ø. 

DM i motorflyvning 
Når dette nummer er udkommet, er DM 

i motorflyvning afsluttet, og holdet til NM 
og VM i Gavle kan udtages; men ved re
daktionens slutning er vi kun nået til til
meldingerne til 3. og 4. runde den 24.-25. 
maj. 

Vejret til de to første runder i Herning 
bød på 30-33 knob om lørdagen, så lan
dingerne - bortset fra hjemkomsten fra 
navigationsflyvningen - blev aflyst. Søndag 
v~ bedre, dog med lidt marginalt vejr på 
den sydvestlige del af navigationsturen. 

Deltagerne kom 'læsten udelukkende fra 
egnene vest for Storebælt. 

I soloklassen sejrede lørdag den 18-årige 
Bo V. Petersen, Fredericia, hvis certifikat 
kun var fA måneder gammelt, Man fløj 
Bolkow Junior og fik 52.0 strafpoints. 
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Erik So11dergård A11derse11, Beldringe, blev 
med 54,3 points nr. 2 pil. en MS 880, sid
ste års danmarksmester Hans Møller Han
sen, Veistrup, på KZ VII nr. 3 med 80,1. 

Søndag så imidlertid anderledes ud, for 
her vandt den eneste sjællænder Erik Ol
sen, Ringsted, med 28,2, fulgt af H. M. 
Hansen med 30,3 og Leif V. Petersen, 
Fredericia (far til Bo) med 54,6. Erik 
Olsen på Cessna 150 førte derefter med 
Møller Hansen og Bo Petersen lige i hæ
lene. 

- I klassen med observatør vandt lørd<ig 
Tønder-holdet Eivind Hansen og H. P. 
Nissen med 28,4 points, fulgt af Sv. E. 
Jorgensen og A. B. Pedersen, Horsens, 
med 34,8 og Gunnar og Svend H1111se11 
Tønder, med 91,4. 

Sidstnævnte vandt søndag med 35,7, 
fulgt af Erik Simo11sen og K1111d Nielsen, 
Horsens, med 54,1 og S. E. Jørgensen og 
A. B. Pedersen med 55,4. 

Herefter førte Gunnar og Svend Hansen 
- Begynde~klassen om søndagen havde 6 

deltagere, hvilket var en skuffelse for ar
rangørerne, der havde håbet at animere 
flere nye til at prøve disse fornøjelige 
konkurrencer. 

Nr. 1 blev P. H,msen og E. H. Pedersen, 
Horsens, med 79,3 points, nr. 2 Davis 
Hansen og B. Krogshård, Herning, med 
85,8 og nr. 3 Finn Bmun og J. Hoife!dt, 
Herning, med 103,4 points. 

Til sidste runder i Ringsted og Nakskov 
var der i solo, navigatør og begynderklas
serne tilmeldt 7, 8 og 3 deltagende fly. 

Nyt fra klubber og flyvepladser 
Bi/fond-klubberne planlægger en Luft

fart 76 udstilling og har nedsat et for
retningsudvalg. 

Fano rundflyvningsplads ved Sønderho 
kan grundet særlige forhold ikke benyttes 
af andre end rundflyvningsflyene. 

Fredericia har genoplivet sit klubblad 
»Gashønen«. Man venter besøg af flyver
venner fra Heide-Biisum 31/5-1/6 og 
har landingskonkurrence 25/6. 

Hads11nd har efter en uges brat luk
ning efter påbud fra direktoratet fået fjer
net nogle træer og træstubbe i indflyv
ningen samt en jordvold og blev derpå 
igen :1bnet. 

Herning flyveplads havde 513 operatio
ner i DM-weekend'en, fortæller den afgå
ende Karen Bertelsen, der iøvrigt har fået 
Herning Motorflyveklubs »Årets pokal« 
for mangeårig hjælpsomhed. 

Kal11ndborg har fået afslag på bidrag fra 
Vestsjællands amt til en asfaltbane, der 
kan laves for 432.000 kr, Det begrundes 
med, at der findes flyvepladser i Ringsted, 
Slagelse og Trundholm - men de har jo 
heller ikke asfalt, og en del forretningsfly 
besøger derfor ikke amtets pladser. 

Karup har givet tre firmaer tilladelse til 
at bruge pladsen med deres firmafly. 

Kruså-Padborg havde konkurrence først 
i april, hvor H. P. Nissen vandt navigation 
og Hans Knoop specialopgaver. 12 fly del
tog. 

Nakskov havde 25. april klubtur til 
KDA i Roskilde, 8. maj landingskonkur
rence og var 25. maj DM-vært. 21. juni er 
der tur til Randers, 23. juni besøg af 
veteranfly. 

Kalender - motorflyvning 
31/5-1/6 Int. rally (Angers, Fr.) 
1-7 / 6 EM og Scandinavian Cup 

kunstflyvning (Esbjerg) 
6-8/6 KDA's Anthon Berg Air Rally 

(Esbjerg) 
6-8/6 2. Shamrock Rally (Dublin) 

20-22/6 KZ-rally (Stauning) 
22-25/6 Rally på Malta 
23-25/8 VM og NM i Light Aeroplane 

Piloting (Gavle, Sverige) 
28-30/6 Int. rally (Cognac, Fr.) 

NordvestiJ,dsk har fået eget klubhus for. 
æret af et medlem. Det kan flyttes med til 
-en ny plads. 

Odense lufthavn får indflyvningslys og 
VASIS-anlæg for 1,2 mio. kr. i sommer. 

Randers Flyveklub fejrede sit 10-års ju
bilæum den 17. maj allerede 8. maj roed 
reception, åbent hus og jubilæumsspisning 
i fint vejr med godt besøg. Et 24-sidet 
jubilæumsskrift lægger som talerne ve:! 
receptionen vægt på den betydning, det for 
erhvervslivet ville have at få asfalt ( 1,4 
mio. kr.) på den ofte våde flyveplads. 

Serritslev ved Brønderslev har fået en 
privat flyveplads. 

Sportsflyvekl11bben har indlejet endnu en 
Gherokee 140, OY-DTG. 14. juni startes 
en VFR-tur til Bremen og Hannover, må
ske også Hamburg. Briefing 11. juni. 5. 
juni er der klubmesterskab. 

Skfre ventes at have asfalt på sin nye 
plads i Vinkel i løbet af juni, men indvies 
først, når den er godkendt i kategori 3. 
Pladsen får terminal og to hangarer, op
ført af klubben og af Dantherm. 

Trrmdholm-sagen drøftes nu mellem 
trafik- og miljøministerierne. 

To11der flyveplads fyldte 10 år den 11. 
maj. Klubben har klubaften hver anden 
onsdag. 

Vamdrup kunne 1. maj fejre Solveig Pe
tersens 5-Ars jubilæum som flyvepladsleder. 

VestiJdsk havde tur til Skrydstrup 3. 
maj, forårskonkurrence i Varde 8. maj, og 
man er EM og AB-rally-vært først i juni. 

Arh11s holdt forårsfest 10.-11. maj med 
40 deltagere. Nogle ventede tyske gæster 
kunne desværre ikke nå frem p. gr. a. 
vejret. 

Møde i FAl's 
amatørbyggerkomite 

FAI's nye International Amateur-Built 
Aircraft Committee (CIACA) holdt møde 
i Paris den 21. marts med deltagere fra 8 
lande - af nordiske kun Sverige. Man ved
tog at lade P1111l Poberozny, USA, bearbej
de nogle spørgeskemaer, FAI udsender til 
alle sine medlemmer for at få overblik 
over amatørbygningen og dens problemer. 

Et af problemerne er flyvning mellem 
de enkelte lande med fly godkendt på ex
perimental-basis, og dette vil blive taget 
op med ICAO. 

Veteranflyene stod også på dagsordenen, 
og komiteen vil udarbejde regler for en 
pokal for il.rets bedst restaurerede veteran
fly. Hvert år vil et stævne få status som 
årets ledende stævne, i 1976 bliver det i 
Frankrig. 



Havarier og hændelser: Karup-ulykken 

Ved de fleste havarier kan man påpege 
klare fejl, overtrædelse af bestemmelser 
m. m. Det kan man næppe ved dødsulykken 
i Karup den 3. maj med en Foka 5 under 
spilstart. 

Efter at tipholderen havde sluppet flyet, 
aftog farten lidt, så tippen var ved at gå 
i jorden, og flyet drejede lidt til højre -
op mod vinden. Hjulet kører over for
fanget, der - trods det er udført efter 
reglerne - bliver »fanget« af hjulet og 
kommer op i hjulkassen. Det bagudrettedc 
træk fik selvudløseren til at virke, men 
forfanget vikler sig videre om hjulakslen. 
På dette tidspunkt begynder spilføreren at 
give fuld gas. 

De første få meter af starten ser normn Ir 
ud, men derpå stiger flyet meget stejlt, har 
efterhånden ikke fart nok, men drejer i o 
100 m højde over venstre vinge (som på 
toppen af en hårnål) og styrter lodret til 
jorden, stadig forbundet til spillet. 

Allerede da flyets fart aftog pi jorden, 
og et smeld fra selvudløseren kunne høres, 
begyndte signalisten at vinke af og forsatte 
hermed, til flyet var i luften. 

Spilkøreren havde begyndt at give gas, 
da flaget blev silet ned som tegn pl, at 
wiren var tot. Da han si at piloten havde 
besvær med at holde balancen, gav han 
mere gas, og pludselig kom flyet stejlt i 
luften. Han si da signalisten vinke af, men 
fik først klippet wiren, efter at flyet havde 
nået jorden. Sprængstykket (850 kg, rødt) 

Husk tilmelding til NM 
Husk at 2. juni er frist for tilmelding til 

ungdomsmesterskabet og pigerallyet pi 
Arnborg i juli mlned. Vi skulle gerne have 
mange med i begge konkurrencer Apropos 
piger, si har Signe Skafte Mol/er meldt 
sig til kvindekonkurrencen i Leszno. 

Nye verdensrekorder 
Klans Holigha11s pA Nimbus 2 har til 

FAI indberettet en 830 km trekant fra 
Hahnweide ind i Frankrig og tilbage. 

Krll"t Heiman11 pi SF-27M en 530 km 
ud-og-hjem fra Siegerland til Charlesville 
og retur (motorsvævefly) den 1. maj. 

Nyt fra svæveflyveklubberne 
Frederikssrmd-Frederiksværk afslørede 

ved vindposehejsningen 20. april en skulp
tur kaldet »Termik«, udført af Helge G. 
Nielsen. Borgmesteren foretog afsløringen. 

Dirmla11d Svæveflyveklub har købt en 
Bergfalke fra Østjysk, men mangler en 
flyveplads. Klubben har 35 medlemmer. 

Herning havde pr. 31.3. allerede 388 
starter og 107 timer. Klubben har flet en 
privat Falke pA pladsen. 

Hio1 rillg har fået tilsagn om 10.000 kr. 
til en hangar pi Bøgsted og har søgt kul
turudvalget om halvdelen af de manglende 
17.000 kr. 

Holbæk har flet rølløse kommunes tilla
delse til sin nye plads, men mangler am
tets. Tilladelsen er begrænset til hangar, 
10 hytter, 10 flyslæbdage Arligt og forbud 
mod motorflyvning over to byer. Klubben 
har holdt !hent hus for at få nye med
lemmer. 

holdt til påvirkningen ved den voldsomme 
start. 

Hele hændelsesforløbet tog kun nogle fl 
sekunder. 

- Forfanget var indrettet efter den cyske 
norm, der er benyttet i »Svæveflyveh!nd
bogen«. Den er altsl under visse omstæn
digheder ikke god nok, så D.Sv.U. lur i 
et Girkulære udsendt den 9. maj foreskrevet 
en ekstra slange udenpl de hidtil anvendte 
for at få forfanget tykkere og stivere. 
Hampereb i 1-1¼ tomme kan ogsA anven
des, men ikke nylon-perlon som anvendt til 
slæbetove undtagen i den støddæmpende 
del af forfanget. Unionen ihar iøvrigt med
sat et udvalg til at arbejde videre me.i 
emnet. 

Cirkulæret giver ogsA et forslag til ak
tion for piloter, der mitte komme i en 
lignende situation og foreslår: pinden hf'lt 
frem og fulde luftbremser. 

Med lang wire som anvendt pA Karup 
er afvinkningssignalet med flaget nede ved 
jorden endnu vanskeligere at se end ellers. 
En driftssikker samtaleforbindelse (radio 
eller telefon) ml anses for bedre. 

- Hele spilstartsproceduren vil iøvrigt 
blive taget op til grundig undersøgelse, og 
unionen modtager gerne erfaringer og for
slag. 

Kolding kommune har bevilget klubben 
15.000 kr. til erhvervelse af 12 td land. 
Vejen kommune har givet et rente- og af
dragsfrit U.n af samme størrelse. 

Midtsiælland har stor aktivitet i hytte
området, tre medlemmer bygger selv, og 
der er nu ialt 13 hytter. St. Libelle OY
VXX er solgt til Kolding. Klubben er 
vært for sjællandsmesterskaberne fra 7.-13. 
juni. 

Nordiysks Morelli M.200 er nu også ind
rettet til spilstart. Klubben har holdt Abent 
hus med flere byrldsmedlemmer i luften 
samt over 50 andre. Det gav 10 nye med
lemmer. 

Nordsiælla11ds Club-Libelle OY-XCW 
ventes i begyndelsen af juli. Der er kom
met 5 nye elever pl skoleholdet. Aften
flyvning startede 14. maj. Der er sommer
lejr 12. til 26. juli i Gørløse. 

Polytek11isk's nye St. Cirrus OY-VXN 
ventedes i maj-juni. Stig Øye har fået sin 
OY-XCG inden DM. 

Skrydstmp holder sommerlejr pi Arn
borg 30/ 5 til 6/ 6. pr. 1/ 4 var der udført 
326 starter og 106 timer. 

Slagelse har haft besøg af et slæbefly, sA 
man kunne prøve flyslæb. Klubben havde 
årets første stræk skærtorsdag med udelan
ding i sneklædt landskab. 

Svævethys Club-Libelle blev døbt »Lian«, 
idet man havde fået 4000 kr. fra Lions 
Club. 

Alborg startede sæsonen 15. marts og 
nlede 3 50 starter den mlned. Spillet er 
forsynet med en Ford Galaxie-motor og 
giver 2-300 fod mere pi den 850 m lange 
bane. 

Kalender - svæveflyvning 
8-26/ 6 Int. kvindekonk. (Polen) 

21-28/6 HI-kursus nr. 2 (Arnborg) 
26/6--10/7 Bjergkonkurrence (Vinon) 

5-12/7 Ungdomsmestersk. og pige-rally 
(Arnborg) 

19/ 7-3/8 Klubklasse-konk. (Kasse!) 
14-26/7 Coupe d'Europe (Angers) 
21-26/7 Veteranrally (Arnborg) 
2-10/ 8 PI-kursus nr. 1 (Arnborg) 
3-15/8 Europa-cup for tosædede 

(Poitiers, Fr.) 
3-18/8 Italiensk mesterskab (Rieti) 

16--24/8 PI-kursus nr. 2 (Arnborg) 
16-25/8 
6-13/9 

6--13/9 

Euroglide (Dunstable, England) 
Burg Feuerstein-Treffen 
HI-konkurrence nr. 3 
(Arnborg) 

A1·h11s har solgt en Bergfalke II, Motor• 
falken (til 4 af sine medlemmer), spillet 
og skiftet sin KZ VII ud med en Citabria 
som slæbefly. Lis'en beholdes, til en Cirrus 
75 leveres til februar. 

Øye og Lyng danmarksmestre 
Efter 8 gyldige konkurrencedage slut

tede DM siledes: 

Standardklasse: points 
1. Stig Øye, PFG, St. Cirrus 6804 
2. Ove Sørensen, SG-70, St. Lib 5729 
3. Niels Tårnhøj, Landssv., St. Ci. 5445 
4. Jørg. Mølbak, Aviator, St. Ci. 5330 
5. C Thomasen, SG-70, St. Libelle 5108 
6. IM. Bringø, Nordsj., St. Libelle 4814 
7. N. Seistrup, Aiborg, St. Libelle 4756 
8 M. Hansen, Nordsj., St. Libelle 4594 
9. Ib Braes, Aviator, St. Cirrus . .. 4163 

10. Ole Borch, Kolding, LS-1 3933 

Klubklasse: 
1. Johs. Lyng, Vejle, Utu ......... 7154 
2. Ole Arndt, Holbæk, K-6E ...... 6847 
3. Knud E. Sørensen, Kold., Ka6CR 6307 
4. Ib W. Rasmussen, 5ilkeb., K-6E 6283 
5. Per W . Christensen, Vest., B4 6280 
6. F. Hornstrup, Kold., Foka4 . . . 6171 
7. T. Madsen, Kold., Ka-6BR ..... . 5685 
8 Bjarne Jensen, Viborg, B4 . . . . . . 5086 
9. Frede Vinther, Arhus, B4 . . . . . . 5004 

10. S. Heerfordt, Fyns, Vasama 4899 
Nærmere i næste nummer. 

S-teoriprøve med 213 deltagere 
Af 225 tilmeldte deltog 213 svæveflyvere 

i s-teoriprøverne landet over den 8. april, 
meddeler D.Sv.U. De kom fra 28 forskel
lige klubber. 141 bestod, 64 skal til mundt
lig omprøve i enkelte fag og 8 dumpede. 
Omprøverne ligger fortrinsvis pi faget love 
og bestemmelser, hvor der kræves højest 
procent for at bestA. 

En gennemgang af opgavebesvarelserne 
afslører som sædvanlig visse »huller« i den 
almene viden. Fx tror en forbavsende 
mængde, at der kun ml svæveflyves i det 
kontrollerede luftrum over 3000 fod efter 
tilladelse fra en flyvekontrol. Det gælder 
(heldigvis) ikke generelt, men de »store« 
vejrminima skal kunne overholdes. 

Derimod medfører det kontrollerede 
luftrum over 3000 fod, at kunstflyvning 
over denne højde kræver tilladelse fra et 
flyvekontrolorgan eller fra direktoratet. 
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Distriktskonkurrencer 
Nogle officielle resultater af distrikts

konkurrencer har vi ikke set endnu, men 
iflg. dagspressen fik Aviator afviklet en i 
bededagsferien med deltagelse fra 4 klub
ber. Braes vandt en 100 km trekant med 
84,9 km/t, fulgt af /. Molbak og 0110 
Clausen. En 73 km trekant blev vundet af 
Mølbak med 81,7 km/t, fulgt af Finn V. 
Thomsen og P. C. Andersen. 

Silkeborg-stævnet blev fløjet lørdag med 
en 107 km trekant, som Viborgs Pilatus 
vandt med 2154 p., Silkeborg nr. 2 med 
en K-6 med 1495 og en anden med 1366. 
Individuelt vandt Anders Ulrich med 1000, 
Ivan Petersen havde 843 og Jørgen Dossing 
760. Næste konkurrence 7.-8 . juni i Vi
borg. 

Gode flyvninger 
Allerede før DM begyndte, var der ud

ført en række større og mindre flyvepræ
stationer landet over, selv om den helt 
store nordensituation ikke viste sig. Der 
indkom en del sølv-betingelser allerede 
midt i marts og i påsken, men så var der 
pause hen imod midten af april. 

Den 13. april forsøgte Anders Molgård 
fra Herning at nå Liineburg i B-4, men 
nåede ikke helt frem. De 312 km var dog 
nok til guld. Et andet medlem korn også 
syd for grænsen, men ikke nok til guld. 

Den 25.- 26. april lavede Vejle-klubben 
tre 5-tirnersflyvninger, de to af en far og 
søn. N. V. Nyg,ird, Billund, lavede des
uden sin højde ved en flyvning på 6 t 43 
min. - årets hidtil længste? 

Arets første færdige sølv gik til Carsten 
Mol!er Nielsen , Skrydstrup den 25.4. 

Mandag den 28. april lavede Mogens 
Bringo en 200 km trekant fra Gørløse -
han havde opgivet nogle dage før, da han 
ikke fik bevilget højde nok, men nu fik 
han overdådige 7000'. 

Verner Jaksland udførte årets første re
kordforsøg med sin C.S-Falke den 25. 
april fra Herning (ca. 175 km), den 1. 
maj fra Gørløse (ca. 250 km) og endelig 
med held den 2. maj fra Holbæk til •land, 
330 km. 

- En gennemgående dokumentationsfejl 
ved mange flyvninger er ankomstattester, 
hvor der ikke er påført noget landingssted. 
Så er de faktisk ikke ret meget værd! 

Solvognsmesterskaberne 
.Mogens Clausen, Jysk Faldskærms Cen

ter i Ars, vandt den 2.-3. maj John Tra
num Cup under solvognsmesterskaberne i 
Trundholrn ved i fire spring fra 750 m 
højde at have en samlet afvigelse på 10 
cm fra målet. Nr. 2 blev Knud Hansen, 
Kbh. Faldskærmsklub, med 4,66 m, nr. 3 
Poul Jorgensen fra samme klub med 4,83 
rn. Der var 23 detlagere og blev udført 
92 spring. Det er i år 40 år siden John 
Tranum omkom. 

Flere danmarksrekorder 
modelflyvning 

Per og Ole Hasling har den 30. marts 
i år forbedret deres rekord i holdkapflyv
ning over 200 omgang med ca. 4 sekunder 
til 9 min 21 sek. Linestyrings-Unionen har 
indstillet rekorden til godkendelse som 
danmarksrekord, og KDA har godkendt 
den og indført den i protokollen, 
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Konkurrenceresultater 
15 deltagere gennernfø~te den 20. april 

Siællandsmesterskabeme i termikflyvning i 
pænt vejr. Med ialt 120 starter varede 
stævnet uafbrudt fra kl. 10 til 18. Resul
taterne blev: 

points 
1. Preben Nørholm, Herning 5.042 
2. Niels Hassing, Hillerød ......... 4.978 
'\ . Herbert Christophersen, Hillerød 4.403 
4. Finn Sørensen, Herning ... ...... 4.384 
5. Orla Abildgren, Esbjerg .. ....... 4.361 

!)sk mesterskab i kunstflyvning den 27. 
april i Alborg havde 9 deltagere fordelt på 
de to klasser. Stævnet var generet af regn 
og lavt skydække, så toppen af mange 
manøvrer ikke kunne ses. 
Klasse A: 
1. Erik Toft, Alborg .. .. .... ........ .. 5.785 
2. Ole Harder, Hillerød ... ....... . .. .. 5.155 
3. Bruno Hedegaard, Arhus .. ... .. .. 4.600 
Klasse B: 
l Jens Olsen, Arhus . ............ . .. .. 3.065 
2. H. P. Rosenvinge, Alborg .. ... ... . 2.220 
3. Kristian Pedersen, Herning .. ... . 1.590 

Mols C11p på skrænt den 4. maj havde 
hele 23 deltagere i stærk nordøstl ig vind. 
Her blev resultaterne: 
1. K. H. Nielsen, Nuserne ...... ... 2 000 
2. Bjørn Krogh, Hillerød .. ...... ... . 1.908 
3. Aage Egsgaard, Billund . .. ... .. . 1.686 
4. Erik Toft, Alborg . .. . . .. . . .. .. .. .. . 1.685 
5. Preben NøPholm, Herning .. .. . .. .. 1.659 

At interessen for kunstflyvning i øje
blikket er nede i en bølgedal fik man et 
indtryk af ved Sjællandsmesterskaberne den 
11 maj i Dianalund, idet stævnet kun 
havde samlet 6 deltagere, som dog fik en 
drabelig drst ud af det. 
Klasse A: 
1. Erik Toft, Alborg .. .. .. .. ..... .. .. . 7.620 
2. Leif Widenborg, Vestsjælland ... 7.335 
3. Ole Harder, Hillerød ............ . .. 7.200 
Klasse B: 
1. Elo Petersen, KFK ...... .. .......... 3.440 
2. Arne Jensen, OM F ......... ... .. . 2.110 

Holdet til VM 
Udtagelsen af vort hold til VM i kunst

flyvning i Schweiz i september fandt sted 
på grundlag af resultaterne fra JM og SM, 
idet vinderresultatet fra hver konkurrence 
omregnes til 1000 points, og de øvrige 
sættes i forhold hertil. Det gav følgende 
hold: 
Erik Toft, Alborg .. . .. .. .. .. . .. . . .. .. . 2.000 
Ole Harder, Hillerød .................. 1.836 
Bruno Hedegaard, Ar hus . .. .. .. .. .. . 1.663 

Det er nøjagtig samme hold, som var 
med ved VM i Italien i 1973, Aksel Mor
tc11se11, Hobro, bliver holdleder. 

Leif Widenborg, Ringsted, blandede sig 
alvorligt i topopgøret og opnåede 1.660 p. 
Det er derfor besluttet, at han træder ind 
på holdet i stedet for Bruno Hedegaard, 
når der skal flyves om det nordiske me
sterskab i Herning i august. 

Stævneindbydelser 
Filskov C11p: Nuserne i Grindsted ind

byder til Filskov Cup søndag den 15. juni 
kl. 0900 prc. på Filskov Kros flyveplads 

R/C-kalender 1975 
1/6 SM-skrænt, Nordsjælland 
1/ 6 Indvielse, fly-for-fun, 

Haderslev 
7-8/ 6 JM-termik + Uldjydest., 

Herning 
15/6 Filskov Cup, termik, Filskov 
21-22/6 Silver Star Cup, kunstfl., 

21-29/6 
6-13/7 

26-27/ 7 
3/8 

16-17/8 
24/8 
31/8 
31/8 
7/9 
8-13/9 

27-28/9 
18/10 

Lindum 
Nordisk svævemodeluge, Norge 
Sommerlejr, Hanstholm 
NM-termik, Finland 
DM-kunstflyvning 
NM-kunstflyvning, Herning 
DM-skala, Dianalund 
DM-termik, Nordsjælland 
Opvisningsstævne. Alborg 
OM-F juhilæumsstævne, Fyn 
VM-kunstflyvning, Schweiz 
DM-skrænt, Hanstholm 
Repræsentantskabsmøde, 
Juelsminde 

mellem Give og Grindsted. Gebyret er kr. 
15. Sidste frist for tilmeldelse er 13. juni 
til Aage Egsgaard, Plouglundvej 135, 7190 
Billund, tlf. (05) 33 20 20 . Hvis vejret 
tillader det, flyves følgende discipliner: 
Trekant, hastighed 2x250 m, præcisions
landing, 2 minutter, distance på 100 m 
bane, varighed termik, fri distance og rnål
flrvning. 

Srlve, Star Cup: Der indbydes herved til 
det 10. Silver Star Cup stævne søndag den 
22. juni kl. 0930 på Silver Stars plads i 
Lindum ved Hobro. Der er skilte det sid
ste stykke aif vejen. Der flyves i klasserne 
A og B; gebyret er kr. 5,-. Der er præ
mier til de tre bedste i hver klasse. Det er 
muligt at træne på pladsen om lørdagen, 
og der kan camperes i Tjele og Hobro. 
Tilmelding senest 18. juni til Aksel E. 
Mortemen, Randersvej 38, 9500 Hobro, 
tlf. (08) 52 03 57. 

Sommerleir i Hanstholm: Esbjerg Mo
delflyveklub indbyder herved til sommer
lejr for svævemodeller i Hanstholm i pe
rioden 6.-13. juli. Alle medlemmer er vel
komne med familie til 8 dejlige dage med 
fint flyveterræn og herlige udflugtsm!I. 
Lejren finder som tidligere sted på cam
pingplads ved Hanstholm Her sørger del
tagerne selv for indkvartering og forplej
ning. Vi prøver dog som tidligere et om
dde af pladsen specielt til deltagerne. Ved 
tilmeldelse betales et gebyr på kr. 15,- pr. 
pilot. Evt. yderligere oplysninger hos og 
tilmeldelse til Arnth Jensen, Kongensgade 
88, 6700 Esbjerg, tlf. (05) 12 14 90 mel
lem kl. 0900 og 1730 eller John Mol/er 
Jense11, Kjersingvej 6, 6700 Esbjerg, tlf. 
(05) 13 46 84 efter kl. 1730. Sidste frist 
er 20 juni. 

Sommerleir i Skagen: Skagen R/C club 
indbyder herved til sommerlejr for motor
modeller i perioden 14.-20. juli. Tilmel
delse til Svend E. Seemp, Vesterbyvej 6, 
9990 Skagen. Sidste frist er 1. juli. Lejren 
er flyttet fra Stauning til Skagen, da vi 
ikke kan være i Stauning mere. Tag hele 
familien med; vi vil søge at gøre Skasen
lejren til en årligt tilbagevendende begi
venhed. 

Udenlandske stævner: Sportsligt udvalgs 
sekretær har indbydelser til Grans Cup'en 
i Strømstad den 19. og 20. juli, til en in
ternational Pylonkonkurrence i Stockholm 
den 9. og 10 august samt til svævernodel
ugen på Pellestova. Kontakt ham for 
nærmere oplysninger, hvis du er interes
seret. 
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+ KONGELIG DANSK AEROKLUB 

Protektor: 
Hans Kongelige Højhed Prins Henrik 

Præsident: 
Grev Flemming af Rosenborg 

Formand: 
Clvlllngenlar Claus Kettel 

Motorflyverådet 
Formand: Tandlæge Fritz Bang 

SvæveflyverAdet 
Formand: Overess. Morten Voss 

Generalsekretariat og bibliotek 
Københavns lufthavn, 4000 Roskilde 
Åbent mandag- fredag 0900-1600 
Telefon (03) 39 08 11 
Telegramadresse: Aeroclub 
Postgirokonto: 5 02 56 80 

KDA-Servlce 
Københavns Flyveplads 2740 Skovlunde 
Åbent mandag-fredag 0900-1600 
lørdag 0900-1300 
Telefon: (02) 91 58 46 

Dansk Ballon Klub 
Formand: Major Kaj Paamand 
Gyvelhoj, 3600 Frederikssund 
Telefon: (03) 31 32 12 

Dansk Faldskærms Union 
Formand: Cand. polit. Svend Brested 
Georglr10vej 14, 2970 Hørsholm 
Telefon: (02) 86 81 64 

Dansk Svæveflyver Union 
Svæveflyvecenter Arnborg 
Arnborg, 7400 Herning 
Telefon: (07) 14 91 25 (Unionen) og 

(07) 14 91 55 (Arnborg) 
Postgirokonto: 6 12 98 03 

Dansk Flyvehistorisk Forening 
Formand: Fuldmægtig Hans Kofoed 
Skt. Markus Alle 13, 4., 1922 København V 
Telefon: (01) 37 32 56 

Dansk Kunstflyveunion 
Formand: Grasserer K. Grondahl Mortensen 
Telefon: (02) 99 51 52 

Fritflyvnings-Unionen 
Fru Lis Kristensen 
Jagtvej 125, 2200 København N 
Telefon: (01) Æ.Glr 1523 

Llnestyrlngs-Unlonen 
Niels Lyhne-Hansen 
Jomfrustien 10, 6100 Haderslev 
Telefon: (04) 52 70 36 

Radlostyrlngs-Unlonen 
Bankprokurist Ole Meyer 
Paludansvænge 4, 4700 Næstved 
Telefon: (03) 72 21 07 

FORENINGEN DANSKE FLYVERE 

Protektor: 
Hans Kongelige Højhed Prins Henrik 

Formand: 
Generalløjtnant K. Jørgensen 
Generalsekretær. 
Oberstlojtnant E. L. F. Simonsen 

Sekretariat: 
Kontorchef M Tranbjerg 
Gl. Kongevej 3, 1610 København V. 
Telefon: (01) 31 06 43 

Regnskabsforer: 
Major H. Munster 
Dlanavej 20, 2610 Redovre 
Telefon: (01 J 70 16 25 

Meddelelser tll næste nummer af Organisations
nyt mA være redaktionen I hænde 

senest fredag den 4. juli 

Heldig helbredssag - håb for flere? 

En gennem flere år verserende helbreds
sag er for nyLig afsluttet med positivt re
sultat for et medlem af Sportsflyveklub
ben. 

Den pågældende blev i juli 1973 under
søgt af en øjenlæge med henblik på A-cer
tifikat og fandtes at bestå undersøgelsen. 
Flyvemedicinsk Klinik indkaldte imidlertid 
til fornyet undersøgelse og mente det mod
satte p.gr.a. en øjenmuskellammelse og 
deraf følgende heterotropi, og direktoratet 
meddelte 4. september 1973, at der ikke 
forelå dispensationsmulighed. 

Da aspiranten aldrig har haft synsvan
skeligheder, selv ikke under mange års tje
neste ved artilleriskydning, henvendte han 
sig til KDA, hvis lægeudvalg under hen
syn til forhandlingerne om nye bestemmel
ser fandt, at der burde være dispensations
mulighed nu. Den 20. november sø~e han 
derfor dispensation, men den 8. januar 
1974 meddelte direktoratet afslag. 

Efter at have overvejet sagen skrev vort 
medlem den 9. april ti l trafikministeren, 
at han var utryg ved direktoratets afgørelse, 
dels da han aldrig havde mærket noget til 
den pågældende lidelse, dels fordi en anket 
n,fgnrelse ved en instans var afgjort ved 
sn,mme instans uden fx en supplerende un
dersøgelse. Han anmodede om undersøgelse 
ved en uvildig instans. 

Den 9. maj meddelte han trafikministe
ren, at han ikke havde modtaget svar. 

Den 20. juni svarede ministeriet, at man 
havde holdt sagen hen i håb om at kunne 
foretage en bedømmelse på nyt grundlag 
ud fra et skandinavisk samarbejde om sam
synsreglerne, men da det trak ud, måtte 
endeligt svar afvente resultatet. Klinikken 
havde fået at vide, at arbejdet hastede. 

Den ,. oktober rykkede ministeriet di
rektoratet. 

Den 16. december svarede direktoratet 
og oplyste ordlyden på de pågældende be
stemmelser i forslaget til nye regler, samt 
at et PEL/ MED-møde havde drøftet den 
foreliggende sag. Man fandt det foreliggen
de undersøgelsesmateriale tilstrækkeligt 

Årsafgift på radioer 
De fleste flyejere er de sidste måneder 

blevet forbavsede over at modtage opkræv
ning på en årsafgift fra Post- og telegraf
væsenet, og mange har spurgt, hvad det 
nu er for noget. 

Hertil kan svares, at afgiften er hjemlet 
i »Bekendtgørelse om radiostationer i skibe 
og luftfartøjer«, udstedt af MinisteJ:>iet for 
offentlige arbejder af 21. august 1974. 

Ifølge denne kan der for tilladelse til 
oprettelse og drift af radioanlæg i skibe og 
fly årligt forud opkræves fx de 50 kr. for 
faste VHF-anlæg, som det for de fleste 
drejer sig om. 

Afgiften erstatter den tidligere afgift for 
syn af installationen, en afgift, der siden 
1949 uændret har været 100 kr. plus om
kostninger, men som faldt bort fra 1. ok
tober. Skulle den have været ajourført, var 
den kommet op på ca. 3 75 kr. 

uden praktisk prøve og mente, at defekten 
var meget afvigende fra normaltilstanden, 
så den måtte formodes at medføre, at ansø
geren ikke kunne udføre tjenesten på sikker 
måde. 

Direktoratet indstillede derfor sin tidli
gere afgørelse om nej til dispensation til 
fastholdelse af ministeiet. 

Ministeviet fandt imidlertid nu sagen -
som en af de første dter nye regler - af så 
principiel betydning, at man den 22. januar 
1975 sendte sagen til sundhedsstyrelsens 
vurdering. 

Den 1. april bad ansøgeren ministeriet 
om at få sagen fremmet samt om under
søgelse af en uvildig instans. 

Den 7. april bad ministeriet sundheds
strrelsen fremskynde sagen mest muligt. 

Den 13. maj sendte ministeriet følgende 
brev : 

»Under henvisning til tidligere brev
veksling, senest skrivelse herfra af 7. april 
197 5 vedrørende det af luftfartsdirektora
tet meddelte afslag om helhredsmæssig 
godkendelse til A-cer~ifikat skal man her
ved meddele, at 5undhedsstyrelsen i en i 
sagens anledning afgivet erklæring har ud
talt, at denne i overensstemmelse med sven
ske og norske eksperters vurdering finder, 
at De, efter hvad der foreligger oplyst i de 
lægelige akter, opfylder de nye fælles
skandinaviske bestemmesier vedrørende 
synskrav. 

Man har herefter i dag anmodet luft
fartsdirektoratet om at meddele Dem hel
bredsmæssig godkendelse til A-certifikat.« 

KDA's lægeudvalg fandt denne afgørelse 
så opmuntrende, at man på baggrund heraf 
har rykket direktoratet for tre sager, man 
genoptog den 7.2.1974, men ikke havde 
fået svar på, samt bad om yderligere at få 
tre sager inden for , amme område taget op 
til nyvurdering. 

Medlemmer, der fra tidligere måtte have 
lignende sager liggende - altså sager i om
rådet samsyn, skelen, dobbeltsyn etc - be
des henvende sig til KDA. 

Gale gebyrer i Airfield Manual 
Med sidste rettelsestjeneste til KDA's 

Airfiield Manual Denmark fulgte nye blade 
8-005 og 8-006 Gebyrreglement. Her har 
man imidlertid foregrebet begivenhedernes 
gang, idet de angivne gebyrer var et for
slag, der ganske vist var planlagt sat i 
kraft 1. april, men som ikke er blevet det 
endnu. Foreløbig gælder fortsat gebyrregle
mentet af 1972. 

Kalender - alment 

3-13/10 VM for varmluftsballoner (Al
buquerque, New Mexico, USA) 

22- 25/ 10 Amerikas intern. kunstflyveme
sterskaber 1975 ( Sherman, 
Texas). 
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KDA's idekonkurrence 
Engang i vinter udskrev KDA en kon

kurrence ( det var i nr. 1) om et sæt nye 
KDA-bogstaver til brevpapir m.m. Der 
indkom en masse ideer, som et af hoved
bestyrelsen nedsat udvalg nu, efter at flyt
ning og indvielse m.m. er overstået, har 
gennemgået for at finde frem til vinderen. 

Det blev formanden for Frederikssund
Frederiksværk Flyveklub, Jorge,, Lindballe, 
som bedes meddele os, om han ønsker før
stepræmien i form af en Janes' eller en 
flyvetaske. Nr. 2 blev medlem af motor
flyverådet Per Thestr11p, og på tredieplad
sen ligger en del lige. 

Vi takker for deltagelsen og håber, nog
le af ideerne snart kan bringes ud i livet 
i praksis. 

Fru Schultz lægger op 
Fru Grethe Schultz, der i over 24 år har 

stået for KDA's regnskab og bogholderi, 
trækker sig tilbage med udgangen af juli 
måned. 

Hun efterfølges på posten af Asger Ol
sen, som gennem et par m!neder er sat ind 
i arbejdet. 

KDA siden sidst 
15/5: Møde med driftschefen i EKRK 

( Buch Petersen og lejerforeningens øvrige 
bestyrelse) . 

19/5: Svæveflyverådsmøde i Arnborg 
( rådet og Didriksen). 

20/5: Møde ang. flyvemuseets venner 
( Harboe og Kette!). 

21/S: Flysikrådsmøde i KDA's lokaler 
(Thestrup, Buch Petersen). 

28/5: Repræsentantskabsmøde i Dan
marks Flyvemuseum (Harboe, Kofoed, 
PW). 

29/5: Radfoudsendelse om indenrigs
flyvning (Kette! og Briiel) . 

2/ 6: Møde i ministeriets flyvepladsud
valg (Remfeldt). 

3/6: Pressemøde i EKEB om EM og 
AB-rallyet (PW) . 

6-8/6: Anthon .Berg Air Rally i EKEB 
(Kette!, motorflyverådet, fru Dahm og 
PW). 

11/6: Møde i FAI's finanskomite 
(Briiel). 

11/ 6: Overværet retsmøde i Brædstrup 
(PW). 

12-13/6: Møde i FAI's Council, Paris 
(Briiel). 

13/6: Møde i ministeriets flyvepladsud
valg (Remfeldt). 

Nye direkte medlemmer i KDA 
Civ.ing. Helge Tind, Roskilde 
Fabr. K11rt Urb<111 Po11/se111 Greve Str. 
Pilot HarJvig Amdi Pedersen, Roskilde 

Nye bøger i KDA's bibliotek 
Kobeuhams lufthavn 1925-1975 
Richard L. Taylor: Fair-Weather Flying 
Fred Weinholtz: Gr11ndtheorie des moder-
11en Strecken-Segelfluge.r (ny udg.). 
Richard A. Wolters: The Art and Tech11i
q11e of Soaring 
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Flyvemuseets 
repræsentantskabsmøde 

Danmarks Flyvemuseum holdt den 28. 
maj i KDA's mødelokale i Roskilde sit år
lige repræsentantskabsmøde. 

Der fremgik af generalløjtnans K. /01·• 

gensens formandsberetning, at bestyrelsen i 
det forløbne år har arbejdet med en række 
problemer i forbindelse med oprettelse af 
museet og indsamling af materiel, fredning 
af Kløvermarken og de historiske bygnin
ger derude og meget mere. 

Beretningen blev godkendt uden kom
mentarer. Kassereren Hans Kofoed aflagde 
det første regnskab, der udviste indtægter 
(ga,·er) på 6 000 kr. og udgifter på 264,0S 
kr., så der ,·ar overført 5.735,95 kr. til 
1975, hvor man imidlertid også må imøde
se større udgifter bl. a. til bevarelse af fly, 
hvorfor man håber på yderligere støtte. 
Til dette formål har man forberedt stif
telse af en støtteforening. Da man ikke 
kender indtægterne, kunne man endnu ikke 
forelægge et budget. 

Vedtægtere blev ændret på tre punkter: 
Der indføres revision, herunder en stats
autoriseret revisor, der indføres et regn
skabsår (kalenderåret), og Flyvevåbnets 
soldaterforening får en repræsentant. 

På valg var næstformanden, Hans Har
hoe, samt bestyrelsesmedlemmerne Lennart 
Ege og K. B. Niluon, der blev genvalgt 

Til revisorer valgtes E. Br)'r11p og 
statsaut. revisor Stig Frohn. 

Under Eventuelt drøftede man bl.a. sam
arbejdet med Dansk Veteranflysamling, og 
repræsentantskabsmodet godkendte, at Dan
marks Flyvemuseum udpeger repræsentan
ter til samlingens bestyrelse. 

Mag1111s Pedersen betonede, at der ikke 
var tale om konkurrence, men om samar
bejde mellem to organisationer, der sup
plerer hinanden. 

Ved slutningen af mødet; hvor KDA's 
generalsekretær var dirigent, overrakte ci
viling. Gunner Larsen et ur fra en Heinkel 
He-8 til den til enhver tid siddende for
mands skrivebord. 

m 
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Offentlige flysikmøder 
Flysiksektionen i Rådet for større Flyve

sikkerhed har planlagt en serie møder til 
efteråret, hvortil klubber og piloter i de 
pågældende omrlder indbydes. 

Man starter i Hjørring fredag den 29. 
august ( tema: flysik generelt, udlandsflyv
ning og film), fortsætter tirsdag den 23. 
september i Roskilde (vinterflyvning), 
fredag den 24. oktober i Herning, fredag 
den 21. november i Odense og fredag den 
5. december i Sønderborg - ogs;\ disse ste
der om vinterflyvning. 

Nærmere om mødested vil senere frem
komme, men sæt foreløbig kryds i kalende
ren ved datoen. 

!øvrigt holder ri\det seminar for alle fly
sikfolk 5.-7. september på Flyvestation 
Avnø. 

Kalender - motorflyvning 
28-30/6 Int. rally (Cognac, Fr.) 
23-25/8 VM og NM i Light Aeroplane 

Piloting (Gavle, Sverige) 
29/ 8 Flrsikmøde (Hjørring) 
23, 9 Flysikmøde (Roskilde) 

24 10 Flysikmøde (Herning) 

18-årig danmarksmester 
Det ble\· den nybagte certifikatindehaver 

Bo V. Peterse11, Fredericia, der vandt DM i 
motorflyvning 1975 og dermed beviste vor 
ofte gentagne påstand om, at disse kon
kurrencer kan enhver pilot deltage i, lige
som »friskbagte« piloter absolut ikke er 
uden chancer. 

Men det skal dog siges, at efter de fire 
runder lå Bo lige med sidste års mester 
Ha11s Mol/e,- Ha11Je111 Vejstrup, og med 
Erik Olsen, Ringsted. De havde alle SS 
placeringspoints, men Bo havde flest for
stepladser (to) , og dette afgør s;\ række
følgen . 

I klassen med navigatør beholdt Tønder
besætningen Eit i11d Ha11Je11 og H. P. Nis
se11 deres mesterskab, mens S. E. Jorge11se11 
og A. B. Peder.ren, Horsens, rykkede en 
plads frem til andenpladsen. 

De to sidste runder foregik som bekendt 
øst for Storebælt, hvilket ikke betød væ
sentlig større deltagelse fra disse egne, et 
beklageligt fænomen, der fortjener en nær
mere overvejelse. 

Lørdagens konkurrence fandt sted hos 
Midtsjællands Flyveklub i Ringsted. Her 
vandt Bo sin anden sejr i soloklassen med 
34,6 strafpoints, tæt fulgt af Erik Olsen på 
hjemmebane med 36,4 og H. Matthiasen, 
Tønder, med 43,6. 

I navigatørklassen, der som soloklassen 
havde 8 deltagende fly, sejrede Sv. E. Jør
gensen og A. B. Pedersen med 21,9, fulgt 
af E. Simonsen og Kn11d Nielsen, Horsens, 
med 31,7 og Ejv. Hansen og H. P. Nissen 
med 36,2 points. 

Søndag sluttedes der så af i Nakskov 
med Nakskov Flyveklub som vært. Den 
dag vandt Møller Hansen med 12,6, fulgt 
af H11go Nielsen, Horsens, med 22,8 og 
Erik Olsen med 34,S. Bo endte på sidste
pladsen, men det kunne han tillade sig. 

Ejv. Hansen og Nissen vandt navigations
klassen med 26,0, fulgt af 0. J11st og H. 
Juli11s, Vestjydsk Flyveklub, med 35,3 og 
G111111a,· og Svend Hanse11, Tønder, med 
48,1. 

Den dag blev der også fløjet begynder
klasse med kun tre deltagende hold. Finn 
Bm1111 og /. Hoifeldt, Herning, vandt med 
24,9 points, fulgt af P. Halse og Eri. Pe
derse111 Horsens, med 35,7 o~ E. Thayse,1 
og J. Jensen, Tønder, med 81,0. 

Sl111placeringe11 i DM 1975 
SOLO: 
1. Bo V. Petersen, Bolkow 208 .. .. .... 55 
2. H. Møller Hansen, KZ III ......... 55 



3. Erik Olsen, Cessna 150 ............... 55 
4. Leif V. Petersen, Bolkow 208 ...... 49 
5. E. Søndergård Andersen, MS-880 ... 46 
6. H. Mathiesen, MS Rallye ............ 46 

MED NAVIGATØR: 
1. E. Hansen/H. P. Nissen, MS 880 57 
2. S. E. Jørgensen/ A. B. Pedersen, 

PA-28 .................................... 55 
,. G. Hansen/S. Hansen, PA-28 ...... 54 
4. 0. Just/H. Julius, PA-28 ............ 49 
5. E. Simonsen/K. Nielsen, MS-880B . 48 
6. J. Bornæs/J. C. Flensborg, 

Beagle Pup . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 46 

På baggrund af resultaterne i soloklas
sen udtages og trænes nu holdet til det 
første VM i denne kategori, der samtidig 
er årets NM og finder sted i Gavle i 
Sverige. 

14 lande til det nye VM 
motorflyvning 

Det første VM i føring af lette fly, der 
finder sted i Gavle den 23.-24. august, 
får iflg. arrangøren KSAK deltagelse fra 
14 lande, hvoraf 4 uden for Europa: USA, 
Japan, Australien og Sydafrika. Af nye 
europæiske lande - udover de der var med 
ved EM i Viborg i 1973 - kan nævnes 
Frankrig, Jugoslavien og Svejts. For de 
nordiske lande er det samtidig NM, og det 
er jo i realiteten denne gennem mange år 
fløjne konkurrence, der nu har vundet 
international anerkendelse. 

»VM i motorflyvning« er ikke nogen 
god betegnelse (vi har jo også kunstflyv
ning, helikopterflyvning m.v.), hvorfor 
F AI kalder den W orld Light Aeroplane 
Piloting Ghampionship og amerikanerne: 
Precision Flight Ghampionship. 

Stor deltagelse i KZ-rallyet 
Man ventede atter i år stor deltagelse til 
KZ og Veteranflyklubbens rally på Stau
ning den 20.-22. juni. Ved redaktionens 
slutning så der ud til at blive ca. 70 vete
ranfly foruden mange »almindelige« fly, 
og der er stigende deltagelse fra udlandet. 

Efter rallret arrangeres en lille rundtur 
i Danmark for udenlandske deltagere med 
besøg på Endelave, Værlose, Roskilde og 
Lolland-Falster. 

Til salg til publikum sammen med pro
grammet udarbejdes der et katalog over 
veteranfly med farvetryk af flyene. 

Fredag aften den 20. juni er der inter
national aften, hvor mr. D. G. Addicoll 
fra England fortæller om flyvning fra 
Vickers Vimy til Concorde - han har 
fløjet dem begge! Samme aften vil H . P. 
Ve1111i11gbo fortælle om ambulanceflyvning 
med KZ III og KZ IV. 

Den 21. holder klubben generalforsam
ling, hvor der skal træffes beslutning om 
samarbejde med amatørbyggerne, der ven
tes at få to pladser i bestyrelsen og særlige 
selvbyggersider i klubbladet. 

Blandt de celebre gæster ved rallyet er 
den tyske svæveflyvepioner Peter Riede/, nu 
amerikansk statsborger, der begyndte at 
svæveflyve som 14-!rig i Rhiin i 1920, og 
som for nylig byggede en rekonstruktion af 
sin Rihiinbaby til slæb efter en bil. Han har 
været motorflyver i 51 :1r og var den før
ste, der svævefløj over Øresund (1936). 

Sidste: Riede! har måttet aflyse besøget 
og en planlagt filmaften på Arnborg st. 
hansaften. 

FØRSTE EUROPAMESTERSKAB I 
KUNSTFLYVNING 

Og hidtil største KDA-AB-Rally 

Esbjerg br, Esbjerg lufthavn og Vest
jydsk Flyveklub kan være tilfreds med at 
have været værter for sive! det første Eu
ropa-mesterskab i Kunstflyvning som for 
anden gang for KDA's Anthon Berg Air 
Rally i den første uge af juni, for selv om 
det kneb en smule med vejret de første 
runder under EM, så sluttede det hele un
der AB-rallyet og en velbesøgt kunstflyve
opvisning lørdag den 7. juni i fryd og 
gammen. 

Godt vejr er af stor betydning for ar
rangørerne, for hverken deltagere eller til
skuere bliver si let kritiske og irritable, 
nir solen skinner. Og det var der iøvrigt 
heller ikke megen grund til, for både 
Dansk Kunstflyveunions lille arrangørteam 
under KrM Gro11dahl Mortensens ledelse 
og KDA's motorflyveråds team under Fritz 
Bangs ledelse havde greb om tingene og 
blev fint støttet af sivel lufthavnens tjenst
villige personale som af Vestjydsk Flyve• 
klubs medlemmer. 

Deltagerne i EM ankom lørdag den 31. 
maj (de fleste af dem), og søndag var af
sat til træning, som dog mitte fortsætte 
mandag, hvorefter 1. program - det kendte 
tvungne program - blev afviklet samme 
dag. 

Tirsdag lå man i ventestilling og læste 
intensivt pi det netop udleverede ukendte 
tvungne program, da pressen kom p! be
søg, og den fik da ogsi set, at vejret kla
rede op, så det kunne afvikles. 

Onsdag drillede vejret, men torsdag nå
ede .i1an både det frie program og det af
sluttende frie program af de 9 hed~t place
rede. 

lait var der 17 deltagere fra 6 lande, og 
der var det særprægede, at ved et EM i 
Norden deltog ikke en eneste nordisk pi
lot. Grøndahl Mortensen skulle have væ
ret med, men Zlin'en fik endnu engang 
motorvrøvl kort forinden, og der var ikke 
tid til at få fat i og blive trænet op pi et 
andet fly. 

Første Europa-mester blev vesttyskeren 
Manfred Strossenre11ther, der ved den store 
afslutningsmiddag fik Leon Biancotto-tro
fæet overrakt af Madame Lucienne Bian
cotto. Det er udsat af Aviation Magazine 

International til minde om hendes mand, 
der omkom ved en ulykke i Bratislava i 
1960. 

Resultaterne fremgir iøvrigt af tabellen, 
og vi kommer tilbage med nærmere kom
mentarer i næste nummer. 

KDAs' Anthon Berg Air Ra.lly havde 
hidtil største deltagerantal med ialt 58 del
tagende fly, flest i klassen med observatør. 
Der var så kraftig varmedis ved ankomsten 
til Varde sent fredag eftermiddag, at selv 
lokalkendte fandt det svært at finde flyve
pladsen, der skulle overflyves pi bestemt 
tid før landingen i Esbjerg lufthavn. 

Lørdagens tre ruter spredte deltagerne 
ud over store dele af Jylland og lidt af 
Fyn og det var en lang varm tur, dog for 
to ;f klasserne med en halv times ophold i 
Spjald. 

Men også dette gik planmæssigt, omend 
et enkelt kontrolpunkts points mitte an
nulleres, da posten var placeret en halv 
grad forkert i forhold til omgivelserne. 

Bedømmelse af flyets tilstand og sikker
hedsudstyr blev foretaget efter ankomsten 
fredag, hvor de mange fly blev opmarche
ret på nysllede græsarealer i i lufthavnen. 
Og deltagerne måtte svede 15 min. over en 
Quiz, mens de efter tilbagekomsten lørdag 
blev stillet overfor en flykendingsopgave, 
hvor standarden iøvrigt viste sig forbav
sende lav - de fleste havde mange fejl, kun 
to var helt rigtige. 

Man behøver selvfølgelig ikke kunne 
identificere alle flytyper for at kunne flyve. 
Men flrveledelserne pi landets lufthavne 
bør fremtidig ikke i deres anvisninger for
lade sig pi, at piloterne er gode typeken
dere, når de giver tilladelse til at starte 
efter den og den type ! 

Hvem der vandt de mange Anthon Berg 
præmier ved denne konkurrence ( der var 
ogsi en del Scandianvian Cups ved EM), 
fremgir af tabellen. Som man ser, tog de 
svenske deltagere en større andel end de
res deltagerantal svarede til, men Europa
mesteren Gi/lis Unger mitte dog her nøjes 
med en tredieplads - men vent bare og se 
ham i Gavle til VM! 

Resultaterne af EM i kunstflyvning 1975 

l. M. Strossenreuther Vesttyskland Pitts S-lS 16.400,8 
2. Chr. Sohweitzer Svejts Akrostar 16.243,4 
3. Michel Brandt Svejts Pitts S-IS 16.239,5 
4. Neil Williams England Pitts S-1 16.171,0 
5. Ivan Tucek Tjekkoslovakiet Zlin 526AFS 16.165,5 
6. V. Smid Tjekkoslovakiet Zlin 526AFS 15.859,3 
7. Richard Hecht Vesttyskland Akrostar 15 531,1 
8. le Berre Frankrig CAP-20 15.369,2 
9. Feltes Frankrig CAP-20 15.282,1 

10. J. Feraud Frankrig CAP-20 12.544,8 
11. Jiri Kobrle Tjekkoslovakiet Zlin 526AFS 12.470,8 
12. Hermann Liese Vesttyskland Mylius Tornado 12.368,7 
13. Philip Meesom England Pitts S·lS 12.225,1 
14 Flachsmann Svejts Akrostar 10.796,9 
15. F. Kroner Østrig Biicker Lerche 9.251,0 
16. S. Dematte Østrig Biicker Lerche 4.913,0 
17. Lux Østrig Biicker Lerche 1.899,3 
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Resultaterne fra KDA 
Anthon Berg rallyet 
Klasse I (solo), 10 deltagere points 

1. Hans Møiler Hansen, Vejstrup, 
KZ-VII ............ . ..... . ........... 29 

2. Ingela Molin, Viken, Sv., 
Grumman American Traveler ... 115 

3. Gillis Unger, Arbrå, Sverige, 
Piper PA-22-150 .. . . . .. .. . . ..... .. 371 

4. Leif V. Petersen, Fredericia, 
Bolkow Bo-08 Junior . . . . . . . . . . . . 416 

5. Erling Anderberg, Slagelse, 
Piper PA-28-140 .. . . . ... . ... . . .. . . 527 

6. Lasse Eiming, Skævinge, 
Grumman American Traveler ... 555 

7. Jørgen Pedersen, Gesten, 
Piper PA-28-140 ........... ..... .. 603 

8. Flemming Kjær, Vejle, 
Piper PA-28-180 ......... ....... .. 678 

9. Ib Bang, Kastrup, PA-28-180. 1175 

Klasse li (med navigatør), 38 deltagere 
1. Ole Just, Tjæreborg, 

Piper PA-28-140 .. ... . ... . . ....... 72 
2. Folke Isaksson, Helsingborg 

Cessna 182A . . . .. . ... . . . . . . . . . . .. . . 92 
3. Kaj Mortensen, Esbjerg 

IMS 885 Rallye . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 97 
4. Hugo Nielsen, Horsens, 

Cessna 1 72 Rocket . . . . . . . . . . . . . . . 99 
S. Staffan Johansson, Bjuv, Sv., 

Pi per Cherokee Warrior . . . . . . . . . 109 
6. Erik Søndergård Andersen, 

Beldringe, MS 880 Glub . . .. . .. . . 121 
7 Birger Johansen, Arhus, 

Cessna 172 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 126 
8. F. jvind Hansen, Tønder, 

Cessna 172 .. .... . .... .. .. . .. .... . 133 
9. Jan-Erik Messman, København, 

Piper PA-28-140 .. ............... . 142 
10. Kurt He1dfors, Ljungbyhed, 

Grumman American Traveler .. . 149 
11. Anker S. Sørensen, Voj ens, 

Ccssna 1 72 . . . . .. .. .. . . .. .. .. .. .. . . 1 59 
12. Erik Pedersen, Frederikshavn, 

Piper PA-28-140 ........... ... .... 160 
13. Sv. E. Jørgensen, Horsens, 

Piper PA-28-140 .... . .... . ........ 162 
14. Palle Agentoft, Ølgod, 

Piper PA-28-140 ...... .. . ....... . 194 
IS. Arne Nielsen, Hedensted, 

Cessna 172 ..... ... ............ .. .. 21../ 

Klasse III (Veteranfly), 13 deltagere 
l. Ricard Matzen, Hedehusene, 

KZ III .. . . .. ...... . .. ... . . .. .. ... . 27 
2. Bo V. Petersen, Fredericia, 

Pi per Cub J 3 . . . . . . . . .. . .. . . . . . . . . 85 
3. Vagn Rasmussen, Kerteminde, 

KZ-III ...... . .... ....... . ........... 263 
4. Arvid Sørensen, Skjern, 

Pi per Cub J 3 . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . 418 
S. Hans Nordahl Rasmussen, 

Herlev, Jodel D 112M . . . . . . . . . 758 
6. Hans Røy, Ringkøbing, 

Pi per Cub ..... ... .. ....... ... . . ... . . 808 
7. Vagn Nielsen, Ejstrupholm, 

KZ-III .............................. 891 
8. R. Hove-Ghristensen, Nakskov, 

Auster Autocrat ..... .. . .. . ... ... . 952 

9. Jens P. Mikkelsen, Lem, 
Auster Arrow . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 982 
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Nyt fra klubber og flyvepladser 
Bil/11nd Motorflyveklub har udnævnt 

Gunnar Hansen, Rønslunde, til æresmed
lem. 

Grenås mangel på flyveplads er blevet 
akut, efter at en tidligere benyttet bane ved 
Ramskovbård er blevet lukket. Borgmeste
ren undersøger mulighederne for at få luk
ket Tirstrup mere op, mens .flyveklubberne 
foretrækker, at Grenå får en egen plads, 
som der er flere gode arealer til nær byen. 

Haderslev byråd har besluttet at købe 52 
hektar jord ved Skovbølling til den ny 
flrveplads, men vil søge udsættelse for mi
nisteriets frist om at have pladsen færdig 
i foråret 1977. Det skal i første omgang 
være en græsplads, men den kan senere 
forsynes med fast bane. Beslutningen om 
den nye plads har vakt skuffelse i Vam
drup-området, da man finder, de to pladser 
ligger for tæt ved hinanden. 

Hadrn11d har haft hangarindbrud med 
hærværk af flere fir, bl. a. et Auster-ve
teranflr. 

Herning ,havde 14. juni udflugt til Es
bjerg for at se redningsudstrr på Nordisk 
Gummibådsfabrik, st. hansfest, familieud
flugt til Endelave 29. juni og holder så 
ferie Indtil en Læsø-tur 3. august. 2 fly 
med 6 personer deltog i Jersey-rallyet. 
Herningmesterskabet sluttede 31. maj med 
F. 0. Schou som vinder fulgt af Bornæs I 
Flensborg og Bruun/ Højfeldt. 

Piper-Club havde ca. 10.000 tilskuere 
til sit flyvestævne den 25. maj. 

Randers havde st. hansfest den 23 juni. 

Skive Flyt eplads' ejendomsselskab er 
stiftet, og der er tegnet 300.00 kr. af de 
500.000 kr. startk:tpital til terminalen. Ar
bejdet med banen, der udføres af Ove Arkil 
A/S, er blevet nogle uger forsinket af vej
ret, men ventes afsluttet 4. juli. Klubben 
har 10 pladser udlejet i hangaren, som 
derfor udvides til 12 fir, 

S011derborgs udvidelse kommer til at 
koste 3.8 mio. kr. mod anslået '1 .5. 

Si11da/-fly\·epladsen ved Tågholt i Vend
syssel er udbudt i offentlig licitation til ca. 
'1.5 mio. kr. Startbanen bliver 30 m bred 
i stedet for først planlagt 23 m. 

Vest!)d.rk har foruden EM og AB-rally 
selv haft forårskonkurrence på Varde med 
Kaj !Mortensen som vinder af Østergård 
Vejvad pokalen for tredie gang og dermed 
til ejendom. Henning Julius var nr. 2, Ib 
Christensen nr. 3. 

Arh11s havde 12 deltagere i klubkonkur
rencen 10. maj. Vinder blev B. Johansen 
og H . J. Madsen, fulgt af K. Brændstrup 
og E. Rosendahl. To fly deltog i AB-rallyet 
og blev begge nr. 7, men fra hver sin ende! 
26. maj mødte 33 mand fra Y-Mans Club 
op til en kort flyvetur og orientering om 
klubben, der 14. juni var i Skrydstrup 
med 30 tilmeldte. 22. juni er der tur til 
Stauning, næste dag st. hansbål, og der er 
ordinær klubaften 1. juli. 

Nye certifikater 
A-certifikater 
Per Horn, Esbjerg 
Klaus Aage Skotte Petersen, Varde 
Tom Berggreen Nielsen, Lunderskov 

Leslie Mørch Johansen, Billund 

Preben Benny Sørensen, Jægerspris 

Jørgen Holten Møller, Holbæk 
P. Klø-vel'pr:is Andersen, Albertslund 
Glaus Anders Hansen, Albertslund 
Kurt Urban Poulsen, Greve Strand 

Erik O Mortensen, Snekkersten 
Claus H. Lund, Snekkersten 
Per A. Chr. HoHmann, Tåstrup 
Niels J. B. Hansen, Slagelse 

Fl. Rosenkilde Nielsen, Næsh•ed 
Kristian Petersen, Slagelse 
Per Laugesen, Søborg 
Jens Madsen, Kolding 
Erik Læssøe, Kastrup 
Knud Kristiansen, Grindsted 
Jorgen S. Malmstrøm, Bagsværd 
Finn Rosenlund Jacobsen, Bagsværd 
Hans M. Kolby Hansen, Lem St. 
Simon Ghr. Skøtt, Nordborg 

Helge Vistisen, Herning 
Niels Kr. Nielsen , Herning 
Bent Hilmar Andersen, Brøndbr Str 
Eigil S. Christiansen, Kjellerup 
Erik Michael Olsen, Kastrup 
Jytte Reimann, Egtved 
Preben Kirkegaard, Roskilde 
Mogens Skovgaard, K,bh. S. 
Peter Kresten Warming, Gram 
Preben M. B. Thomsen, Nrborg 

Erling Stein, Karbr 
Kurt Panduro Rrdstmm, Lyngby 
Poul E. Christensen, Allerød 
S,,ren Licht Henriksen, Søborg 
Kjeld Lunderskov, Bramdrupdam 
Bjarne U. V. Mikkelsen, Kbh, V. 
Simon Vendelbo Moos, Sønderborg 
Hans Chr. Mortensen, Hvidovre 
Helge Fredensborg, Fraugde 
Kim A~lo-Pctersen , Gentofte 
John Werner Andersen, Vig 
Kurt Andreasen, Kbh. S. 
Flemming Christensen, Nr. Nebel 
Ernst P. Nielsen, Væggerløse 
Erik 0. S. Hansen, Allerød 
Poul L. Hansen, Hvidovre 
Jørgen M. KristoHersen, Vig 
Niels J. Hansen, Haslev 

B-certifikater 
Søren E Qvist Thomassen, Kastrup 
Erling Gunnar Knudsen, Kirke-Såby 
Freddy Torben Lind, Farum 
Peter Kjær, Virum 
Arne Madsen, Vojens 
Arne Holmen, Sdr. Strømfjord 
John Fullerton, Lyngby 
Allan Fyrstlev, Hvidovre 
Paul Ellingsen, Sdr. Strømfjord 

Hurtig dame 
FAI meddeler, at Svetlana Savitskaya, 

Sovjetunionen, har søgt anerkendelse af ny 
hastighedsrekord for kvinder med jetfly 
over en 15/25 km bane, idet hun den 2. 
juni med en E-133 skal have opnået en 
gennemsnitsfart af 2686 km/ t. 

• 



Nyt fra unionen 
D.Sv.U. fik 3. juni fra KSAK indbydelse 

til at få en materielkontrollant uddannet 
på et omfattende teknikerkursus på Alle
berg fra 23. juni til 12. juli. Forhåbentlig 
er det lykkedes at udnytte ohancen til at 
øge bestanden og til at lære lidt om sven
skernes milde at uddanne på. 

S-kontrollant-inspektionerne 1975 er 
planlagt og gået igang. De 23 kontrollan
ter har fået fra en til tre klubber at be
søge. Pi baggrund af forskellige havarier 
vil man bl. a. undersøge signaleringen ved 
spilstart, omskoling til ny type, markdispo
sition, og om fornødent luftrumsinforma
tionsmateriale forefindes pil pladsen. 

Juleferie i Sydafrika? 
Adskillige europæiske svæveflyveklubber 

har de senere ir deltaget i de srdafrikanske 
mesterskaber, der i år finder sted fra 17. 
til 24. december pil Oranjekrag Airfield, 
Hendrik Verwoerd Dam. Man skal selv 
medbringe fly, sil det er om at planlægge 
i god tid . Nærmere hos KDA. 

Tre danmarksrekorder til 
Carsten Thomasen og Signe Skafte Mol

ler har den 25 . maj i fællesskab pi Arn
borgs Bergfalke IV overgået den snart 
gamle rekord over 200 km trekant, som 
~ iel r Seistmp og Ole Didrikse11 satte i 
1957 med 48.1 km lt. Carsten og Signe fløj 
via Vinge Kirke og Spøttrup (20'\ .5 km) . 
Turen tog 3 timer 57 min 02 sek, hvilket 
svarer til 51.6 km t. 

Det kunne Seistrup ikke lade sidde pil 
sig, så den 30. maj gik han ud og hæv
nede sig på den helt sagesløse Ib Braes ved 
at sU dennes 200 km lokale rekord for 
ensædede (81.5 km t) ved at flrve ca. 
85.5 km / t pl ruten EKVH- Skave-Hadsten 
-EKVH. 

Begge rekorder skal nu behandles af 
wæ\·eflyverldet, der iøvrigt - efter indhen
tet yderligere dokumentation - har god
kendt Vemer Jaksl,mds rekord med mo
torsvævefly i fri distance og målflyvning 
på 330.3 km. 

En diamantbetingelse af Henry Bråtmer 
den 25. maj på ud-og-hjem-bane bliver an
tagelig første danmarksrekord i denne nye 
klasse med ca. 41 km/t. Der er flere tom
me pladser i protokollen! 

Veteranflyrallyet på Arnborg 
Tilmeldingsfristen til veteranflyrallyet på 

Arnborg fra 21.-26. juli udløber den 1. 
juli; gebyr kr. 80,- skal betales senest 14. 
juli. Der flyves i to klasser med glidetal 
over og under 20, forudsat der er mindst 3 
fly til en klasse. Der er præmier til hver 
dags vindende pilot, det mest vindende fly 
og det bedst vedligeholdte fly. 

Landssvæveflyveklubben 
Optagelse ønskes af Anders Nygård Han

sen, Præstevangen 5, Bryndum, 6732 
Guldager. Evt. indsigelse senest 15. juli . 

Svæveflyverådet drøfter 
Arnborg 

Efter afslutningen d DM holdt det nye 
svæveflyveråd sit andet møde, hvor især 
Arnborgs forhold stod på dagsordenen. Det 
nye rådsmedlem for Arnborg, Bent Ham
menhoi, gav en omfattende vurdering af 
Arnborg-problemat,ikken og blev iøvrigt 
indvalgt pi den ledige plads i økonomi
udvalget, som desuden bestir af Morten 
l' oss og Bent Holgerseu. Sidstnævnte med
delte, at revisionsberetningen (der oply
ser, at underskuddet for 1974 var 6.892 
kr. storre end tidligere angivet) ville blive 
udsendt til klubberne. Han ventede ikke 
likviditetsvanskeligheder de første måne
der. 

Den nre konkurrencemand, Kn11d Host, 
havde sammen med Carsten Thomasen og 
01 e Soreusen d.mnet et udvalg, der havde 
holdt diskussion med konkurrencepiloter 
om de nye CIVV-bestemmelser for at lod
de piloternes tanker for fremtiden. 

Grundet omkostningerne vil der -ikke 
blive sendt deltagere til de finske mester
skaber i år for at træne til VM, men blive 
givet tilskud til deltagelse i træningsugen 
l ige før VM 1976. 

Ingen havde ønsket at deltage i de tr
ske mes terskaber i klubklassen i Kasse! 
eller i konkurrencen i Dinslaken . 

Ekstra dokumentation for 
motorsvævefly 

Vi begynder nu :it få erfaring i den ek
stra dokumentation, der er nødvendig ved 
diplomer og rekorder med motorsvævefly, 
idet det klart skal bevises, at motoren ikke 
har været igang fra passage af startlinie og 
til landingen er udført. Startliniepassage 
skal altid udføres, også ved varighed og 
hl'ljdevinding, idet passagen skal dokumen
teres sket med stoppet motor. 

Foruden at dette kan iagttages af kon
trollanten ~kal det også kunne ses af baro
grammet fra »rystebarografen«. Derfor skal 
startattesten påføres bide tidspunkt for, at 
flyet lette r, og passagetid , og det er sikrest 
:it have motoren standset et par minutter 
for passagen. Gangtiden hør være 2 eller 
4 timer pr. omdrejning. 

Landingsattesten bor så vidt muligt være 
påført oplysning af, at landingen er set ud
fort med stoppet motor. 

Lidt efter landingen bor motoren startes 
wgle minutter, så det kan konstateres, at 
barografen stadig fungerer. 

Sølv-diplomer 
768 Kai Fredsø Pedersen, Herning 
769 Carsten Møller Nielsen, Skrydstrup 
770 Ove Hjuler Pedersen, Fyn 
771 Peter Adser-Larsen, Værløse 
772 Knud Møller Andersen, Herning 
773 Kaj Villadsen Aaskov, Skrydstrup 
774 Preben Toft, Vestjysk 
775 Kresten Hedegård, Lemvig 
776 Søren Mogensen, Vejle 

Gu Id-diplomer 
47 Henrik Heike! Vinther, P.F.G. 

Diamantbetingelser - Højde 
Henrik Heike! Vinther, P.F.G. 

Måldiamant 
Henrr Briiuncr, Aviator 

Kalender - svæveflyvning 
21-28/ 6 HI-kursus nr. 2 (Arnborg) 
26/6-10/7 Bjergkonkurrence (Vinon) 

5- 12/ 7 Ungdomsmestersk. og p;ge-rally 
(Arnborg) 

19/7-3/ 8 Klubklasse-konk. (Kasse!) 
14-26/7 Coupe d'Europe (Angers) 
21-26/7 Veteranrally (Arnborg) 
2-10/ 8 FI-kursus nr. 1 (Arnborg) 
3-15/ 8 Europa-cup for tosædede 

(Poitiers, Fr.) 
3-18/ 8 Italiensk mesterskab ( Rieti) 

16-24/8 FI-kursus nr. 2 (Arnborg) 
16-~5/8 

6-13/ 9 
6-13/9 

Euroglide (Dunst:ible, England) 
Burg Feuerstein-Treffen 
HI-konkurrence nr. 3 
(Arnborg) 

20-21 /9 Int. rally for motorsvævefh 
Zell am See, Østrig). 

Nyt fra svæveflyveklubberne 
Billund har lavet transportvogn til B4' en 

og arbejder ihærdigt på sit nye klubhus. 
Man lånte en Rhi:inlerche til sæsonstarten, 
og den udfø rte påskedag sin start nr . 
25 .000. 

Heming holder sommerlejr 5.-27. juli 
i sidste uge også distriktskonkurrencer. 
Ved udgangen af april var der fløjet 500 
starter, 167 t. En privat Libelle er købt i 
Gørløse. 

Kolding afskaffer sin Mucha som led i 
anskaffelse af St. Libellen. Klublokalerne 
blev indviet den 21. juni. 

iVlidtsiælland har udgivet en lækker fol
der »VeLkommen til Slaglille«, hvor man 
iøvrigt var vært for Sjællandsmesterskaber
ne og kunne byde på netop færdiggj orte 
sanitære fo1hold . 

N ordsjælla11d har fået planeret et stykke 
jord til udvidelse ,tf banen mod nord, når 
græsset kan bære. Der er sommerlej r i 
JUii. 

Sonde,-iJsk har sommerlejr på Rødekro 
fra 5. ti.I 27. juli og har inviteret klubbt-n 
syd for grænsen i Aventoft med. 

Ve7/e kan begynde at bygge klubhus til 
efteråret, da man har fået den fornødne 
dispensation fra landbrugsministeriet. Tm·e 
og Karl-Erik Lund har fået deres St Cir• 
rus, der også kan benyttes af andre, hvis 
klubbens Libelle er optaget. 

Øst-Sjælland har fået en privat Libelle 
OY-XBF, mens en Ka-6CR er til salg, og 
en Tandem Falke bestilt til næste forår . 

Arh11s' Citabria indfrier fuldtud de stil
lede forventninger. Forsøg med aftensko
ling, hvor 13 elever er under uddannelse, 
forløber planmæssigt, og der er 8 nye på 
venteliste. 

FSN Alborg udførte i maj 421 starter, 
217 t, 3916 km på 13 flyvedage, herunder 
fire 5-timersprøver til sølv-diplom. 

Penge fra Tuborgfondet 
Polyteknisk Flyvegruppe har modtaget 

15.000 kr. som bidrag til en St. Cirrus og 
Dansk Svæveflyver Union 30.000 kr. som 
bidrag til anskaffelse af en Janus. 

Diplomer og sommerferie 
Grundet sommerferie kan der ikke på

regnes ekspederet ret mange diplombetin
gelser fra KDA før til august. 

B 29 



Distrikts- og andre konkurrencer 
Værløse deltog atter i il.r i Sk:\ne

Open p:\ Skånes Fagerhult den 17.-19. 
maj. Det lykkedes dog kun at konkurrere 
om lørdagen med en 100 km trekant, hvor 
Holger Lindhardt blev nr. 2 i standard
klassen, mens Poul Skiold Hansen vandt 
klubklassen. Der er 3 ugers lejr i julir 
august, og det kan godt friste sjællændere, 
for »øresundstolden« for overførsel af bil 
og transportvogn koster mindre end en 
trediedel af »storebæltstolden«. 

- Distriktskonkurrencen i Borup den 25. 
26. april havde iflg. den officielle rap

port de resultater, vi gengav efter dags
pressen i sidste nummer. Der flyves iøv
rigt efter handicap, s.i St. Cin us får 880 
points i.st.f. 1000 som vinder. 

- Silkeborg-konkurrencen ha,de fredag 
den 25. Willy 01tose11, Viborg, som vinder 
Jensen, Viborg, på Pilatus B4 med 952 og 
på Bergfalke med 1000 points foran Biame 
Leif So, e11se11, Silkeborg, på Lr hrmeistcr 
med 921. 

Lørdagens 107 km trekant vandtes af 
Iran Pedersen, Viborg, på Pilatus med 
1000, mens Jorgen Dossi11g, Viborg, på 
Ka-6 havde 923 og J. Plct.rchner Silkeborg, 
på Ka-6CR fik 917. 

Sondagens konkurrence mil.tte aflyses p. 
gr.a. vejret. Der deltog ialt 13 fly fra 4 
klubber. 

- Næste midtjyske distriktskonkurrence 
ble\· afholdt 7.-8 . juni i Viborg med hhv. 
10 og 9 fly i klubklassen fra 4 klubber 
foruden to gæster uden for konkurrencen. 

Under forbehold af vigtige vendepunkts
fotos vandt Willy Ottosen om lordagen en 
108 km ud-og-hjem til Matrup slot med 
1000 p., fulgt af Henning Sorensen, Silke
borg, med 744 og Anders Molgård, Her
ning, med 623 . De fløj alle Ka-6. 

Søndagens 82 km trekant via Hjøllund 
og Ans blev vundet af Mogens Nielsen, 
Herning, med 1000, fulgt af Ivan Pedersen 
med 762 og Henning Sørensen med 708. 

Næste konkurrence 21.-25. juli i Her
ning. 

- De sydjyske flyvedagskonkurrencer 
havde pr. 1. juni følgende stilling: 

Varighed: Fyn 38 t 57 m, Vejle 24 t 
17 m, Kolding 16 t 05 m. 

Distance: Fyn 1928 p, Vejle 161-l p, 
Kolding 975 p. 

Hastighed: Fyn 3497 p, Vejle 3112 p, 
Kolding 1534 p. 

Individrtelt: Karl-Erik Lund 2190 p, 
Finn Hornstrup 1699, Søren Heerfordt 
1541 p. 

31 . maj - 1. juni var der distriktskon
kurrencer på Vesthirnrnerlands Flyveplads. 
En 72 km trekant via Astrup-Støvring 
blev vundet af Karsten Agård, Aviator, 
med 80 km/t, fulgt af Gert Prikke, FSN 
Alborg, med 68,6 og Jan Kn11dsen, FSN 
Alborg, med 50.2 km/t. 

En 97 km til Viborg-retur blev vundet 
af Niels Seistmp med 60.8 km/t, fulgt 
af Krtrt Larsen, Frederikshavn, med 41.5 
og Henry Br:iuner, Aviator, med 35 .9 

De sjællandske flyvedagskonkurrencer 
havde pr. 1. juni følgende stilling: 

Varighed: Nordsjælland 29 t 17 m, Vær
løse 6 t 37, FFF 4 t 38 m. 

Distance: Nordsjælland 1990 p., Værlø
se 600 p. 

Hastighed: Nordsjælland 2871 p., Vær
løse 942 p. 

Individuelt: Jens Degner-Hansen 1660 
p., Mogens Hansen 1296 p., M. Bringø 
1201 p. 
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8 dage på Arnborg 

ST ANDARDKLASSE 

so 226 km A-Tamdmp K. - D11rup - A. 
4 10 + 1 gennemførte. 

1. Øye 75.6 km/t, 2. Braes 70.83, 3. 
Thomasen 70.1 km/t. 

ma 245 km A - F1ise11bo1g - EKVH -
5. Silkeborg - A. 

10 gennemførte 
1. Øye 57.5 km lt, 2. Thomasen 54.2 
km/ t, ,. Tårnhøj 50.5 km 1t. 

ti 208 km A - Ulfbo,g - Gording - A. 
6. 1 gennemforte. 

1. Øye 44.9 km/t, 2. Gammeltoft 197 
km, M. Hansen 197 km. 

fr 194.5 k111 , J Gra11balle - Moldmp -
9. Holstebro - A . 

ingen gennemførte. 
1. Øye 156 km, 2. Mølbak 102.5 km, 
3. Tårnhøj 99.5 km. 

ma A - Holstebro - Mallrr1/1 - A . 
12. 14 + 1 gennemførte. 

1. T:\rnhøj 67.2 km/ t, 2. Øre 67.17 
km/t, 3. Mølbak 67.06 km/t. 

on 138 k111 A · Ha111m er - Ans - Nr. Sne-
14. de - A. 

4 + 1 gennemførte. 
1. Øye 52.4 km 1t, 2. 0. Sørensen 48.7 

km/t, 3. M. Hansen 48.0 km/ t. 

to 22 5 km A - hl,111111p - Gra11balle - A 
15. (2 gange) - 15+2 gennemførte (alle). 

1. Tårnhøj 86.97 km/t, 2. Mølbak 
85.4 km/t, 3. 0 . Sørensen 83 .95 km/t. 

lø 113 km A - 1W,1t1111p - Gra11balle - A. 
17. 4 gennemførte. 

1. Øye 56.2 km/t, 2. M. Hansen 37.7 
km/t, 3. Thomasen 37.1 km/t. 

Gode flyvninger 
Vejret i for:l.ret var ikke til det store 

antal præstationsfli vninger, men en del er 
der da udført. 

15. maj satte So1 e11 S. Mogensen :l.rets ,·a. 
righeds»rekord« op, da han fløj en 5-ti
med p:l. 8 t 10 min i Vejles Pirat. 

Sidst på måneden var det i hvert fald 
godt veJr med en del resultater fra den 25 . 
og fremad. Foruden en række sølvbetingel
ser noteres en 200 km trekant fra Gørløse 
af Kield Jf/. Pete,sen og en 365 km ud-og
hjem fra Borup af Henry Brarmer. 

Fredag den 30. var så fin, at man ven
tede en endnu bedre weekend - men blev 
skuffet noget. Men de, der kunne tage fri , 
kunne få noget ud af det. Danmarksmester 
Lyng fløj en 300 km trekant Hammer
Bolhede-Arden, og svæveflyverådsmedlem 
Sommerlade en lignende fra Tødsø via 
Rosenholm og Sdr. Felding. 

KLUBKLASSE 

226 k.111 A - Tamdmp K. - D11mp A. 
6 gennemførte. 
1. Arndt 54.9 km/t, 2. Lyng 54.2 km 1t. 
3. Hornstrup 52 .5 km/t. 

245 km A - Frisenborg - EKHV -
Silkeborg - A . 
3 gennemførte. 
1. Lyng 49.2 km/t, 2. Ib W. Rasmussen 
48.5 km/t, 3. Arndt 48.4 km/t. 

152.5 km A - Ulfborg - Skov/1111d - A 
8 gennemførte. 
1. E. Briks Madsen 42.5 km 1t, 2 . Lyn!! 
37.97 km/t, 3. Bjarne Jensen 37 7 km ' t. 

127 km A - Vemb - Rogi,,d - A. 
1 gennemførte. 
1. Knud Erik Sorensen 34. l km t, :? 
Arndt og Lyng 124.0 km . 

124.5 km A - A11/111n Ma11mp - ,-1. 
15 gennemførte 
1. Arndt 53.0 km/ t, 2. Egon Briks Mad
sen 52.l km/t, 3. Lyng 51.0 km/t. 

123 k111 A - Hammer - Ans - A. 
Ingen gennemførte. 
1. E. Briks Madsen 96.5 km, 2. Hornstrup, 
K. E. Sørensen, Arndt, Lyng og T. Mad
sen 92.5 km. 

160 km A - Sdr. Omme - frisenborg - A. 
17 gennemførte. 
1. Arndt 74.5 km/t, 2. Hornstrup 73 .3 
km/t, 3. Per W . Christensen 72.5 km/ t . 

96.5 km A - Ma11111p - Kragel1111d - A . 
12 gennemførte. 
1. Lyng 50.4 km/ t, 2. Hornstrup 47.7 
km/t, 3. Ib W. Rasmussen 44.9 km/t. 

Adela besætter nye 
rekordpladser 

Adela D,mkowska, Polen, har under træ
ningen til kvindekonkurrencen i Polen 
først i juni lagt beslag på to af de nye 
FAY-rekord-kategorier, idet hun med en 
Jantar 1 ha r udført en 770 km trekant og 
dermed udfort den første distance pi tre
kantbane over 750 km, og det skete med 
73.63 km/t, hvilket er anmeldt som første 
hastighed over 750 km trekant. 

Sjællandsmesterskaberne 
De første Sjællandsmesterskaber afhold

tes i den varme uge 24 i Slaglille med 11 
deltagende fly. 

I den åbne klasse vandt P. Skiold Ha11se11 
og Holger LiJJdhardt på Værløses ASW. 
15, fulgt af C. og E. Kristiansen på Sla
gelses Zugvogel. De havde 4 gyldige dage. 

I klubklassen vandt Midtsjællands Ka-
6CR med Erik Riis Klamen, fulgt af J. 
Amdt og A. Mol/er på Holbæks K-13. Her 
var der 3 gyldige dage. 
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DM i svæveflyvning 

Nr. Pilot 

ST AND ARD KLASSE: 

1. Stig Øye 
2. 0. Sørensen 
3. N. Tårnhøj 
4. ]. Mølbak 
5. C. Thomasen 
6. M. Bringø 
7. N. Seistrup 
8. M. Hansen 
9. Ib Braes 

JO . Ole Borch 
11. J. Lauritsen 
12. Jorgen Ib 
13. A. Gammeltoft 
14. N. Jørgensen 
15. A. Johansen 
(Fri klasse): 

S. Lottrup 
E. Nielsen 

KLUBKLASSE: 

1. Johs. Lyng 
2. Ole Arndt 
">. K. E. Sørensen 
.J . Ib W. Rasmussen 
~- P. ~ '- Christensen 
6. F. Hornstrup 
" T. Madsen 
8. Bjarne Jensen 
'J . F. Vinther 

I 0. S. Heerfordt 
11. E. B. Madsen 
12. A. Moustgård 
13. H. Andersen 
14. P. Wistisen 
15. R. Hjort 
16. F. W. Thomsen 
17. B. Poulsen 
18. 0. B. Jensen 

Klub 

Polyteknisk 
SG-70 
Landssv. 
Aviator 
SG-70 
Nordsjæl I. 
FSN Alb1,rg 
Nordsjæl I. 
Aviator 
Kolding 
Midtsjæll. 
Fyns 
Øst-Sjæl I. 
Kalundhorg 
Aviator 

Polyteknisk 
Kalundborg 

Vejle 
Holbæk 
Kolding 
Silkeborg 
Vestjysk 
Kolding 
Kolding 
Viborg 
Arhus 
Fyns 
Jysk A. Sp. 
Billund 
Nordsjæll. 
Vendsyssel 
Silkeborg 
FSN Ålborg 
Holbæk 
Fyns 

DM ved Sundbylille 

St. Cirrus 
St. Libelle 
St. Cirrus 
St. Cirrus 
St. Libelle 
St. Libelle 
St. Libelle 
St. Libelle 
St. Cirrus 
LS-lf 
St. Cirr\15 
St. Libelle 
LS-lf 
St. Libelle 
LS-ld 

Cirrus VTC 
Cirrus 

Utu 
K-6E 
Ka-6CR 
K-6E 
Pilatus 
Foka 4 
Ka-6BR 
Pilatus 
Pilatus 
Vasama 
K-6E 
Pilatus 
Ka-6BR 
Sie-3 
Ka-6CR 
Ka-6CR 
K-6E 
Vasama 

4.5. 

1000 
835 
910 
829 
927 
867 
760 

77 
9~0 
864 
902 

73 
0 

230 
0 

636 
0 

596 
600 
526 

39 
~99 
587 
539 

3 
41 

539 
0 
3 

107 
0 

57 
0 
0 

142 

5.5. 

1000 
867 
826 
386 
897 
476 
840 
873 
233 
913 
826 
818 
762 
407 
290 

398 
290 

1000 
995 
366 
995 
799 
668 
395 
372 
395 
360 
395 
395 
255 
350 
168 
356 
146 
395 

6.5. 

1000 
664 
721 
774 
664 
788 
602 
797 
578 
621 
284 
583 
797 
284 
583 

597 
521 

932 
626 
910 
923 
897 
681 
592 
928 
609 
848 

1000 
626 
791 
542 
438 
539 
517 
290 

9.5. 

400 
217 
221 
2~0 

0 
73 

208 
22 

187 
63 

0 
3 
0 

35 
22 

0 
48 

824 
824 

1000 
797 
815 
535 
675 
561 
543 
648 
587 
675 
526 
543 
386 
482 

0 
368 

men, forblev såvel denne som reservefald
skærmen uåbnet. Skærmene var 28 og 24 
fods Pioneer C-9 skærme. Den automatiske 
udløser af typen KAP-3P. 

DM i faldskærmsspring afholdes 5.-13. 
juli på Faldskærmsklubben Høveltes spring
plads »Bybjergcentret« i Sundbylille ved 
Slangerup. DM omfatter præcision, stil og 
holdpræcision. Der ventes ca. 40 deltagere. 

Hovedskærmen var umiddelbart før star
ten pakket af springeren selv med assistance 
af hopmesteren. Springeren havde en erfa
ring på 3 5 spring og havde certifikat som 
pakker. 

Den automatiske udløser blev indstillet 
på 500 m og kontrolleret, og sikringspin
den ble\' fjernet af hopmesteren i spring
l•jeblikket. 

Uopklaret faldskærmsulykke 
Af en redegørelse for omstændighederne 

omkring faldskærmsulykken på Maribo fly
veplads den 16. juni 1973, som luftfarts
direktoratet nu har udsendt, fremgår det, 
at ulykken forbliver uopklaret. 

Årsagen til, at den kvindelige springer, 
der blev dræbt ved ulykken, hverken fik 
udløst hoved- eller reservefaldskærmen, og 
til at den automatiske faldskærmsudløser 
ikke funktionerede i minimumshøjde 300 
meter, har ikke kunnet fastslls. 

Springet blev foretaget fra 2 500 fod, og 
faldskærmen skulle udløses efter 5 sekun
ders frit fald. 

Selv om springeren iflg. øjenvidneud
sagn lå i stabilt rygleje og forsøgte at træk
ke i udløsningshåndtaget til hovedfaldskær-

Begge skærme var godkendt og pakket 
med stor omhu. Nødvendig trækkraft til 
udløsning blev ved forsøg konstateret til 
6-7 kg, og der er intet fremkommet til at 
vise, at springeren ikke skulle have været 
fysisk i stand hertil. Men udløsningshånd
tagene blev fundet på plads i de dertil ind
rettede lommer - for reservefaldskærmen 
dog med brudt plombetråd og håndtaget 
trukket ca. 3 cm ud. 

KAP-3P'en fandtes indstillet på 500 m 
med fjernet sikringspind. Stopuret viste 
knap 15 sek. Med det planlagte frie fald 
på 5 sek, den konstaterede faldtid fra 2500 
fod og heraf følgende gennemsnitlige ac
celeration på 6,9 m/ sek2 skulle skærmen 
være udløst i ca. 675 m højde. 

Som følge af 500 m indstillingen, luft
trykket og tidsforsinkelse til fjederfrigørelse 

12.5. 

999 
779 

1000 
997 
860 
884 
751 
705 
993 
293 
883 
745 
671 
733 
804 

640 
181 

956 
1000 
787 
923 
937 
863 
751 
825 
753 
758 
979 
330 
692 
395 
779 
774 
921 
227 

14.5. 

1000 
971 
474 
943 
~85 
574 
663 
967 
404 
396 
285 
463 
396 
%7 
363 

920 
567 

910 
910 
910 
765 
641 
910 
910 
779 
845 
648 
968 
794 
772 
765 
765 
502 
287 
881 

15.5. 

872 
948 

1000 
973 
872 
701 
911 
690 
817 
729 
537 
710 
612 
672 
492 

661 
786 

936 
1000 
960 
945 
964 
977 
947 
757 
934 
266 
692 
744 
666 
728 
787 
691 
610 
463 

17.5. 

533 
236 
244 
198 
461 
458 

21 
463 

21 
54 

195 
231 

36 
213 
198 

314 
46 

1000 
892 
858 
896 
848 
950 
876 
861 
885 
832 

32 
765 
416 
875 
376 
95 

321 
4 

lait 

6804 
5729 
5445 
5330 
5108 
4814 
4756 
4594 
4163 
3933 
3912 
3626 
3274 
2941 
2752 

4166 
2399 

7154 
6847 
6307 
6283 
6280 
6171 
5685 
5086 
5004 
4899 
4653 
4332 
4225 
4198 
3756 
3439 
2792 
2770 

på 1,8 sek var højden, hvor skærmen skulle 
åbne, imidlertid reduceret til ca. 500 m, 
svarende til et frit fald på ca. 8, 7 sek. 

Selv med et muligt vacuum, som kunne 
reducere højden yderligere med 100 m 
samt udløserens tolerance på + 100 m, 
skulle den dog være udløst senest i 300 m 
efter et frit fald på 11,6 sek. Undersøgel
sen afslørede ingen tegn på fejlfunktiooe
ring. Den havde fungeret, og udløsnings
lien var trukket under nedslag. 

- Ulykken har ført til anbefaling af, at 
man ved indstilling af højden på den au
tomatiske udløser sikrer sig, at aftalt frit 
falds varighed kan overholdes, at den der 
fjerner sikringspinden, opbevarer denne til 
flyvningens afslutning, samt at evt. (perio
disk) fejlfuktionering journalføres. 

Kalender - faldskærm 

5-13/7 DM (Sundbylille) 
3~10/ 8 NM (Ars). 

23-24/8 DM-relativ (Hagested) 
4-15/9 VM-relativ (Warendorf, 

Vesttyskland). 
20/9-4/10 EM i stil og præcision 

(Portoroz, Jugoslavien) 
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De første hængegliderklubber 
Der er foreløbig solgt over 20 hænge

glidere i Danmark - og nogle har sikkert 
b\gget en selv, og der er da også i de 
;enere måneder ko'Timet meddelelse om de 
fnrstc klubber på området. 

Den ene hedder Danmarks Luftsejlere og 
lur adresse Jonstrupvang 125, 2750 Balle
rup , tlf. ( 02) 65 03 00, den anden Sjæl
lands Hang Gliding Gruppe. adresse L. 
Jorgensen, Øresundsvej 102, 2300 Køben
havn S, tlf. (Ol) 58 30 22 og (01) SU 
6232. 

Sidstnævnte klub vil gerne gennem Or
ganisationsnrt have kontakt med andre in
teresserede. Redaktionen vil også gerne 
vide, om der er dannet yder! igere klubber 
dier grupper. 

- Der sker iøvrigt verden m·er en masse 
p:l hængegliderområdet efter de første 
(uofficielle) verdensmesterskaber i Kussen 
1 Østrig, hvor man allerede har rustet sig 
fo r at kunne holde en ny konkurrence i 
efteråret 1976, men desuden i dette efterår 
vil arrangere en international kongres 

D en 26.-27 . juni har FAI iøvrigt ind
kaldt til stiftende møde i den internationale 
Hang Gliding Committee for at få denne 
ny komite i gang, få defineret hængeglide
rc, f:1 drøftet me~terskaber, rekorder og 
duelighedsprøver m. m. 

Hvis der er interesse for det, vil KDA 
gerne efter sommerferien arrangere et mode 
for de danske klubber og andre interessere
de med henblik på :it drøfte organiseringen 
af den nre sportsgren i Danmark. KDA 
hører gerne fra de implicerede, om man 
nnsk~ dette. 

Påny rekord i holdkapflyvning 
Brodrene Has/i11gs nye rekord i holdkap

flyvning over 200 omgange på 9 min 21 
sek blev allerede den 18. maj i Ålborg 
slået af holdet Jens Geschwe11dt11er og 
L11is Peterse11, der har fået anerkendt re
korden af LU og KDA med 9 min 09 sek. 
H.1sling'erne fløj iøvrigt med i samme løb. 

Stævneresultater 
Jysk mesterskab i skræntflyvning, som 

blev udsat fra påsken, hvor vinden svigte
de, måtte helt aflyses, efter at 3 5 piloter 
havde ventet begge pinsedage på tilstræk
kelig luft. 

Det tilsvarende sjællandske mesterskab 
blev gennLmført den 1. juni med følgende 
resultater : 
I. Kaj H . Nielsen, Nuserne . . . . . . 1.930 
2 Bjørn Krogh, NFK . . .. . ....... .. . 1.855 
3. Niels Hassing, NFK ... ... .... .. 1.706 
4. Dan Mosgaard, Midtjysk 1.605 
5. Aage Egsgaard, Midtjysk 1.545 

Stævneindbydelse: 
DM kunstflyvning 

Årets danmarksmesterskab for radiosty
rede kunstflyvningsmodeller finder sted 
søndag den 3. august kl. 1000 på Østjysk 
Modelflyveklubs flyveplads i Hedensted 
13 km N for Vejle (se kort i RI C-infor
mation nr. 30) . Der er mulighed for cam
pering 1 km fra pladsen, så kom allerede 
om lørdagen. 

Der flyves i klasserne A og B. Tilmel
delse til Biame Marcrme11, Niels Skousvej 
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39, 7100 Vejle, tlf. (05) 82 18 84 senest 
mandag den 28. juli. Startgebyr kr. 10,-. 

NM med svævemodeller, 
højstart 

Finlands Flygforbund er vært for årets 
nordiske mesterskaber med svævemodeller 
i ,høj start. Datoen er 26. og 27. juli med 
sidste tilmeldingsfrist den 5. juli. Nær
mere oplysninger hos sportsligt udvalgs se
kretær. 

R/C-information nr. 38 
Redaktionen slutter den 21. juli. Fra og 

med dette nummer ændres formatet på 
l.iy-outet (men ikke på bladet), hvorfor 
hidragydere bedes indhente nærmere op
lysinger hos R 'C-unionen. 

Ferie 
RIC-unionens sekretariat har ferielukket 

i ugen fra 30. juni til 7. juli. 

Klubfortegnelse: 
Københavns fjernstyringsklub 
Rune Mohlen, Rytterhusene 5 
2620 Albertslund 
Telefon (02) 64 94 98 

Radioflyveklubben 
Ole Nielson, Pelargonievej 7 
'1650 Ølstrkke 
Telefon ( 03) 17 94 19 

Den røde baron 
Jan Tønnesen, Eskildsbjerg 14 
2750 Ballerup 
Telefon (02) 97 75 55 

Nordsjællands fjernstyringsklub 
Bjørn Krogh, Elmevej 1 'I 
'1540 Lynge 
Telefon (03) 18 78 61 

Modelflyveklubben Condor 
Bent Christensen, Kornmarken R 
'1060 Espergærde 
Teelfon (03) 23 47 84 

Borup modelflyvere 
Frits Steffensen, Elmevej 25 
-!140 Borup 
Telefon (0'1) 676837 

Vestsjællands R/ C-klub 
Ole Just Hansen, P. Damsvej 54 
4180 Sorø 
Telefon (03) 632172 

Sydsjællands R/C-klub 
Villy Petersen, J. Jensensvej 41 
4700 Næstved 
Telefon (03) 727311 

Nakskov modelflyveklub 
Knud Juel, Ø. Karleby 
4900 Nakskov 
Telefon ( 03) 93 90 63 

Odense model-flyveklub 
Arne Jensen 
Ringe kost- og realskole 
H50 Ringe 

Haderslev modelflyveklub R/ C 
Christian L. Jacobsen, Diernæsstrandvej 26 
6100 Haderslev 
Telefon (04) 57 52 80 

Esbjerg modelflyveklub 
Kjeld Larsen, Lyngbys Alle 3 
6700 Esbjerg 
Teelfon (05) 12 56 31 

R/C-kalender 1975 
21-2916 Nordisk svævemodeluge, Norge 
6-13/7 Sommerlejr, Hanstholm 

26-27/ 7 NM-termik, Finland 
318 DM-kunstflyvning 

16-17 18 NM-kunstflyvning, Herning 
2418 DM-skala, Dianalund 
31/8 DM-termik, Nordsjælland 
3118 Opvisningsstævne Ålborg 
719 O1\f-F jubilæumsstævne, Frn 
7/9 DM-termik, Nordsjælland 
8-1319 VM-kunstflyvning, Schweiz 

27-2819 DM-skrænt, Hanstholm 
I 81 IO Repræsentantskabsmøde, 

Juelsminde 

Vestjysk R/C-modelflyveklub 
Ove Kelså, Nygade 5 
6880 Tarm 
Telefon (07) ",7 12 40 

The Thunderbirds 
Bent H. Nielsen, T værgade 1 
6870 Ølgod 
Telefon (05) 24 48 54 

R C klubben Falcon 
Anders B. Henriksen, Gejs ing 
6640 Lunderskov 
Telefon (05) 58 50 55 

Nuserne 
Ole Mortensen, Jyllandsgade 29 
7200 Grindsted 
Telefon (05) 32 10 91 

Midtjysk modelflyveklub 
Fin Sørensen, Skåphusvej 3 
Ilskov, 7451 Sunds 
Telefon (07) 14 51 85 

Østjysk R/C modelflyveklub 
Bjarne Marcussen, Niels Skousvej 39 
7100 Vejle 
Telefon (05) 82 18 84 

Århus modelflyveklub 
Arild Larsen, Lille Elstedvej 56 
8520 Lystrup 
Telefon (06) 22 28 61 

Ry modelflyveklub 
Ove Thomassen, Thorsvej 35 
8680 Ry 

Lindum fjernstyringscenter 
H. L. Dahl Ghristensen, Syrenvej 1'1 
8900 Randers 
Telefon (06) 43 46 78 

Nordjysk radiostyringscenter 
Bent Lund, Lucernevej 31 
9270 Klarup 
Telefon (08) 31 87 90 

Skagen R/C club 
Svend E. Seerup, Vesterbyvej 6 
9990 Skagen . 

Tidlig redaktionsslutning 
Augustnummeret er efter vor produk

tionsplan et tidligt udkommende nummer, 
hvis orange siders redaktion efter planen 
skulle slutte 9. juli . På grund af sommer
fe~ietiden bliver vi imidlertid nødt til at 
slutte endnu før, således at stof til opta
gelse må \-ære KDA i hænde senest f,e
dag de11 4. 1rdi for at være sikker på at 
komme med. 

Nr. 8 ventes at være ude omkring den 
23 . juli . 
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+ KONGELIG DANSK AEROKLUB 

Protektor: 
Hans Kongelige HøJhed Prins Henrik 

Præsident: 
Grev Flemming ef Rosenborg 

Formand: 
Clvlllngenlør Claus Kette( 

Motorflyveridet 
Fonnand: Tandlæge Fritz Bang 

Svæveflyveridet 
Formand: Overass. Morten Voaa 

Generalsekretariat og blbllolllk 
Københavns lufthavn, 4000 Roskllde 
Abønt mandag-fredag 0900-1600 
Telefon (03) 39 08 11 
Telegramadresse: Aeroclub 
Postgirokonto· 5 02 56 80 

KDA-Servlce 
Københavns Flyveplads 2740 Skovlunde 
Åbent mandag-fredag 0900-1600 
lørdag 0900-1300 
Telefon: (02) 91 58 46 

Dansk Ballon Klub 
Formand: Major Kai Paamand 
Gyvelhøj, 3600 Frederikssund 
Telefon: (03) 31 32 12 

Dansk Faldakænns Union 
Formand: Cand. polit. Svend Brøsted 
Georglnevej 14, 2970 Hørsholm 
Telefon: (02) 86 81 84 

Dansk Svæveflyver Union 
Svæveflyvecenter Arnborg 
Arnborg, 7400 Herning 
Telefon: (07) 14 91 25 (Unionen) og 

(07) 14 91 55 (Arnborg) 
Postgirokonto: 6 12 98 03 

Dansk Flyvahlatorlak Fonlnlng 
Formand: Fuldmægtig Hans Kofoed 
Skt. Markus Alle 13, 4., 1922 København V 
Telefon: (01) 37 32 58 

D1111sk Kunstfl,veunlon 
Fonnand: Grosserer K. Grøndahl Mortensen 
Telefon: (02) 99 51 52 

Frltflyvnlnga-Unlonen 
Fru Lis Kristensen 
Jagtvej 125, 2200 Kobenhavn N 
Telefon: (01) ÆGlr 1523 

Llnestyrlnga-Unlonen 
Niels Lyhne-Hansen 
Jomfrustien 10, 8100 Haderslev 
Telefon: (04) 52 70 38 

Radlostyrlnga-Unlonen 
Bankprokurist Ole Meyer 
Peludansvænge 4, 4700 Næstved 
Telefon: (03) 72 21 07 

FORENINGEN DANSKE FLYVERE 

Protektor: 
Hans Kongellge Højhed Prins Henrik 

Formand: 
Generalløjtnant K. Jørgensen 
Generalsekretær. 
Oberstløjtnant E. L. F. Simonsen 

Sekretariat: 
Kontorchef M . Tron bjerg 
Gl. KongeveJ 3, 1610 København V. 
Telefon: {01) 31 06 43 

Regnskabsfører: 
Major H. Monster 
DlanaveJ 20, 2610 Rødovre 
Telefon: {01) 70 16 25 

Meddelelser til nmm nummer af Organlastions
nyt mA være redaktionen I hænde 

senest onsdag den 13. august. 

KLARHED UDBEDES - LOVEN MÅ ÆNDRES! 
Den ulyksalige Ejstrupholmsags ikke mere heldige udløber, hvor seks medejere 
var tiltalt for medansvar for overskridelse af nogle eftersynstider, førte Ikke 
tll klarhed over, hvad man mA og Ikke mA på dette område. 
Direktoratet var gået med til en advarsel, som de tiltalte af principielle grunde 
ikke ville modtage - og sA ,fik de (undtagen en) en bøde pA hver 100 •kr. 
En fornuftig dom på grundlag af en uheldig lovparagraf kunne have skabt 
klarhed, men det blev der Ikke I dette tilfælde. 
Redaktøren havde taget sin 17-Arlge søn med som tilhører til retssagen for at 
vise ham det danske retsvæsen I funktion, men sad ærligt talt og krummede 
tæer. Sagen viser endnu engang at de almlndellg domstole Ikke magter så
danne speclalsager - vi mA stadig efterlyse en speciel Instans. 
Luftfartslovens § 28 taler uklart om •ejeren eller brugeren•. Den er overført 
fra færdselsloven; men der er den helt afgørende forskel pA biler og fly, at 
biler sjældent har mere end en ejer, mens det er helt normalt med 2, 3, 4, 10 
eller endog 400 ejere af et fly. 
Hver enkelt af disse ejere har ingensomhelst mulighed for at påse, at alle 
eftersyn bliver udført til tiden. Det bør være den, der til enhver tid er fartøjs
chef, der har ansvaret. 
Loven bør laves om. Indtil det kan ske, bør direktoratet give klare og praktisk 
betonede Instruktioner om, hvilke terminer der under Ingen omstændigheder 
mA overskrides, og hvilke der af praktiske grunde og pA passende vllkAr kan 
have en margin af en vis størrelse. 

Farvel til fru Schultz 
Som omtalt i sidste nummer forlader fru 

Grethe Sch11ltz med udgangen af juli må
ned sin stilling som bogholder i KDA og 
DGA. 

Fru Schultz tiltrådte i 1951 som vikar 
for den daværende bogholder, der var ble
vet syg, og snart blev det af mere perma
nent karakter, selv om hun altid har lagt 
vægt på, at hun kun var antaget på midler
tidig basis og egentlig kun tre dage om 
ugen! 

I praksis blev det til noget andet, efter
hilnden som KDA voksede og tog nye op
gaver op, så bogholdeiiarbejdet blev større. 

Og både mens kaptajn J. Poltmann var 
generalsekretær og i tiden herefter har fru 
Sclmltz været et centralt led i aeroklub
bens generalsekretariat, ikke blot i kraft a.f, 
at hun »sad pil kassen«, men også fordi 
hun nu gennem 24 år har været den sta
bile kraft, der har set mange andre medar
bejdere komme og gå. 

Mange af disse har nydt godt af hendes 
kunnen og erfaring, og KDA og dens 
medlemmer naturligvis først og fremmest. 

Fru Schultz har haft den ikke altid lige 
behagelige opgave at skulle inddrive kon
tingenter og betaling for varer og andre 
ydelser, Med sit kendskab til medlemmer 
og kunder har hun gjort dette effektivt til 
gavn for foretagendet. Også diplomatisk 
med et venligt ord, hvor dette skønnedes 
at have mest virkning, og nogle mere be
stemte bemærkninger, hvor hun fandt dette 
nødvendigt. 

Med sin fænomenale huko=else og 
sans for talbehandling klarede fru Schultz 
sig i mange år uden så meget som en regne
maskine. Alligevel har hun aldrig måttet 
slutte dagen med en kassedifference. Hun 

har også haft et indgående kendskab til 
mange medlemmer, hvoraf hun har kendt 
del, fra de som helt unge begyndte at 
komme i KDA. 

Hun er derfor kendt af mange, og hen
des loyale 11I1bejde for KDA vil blive sav
net i fremtiden. 

De, der vil benytte lejligheden til at sige 
farvel og ,tak er velkomne i KDA's lokaler 
i Københavns lufthavn, Roskilde, torsdag 
den 31. juli, hvor der er åbent hus. 

KDA siden sidst 
16--17/6: FAI generalsekretærmøde 

Stockholm (P. Weishaupt). 
18/6: Møde i flysikrådet (Buch Peter

sen). 
19/6: Møde i luftfartsdirektoratet om 

helbredsbestemmelser ( M. Voss) . 
20/6: tMøde i ministeriets flyveplads

udvalg, udsat fra 13/ 6 (Remfeldt). 
20-22/ 6: Overværet KZ-rally på Stau

ning (PW) . 
21/6: Indvielse af Trondholm TORI 

(H. Vinbher) . 
26--27/ 6: Møde i FAI's hængegLiderko

mite i Paris (J. Garcia) . 
10/7: Ekstra møde i arbejdsgruppen om 

helbredsbes temmelser (P. Tårnhøj). 
10/7: Afsluttende møde i ministeriets 

flyvepladsudvalg (Remfeldt) . 

Kalender - alment 
3-13/10 VM for varmluftsballoner (Al

buquerque, New Mexico, USA) 
22-25/10 Amerikas intern. kunstflyveme

sterskaber 1975 (Sherman, 
Texas). 
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F Al generalsekretærmøde 
FAI's årlige møde for aeroklubbernes 

generalsekretærer var i år henlagt til 
Stockholm i anledninr; af KSAK's 75-års
jubilæum. 

Generalsekretærmødet går på skift i for
skellige lande, og på programmet står for
uden gensidig orientering om FAI's arbejde 
også studiet af det pågældende lands aero
kl ub, og det tør nok antydes, at mange af 
deltagerne var imponerede over den store 
svenske aeroklubs omfang - bl.a. med et 
generalsekretariat med 30 ansatte! 

Den øvrige del af mødet beskæftigede 
sig ,især med hængeglidersporten, hvor FAI 
kort efter skulle afholde det første møde 
for etablering af den internationale komite 
herfor, om luftrumsspørgsmålene - 1lvor 
luftrumskomiteen for nylig er ændret til 
en komite til forsvar af FAI's interesser i 
ICAO, den kommende geenralkonference i 
Ottawa og andre spørgsmål. 

Herudover var der med KSAK som væ~t 
god lejlighed til under mindre formelle 
former at udveksle erfaringer. 

Nye direkte medlemmer i KDA 
Kommis Soren Sogaard, Dragør 
Afd.-leder Knud Andersen, Kastrup 
Ing. Jorn B1111dgaard Nielsen, Havndal 
Ark.m.a.a. Jorgen Bl_rtmam,, Farum 
Prok. Erik Thordahl, Silkeborg 
/ens-Erik Jensen, Viborg 
Overpakm. I-lerbe1t l\fitmf,mov, Allerød 

Nye bøger i KDA's bibliotek 
Giorgio Apostolo and Giorgio Begnozzi: 
Color Profiles of Wo1ld War I Combat 
Planes. 
Laurence S. Kuter: The Great Gamble: The 
Boeing 747. 

DA-V-S Venner 
Søndag den 22. juni stiftedes i Stauning 

Dansk Veteranfly-Samlings Venner med 
det formål at støtte tanken om et museum 
for flyvedygtige veteranfly i Stauning luft

havn. Den fik fra starten 59 medlemmer, 
der havde tegnet sig for 80.000 kr. i kon
tanter eller arbejdstimer. Målet er 200.000 
kr., før man kan tage fat på første etape 
af museet, der er budgetteret til 400.000 
kroner. 

Initiativtager til foreningen er erhvervs
og turistchef Flemming Ko11gshede, Skjern, 
der sammen med ti andre blev indvalgt i 
bestyrelsen. 

Billund Aviation Fair 1976 
I lighed med Luftfart 67, 68 og 70 af

'holder flyveklubberne i Billund i dagene 
12.-15. august 1976 et lignende arrange
ment med lu.ftshow, kurser, seminarer, ral
lies etc. Det nærmere program er under 
udarbejdelse, men datoen gøres bekendt nu 
aht størst mulig koordination og undgåelse 
af kollision med andre begivenheder næste 
år. 
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KZ og Veteranfly Klubbens 

generalforsamling 
KZ-klubbens generalforsamling fandt 

sted kl. 12 lørdag den 21. juni under ral
lyet i Stauning, hvilket er både godt og 
ondt. Godt fordi man ellers aldrig har 
samlet så mange medlemmer fra ind- og 
udland, mindre godt fordi der bliver kort 
tid og mange distraktioner. 

Formanden Magnus Pedersen aflagde en 
omfattende beretning om klubbens alsidi
ge virksomhed i det forløbne år - klubbens 
sjette. Der var nu 300 medlemmer, selv 
om nogen havde måttet slettes efter sidste 
kontingentforhøjelse. 

Udover sidste års store rally og udlands
ture havde man forberedt en USA-tur til 
bl.a. Oshkosh fra 27. juli til 8. august 
i år. 

Klubværkstedet i Stauning fungerer nu 
udmærket, og da netop denne virksomhed 
ligger tæt op ad hjemmebyggernes, var der 
truffet aftale om et nærmere samarbejde, 
så disse via KZ-klubben endelig får en or
ganisation til varetagelse af fælles interes
ser. 

Arbejdet for den flyvende veteranfly
samling blev naturligvis også omtalt. 

Klubben har fortsat udsendt sit medlems
blad og i forbindelse med rallyet udgivet 
et 20-sidet farvetrykt hefte om klubben, 
veteranflysamlingen og med 28 farvebille
der af veteranfly. Det koster 5 kr. 

Overenskomsten med hjemmebyggerne 
blev godkendt, de afgående bestyrelsesmed
lemmer blev genvalgt, og som repræsentan
ter for hjemmebyggerne indvalgtes Hans 
L1111d, Sønderborg, og Herl11f Rasmussen, 
Brædstrup. 

Flyv højt og stille 
Vi har gentagne gange opfordret til at 

flyve så støjsvagt og hensynsfuldt som 
muligt. 

For nylig har I uftfartsdirektoratet i en 
Mfl gjort det samme og bl. a. anbefalet, at 
VFR-flyvninger gennemføres i mindst 2000 
fods højde, når vejret, tra:fikproceduren og 
flyveledelsens instruktioner gør det muligt. 

Det gælder især over beboelsesområder, 
kirker, hospitaler, skoler, vildtreservater o. 
lign. - hvis disse ikke helt kan undgås . 

Lav flyvning i længere tid i forbindelse 
med start og landing bør så vidt muligt 
undgås. 

- Vi kan tilslutte os denne opfordring 
og håber man fra direktoratets side ved 
fremtidige luftrumsordninger også i høj 
grad tager dette moment med i betragtning. 

Meget vigtigt er det også, at flyveskoler
ne fra elevens første flyvning gør denne 
miljøminded, så der flyves med størst mu
lig ,hensyntagen til dem på jorden. 

Lad være at bruge store omdrejninger, 
når det ikke er nødvendigt. Lad være at 
udføre manøvrer med stor retningsændring, 
når det ikke kræves. Sving kan øves i stor 
højde, ikke lavt over bebyggelse, for den 
stadigt ændrede støjfrekvens tiltrækker sig 
opmærksomheden. 

Kalender - motorflyvning 
23-25/8 

29/ 8 
23 9 
24 10 

VM og NM i Light Aeroplanc 
Piloting ( Gavle, Sverige) 
Flysikrnøde (Hjørring) 
Flysikrnøde (Roskilde) 
Flysikrnøde (Herning) 

Nyt fra klubber og flyvepladser 
F;e11s Flyveklub har f:let endnu en hjem

mebygget Jodel i luften, idet Simon Drud
Jensens blev prøvefløjet den 10. juni ef
ter seks års byggearbejde. 

Klubben havde 8. maj arrangeret tur til 
Karup for at øve GCA-landinger med 9 
fil' og 21 flyvere - en vellykket og lærerig 
dag. 12. juni var 4 fyldte fly på aften
udflugt til Samsn med madpakker og 15. 
juni tur til Westerland med et enkelt fly . 

Eistmpholm har ~tartet klubblad med 
navn » ÆFlywpost«. Klubben havde 3 
medlemmer til 25-års-jubilæum i Hildes
heim-klubben, hvor Munkholm-Paulsen og 
Ejgil Jespersen vandt et tinfad . Johs. Bach 
har efterfulgt Chr. Søe Petersen som for
mand. Den 25. august er der klubaften 
med film på Ejstrupholm skole, 22. sep
tember klubtur til Billunds nye kontw ltårn. 

I-Jemi11g har som flyvepladsleder eft.~r 
Karen Bertelsen fået Olav Troelsen, der 
tidligere har ledet helikopterpladser i 
Grønland . Han tiltr.idte 1. juli. 

Maribos lufthavnsbygning er nu ovetta
get af kommunerne, men A/ S Maribo luft
havnsbygning fortsætter aktiviteten, måsi-:e 
med opførelse af hangar og værksted. 

N<1ksko11 havde 24. 26. juni en haiv 
snes veteranfly på besøg som led i KZ
klubbens danmarkstur. Første aften var der 
fællesspisning med klubbens medlemmer. 

Roskilde havde 4 fly med 12 persontr 
på fællestur til Esbjerg for at overvæ.e 
kunstflyveopvisningen efter EM. Man fore
satte til Varde, hvor man havde lånt klub
huset for weekend'en af Vestjydsk Flyve
klub. Det anbefales 'Indre klubber at gøre 
ligeså. 

Sindal fik 11 tilbud på bygning af cl!n 
nye plads, det billigste på 2,9 mio. kr., s! 
selv med baneudvidelse til 30 m regner 
man med at kunne klare det for 3,5 m10 
kr. Efter detailprojektering påregnes arbej
det at begynde til efteråret med banen 
brugbar til december og bygninger c.tc. 
klar om et årstid. 

Prit'lltflJ 1 ekl11bbe11 indviede et medlems
opført klubhus på Skovlunde den 3.-5 . 
juli . 

A1h111 havde 3. juni film fra Farnbo
rough og hjemlige begivenheder. Den sær
deles fine tur til Skr}'dstrup kom op på 3 3 
mand i 9 fly. Ved KZ-rallyet var klub
bens veteranflyejere særdeles engageret og 
andre fyldte 3 fly derover om søndagen. 
Klubhuset var fyldt st. hansaften og 29. 
juni var 4 fly på Endelave. Efter ferien er 
der filmaften 9. september og briefing for 
udlandstur 13. september. 

Region jHidtjylland havde familieudflugt 
til Endelave den 29. juni. Midtjydsk me
sterskab for klubhold den 17. august er 
flyttet til Randers, da Skive lufthavn ikke 
når at blive færdig til denne dato. Regions
udflugten 13.-14. september flyttes fra 
Kiel til Set. Peder ved Elbmundingen, 
hvor der er EM i strandsejlads. Endelave
turen havde samlet 3 5 fly og 110 personer. 
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Første 1000 km i Norden 
Hans Tf7erner Groue har den 6. juni 

endelig fået fløjet den 1000 km trekant, 
han tidligere har forsøgt i Europa og Au
stralien, idet han med sin ASW-17 fra 
Nummela floj 1010 km, hvilket er anmeldt 
til FAI som distancerekord over trekant
bane. Hans Werner var igen i Finland, 
selv om han efter sin placering ved de 
tvske mesterskaber i år ikke kommer på 
VM-holdet til Finland i 1976. 

Flere danmarksrekorder 
Endnu inden de i sidste nummer nævnte 

rekorder har kunnet godkendes, er flere 
af dem overgået. Ib Braes generobrede den 
28. juni sin 200 km rekord, som blev sat 
op til ca. 103 km/t. Også Carsten Thoma• 
sen var over Seistrups 85,5 km/t samme 
dag, idet han fløj 88,5 km/t. 

Den 29. var Tove L1111d på en 100 km 
oppe på 61 km/t, men ville prøve at lave 
en endnu bedre. 

Den nye tosædede 200 km trekantrekord 
blev overgået den 30. af Karl-Erik Lund 
og Henning Hi11/er, der fløj ca. '57 km/ t. 
Der var høj skybasis i Jylland disse dage, 
helt op til 2200 m. 

Brii1111ers endnu ikke ane.11kendte ud-og
hjem-rekord over 300 km blev væsentligt 
forbedret af klubkammeraten P. G. Ander• 
u 11, der med sin Salto gennemfløj samme 
bane p! 4 t 41 min eller med ca. 65 km/ t. 

Masser af gode flyvninger 
Var forhets første del ikke efter forvent

ningerne, blev overgangen til sommeren 
det i hvert fald. Tørken i juni havde en 
god indflydelse på termikken, og den 18. 
juni havde Værløse forsøg pli. ud-og-hjem
flyvninger til Sverige, men endte derovre 
dog efter godt 300 og 460 km. 

I hedebølgen kunne der træffes kraftige 
bobler, som blev brugt til en del præsta
tioner b:l.de fredag den 20. og i weekend'. 
en 21.-22. Det var nogle af de dage, hvor 
man ikke bare flyver sit 50 km stræk til 
en anden flyveplads, men ogsl får en 
start der og flyver hjem igen! 

Sll kom <ler et par svage koldfronter og 
sænkede temperaturen til sorg for de ba
dende, men til glæde for svæveflyverne, 
for nu »bragede« «det, og kakofonien på 
122,65 steg til det uudholdelige. 

Vejret var dog ikke 100 pct. sikkert, 
men medførte b:l.de blå og sorte lukkede 
områder af betydeligt omfang rundt om i 
landet og det næ.11meste udland, og nogle 
vendte om både i Tyskland og Sverige. 

Foruden de andetsteds omtalte rekord
præstationer har bllde Fin11 Homstmp og 
(endelig!) Bent Skovgård Sorensen udført 
500 km trekanter. Fra Hammer udført man 
mandag den 30. juni hele tre flade 300 km 
trekanter, og allestedsfra strømmer der 
sølvbetingelser ind til KDA (ventetid må 
påregnes!). 

Termikken varede iøvrigt længere ved 
om aftenen, end de fleste af vare forestil
lede sig. Da red. om aftenen den 28 . 

slæbte et udelandet fly hjem, var der end
nu svagt liv i radioen fra to Rødekro-folk, 
hvis (iøvrigt meget disciplinerede) snak 
man havde kunnet høre hele dagen. 

Og da vi smed flyet af og gik ned og 
spiste en sen middag, blev fyren deroppe 
en time og landede først umiddelbart før 
solnedgang! 

Distrikskonkurrencerne 
Efter seks gennemforte distriktskonkur

rencer pli. Arnborg fra 30. marts til 8. juni 
(største opgave den 25 . april var en 208 
km trekant) Ill. i klubklassen (individuelt) 
K1111d Host i spidsen med 3000 points, 
fulgt af Egon Briks 111adse11 med 2529, 
Svend Michaelse11 med 2415, Frede Vin
ther med 1000 og Lars Ul/itz med 959 

I standardklassen forte Ove Sore1ue11 
med 3000, fulgt af Carsten Thomasen med 
2975, J.- 0. Temholt med 2630, Bent Mo
ge111en med 1785 og Per J17istise11 med 930 
points. 

- Den 28. juni fløj man fra Arnborg, 
Herning, Ghristianshede og Hammer et 
jubilæumsrally, bestående af en 92 km 
firkant omkring disse punkter og med 
start og landing pi hjemmeflyvepladsen. 
Der var 8 deltagere i standardklassen og 1 'I 
i klubklassen. 

I den første vandt Leif Corydo11 med 
1000 points for 87 km/t, fulgt af Allan 
Joha11sen med 952 of J.-0. Temholt med 
å40 p. - I klubklassen vandt Sve11d Micha
e/se,1 med 69 km/tog 1000 points, fulgt af 
Lars Ullitz med 912, Morten Thvi/11111 og 
Kristian Hansen med hver 882 p samt 
Willy Figa med 870 p. 

Guld-diplomer 
48 Carl Morten Thvilum, Vejle 

Sølv-diplomer 
777 Kurt Højstrup Jensen, Nordsjælland 
778 Lars Jespersen, Silkeborg 
779 Knud Kærslund Pedersen, Vejle 
780 Leif Nissen, Kolding 
781 Carsten Hyldborg Jensen, Vejle 
782 Ole Erik Jakobsen, Fyns 
783 Hans Lauritsen, Billund 
784 Laurits K. Kristensen, Vejle 
785 Henning Sørensen, Silkeborg 
786 Hans Erik Nielsen, Fyns 
787 Niels Viggo Nygård, Billund 

Nye certifikater 
S-certifikater 
Tonny E. Petersen, Birkerød 
Mogens Kr. V. Kristiansen, Vipperød 
Henning Miiller, Haderslev 
Hugo Jensen, Lemvig 
Per Elkjær Andersen, Dybvad 
Jørn H. Petersen, Hedensted 
Arne R. Sørensen, Bording 
Poul V. Liebmann, Vejle 
Øjvind Brunsborg, Vemb 
Martin Riis Nielsen, Næstved 
Maren Søndergaard ~ørgaard, Erslev 
Anders Michael Orbesen, Udl. 
Søren S. N . Mogensen, Jelling 
Niels Erik Thomsen, Åbybro 
Arnold Mikkelsen, Lyngby 
Claus Fl. Madsen, Holte 
Peter Maibom, Rønne 
Bertel H. Kjær, Haderslev 
Leif Jørgensen, Brønshøj 
Douglas V. Hinton, Allested 
Bjarne Nielsen, Vojens 
Jørgen S. Nielsen, Ansby 

Kalender - svæveflyvning 
19/7-3/ 8 Klubklasse-konk. (Kasse!) 

2-10/8 FI-kursus nr. 1 (Arnborg) 
3-15/8 Europa-cup for tosædede 

3-18/8 
16-24/B 
1{,-'.!5/8 

6-13/9 
6-13/9 

(Poitiers, Fr.) 
Italiensk mesterskab (Rieti) 
FI-kursus nr. 2 (.Arnborg) 
Euroglide (Dunstable, England) 
Burg Feuerstein-Treffen 
HI-konkurrence nr. 3 
(Arnborg) 

20-21/9 Int. rally for motorsvævefly 
eell am See, Østrig). 

Nyt fra svæveflyevklubberne 
Aviator havde pr. 31.5. 790 starter, 361 

t pli. klubfly eller 27,'5 min/start inkl. 
Bergfalkestarter. 21. juni var der mid
sommerfest i klubhuset med gæster fra 
FSN Alborg svæveflyveklub. 

Djurslands Svæveflyveklub, adr. Berndt 
Nielsen, Aug. Kroghsvej 3, 8500 Grenll, 
(06) 32 12 07, er nu tilmeldt med 12 
medlemmer. 

Frederikmmd-Frederiksvan k fløj 29. 
juni over 24 timer, heraf godt 6 med 
Lehrmeisteren. Der var sommerlejre både 
7.-13. og 21.-27. juli. 

Koldi11gs nye klubhus på 216 kvm har 
foruden arbejde kostet 70.000 kr. Ved ind
vielsen var der kig-ind-eftermiddag, og 
efter ferien lukkes der igen op for nye 
medlemmer. 

Lemvig havde pr. 15.6. 461 stræk-km i 
llr . Klubben har bestilt endnu en fald
skærm. Fra tipsmidler til idrætsformlll har 
man fllet 14.500 kr. til ombygning og ind
retning af hangar og klublokale. Der var 
daglig flyvning p! flyvepladsen i hele in
dustriferien. 

Midtsiælla11d har fået landets første 
(private) Pik-20, idet Peter Thnhøj m. 
familie i juni hentede OY-XCR og straks 
tog den med på ferietur til Frankrig. 

Nords;ælland hentede 1. juli sin Club
Libelle i Tyskland. Den private LS-lc er 
til salg. Pr. 30. juni var der fløjet over 
1100 starter, 800 timer og 5000 km. 

Polyteknisk havde sommerlejr p! Kal
dred fra 28. juni til 20. juli og har en 
ekspedition med 3 fly og 6 piloter i 
Frankrig fra 19. juli til 10. august. Leve
ringen af St. Girrus er udsat til foråret, da 
SHK'en ikke er blevet solgt endnu. 

Skrydstmp havde 10. juli Ole Didriksen 
p:1. et lærerigt besøg. 

Slagelse havde pr. l 5.6. nået 970 starter 
og 172 timer - væsentligt mere end ifjor. 
Det skyldes bl.a. aftenflyvninger hver 
onsdag. Der var ferieflyvning 12.-17 juli. 

Sønderjysk havde pr. 30. juni nllet 751 
starter, 335 t og 1810 km med 9 fly. 

Vestiysk har haft åbent hus med ca. 70 
gæstestarter, og man fik de planlagte ele
ver til et nyt skolehold. 26. juni var der 
ekstraord. generalforsamling om vedtægts
ændring for lån til kommende hangarbyg
geri. Klubben havde pr. 31. maj lidt min
dre flyvning end året forud. 

Viborg havde pr. 30. juni passeret sidste 
års time- og km-tal. Klubben sender et fly 
til Tyskland i juli og et til Svejts i august. 
Rhonlerchen er solgt til Bornholm, L
Spatz' en søges solgt til Sverige. Klubben 
fik 3 nye s-piloter i juni, arbejder med 
planer o mny hangar samt har ilbent hus 3. 
august. 

Øst-Sjælla11d Ka-6CR blev hos en privat 
gruppe i klubben. Der er ekstraordinær ge
neralforsamling 23 . august om bygning til 
transportvogne. 
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Havarier og hændelser 
Det er vigtigt at indberette ikke alene 

havarier, men også hændelser hurtigt til 
DSvU. Fornylig blev en Tandem-Falke let 
beskadiget, da støttehjulbenet bøjede sig, 
og krængerorskontravægten borede sig i 
jorden. Da rapporten nogen tid efter ind
kom, ville 0/ e Didriks en til at orientere 
den anden Tandem-Falke's ejere for at 
advare dem - men for sent! En rapport 
om en tilsvarende skade fra dem lå i sam
me post. 

Derimod er der ud!.endt en advarsel til 
alle ejere af polske fly som Lis, Foka, 
Mucha, Bocian etc. om rigtig montering af 
hovedboltene. Mange nye ejere eller bru
geer af disse kender mbke ikke de hava
rier eller tilløb hertil, vi har haft for år 
tilbage, og på grund af en dødsulykke den 
8 . juni i Norge med en Lis var der grund 
til at indskærpe kontrollen 

Pas også på ordentligt dagligt eftersyn 
efter enhver demontering/montering, også 
hvis den kun har været delvis . Fornylig 
startede en Utu i flyslæb med et højderor, 
der ikke var monteret - den farlige situa
tion blev kun lige netop klare ved held 
og hurtig reaktion. 

- Et ret omfattende havari med en SHK 
på grund af utilsigtet åben bremsefald
skærm indtraf den 3. juni ved Kalundborg. 
En pilot skulle prøve flyet med evt. køb 
for øje, foretog dagligt tilsyn, også af dæk
slet for bremseskærmen, og rensede derp.1 
kobling og hjulkasse for jord efter en 
tidligere udelanding. Herunder bad han 
en anden trække i udløseren, for at han 
selv kan sætte slæbetovet i, og kort efter 
er han ombord og starter i f.lyslæb. 

Dette føltes normalt, dog med ringe stig
ning. Efter kobling til 60 m steg flyet i 
termik til 1100 m. Efter en halv times 
flyvning gik det hjemad med 3 m/sek synk 
i helt rolig luft, hvorfor farten blev øget 
til 130 km/t - og så sank flyet så hur
tigt, at en udelanding blev nødvendig Men 
den valgte mark kunne heller ikke nb, og 
ved en tvungen landing på en anden mark 
flyver flyet gennem nogle elledninger, der 
heldigvis var så tynde, at de sprængtes. 

Arsagen må have været, at hjælperen i 
stedet fur at trække i udløseren først har 
trukket i Mndtaget til bremseskærmen, som 
derpå udfoldede s-ig i starten. Hvis blot en 
af fem medvirkende årsager ikke var ind
truffet, ville havariet kunne have være 
undgået: 
1. Ingen typekendt pilot til stede ved 

omskolingen. 
2. Piloten sætter selv slæbetovet i, før 

.han sætter sig i flyet. 
3. Piloten lader en anden pilot, der ikke 

er kendt med typen, trække i udløseren. 
4. Radioen var ikke i orden. 
5. Ved cockpit-check opdager piloten ikke, 

at håndtaget til faldskærmen har været 
aktiveret ( det sprineer tilbage igen) . 
Dette er en systemfejl, der kan undgås 
ved at sikre et sådant »engangshånd
tag« med en sprængtråd el ler bare lidt 
tape - så kan man se, om det har været 
rørt. 

Kalender - faldskærm 
3-10/8 NM (Ars). 

23-24/8 DM-relativ (Hagested) 
4-15/9 VM-relativ (Warendorf, 

Vesttyskland). 
20/9---4/ 10 EM i stil og præcision 

(Portoroz, Jugoslavien) 
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Farum-klubhus i Trundholm 
Farum Faldskærmsklub af 1966 holdt 

den 21. juni officiel indvielse af Trund
holm Tori, klubbens nye faldskærmscenter 
på Trundholm flyveplads. Et gammelt klub
hus fra Hellerup Sejlklub er kommet til 
ære og værdighed, og med baggrund i det 
arbejde, medlemmerne har lagt i etablerin
gen af klubhuset, har man lånt penge til 
anskaffelse af en ny Gherokee Six 300, 
OY-TOY, der kan tage 6 springere op ad 
gangen, hvorfor antallet af starter til gene 
for følsomme sommerhusejere i omegnen 
kan nedsættes. 

DFU's præsident Svend BroJled foretog 
den egentlige indvielse, og blandt de mange 
talere på den skønne sommerdag i Trund
holm var KDA's næstformand, Hemik 
Vi111her. 

' Ballonstævne i Ringsted 
Dansk Ballonklub forbereder nu gen

nemførelsen af det første internationale 
varmluftballonstævne i Danmark. 10-12 
balloner fra en række europæiske lande 
vil den 30.-31. august starte fra Ringsted, 
som sammdig gennemfører sin årlige Røde 
Kors uge. 

Foruden en række piivate flyvninger har 
klubbens p.t. to flyvende balloner i april
maj været på turne til en række europæi
ske ballonstævner. Herunder fik forman
den, Kai Påmand, omsider sin gas-dåb, 
mens fruen brækkede begge ben. 

Endelig blev Storebælt den 21. juni 
overfløjet i 4000 fod af OY-BOY »Dan
mark«. Et medlem p:1. Ærø pønser på at 
foretage en nedstigning til 200 fod med 
undervandsballon. 

Endnu hurtigere i 
holdkapflyvning 

Der er ordentligt skred i danmarksrekor
derne i holdkapfilyvning med linestyrede 
m~deller. Den 22.6. var det Palle Rivold & 
Jo 6en Bobierg, der under stævnet i Alborg 
satte rekorden over 200 omgang op - nej 
ned til 8 min 59,8 sek. Rekorden er god
kendt af LU og KDA. 

JM termik og uldjydestævnet 
Resultaterne fra ovennævnte stævner, der 
var kombineret i en konkurrence, blev: 

points 
1. Per Jensen, Midtjysk . . . ... . . .... 5.3733 
2. Orla Abildgren, Esbjerg . . . . . . . . . 4 .922 
3. Bjørn Krogh, NFK .............. . 4 .664 
4. K. H. Nielsen, Nuserne .. ....... 4.390 
5. Preben Nørholm, Midtjysk . . .. . . 4 .004 

Per Jensen er netop fyldt 15 år ! 

R/C-kalender 1975 
3/8 DM-kunstflyvning 

16-17/8 NM-kunstflyvning, Herning 
24/8 DM-skala, Dianalund 
31/8 DM-termik, Nordsjælland 
31/8 Opvisningsstævne Alborg 
7/9 OM-F jubilæumsstævne, Fyn 
7/9 DM-te11IDik, Nordsjælland 
8-13/9 VM-kunstflyvning, Schweiz 

27-28/9 DM-skrænt, Hanstholm 
18/10 Repræsentantskabsmøde, 

Juelsminde 

Stævneindbydelser 
DM 1kala og semiJkala: Vestsjællands 

RIC Klub indbyder herved til DM med 
skala- og semiskalamodeller den 24. au
gust kl . 10.00 på klubbens flyveplads i 
Niløse Holme ved Dianalund. Tilmeldelse 
må ske senest den 16. august til Leif Wi
denborg W11/ff Smålodsvej 23, 4100 Ring
sted, tlf. (03) 610712. Gebyret er kr. 
20,-. Ved tilmeldelsen opgives klasse samt 
frekvens . 

DM termik: NFK og Modelflyveklubben 
»Condor« indbyder herved til DM i termik 
den 7. september Id. 10. Konkurrencen vil 
blive afholdt på de militære arealer ved 
Bøgeholm sø, ca. 1 km SV for Hellebæk 
by ad bivejen til Gurre. Der flyves efter 
gældende F Af-regler, og der bliver stillet 
selv,betjent el-spil til rådighed. Øvrige til
ladte former for højstart kan også anven
des. Gebyret er kr. 20,-. Tilmeldelse se
nest 1. september til Biorn Krogh, Elmevej 
13, 3540 Lynge, tlf. (03) 18 78 61. 

Landsholdene med 

svævemodeller 
Til NM termik, i Finland den 26. og 27. 

juli er udtaget Per Jensen Herning, 0,/" 
Abildgren, Esbjerg og Preben Norho/111, 
Herning med sidstnævnte som holdleder. 

Til NM, skrænt, i Norge den 13. og 14. 
september er udtaget K. H. Nielsen, Grind
sted, Biom Krogh og Nie/J HaSJing, NFK. 
Også her er Preben Nørholm holdleder. 

Modelflyvernes miljøproblemer 
Vestsjællands RIC Klub i Dianalund 

har af kommunen flet pålagt restriktioner 
for flyvning på Niløse Holme, hvor der 
kun må flyves onsdag og lørdag samt en
kelte helligdage efter indhentet tilladelse. 

Klubben har omgående indanket kommu
nalbestyrelsens beslutning for miljøstyrel
sen samt anmodet om, at dette mA få op
sættende virkning. Klubben mener, at -evt. 
gener i miljølovens forstand bør baseres på 
støjmålinger og deraf følgende fastsættelse 
af grænseværdier for støjen. Man gør op
mærksom på, at man lokalt allerede har 
foregrebet en europæisk modelflyvebestem
melse om fra 1.1.1976 at forbyde gennem
strømningslydpotter og dermed nedsat 

støjen. 
Pladsen er brugt til flere af landets 

store konkurrencer de senere år og af stor 
betydning for radiostyriogs.flyvningen 
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KONGELIG DANSK AEROKLUII 

Protektor: 
Hans Kongelige Højhed Prlna Henrik 

Præsident: 
Grev Flemming af Rosenborg 

Formand: 
Clvlllngenlør Claus Kette! 

Motorflyv11rld11t 
Formand: Tandlæge Fritz Bang 

Svmveflyverldet 
Formand: Overass. Morten Voea 

Generalsekretariat og bibliotek 
Københavns lufthavn, 4000 Roskilde 
Abent mandag-fredag 0900-1600 
Telefon (03) 39 08 11 
Telegramadresse: Aeroclub 
Postgirokonto: 5 02 56 80 

KDA-8arvlce 
Københavns Flyveplads 2740 Skovlunde 
Abent mandag-fredag 0900-1600 
lørdag 0900-1300 
Telefon: (02) 91 58 46 

Dansk Ballonklub 
Formand: Major Kaj Paamand 
Gyvelhøj, 3600 Frederikssund 
Telefon: (03) 31 32 12 

Dansk Faldskærm• Union 
Formand: Cand. polit. Svend Brøsted 
Georglnevej 14, 2970 Hørsholm 
Telefon: (02) 86 81 64 

Dansk SvlBVeflyver Union 
Svæveflyvecenter Arnborg 
Arnborg. 7400 Herning 
Telefon: (07) 14 91 25 (Unionen) og 

(07) 14 91 55 (Arnborg) 
Postgirokonto: 6 12 98 03 

Dansk Flyvahlatorlsk Forening 
Formand: Fuldmægtfg Hane Kofoed 
Skt. Markus All6 13, 4., 1922 København V 
Telefon: (01) 37 32 56 

D-k Kunstflyveunion 
Formand: Grasserer K. Grøndehl Mortennn 
Telefon: (02) 99 51 52 

Fritflyvnings-Unionen 
Fru Lis Kristensen 
Jagtvej 125, 2200 København N 
Telefon: (01) Æ.Glr 1523 

Llnutyrlngs-Unlonen 
Niels Lyhne-Hensen 
Jomfrustien 10, 6100 Haderslev 
Telefon: (04) 52 70 38 

Radlostyrlnp,Unlonen 
Banfcprolcurlat Ole Meyer 
Peludansvænge 4, 4700 Næstved 
Telefon: (031 72 21 07 

FORENINGEN DANSKE FLYVERE 

Protektor: 
Hans Kongelige Højhed Prins Henrik 

Formand: 
Generalløjtnant K. Jørgensen 
Generalsekretær. 
Oberstløjtnant E. L. F. Simonsen 

Sekretariat 
Kontorchef M. Tranbjerg 
Gl. Kongevej 3, 1810 København V. 
Telefon: (01 J 31 06 43 

Regnskabsfører: 
Major H. Monster 
Dlanevej 20, 2610 Rødovre 
Telefon: (01) 70 16 25 

Meddelelser til ne9te nummer llf Orgsnl..U
nyt mA være redaktionen I hænde 

senest onsdag d. 1 O. september 

Protest mod helbredskravene 
Efterhinden som ikke mindst den økono

miske rækkevidde af de urimelige nye hel
bredskrav for svæveflyvere er gået op for 
disse, er der kommet talrige protester og 
henvendelse fra klubber og enkeltperso
ner til KDA og DSvU. 

PI et ekstra møde i den arbejdsgruppe i 
luftfartsdirektoratet, der har udarbejdet det 
oprindelige forslag, bebrejdede Palle Tdrn
hoi i skaq,e vendinger myndighederne den 
behandling, sagen i de sidste instanser 
havde flet, specielt i formuleringen af di
rektoratets skrivelse af 26. maj til mini
steriet. Han bestred, at Danmark i en 
række år har haft lavere helbredskrav til 
svæveflyverne end dem, der er foreslået i 
ICAO, ligesom han påpegede, at man ikke 
kan tage Sverige og Norge til indtægt for 
de nye danske krav, idet man i ·begge lande 
gå.r lempeligere frem. Bl. a. skal A-piloter 
i Sverige ikke specialistundersøges. 

Efter at bølgerne var gået højt på mø
det, har meningsudvekslingen her og i ti
den derefter gjort, at Tlrnhøj mener, der 
er basis for en genforhandling af sagen, 
og der er kontakt med andre pilotorganisa
tioner herom. 

Grundet sommeferieperioden var man 
ikke ved redaktionens slutning kommet 
.konkret videre; men vi kan forsikre KDA's 
medlemmer om, at der arbejdes med sa
gen. 

Svæveflyverådet har ogsl sammen med 
Palle Tårnhøj haft en orienterende for
handling med Dansk Idræts-Forbund om 
problemerne. 

Møde i FAl's Council 
PI juni-mødet i FAI's Council understre

gede den danske FAl-vicepræsident Per V. 
Briiel vigtigheden af, at aeroklubberne 
svarer omhyggeligt på et udsendt spørge
skema om luftrumsproblemer, idet FAI er 
det eneste bindeled mellem ICAO og alle 
former for sportsudøvelse i luften. Navnet 
på luftrumskomiteen blev iøvrigt ændret til 
»Komite for forbindelse med ICAO«. 

FAI behandler i øjeblikket et arbejds
•papir om disse luftspørgsmll til den 9. 
Air Navigation Conference i Montrcal næ
ste .forår, og de nordiske aeroklubber har 
taget initiativ til et forslag herom, der 
skal drøftes på et nordisk luftrumsmøde. 

FAl's hængegliderkomite i sving 
Det stiftende møde i den nye FAI-komi

te for hængeglidersporten fandt sted i Pa
ris den 26.-27. juni med deltagelse fra 13 
lande, der skønnede de havde ca. 40 000 
hængeglidere med lige si mange piloter. 
Mødet blev på FAI's vegne ledet af Ann 
Welch. 

Komiteens navn blev Commission Inter
nationale de Vol Libre (CIVL} og pi 
engelsk International Hang Gliding Com
mittee. 

Der blev nedsat en række arbejdsgrupper, 
og den danske repræsentant Juan A. Gar• 
cia blev formand og koordinator for ko
miteen for udveksling af havarirapporter 
samt medlem af komiteen for rekorder. 

Hvordan en hængeglider skulle defineres, 
var genstand for en del diskussion. Man 
endte med, at det var »et fastvinget {altsl 
ikke roterende vinger} svævefly, tungere 
end luften, som er i stand til at blive bhet, 
fodstartet og landet udelukkende ved ener
gien i pilotens ben«. 

Det blev vedtaget, at de første officielle 
verdensmesterskaber skal holdes i Kassen i 
Østrig i september 1976 og det næste i 
Sydafrika i 1977 og derefter hvert andet 
Ir. 

Næste møde holdes allerede den 26.-27. 
november, hvor arbejdsgrupperne skulle 
have udarbejdet en del materiale, og hvor 
der skal vælges en bestyrelse for komiteen. 

KDA siden sidst 
16/7: Møde med Dansk Idræts-Forbund 

om helbredskrav til svæveflyvere {Voss, 
Vinther og Palle Tårnhøj). 

31/7: Reception for fru Schultz (hoved
bestyrelsen m. fl.}. 

2/8: Cirober Air's 25 hs jubilæum 
{PW} . 

9/8: Motorflyverldsmøde i Sunds {rl
det samt PW} . 

Møde om helbredskravene {Kette!, Vin
ther, Voss, Tlrnhøj og PW}. 

20/8: Bestyrelsesmøde i Danmarks Fly
vemuseum (Harboe og Kofoed} . 

Nye direkte medlemmer i KDA 
Prod. mang. /. V. Pedersen, Kbh. S. 
Allan Dinesen, Hillerød 
Major Niels /. Hansen, Haslev 
Gartner Kurt Bækgaard, Vejle 
Mek. Peter Z. Jorgensen, Arhus N . 
El-inst. J. G. Pedersen, Vedbæk 
Trafikflyver Peter Olsson, Nyk. Mors. 

Nye bøger i KDA's bibliotek 
Department of the Air Force: Instrument 
Flying. 
Aircraft in Profile Vol. 14 
Red. af Per Weishaupt: Motorflyvehdnd
bogen (1970) 
Air Touring Flight Guide, Europe and 
Middle Bast 
Eddie Paul: Skysurfing, a guide lo hang 
gliding. 
Jean Alexander: Russian ÆrcrafJ since 
1940. 
John Joss: Aåvanced Soaring. 

Kalender - alment 
13/9 

14/9 

Abent hus pl FSN Værløse og 
Alborg 
Abent hus pl FSN Karup, 
Skrydstrup, Aunø og Skalstrup 

~13/10 VM for varmluftsballoner {Al-
buqucrque, New Mexico, USA) 

22-25/10 Amerikas intern. kunstflyveme-

14/10 
15/11 
9/12 

sterskaber 197' {Sherman. 
Texas). 
Møde i Danske Flyvere 
Årsfest i Danske Flyvere 
Andespil i Danske Flyvere 
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VM og NM i Gavle 
Arets nordiske mesterskab, der samtidig 

var det første verdensmesterskab i denne 
nordiske konkurrenceform, fandt sted den 
22 .-25. august i Gavle i Sverige. 

Det danske hold bestod af Bo V. Peter
sen, Hans Mol/er Hanse11 og Erik Olsen 
med Alex Srmding som holdleder og L. 
Biom Rtzsm11ssen som jurymedlem, 

Grundet tidspunktet kan vi først bringe 
resultaterne i næste nummer, hvor Bo har 
lovet at skrive om begivenheden. 

Motorflyverådsmøde på heden 
i heden 

Lørdag den 9. august, der var en af de 
hedeste dage i danmarkshistorien, holdt 
motorflyverådet møde i en af de varmeste 
egne, nemlig på den jyske hede, men fandt 
dog et åndehul til et møde i fri luft på 
kanten af Sunds Sø. 

Kursusudvalget arbejder med planer om 
et PFT-klubkursus, og man drøftede, om 
det var noget med et klubkursus om det 
nye engelske VHF-bev1s. Dette fandt man 
dog ikke egnet; men man vil undersøge 
muligheden for, at KDA-Service fremstiller 
og sælger bånd om dette emne. 

Konkurrenceudvalget kunne se tilbage på 
en intensiv sæson, begunstiget af fint vejr; 
men man var skuffet over den ringe tilslut
ning til den nye begynderklasse. Man no
terede, at der stadig er delte meninger om 
DM's afholdelse over 2 weekends frem for 
4 søndage og hører gerne yderligere syns
punkter herom, før 1976-programmet fast
lægges. 

Der for,handles om et evt. arrangement i 
forbindelse med Billund Aviation Fair 
næste år, ligesom man drøftede muligheden 
af en anden form for DM og AB-rally. 

De mange nye BL'er og BL-udkast blev 
omtalt, og motorflyverådet udtrykte be
~ymring over, at fx PFT'er udelukkende 
skal foregå på godkendte flyveskoler, idet 
disse jo kan blive fristet til at overdrive 
kravene af kommercielle grunde. 

Spørgsmålet om nat-VFR henvender man 
sig i første omgang til GA-ddet om. Det 
har hidtil stødt på komplet afvisning i di
rektoratet; men rådet mener, at den for
bedrede uddannelse og det forbedrede ud
styr, vi har fået de senere år, skulle give 
mulighed for at bringe Danmark på lige fod 
med de mange andre lande, der tillader nat
VFR-flyvning på visse betingelser. 

Nyt fra klubber og flyvepladser 
Frederida lukkes 1. januar 1977 efter 

bestemmelse af kommunens miljø- og plan
udvalg. Da lader man dispensationerne for 
hangarerne udløbe. Man håber med beslut
ningen at kunne fremme en afgørelse om ny 
flyveplads. Faldskærmsudsp1iing er blevet 
stærkt rationeret, så klubben overvejer at 
flytte til Ejstrupholm. 

Fåborg Flyveklub har købt en brugt Ghe
rokee 140 og søger også at give sine pas
sive medlemmer flyvelejHghed, foruden at 
de vil få en teoretisk uddannelse til vinter. 

Gronholt Flyvek!lub's nye medlemsblad 
»check« oplyser, at man kan tilbyde med
lemmerne et pinch-hitter kursus med 9 t 
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teori og 3 t praksis for 1080 kr. I august 
afholdt man 2. afdeling af klubmesterska
bet. 

Herning startede A-teorikursus 12. au
gust og har første navigationskonkurrence i 
runden om HM 75/76 den 30. august. 

Hiorring Flyveklub ønsker at forblive p! 
Bøgsted, når Tågholt åbner, evt. sammen 
med svæveflyverne. Klubben havde rally 
den 24. maj, har haft en tur til Sverige og 
skulle sidst i august på en tur til Notodden 
i Norge. 

Horsens holdt 9. august klubmesterskab 
og hangarfest i Rårup og holder klubmøder 
der den 29. september, 13. oktober og 17. 
november. 

Kalundborg har nu alle tilladelser til at 
lægge asfalt og bygge hangar, men mang
ler 700.000 kr. til formålet. Der har været 
mange klager over skader som følge af 
stenslag fra den grusholdige græsbane. 

Kruså -Padborg Flyveklub var vært for 
Region Syds rally den 10. august. Kruså
Padborgs nye flyveplads ved Kragelund 
ventes i brug i september - den koster ca. 
1,2 mio. kr. Grundet naboklager til miljø
ankenævnet må der kun være skole- og 
øvelsesflyvning mandag-fredag 7- 18 og 
lørdag 7-14 og kun en årlig konkurrence. 

Kongeåens P1lotfore11i11g P-71 har fra 15: 
maj -holdt klubaftener på EKVD. Efter 1 

fællesskab at have spist medbragte mad
kurve morer man sig med forskellige bold
spil, mens piloterne laver landingskonkur
rencer. Ved st. hans.festen var der besøg af 
Schleswig-Krop flyveklub. Først i august 
var 10 fly med 38 personer på tur til 
Anholt. 

Nakskov havde 24. august »blåtur« til 
Wyk auf Fohr og har 13. september na
vigationskonkurrence og !hyggeaften på 
Nakskov. 

Nordt•estjydsk fejrer 10-årsdagen den 16. 
september allerede den 13. efter at have 
indviet sit klubhus med en nøglefest den 
25. juli. Der er åbent hus 27. september. 

Ivtnders kommune har sagt nej til asfalt 
på byens ofte bløde flyveplads . Man mang
ler de 1,4 mio. kr. 

Samso havde mandag den 7. juli besøg 
af 15 fly, hvoraf de 14 »glemte« at lægge 
10 kr. startafgift i den dertil indrettede 
automat. Da udgiften er en del af flyve
pladslederens løn, h!ber vi, de glemsomme 
omgående sender beløbet. 

Skagen har fået flyselskab : Skaw-fly ApS, 
der sammen med andre interesserede er vil
lige til at etablere flyveplads, hvis kommu
nen vil udleje jord til formålet. 

Skive ny flyveplads blev taget i brug af 
Dantherms Navajo den 4. august; men 
pladsen :llmes først officielt med indvielse 
9. oktober. Flyveklubben holdt møde om 
sin flytning 14. august , Foruden Dantherm 
opfører den også en hangar, der delvis 
bygges med medlemmernes hjælp. 

Trundholm flyveplads beflyves nu efter 
et af miljøministeriet godkendt reglement 
til 1. august 1976. Bl.a. m! der kun bruges 
fly, som opfylder ICAO's støjgrænser. 

Varde flyveplads' udvidelse er stødt på 
protester fra to personer - den ene fyldte 
20 sider! 

Kalender - motorflyvning 
29/8 
23/9 
24/10 
20-21/9 

9/10 

Flysilmnøde (Hjørring) 
Flysikmøde (Roskilde) 
Flysikmøde (Herning) 
Oktoberfest - Stemflug 
(Miinchen) 
Skive flyveplads åbnes 

Arhus' bestyrelse har købt nyt gulvtæppe 
til iklubhuset og været i St. Peter for at 
klarlægge de sidste punkter ang. regions
turen 13.-14. september. Program og til
meldingsliste er tilsendt klubberne. I re
gionsmesterskabet 17. august deltog de to 
bedste hold fra klubmesterskahet. Der er 
filmaften og ,briefing til regionsturen 2. 
september, generalforsamling 7. og efter
årsfest 18. oktober. 

Region MidtiJlla11ds tur til Endelave den 
30. juni har samlet ikke mindre end 35 fly 
og 110 personer. 

Nye certifikater 
A-certifikater 
Rogert Richard Varnes, Gentofte 
Verner Stausholm Nielsen, Hellerup 
Helge Tind, Roskilde 
Poul V. Bonvang Larsen, Ringsted 
Henrik Johs. S. Sandum, Birkerød 
Alan Stanley Jones, .Alborg 
Erik Munksø, Kbh. 0. 
H. N. Askgård Andersen, Nykøbing M. 
Claus W . Silfverberg, Holte 
Karsten Havelund Skøtt, Børkop 
Allan Olsen, Karlslunde 
Erik Petersen, A~hus C. 
Alois Franz Settari, Kbh. S. 
Peter L. Christensen, Kolding 
Knud Fl. Svendsen, Vojens 
H.-K. Petersen Bak, Charlottenlund 
Valther Larsen, Fredericia 
Tage K . Kristensen, Hvid-bjerg 
Dan Erik Modvig, Lyngby 
Poul Erik Laursen, Vadum 
Jens Chr. Andersen, Egå 
Mogens Østergaard, Lunderskov 
Frede Stadsgaard, Randers 
Svend Aage Hansen, Tønder 
Ejnar Hansen, Varde 
Bjanke Jørnung, Holstebro 
Thor Mørk Jørgensen, Kokkedal 
Karl Mattihiesen, Kastrup 
Palle B. Neumann, Kbh. N. 
Torkid Dæncker Koch, Brædstrup 
Hans Peder Larsen, Ikast 
Frede Lauritsen, lkast 
John Olsen, RørvJg 
Kaj Lerche Pedersen, Galten 
Kr. Frøkjær Pedersen, Thisted 

B-certifikater 
Søren F. Hansen, Hvidovre 
Allan Christensen, Alborg 
Bjarne B. Jensen, København S. 
Allan Kr. Andersen, Hanstholm 
Søren Vester Nielsen, Vestbjerg 
Ole Kjærulff Rasmussen, Nærum 
Niels Ghr. Høj, Vandel 
Hans Ove Hollen, Billund 
Steen Hartmann Bruhn, Fjenneslev 
Carl-Otto Levison, SAS 
Per Eba Hennings, Godthåb 
Per Ingar EHefsen, Godth!b 
M. W. Pedersen, Helsingør 
Per Hamann, Sunds 
Torben Nielsen, Hellerup 



Århundredets rekordtermik i Danmark 
Braes flyver 134 km/t på 100 km trekant 

Sommervejret 1975 vil g! over i historien 
med ikke bare flyvepladsleder Ellen Niel
sens 36,4° varmerekord p! Holstebro fly
veplads den 10. august, men ogs! med 
en masse godt svæveflyvevejr, der kulmine
rede samtidig med varmerekorderne og gav 
os b!de mange og høje rekorder, gulddi
plomer og andet godt. 

Vi n!ede at meddele lidt om rekorderne 
sidst i juni nr. 8. Det fortsatte ind i juli 
med mange diplomer. Især 5. juli var god, 
og her meldte Ib Wienberg Rasmussen fra 
Silkeborg sig p! 300 km ud-og-hjem re
kordholdet med 74 km/ t. 

Efter en stilstand p! en uge midt i juli 
gik det atter løs med sølvbetingelser fra 
den 18. med en ny kulmination den 25. 
juli, som ogs! bød p! en ny rekord, idet 
Per Christe11se11 og Henni11g Kampmann p! 
K-13 fløj ca. 59,3 km / t p! 200 km tre
kanten. 

En ny resultatbølge noteres s! med re
kordvarmen i dagene fra fredag den 8 til 
mandag den 11. august, hvor der ikke alene 
begynder at figurere »dobbelte« sølvhøjde
vindinger på fx 2100 m ved Kaldred og 
2570 m ved Bolhede, men ogs! begyndte at 
komme en række guld-højder og dermed 
færdige guld-diplomer. Skybasis gik nem
lig op til 3000 m og nogle steder endnu 
mere. 

Med hjælp af smidige flyveledelser lyk
kedes det at skaffe luftrum til at udnytte 
den sjældne chance til at få guldhøjde med 
kun få hundrede meters skyflyvning. 

Men højde og kraftig termik kan ogs! 
bruges til at lave distancer og hastighed 
med. Der blev fx udfort en række 200 km 
trekanter fra Gørløse, og herunder kaldte 
en tvivlende pilot op i radioen og sagde, 
der måtte være noget galt med slutanflyv-

Veteranrallyet aflyst 

Da der kun var tilmeldt et fly til !rets 
veteranrally på Arnborg, mitte dette des
værre aflyses. 

Derimod var der i juli holdt et interna
tionalt veteranrally i Gruyeres i Svejts med 
28 gamle fly fra Svejts, Tyskland og Eng
land. Sig11e Skafte Mol/er var med som 
!hjælper pil et engelsk Grunau Baby hold, 
oplyser A. Cee/en fra »Planeur« i Holland. 

ningscomputeren, for det kunne da ikke 
passe, at han kunne glide lige hjem fra i 
nællheden af 2. vendepunkt. Det kunne det 
imidlertid - han kom farende med over
skudshøjde og 200 km/ t p! klokken over 
ankomstlinien . .. 

Danmarksmester S1ig Øye, der næsten 
altid synes ude at flyve, præsterede den før
ste hastighed over lOO km/t p! Sjælland, 
hvor han om lørdagen meldte at have silet 
Braes' 100 km trekantrekord ved at have 
fløjet ca. 104 .km/t. 

Men han opgav besværet med dokumen
tationen, da han hørte hvad der skete om 
søndagen p& Arnborg. Her lagde man en 
trekant efter vejrsituationen, og hele fem 
kom langt over de gamle rekorder med tre 
på ca. 114, en p! 119 og Ib Braes på ikke 
mindre end 134,6 km/t. 

Dette er formentlig den hurtigste svæve
flyvning, der er præsteret i Norden og en 
af de hurtigste i Europa, i hvert fald med 
et standardklassefly. Den lokale engelske 
rekord blev et par uger før sat op til 113,5 
km/t med en Nimbus 2. Holigha11s satte 
sidste år i Alperne en tosædet rekord med 
Janus-prototypen på 142,9 km/t, men har 
nogen hørt om en hurtigere standardklasse
flyvning i Europa? 

Mandag den 11. var det stadig bragende 
vejr med guldhøjder, og Ole Didriksen, der 
havde opdaget han havde fløjet uofficiel 
rekord under PI-kursus, tog Bergfalke IV' -
en rundt på 100 km trekanten Brædstrup-
Hinge Sø sammen med Jorn Hmted Mad
se11 fra Lolland-Falster med 74,7 km/t, 
lidt revanche for den tabte 200 km rekord. 

Det m! s! Mbes, at aHe disse flyvninger 
ogs;l kan godkendes. Desværre har det vist 
sig, at de tre 302 km trekanter fra Hammer 
den 30. juni kun var p! knap 297 km .... . . 

Hedt Fl-kursus med 
strækflyvning 

Det var en varm omgang at være p! 
førsteinstruktørornrsus p! Arnborg i uge 3 2, 
men man fik glæde af den fabelagtige ter
mik, og der blev udført et antal strækflyv
ninger ogs!, derunder en 100 km trekant 
p! 71.7 km/t - uofficiel rekord for tosæ
dede (Morelli M.200). Alle 8 bestod prø
ven. 

Næste •kursus foregik i uge 34 med end
nu 8 mand. 

Ungdomsmesterskaberne på Arnborg 5.-12. juli 
Nr. Pilot Klub Fly 517 8/7 11/7 lait 

1 C. M. 'Dhvilum Vejle Utu 1000 943 898 2841 
2 Jørgen Jensen Viborg B-4 826 867 1000 2693 
3 Søren Nielsen Kolding Ka-6CR 783 1000 794 2577 
4 Giinllher Kipp Vejle Vasama 728 852 841 2421 
5 Lars Ullitz SG-70 Foka 785 963 53 1801 
6 Carsten Ryby Fr.sund Ka-6CR 690 120 848 1658 
7 Per Pedersen Billund B-4 365 816 211 1392 
8 E. Ghristensen Billund Pirat 596 622 163 1381 
9 Anders Ulrich Silkeborg Ka-6CR 752 237 248 1237 

10 P. Sommerlade Svævellhy Ka-6CR 0 807 262 1069 

Kalender - svæveflyvning 
6-13/9 Burg Feuerstein-Treffen 

6-13/ 9 HI-kursus nr. 3 (Arnborg) 
20-21/9 lnt. rally for motorsvævefly 

(Zell am See, Østrig) 
4-5/ 10 Nordisk svæveflyvemøde 

(Norge) 

Distriktskonkurrencerne 
I ugen 21.- 25 . juli afholdtes distrikts

konkurrencen i klubklassen i Herning, men 
vej ret tillod kun 2 gyldige dage, nemlig 
mandagens 107 km ud-og-hjem til Frijsen
-borg og fredagens 96 km trekant via Hol
stebro og Brejning-krydset. 

Af ti deltagende fly mandag vandt lt:a11 
Petersen, Viborg, med 1000 p. foran klub
kammeraten Jr, . Ottosen med 838 og J. 
Jorge11sen, Silkeborg, med 832. 

Af 14 deltagende fly fredag vandt Mo
gens Nielsen, Herning, med 1000 p., fulgt 
af J. Jørgensen med 894 og Ottosen med 
888. 

Efter 6 gyldige d:ige fører Viborgs B4 
med 4602, fulgt af samme klubs K6 med 
4165 og Silkeborgs Ka-6CR med 4095. 

Individuelt førte Ottosen foran Ivan Pe
dersen og Anders Molgård, Herning. 

Sidste dage skulle være i Arhus 15.-16. 
august. 

På Borup skulle der have været distrikts
konkurrence den 2.-3 . august, men lørdag 
var der 25-30 knob og ingen termik, og 
søndagens udskrevne konkurrence måtte af
lyses p.gr.a. inversion i 500 m. 

Sydjyske 
fllyvedagskonkurrencer 

Pr. 5. august første i varighed Fyn med 
56 t 24 m foran Vejle med 55.50 og Vest
jysk med 53 .39. 

I distance ,havde Vejle 4712, Kolding 
4025 og Vestjysk 3386 points, i hastighed 
Vejle 6679, Kolding 5844 og Fyn 5146 p. 

Vejle forte som bedste klub med 18.092 
p. foran Vestjysk med 14 392 og Fyn med 
14.370. 

Individuelt førte Finn Hornstmp med 
3809 foran G. M . Thvilllm med 3258 og 
K-E. Lund med 3075 points. 

Tysk kunstflyvetræning på 
Endelave 

Den tyske kunstflyvemester Sepp Tilling 
har holdt ferie p! Endelave med en Blanik 
og en Salto for at træne sig selv og andre 
i kunstflyvning med svævefly. Han gav 
ogs;l opvisninger, bl. a. p! Kirstinesminde 

Første dags opgave var en 180 km tre
kant Arnborg-Mattrup-Sjørring-Arnborg, 
som Thvilum vandt med 64,7 km/t. 8 
gennemførte. 

Anden dag fløj man 116,8 km trekant 
via Ølgod og P!rup, ogs! med 8 igennem 
og med 57,36 km/t til Søren Nielsen. 

Sidste dag lød p! 147 km trekant via 
Ghristianshede og Fussingø. Her kom kun 
5 igennem, og Jørgen D. Jensen vandt med 
51,82 km/t. 

Vi håber senere at modtage nærmere 
oplysninger om vor første konkurrence af 
denne art. 
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Nyt fra svæveflyveklubberne 
AviaJor havde 'Pr. 1. august 1391 starter 

og 686 t på klubfly, lidt mere end ifjor. 
Der var medlemsmøde 15. og høstfest 23 
august. 

Frederikss11nd-Frederiksværk havde pr. 
31. juli fået 6 nye S-piloter og 2 sølvdi
plomer. Klubrekorden er forbedret fra 6 t 
12 m til 7 t 15 m. 

Fyns har indtil 28. juli udført elleve 100 
km og fem 80 km og fjorten 50 km tre
kanter samt 8 ud-og-hjemflyvninger og 11 
distancer med udelandinger. 

Herning lavede uofficielle rekorder 10. 
august, hvor Kr. Hansen og A. Mølg!rd i 
Bocian fløj 300 km trekant, mens flyet da
gen efter var i 4000 m. 

Holbæk havde folk fra amtet til støjde
monstrationer af flyslæb over det nye ter
ræn. Flyslæbet lavede 59-60 dB, et forbi
passerende tog 60-62. Man håber at have 
alle tilladelser, så der kan sås græs til ef
teråret. 

Hiorring havde god skolevirksomhed i 
sommerlejren på Bøgsted. 5 bestod due
lighedsprøve til S, mens man regnede med 
at få 11 solo. 

Kalundborg havde 24 gæster oppe at 
flyve ved sit »åbne hus« den 6. juli. 

Landssvæveflyveklflbben: Optagelse søges 
af Gert Andresen, Restaurant Borgerg!r
den, Hovedgaden, 7260 Sdr. Omme, samt 
af Finn Marius Jensen, DAC, Box F-36, 
3910 Sdr. Strømfjord. Evt. indsigelse se
nest 15. september. 

MidJsiælland har til afløsning af Rhon
lerche og Bergfalke høbt hele to K-7, OY
XCY og XCS, i Tyskland, begge med blæst 
førerskærm og den ene med affjedret hjul. 
Den ene Ka-6CR er solgt til en gruppe i 
klubben. Propagandaen for nye medlemmer 
har virket - man er ca. 100 nu. 

Nordsiælland havde en fin sommerlejr, 
og Glub-Libellen fløj de første 15 dage 
over 50 timer. Pr. 1.8. havde 12 fly fløjet 
1704 starter, 1064 timer og 6883 km. 

Polyteknisk havde 3 fly i Blois i Frank
rig, men var taget til Paris p.gr.a. såkaldt 
»dårligt vejr« (masser af cu), da FLYV 
besøgte dem. Trods højtryk fik de dog en 
300 km trekant, en 5-timer og div. ikke 
gennem.førte opgaver. Klubbens SHK er 
solgt til en gruppe i Silkeborg. 

Silkeborg har fløjet hver eneste dag i 
juli og har passeret 2000 starter, 1200 t 
og 8-9000 km. Hidtil længste trekant på 
341 km blev udført 10. august af Lars 
Jespersen. En privat PIK-20 ventes til de
cember, og en anden g~ppe vil skifte sin 
KA-6CR ud med en Astir. 

SonderiJsk havde pr. 27. juli nået 1226 
starter, 516 t, sll der var sket noget i juli. 

VesliJsk udbød sidst i juli det meste af 
sin flåde til salg og hævdes at have bestilt 
5 Astir heraf 3 klubfly og 2 private - en 
6. ordr~ ventes snarest. Man kan dog ikke 
hamle op med en svensker, der ringede og 
bestil te ti ! 

Viborg holdt åbent hus i første august
weekend med op til 5 timers ventetid for 
at få en tur, så mange kom der! Man nåe
de 90, men måtte sige nej til 150. 

Arh11s har i !rets første 7 måneder af
taget 183 slæbetimer m.m. Heraf har Cita
briaen fløjet 93 t til omskoling og 458 
slæb. Den stiger 3-4 m/ sek med ensædede 
og godt 2½ m/sek med Blanik. Med ud
gangen af juli havde klubben 59 aktive 
medlemmer og havde udført 787 starter. 
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Mål diamant 
Tonny B. Kolby, J.A.S. 
Anders Mølg!rd, Herning 
Per Wistisen, Vednsyssel 
Jørgen Ø. Jørgensen, Silkeborg 
Lars Jespersen, Silkeborg 

Distancediamant 
Bent S. Sørensen, Vestjysk 

Guld-diplomer 
49 Erling Rasmussen, Vejle 
50 Knud Høst, SG 70 

Sølv-diplomer 
788 Kaj Bundgård, Lemvig 
789 E. I. Knudsen, Skrydstrup 
790 Juel Bjerre Pedersen, Vejle 
791 Kurt Christensen, Værløse 
792 Karl Poul Poulsen, Fyns 
793 Jens B. Mortensen, Herning 
794 Mogens Møller, P.F.G. 
795 Kaj H. Olesen, Værløse 
796 Arnold Mikkelsen, P.F.G. 
797 Hans Chr. K. Poulsen, Billund 
798 Jørgen E. Dyhr, Nordsjælland 
799 Niels Ebbe Gjørup, Silkeborg 
800 Erling K. Jensen, Vejle 
801 Ole M. Andersen, Værløse 
802 Vagn Sørensen, Cumulus 
803 Alan Højlev, Nordsjælland 
804 Claus Fl. Madsen, P.F.G. 
805 Erling E. B. Nielsen, Fr.s.-Fr.v. 
806 Erik Sørensen, Arhus 
807 Poul Rich. Kristensen, Alborg 
808 John L. Christensen, Vestjysk 
809 Finn Østergård, Alborg 
810 Er.ik Østerby, Arhus 
811 Niels Olufsen, Nordsjælland 
812 Niels B. Pedersen, Alborg 
813 Freddy Nielsen, Slagelse 
814 Eva H. Sowinski, Svævethy 
815 Arvy Knudsen, Vejle 
816 Verner Østergård, Herning 
817 Jørgen Kartin, Nordsjælland 
818 Frans Otto Pløger, P.F.G. 
819 Erik B. Jacobsen, P.F.G. 
820 Søren-Andree Sandholm, Vestjysk 

Ny skyflyvningsordning 
Den gamle ordning for Skyflyvningsom

råde Arnborg har ikke fungeret i år, men 
1 august kom der endelig en ny midlertidig 
ordning, baseret på flyveplaner og radio
kontakt på 124,55 MHz med Copenhagen 
Control - en ordning man håber at udbyg
ge til hele landet. DSvU har udsendt nær
mere detaljer til klubberne og hlber vejret 
muliggør nogle erfaringer i Ar. 

Kalender - faldskærm 
4-15/9 VM-relativ (Warendorf, 

Vesttyskland). 

20/9-4/10 EM i stil og præcision 
(Portoroz. Jugoslavien) 

R/C-kalender 1975 
7/9 OM-F jubilæumsstævne, Fyn 

719 DM-temnik, Nordsjælland 

8-13/9 VM-kunstflyvning, Schweiz 

27-28/9 DM-skrænt, Han5tholm 

12/10 

18/10 

SMSK-cup, Herstedøster 

Repræsentantskabsmøde, 
Juelsminde 

DM-termik 
For at udelukke al tvivl skal vi under

strege, at termik DM afholdes søndag den 
7. september. Tidspunktet er rykket frem 
til kl. 0900 men ellers står oplysningerne i 
indbydelsen i sidste nummer ved magt. 
NFK tilbyder, at deltagerne, der kommer 
langvejs fra, kan overnatte hos klubbens 
medlemmer. Nærmere herom ved henven
delse til Biorn Krogh. 

SMSK-cup 
Sjællands Modelsvæveflyveklu.b har fået 

en flyvende start og har allerede 16 aktive 
medlemmer. For at følge succes'en op ar
rangerer klubben en termik-konkurren::e, 
der vil finde sted søndag den 12. oktober 
kl. 0900 på Stensletten ved Herstedøster 
by (overfor LeDbjerget). Der flyves efter 
de modificerede PAI-regler, hvor hastig
hed og distance er kombineret. Desuden 
flyves en runde præcisionsflyvning. Klub
ben Lhar indstiftet en pokal, som der vil 
blive kæmpet om ved det lrligt tilbageven
dende stævne. Startgebyret er kr. 20,-. Til
meldelse senest 5. oktober til Ib WeisJe, 
tlf. (02) 45 18 65 . 

Stævneindbydelse 
DM i skræntflyvning: Lørdag den 27. og 

søndag den 28. september i Hanstholm. 
Træffested Hamborg campingplads. Brie
fing kl. 0900. Derefter køres der til skræn
ten. Kan der flyves lørdag, vil man for
søge at flyve JM søndag, da det ikke kun
ne afvikles i sin tid. Hvis DM ikke kan 
afvikles lørdag, tager man søndagen med, 
og de eksisterende præmier fra JM vil blive 
uddelt på grundlag af resultaterne fra DM. 

Tilmelding senest 24. september til Fmn 
Sørensen, Skåphusvej 3, Ilskov, 7451 
Sunds, tlf. (07) 14 51 85. 

Brødrene Hasling Europa-mestre 
Ved Europa-mesterskaberne i linestyring 

i Verviers i Belgien den 13. juli vandt Per 
og Ole Hasling i holdkapflyvning. Der 
deltog 30 hold fra 11 nationer. Deres tid 
i finalen var 8 min 24 sek, og i denne del
tog desuden et sovjetisk og et svensk hold. 
De to andre danske hold blev nr. 18 og 
24. 

I hastighed blev Leif Eskildsen nr. 8 
med 220 km/t, og i kunstflyvning blev han 
nr. 12 af 30 deltagere. 

Konkurrencen førte også til endnu en 
danmarksrekord, idet Haslingeme i 2. se
mifinale over 100 omgange fløj på 4 min. 
14 sek. 
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KONGELIG DANSK AEROKLUB 

Protektor: 
Hans Kongelige Højhed Prins Henrik 

Præsident: 
Grev Flemming ef Rosenborg 

Formand: 
Clvlllngenlør Claus Kettel 

Motorflyveridet 
Formand: Tandlæge Fritz Bang 

Svæveflyveridet 
Formand: Overess. Morten Voss 

Generalsekretariat og blbllotek 
Københavns lufthavn, 4000 Roskilde 
Abent mandag-fredag 0900-1600 
Telefon (03) 39 08 11 
Telegramadresse: Aeroclub 
Postgirokonto: 5 02 56 80 

KDA-Servlce 
Københavns Flyveplads 2740 Skovlunde 
Abent mandag-fredag 0900-1600 
lordeg 0900-1300 
Telefon: (02) 91 58 46 

Dansl1 Ballon Klub 
Formand: Major Kej Paamand 
Gyvelhoj , 3600 Frederikssund 
Telefon: (03) 31 32 12 

Dansk Faldskærms Union 
Formand: Cand. pollt. Svend Brosted 
Georglnevej 14, 2970 Hørsholm 
Telefon: (02) 86 81 64 

Dansk Svæveflyver Union 
Svæveflyvecenter Arnborg 
Arnborg, 7400 Hernln11 
Telefon: (07) 14 91 25 (Unionen) og 

(07) 14 91 55 (Arnborg) 
Postgirokonto: 6 12 98 03 

Dansk Flyvehlatorlsk Forening 
Formand: Fuldmægtig Hans Kofoed 
Skt. Markus Alle 13, 4., 1922 København V 
Telefon: (01 J 37 32 56 

Dansk Kunstflyveunion 
Formand: Grosserer K. Grondahl Mortensen 
Telefon: (02) 99 51 52 

Fritflyvnings-Unionen 
Fru Lis Kristensen 
Jagtvej 125, 2200 København N 
Telefon: (01) ÆGlr 1523 

Llnestyrlngs-Unlonen 
Niels Lyhne-Hansen 
Jomfrustien 10, 6100 Haderslev 
Telefon: (04) 52 70 38 

Radlostyrlngs-Unlonen 
Bankprokurist Ole Meyer 
Peludensvænge 4, 4700 Næstved 
Telefon: (03) 72 21 07 

FORENINGEN DANSKE FLYVERE 

Protektor: 
Hans Kongelige Højhed Prins Henrik 

Formand: 
GenerelloJtnent K. Jørgensen 
Generelsekretær: 
Oberstløjtnant E. L. F. Simonsen 

Sekretariat: 
Kontorchef M. Tranbjerg 
Gl. Kongevej 3, 1610 København V. 
Telefon: (01) 31 06 43 

Regnskabsfører: 
Major H. Monster 
Dlenevej 20, 2610 Rødovre 
Telefon: (01) 70 16 25 

Meddelelser ti I næste nummer ef Organisetions
nyt mA være redaktionen I hænde 

senest onsdag den 15. oktober 

KDA siden sidst 
25/8: Stiftende møde i Flyvemuseets 

Venner (Harboe). 
26/8: Beset Dolphin {Project 8) motor

svæveflyet under bygning (PW) . 
29/8: Møde i ministeriets flyvepladsud

valg (Remfeldt). 
30/8 : Til Westerboer-foredrag på Arn

borg (PW). 
1/9: J. Nissens jubilæumsreception i 

luftfartsdirektoratet (Voss, Vinther, Bin
derkrantz og PW). 

1/9: Præsentation af Copenhagen Flyers 
Aviation Society, Ishøj (PW) . 

6-13/9: Deltagelse i stævne for motor
svævefly, Burg Feuerstein (PW). 

8/9: Møde i General Aviation Rådet, 
Skovlunde (Remfeldt) . 

11/9: Møde i ministeriets flyveplads
udvalg (Remfeldt). 

Flyvemuseets Venner 
Ved et møde den 25. august i Køben

havns lufthavn, Kastrup, stiftede en kreds 
af interesserede Foreningen Flyvemuseets 
Venner. Til stede var direktør Poul Ander
sen, civilingeniør Egon Bryrup, fabrikant 
Hans Ellehammer, direktør F. Ahlgreen 
Eriksen, overingeniør B. Helmo ursen, di
rektør Johs. Nielsen, generalmajor N. 
Holst-Sorensen, direktør Max Westphall, 
redaktør Povl W estphall samt fra Dan
marks Flyvemuseums bestyrelse general
løjtnant K. Jørgensen, civilingeniør H. 
Harboe og redaktør Kield B. Nilsion. 

Foreningens formål er at formidle øko
nomisk og anden støtte til Danmarks Fly
vemuseum, og som medlemmer kan opta
ges dels enkeltpersoner, dels andre fore
ninger, organisationer, vu:ksomheder m.v. 
Arskontingentet blev fastsat til 100 kr. for 
alle kategorier. 

Til bestyrelsens forretningsudvalg ud
pegedes dir. Poul Andersen, dir. Chr. Hrm
der11p og red. Povl Westphall. Udvalget 
skal finde frem til formandsemne og rette 
henvendelser om indtræden i bestyrelsen 
af flere personer. Danmarks Flyvemuseum 
repræsenteres af H. Harboe og K. Jørgen
sen. 

Til revisorer valgtes Egon Bryrup og 
statsautoriseret revisor Stig Frohn. 

Luftskibskuverter 
Royal Air Force er delvis blevet finan

cieret af frimærucesamlere, idet der indkom 
et ganske betragteligt beløb til museets 
byggefond ved salg af kuverter, der hav
de været med på en eller anden bemær
kelsesværdig flyvning. 

Denne ide har bestyrelsen for Danmarks 
Flyvemuseum taget op, og man lagde ud 
med en luftskibspostflyvning over Store 
Bælt den 1. juli med Goodyear-luftskibet 
EUROPA. Specielkuverterne blev stemplet 
i Kastrup og derfra fløjet med Danair til 
Odense, ,hvor de blev omladet til luft
skibet og fløjet over bæltet. 

Prisen for en kuvert er 10,00 kr., frit 
tilsendt. For salget står Hans Kofoed, der 
også bestrider posten som kasserer i Dan
marks Flyvemuseum. Giro 2 10 86 74, 
adresse Skt. Markus Alle 13, 1922 Køben
havn V. 

Flyvehistorisk Forening -
København 

Dansk Flyvehistorisk Forening, lokalaf
deling København, holder i den ko=ende 
sæson møde den anden onsdag i hver må
ned fra 8. oktober til 10. marts. Møderne 
begynder kl. 1930 og afholdes Strandvejen 
339 (Skovshoved), hvortil man kan bruge 
S-tog til Ordrup eller bus fra Hellerup sta
tion ad Strandvejen til Skovshoved. 

Emnet den 8. oktober er »Testpilot ved 
SAAB«. Det er Claes Smith, der fortæller 
om sin tjeneste som sådan før 2. verdens
krig, herunder bl. a. om indflyvningen af 
SAAB B-18. 

Nye direkte medlemmer i KDA 
Ing. Hans Pedersen, Ale 
lvfang. Fl. Bogsted, Nigeria 
Dir. civ.ing. Chr. Buh/, Brabrand 

Nye bøger i KDA's bibliotek 
Reidar Lunde: Hialmar Riiser-ursen 
1890-196.5. 
V. Aa. Jacobsen: The CV 440 SAGA, The 
Spirit af Convair Metropolitin i SAS 
1956-1975 

Flysikseminaret udsat 
Rådet for større Flyvesikkerheds flysik

sektion har udsat det til begyndelsen af 
september berammede seminar på FSN 
Avnø til senere på !ret, da flysikfolkene 
åbenbart syntes, det var for tidligt at gå 
indendørs. Seminaret skal behandle projek
ter i 1975 og 1976, samt programmet for 
1976. 

Copenhagen Flyers Aviation 
Society 

En ny klub for flyveinteresserede er 
startet i Greve Strand og forventer at få 
mange medlemmer fra hovedstadens syd
vestlige del. Den præsenterede sig den 1. 
september ved en 11dstilling i anledning af 
flyvevåbnets 25 års jubilæum; den fandt 
sted på Ishøj Bibliotek, Vejlebrovej 100, 
DK-2670 Greve Strand, som også er 
klubbens adresse. 

Borgmester Per Madsen ankom i en S-61 
fra flyvevåbnet og der blev vist film om 
F-16 og Aer Lingus. 

Den 13. september var klubben på ud
flugt til Abent Hus i Værløse, den 23. var 
der film og foredrag om Concorde, og si
ledes vil man fortsætte med arrangemen
ter. Kontingentet er 30 kr. om året i det 
første år. 

Kalender - alment 
3-13/10 VM for varmluftsballoner (Al

buquerque, New Mexico, USA) 
22-25/10 Amerikas intc:m. kunstflyveme

stersbher 197' (Shemian, 
Te:me). 

6/10 Foredrag om støj og lette fly. 

14/10 
15/11 
9/12 

D. Ing. F., flyvetekn. sektion, 
Kbh.) 
Møde i Danske Flyvere 
Årsfest i Danske Flyvere 
Andespil i Danske Flyvere 
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Resultaterne af VM i Gavle 
Nr. Navn 

1. J.-O. Friskman .... ..... . . .... . ... . .. . . . . . 
2. A. Caspersen . . .... . .. . . . . .. . . . ......... . . . 
3. G. Gunnarsson ..... .. .......... . ... . . . .. . 
4. ]. Halle ................. .. ..... . ... .. . . ... . 
5. T. Krave ... . ............ .................. . . 
6. T . Bnistol ..... ..... ..... ..... ......... .. . . 
7. P. Tervaskanto ............. . .......... . . . 
8. W . Oppelmayer ........... ...... ......... . 
9. Bo Petersen .. .. .......... ............ .. .... . 

10. J. Barnsteiner ............................ . . 
11. P. Schii.rer . .. .. ....... .. .................. . 
12. A. Miller .... . .............. . ....... .. .. . . 
13. Erik Olsen ......... .... ... .... .......... .. . 
14. J. Lafferty .... . ........ . .............. .. . . . 
15. S. Vik ...................................... . 
16. H. Møller Hansen ...... . . .. ............. . 
17. D. Nelson ................................ . 
18. E. Reynisson ...... .. ................. . ... . 
19. J. Pekkola ........................... ..... . 
20. G. Detter ... .. ........ .. ................. . 

lait var der 38 deltagere. 

De samme flyvninger gav følgende re-
sultat i NM: 

1. A. Caspersen . .. .... .... .................. . 
2. J .-O. Friskman .......................... . 
3. J Halle ...... .. ......................... .. . 
4. T. Bristol ................................ . 
5. G. Gunnarsson .... .. .. . . . ........... . .. . . 
6. T. Krave ... ... . ... . .. . ............. . . .. .. .. . 
7. P. Tervaskanto .... ... . . . .......... . ..... . 
8. Bo Petersen . . . . ........................ . ... . 
9 H . Møller Hansen ................... . ... . 

IO. Erik Olsen ...... .. .. . . ................... . . 

Holdresultater (VM): points 

1. Sverige . . . . .. .. .. . . . . . .. . . .. .. . . . . . . . 8.3 
2. Norge . . ..... . . . .. . . .. ....... ..... .... . 11.3 
3. Finland .. .... .... . .. .... .......... .. . 14.2 
4. Danmark . . .... .. .......... .. ......... 25.0 
5. Østrig ........................ .. ...... 28.8 
6. Vesttyskland ... .. .. ..... .. . . .. ...... 33.6 
7. USA ... .... ..... .. .. ...... .... ..... .. . 33 .8 
8. Svejts (HB) ......... .. .. ... ........ 38 8 
9. Sydafrika (SA) . ........ . .. . . .. .. . .. 40.8 

10. Island . .. .. . . .. . . . .. . . .. . ... .. . . . . . .. . 44.3 
11. Frankrig . . . .. .. . . .. . . . . .. . .. .... . . . . 46.6 
12. Japan .... . ... .. ...... .. ... .... . ...... . . 60.1 

Nyt fra klubber og flyvepladser 
Heming har navigationskonkurrence 27. 

september og nøddetur til Endelave 12. 
oktober. Der er landingskonkurrence 2. 
november og iøvrigt klubaften den første 
onsdag i hver måned i vinterhalvåret Før
ste navigationsrunde blev vundet af Finn 
Bruun og Jørgen Højfeldt foran Finn 
Schou. 

Hiorri11g havde 27. august besøg af fly
sikrådets flysiksektion, hvorfra Dyrberg og 
P B. Ghristensen talte som optakt til at få 
uddannet flysikfolk i klubben - selv om 
Vendsyssel iøvrigt har en forholdsvis pæn 
havarirate. 

Horsens vandt den 17. august i Randers 
midtjysk mesterskab for klubhold med 64.3 
points foran Arhus med 114.2 og Herning 
med 128.1. 
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Land Nav. Sp. Land lait 

Sv. 2.0 0.2 0.3 2.5 
No. 0.5 0.8 2.4 3.7 
Sv. 4.5 0.4 0.9 5.8 
Fi. 0.5 2.2 3.3 6.0 
Sv. 4.0 2.0 1.5 7.5 
No. 0.5 2.6 4.5 76 
Fi. 2.5 0.6 5.1 8.2 
Øs. 3.0 0.8 5.4 9.2 
Da. 3.0 3.4 3.6 10.0 
Ty 5.5 4.0 0.6 10.1 
HB 9.5 3.0 2.1 14.6 
SA 5.0 1.6 8.1 14.7 
Da. 9.0 1.2 4.8 15.0 
us 7.0 7.2 1.2 15.4 
No. 8.0 5.8 3.9 17.7 
Da 14.0 1.2 2.7 17.9 
us 10.0 6.6 1.8 18.4 
Is 6.5 5.0 7.2 18.7 
Fi. 8.5 4.2 6.0 18.7 
Øs. 6.0 2.8 10.8 19.6 

Land Nav. Sp. Land lait 

No. 0.5 0.8 1.2 2.5 
Sv. 2.0 0.2 0.3 25 
Fi 0.5 1.6 1.8 3.9 
No 0.5 1.8 27 5.0 
Sv. 4.0 0.4 0.6 5.0 
Sv. 3.5 1.4 0.9 5.8 
Fi. 2.5 0.6 3.3 6.4 
Da. 3.0 2.0 2.1 7.1 
Da. 7.0 1.0 1.5 95 
Da. 6.0 1.0 3.0 10.0 

Af de første 20 fløj de 15 Cessna 150. 
Bristol fløj Saab Safir. Oppelmayer Piper 
Colt, Bo fløj Bo 208, Lafferty Bonanza 
(men klarede landingerne fint) 
Møller Hansen KZ VII. 

og Hans 

Holdresultater (NM): points 
1. Norge .. .. . . ...... .. . . .. . ... . . ... .. . . . 7.5 
2. Sverige ... .. .. .. . . . . . . . . . .. .. . . . .. . . . . 7.5 
3. Finland .. ............ .. ..... .. ....... 10.3 
4. Danmark . . . . . .. . . . . . . . . . . . . .. . . . . .. . . 16.6 
5. Island .. ..... ... . ... .. .. . .... . .. . . . .. . 24.7 

NordvesliJsk Motorflyveklub i Holste
bro fyldte som nævnt 10 år den 16. sep
tember og holdt i den anledning reception 
lørdag den 20. i sit nye klubhus. 

Randers har klubrally 4. oktober, og 
klubens onsdagsarrangementer starter også 
i oktober. 

Ringkiobing-Skiern-Tal'm havde 17 fly, 
inkl. to tyske, med til sin årlige naviga
tionskonkurrence i august. Laur. Knudsen 
og Ove Christensen vandt fulgt af Eli
hardt Kokholm og Gert S. Andersen samt 
af Hans Roy. Damerne konkurrerede sam
tidig i bil! Og om aftenen var der fest. 

Skagen byråd er gået ind på at stille et 
areal til rådighed til en privat anlagt flyve
plads, dog på et andet sted, end hvor man 
senere påregner at etablere en kommunal 
plads. 
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Flysikmøde (Herning) 
Oktoberfest - Sternflug 
(Miinchen) 
Skive flyveplads åbnes 

Spor1sflyvek/11bben havde 23. august tur 
til Endelave med navigations- og landings
konkurrence. To nye teorihold starter i 
efteråret. 

Skives motorflyvere flytter sammen med 
svæveflyvere og faldskærmsspringere til 
Vinkel og opfører egen hangar med 12 
pladser. 27. september var der klubmester
skab, 

Sonderborg har haft luftfartsudstilling 
på biblioteket gennem et samarbejde mel
lem egnens forskelli'5e klubber. 

Sæbys flyvepladsprojekt ved Sæbygård er 
nu i princippet godkendt af fredningsplan
udvalget, så man kan g.l videre med pla
nerne. 

Tågho/J-projektet mødte klager fra to 
naboer, men disse blev afvist af miljø
styrelsen, som dermed har stadfæstet amts
rådets godkendelse af placeringen. 

Vamdrup har fået et interessentskab, 
som vil bygge en 820 kvm hangar med 
»karusse!« til 12 fly. 

Arht1s fik den individuelle sejr i midt
jysk mesterskab i Randers, idet Birger Jo
hansen og Hans Madsen sejrede foran Hu
go Nielsen og Steen Kramer samt Erik Si
monsen og Svend Erik Jørgensen. 

2. september vistes der film og billeder 
fra KZ-klubbens USA-tur. Til Set. Peter
turen 13 .-14. september var der fra regio
nen tilmeldt 8 fly og 20 personer. Der er 
generalforsamling i klubhuset 7. oktober og 
efterårsfest på Frederikshøj kro 18. okto
ber. 

Region Sydiy/1,md holdt regionsmøde i 
Gram den 28. august for at drøfte konkur
rencer, regionskalender og deltagelse i 
åbent hus på Skrydstrup. 

Der er film- og festaften i Fredericia 
lørdag den 4. oktober. 

Nye certifikater 
A-certifikater 
Per Horn, Esbjerg 
Klaus Aage Skotte Petersen, Varde 
Tom Berggreen Nielsen, Lunderskov 
Leslie Mørch Johansen, Billund 
Preben Benny Sørensen, Jægerspris 
Jørgen Holten Møller, Holbæk 
P. Kløver.pris Andersen, Albertslund 
Claus Anders Hansen, Albertslund 
Kurt Urban Poulsen, Greve Strand 
Knud Kristensen, Grindsted 
Jørgen S. Malmstrøm, Bagsværd 
Finn Rosenlund Jacobsen, Bagsværd 
Hans M. Kolby Hansen, Lem St. 
Simon Chr. Skøtt, Nordborg 
Helge Vistisen, Herning 
Niels Kr. Nielsen, Herning 
Bent Hilmar Andersen Brøndby Str 
Eigil S. Christiansen, Kjellerup 
Erik Michael Olsen, Kastrup 
Jytte Reimann, Egtved 
Preben Kirkegaard, Roskilde 
Mogens Skovgaard, Kbh. S. 
Peter Kresten Warming, Gram 
Preben M. B. Thomsen, Nyborg 
Erling Stein, Karby 
Kurt Panduro Rydstrøm, Lyngby 
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Poul E. Christensen, Allerød 
Søren Licht Henriksen Søborg 
Kjeld Lunderskov, Bmmdrupdam 
Bjarne U. V. Mikkelsen, Kbh. V. 
Simon Vendelbo Moos, Sønderborg 
Hans Ghr . .Mortensen Hvidovre 
Erik 0. Mortensen, Snekkersten 
Claus H. Lund, Snekkersten 
Per A. Chr. Hoffmann, Tåstrup 
Niels J . B. Hansen, Tåstrup 
Fl. Rosenkilde Nielsen, Næstved 
Kristian Petersen, Slagelse 
Per Laugesen, Søborg 
Jens Madsen, Kolding 
Erik Læssøe Kastrup 
Henning Bjarne Olsen, Kerteminde 
Jens Kr. Pedersen, Bjerringbro 
Jørgen Pommer, Ferritslev 
Ove V. Jakobsen Vodskov 
Jørn Ole 0 . Holm, Viborg 
Benny H. Nielsen, Maribo 
Bent E. Pedersen, Skive 
Bent Kr. Pedersen, Sunds 
Keld Hummer, Gentofte 
Henning Jensen, Vejle 
Jens Peter T. Jensen, Helsinge 
Martin Hansen Bjerringbro 
Peter J. T. Christensen, Kolding 
Jørgen G. Pedersen Vedbæk 
Svend Østergaard, Herning 
Per Valbjørn, Maribo 
Niels Olufsen, Nivå 
Jens Chr. A. Marcher, Solrød Str. 
Chr. E. G. L. von Lotpbeck, Lyngby 
Søren Peter Dick, Farum 
Jørgen Evh. Bojesen, Eskildstrup 
Jørn Erik Bisgaard, Arhus N . 
Tommy R. Christensen, Viborg 
Lars Ingwersen, Charlottenlund 
Ole Fenger Iversen, Ikast 
Hans Jacobsen, Dragør 
Peter D . Jensen, Kastrup 
Uffe L. Berg, Hadsund 
Jørgen V. Larsen, Roskilde 
Jørgen T. Stentoft, Karup 
Mogens Nielsen, Struer 
Bent E. Olsen, Haslev 
Axel I. Rasmussen, Fakse 
Carl E. Grønhøj, Skørping 
Torben I . Herms, Arhus N. 
Erik Jensen, Hadsund 
Ole Brede Hemstad, GodtMb 
Svend B. Andersen, Kbh. S. 
Karl A. P. Andersen Lynge 
Ole M. Andersen, Ballerup 
Jørgen Fritze Charlottenlund 
Mohamed M: A. R. Selim, Kbh. S. 
Knud E. Overgaard, Kokkedal 
Hans L. S. Pedersen Horsens 
Leif H. Pedersen, Ringsted 
Kaj Ross-Hansen, Arhus V. 
Mohammed Sarwar, Kbh. S. 
Peter Wibrand, Holte 
Hans Age Jensen, Kbh. K. 
Christen W onsbek, Herlev 
John A. Jensen, Stenlille 
Kaj Jacobsen, Viborg 
Mogens Zakarias, Vraa 
Sigrid Thestrup, Skibby 
Bitten B. Andersen, Hellerup 
Fritz Carlsen, Alborg 
Svend Boe, Thisted 
Niels B. N. Nielsen, Randers 
Helmuth Rasmussen, Roskilde 
Kaj Rasmussen, Humlebæk 
Winston H. Rose, Nr. Sundby 
Niels J. Hansen, Fruens Bøge 
Jørgen T. Nielsen, Vejen 
Anker Lauridsen, Holte 
Lennart S. Møller, Hørsholm 
Niels Boye, Arhus C. 
Dan V. Christiansen, Fr. sund 
Rene Christensen, Lynge 

Jens Aa. L. Larsen, Videbæk 
Poul Bentzen, Dragør 
Gert Bentsen, Horsens 
Ole Kr. Andersen, Rødekro 
Helge J. Frank-Hansen, Lystrup St. 
Leif Nielsen, Roskilde 
Otto Bavngaard, Viby Sj. 
Jørgen B. Krogh Randers 
Kjeld K. Kristensen, Hadsund 
Kurt Larsen, Beder 
Niels J. Westphael, Als 
Poul R. Nielsen, Randers 
Anders P. Schultz, Kolding 

8-certifikater 
SMen E. Qvist Tho,nassen, Kast:r,,1p 
Erling Gunnar Knudsen, Kirke-Såby 
Freddy Tor,ben Lind, Farum 
Peter Kjær, Virum 
Arne Madsen, Vojens 
Arne Holmen, Sdr. Strømfjord 

~ ~-- I 
Gode flyvninger 

Nok kulminerede rekordsommeren i da
gene 9.-11. august med foruden danmarks
rekorder også rekordtal af guld- og dia
mantbetingelser samt mange til sølv; men 
den sluttede ikke. Tirsdag den 12. skuf
fede adskillige, der nu ville prøve lykken 
og den følgende weekend var ikke noget 
at råbe hurra af, men der kom da stadig 
ansøgninger om sølvbetingelser fra adskil
lige dage (nogle klarer at benytte hverda
ge, bl. a. er der arbejdsløse, som hermed 
kan bruge tiden på en meningsfyldt måde). 

Den 25.-26. august kom der nye guld
og diamanttrekanter, endda en på Sjælland, 
og månedens sidste weekend bød i hvert 
fald stedvis på meget kraftig termik. 

Selv i september ville vejret ikke slutte. 
Søndag den 7. blev der lavet talrige di
plombetingelser, inkl. 5-timersprøver, og 
Tove Lund gjorde et nyt angreb på den 
kvindelige 100 km trekant på banen Ham
mer-Hammerum-Sdr. Omme-Hammer med 
ca. 70 km/t. 

- Det fortjenes iøvrigt at nævnes, at 
foruden Braes og Ove Sørensen var på re
korddagen også Allan Johansen og Carsten 
Thomasen over den gamle 100 km rekord, 
nemlig med ca. 114 km/t. Den højeste ha
stighed med standardfly på denne bane, 
vi hidtil har kunet finde i Europa, er en 
ny lokal tysk rekord den 13. juni på 128 
km/t. 

Arnborg-nyt 
Hele kantinen var fuld af ca. 70 delta

gere, hovedsagelig fra Jylland, da vario
metereksperten Ingo Westerboer holdt fo. 
redrag om dette svæveflyverens vigtigste 
instrument, der efterhånden findes i talrige 
indviklede og stadig dyrere udgaver. We
sterboer gav på tysk et ret forståeligt over
blik over emnet og var ikke ude på at 
sælge sine egne produkter ved denne lejlig
hed men mente fx at ethvert svævefly, 
også øvelsesfly, burde være forsynet med 
den meget enkle ,>russerdyse« som han 
kaldte den. Han gav mange fiduser for 
selvbyggere af variometersystemer. 

Stig Øye hjalp med små resumeer og 
supplerende forklaringer på dansk og for
tal-te om højdens indflydelse på de for
skellige typer, og derefter bød Frede Vin-
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ther fra ,firmaet Avionic, som havde ar
rangeret aftenen, på kaffe og kringle. 

Ved det andet FI~kursus 17.- 23. august 
var det knap så bragende vejr som ved det 
første; men der kunne dog laves tre 70 km 
trekanter, og 8 bestod prøven. Der var igen 
Morelli Fohn til disposition, men ikke som 
velvilligst stillet til rådighed ved første 
kursus en PIK-20. Det er måske ingen 
dårlig ide for fabriksrepræsentanterne at 
lade de nye førsteinstruktører få kendskab 
til det nyeste nye. 

I anden septemberuge kørte Ole Didrik
sen med hjælpere så årets sidste instruk
tørkursus, Hl-3, med 11 deltagere, hvoraf 
de 10 bestod - foruden en efternøler fra 
HI-2. 

Unionen er iøvrigt i besiddelse af en kø
bekontrakt på en DG-100 til levering i de
cember 1975, dvs. i tidsrummet med ned
sat moms. Hvis nogen er interesseret i at 
overtage denne kontrakt, bedes de omgå
ende (senest 8 dage efter FLYV's ud
komst) kontakte Ole Didriksen. 

Distriktskonkurrencerne 
Sidste omgang i de midtjyske distrikts

konkurrencer måtte aflyses på grund af 
blæst; så slutresulta:et blev som anført i 
sidste nummer. 

Dvs. Viborgs Pilatus B-4 OY-VXO 
vandt på de 5 bedste flyvninger (af 6 gyl
dige) med 4602, fulgt af Viborgs Ka-6 OY
FXX med 4165 og Silkeborgs Ka-6CR OY
XEL med 4095. Der var ialt 13 delta
gende fly. 

Individuelt vandt lf?'illy Ottosen, Viborg, 
med 2695 p. fulgt af Ivan Pedersen Viborg, 
med 2693 og Anders Molgård, Herning, 
med 2398 p på deres 3 bedste flyvninger. 
Der var 14 individuelle deltagere idet den 
individuelle klasse også inkluderer ikke
klubklassefly samt piloter, der har deltaget 
i DM og lignende konkurrencer. 

Flyvedagskonkurrencerne 
Pr. 11 september førte i Sydjylland-Fyn 

klubben Fyn i varighed med 58 t 53 m 
foran Vestjysk med 55.55 og Vejle med 
55.49. I distance havde Vejle nu 5287 p., 
Vestjysk 5203 og Fyn 5009 p. I hastighed 
førte Vejle med 6763, Kolding havde 6636 
og Vestjysk 5747. 

Som bedste klub holdt Vejle stillingen 
med nu 18.748 p. mens Fyn var kommet 
op foran Vestjysk med 17.765 mod 17 660. 

Individuelt var Finn Hornstmp kommet 
op på 4324 p., Soren Heerford var hoppet 
op på andenpladsen med 3562, mens K.-E. 
Lund nu havde 3290. 

I noget der kaldes Pylogen, havde Egon 
Jorgensen, Skrydstrup, 380, William An
dersen, Sønderjysk, 293 og Ole G. Ander
sen, Skrydstrup, 242. 

På Sjælland førte i varighed Nord
sjælland med 52 t 51 m Midtsjælland havde 
47.18 og Værløse 40.53. I distance havde 
Nordsjælland 2500 p., Værløse 2159 og 
PFG 1902 p. I hastighed Nordsjælland 
3284 Værløse 3000 og PFG 2142. Indi
vidu;lt førte Mogens Bringo med 3488, 
Mogens Hansen havde 3443 og Stig Øye 
3273. 
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Nyt fra svæveflyveklubberne 
Billund havde filmaften 28. august samt 

foredrag om svæveflyvning i eambia 

Dj11rsla11d har efter høsten kunnet flyve 
på en mark ved Alsø. 

frederiksrnnd-Frederiksværk havde sidst 
i august nået ca. 2500 starter - mere end 
1 hele 1974. 6.-7. september var al flyvning 
suspenderet for forbedring af banen ved 
nedlægning af ca. 1000 m drænrør. 

FJns flåde af private fly er udvidet med 
Blanik'en OY-XCF, tidligere Rødekro. Ba
byen skal sælges for 1000 kr. vinterar
bejde med bl. a. 20 års eftersy~ på Ka-2 
er under forberedelse, mens der endnu fly. 
ves guld- og diamantbetingelser fra Vøj
strup. 

Heming havde i juli sin hidtil bedste 
måned og havde 1.8. nået 1839 starter og 
739 t. August lagde meget til disse tal. 
Klubben har købt Øyes St. Cirrus. 

Holbæk har fået amtets godkendelse til 
spilstart, flyslæb og motorsvæveflystarter 
på sin nye plads, flyslæb dog højst 10 dage 
om året. Der må ikke opføres hytter men 
overnatning under et tag. På en ekstr~ordi
nær generalforsamling 27. september skulle 
der tages endelig beslutning. 

Holbæk har haft Tandemfalken til Mo
torseglertreffen på Burg Feuerstein. 

Kamp har besluttet ikke mere at an
vende flag, men telefoner, som signalering 
ved start. Senere radio. Man overvejer at 
købe en K-6 eller B-4. 

Polyteknisk havde rejsegilde på værkste
det 22 . august. Fra oktober opsætter med
lemmerne selv el-installation og varmerør, 
så indvielse kan ske sidst i november. 
Klubben venter en St. Cirrus OY-VXN til 
april. Vedligoholdelsesarbejdet går nu 
igang. Der skal bl. a. bygges og ændres 
transportvogne. 

Slt1gelse havde pr. 27. august fløjet 1745 
starter og 347 t mod 1133 starter og 259 
t samme tid i fjor. 

V ær/ose har til sit klubhus fået 20 000 
kr. af tipsmidlerne. Klubben overvejer at 
udskifte sin K 6 E med et glasfiberfly. 

Arhr,s har besluttet at forsyne alle fly 
med el-vario samt planlagt kursus i s-teori, 
VHF-bevis og videregående flyvning. Vin
terens klubaftener indledtes 6. oktober med 
emnet »Skal vi (foruden Cirrus) købe 
Astir?«. 

S-teorikursus i København 
PFG afholder s-teorikursus på Danmarks 

tekniske Højskole i Lyngby i oktober-no
vember med en ugentlig aften i oktober og 
to i november samt eksamen 9. december. 
Kursus er også åbent for andre klubber. 
Tilmelding sker med indbetaling af gebyr 
kr. 70,- på postkonto 14 75 45 til Polytek
nisk Flyvegruppe, Danmarks tekniske Høj
skole, 2800 Lyngby. 

Kursus begynder torsdag den 16. okto
ber kl . 1900 i auditorium 51 bygning 208. 

Club-Libelle - Cirrus 75 
Ved hurtig beslutning kan den nye for
bedrede udgave af Club-Llbelle leveres 
med nedsat moms. 
Cirrus 75 kan leveres juli 76. 
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Tlf. (01) 39 12 25 (aften) 
Leif Corydon 

Nye $-certifikater 
Frans 0 . Pløger, Valby 
Viggo B. Nielsen, Nakskov 
Find M. Jensen, Ebberup 
Franck K. J. Jørgensen, Bagsværd 
Poul E. Christensen, Sommersted 
Preben Degn-Christensen, Arhus C. 
Freddy Nielsen, Slagelse 
Kjeld D. Bech, Silkeborg 
Lars Jespersen Viby J . 
Edvin Thomsen, Søhus 
Steen J. Mortensen, Herning 
Steen B. Pedersen, Brande 
Kjeld 0hr. Hjorth, Stubbekøbing 
Bjarne V. Jensen Holstebro 
Steen D. Steffensen, Korsør 
Kaj E. Thomsen, Viborg 
Børge M. Hansen, Sønderborg 
John B. Henriksen, Arhus N . 
Jørgen Pedersen, Ny-Solbjerg 
Jesper N. Sørensen, Viborg 
Niels S. Voigt, Arhus N. 
Klaus Vilhelmsen Valby 
Kjeld Liideking, Hinnerup 
Michael Hedemann, Kbh. K. 
Erik D. Jensen, Viborg 
Michael B. Petersen Tåstrup 
Geert Sørensen, Kbh. S. 
Jens Chr. Sørensen, Vejle 
Poul R. Kristensen, Abybro 
Hans L. Sørensen, Guldager 

Mål-diamant 
Henning Sørensen, Cumulus 
Jørgen Bang Oldhøj, Cumulus 
Jan S. Pedersen, Holbæk 
Mogens Asbøg Nielsen, Herning 
Verner J. Lund, J.A.S. 
Joh P. Kjeldsen, J.A.S. 
Niels Peter Jensen, Fyn 
Niels Oluf Hansen P.F.G. 
Poul G. Jensen, P.F.G. 
Bendix Rødgaard, Vestjysk 
Gunnar Mosgård, Vestjysk 
Jørgen Andersen, Vejle 

Guld-diplomer 
51 Erik Nissen, Kolding 
52 Johs. Lyng, Vejle 
53 Hening Sørensen, Cumulus 
54 Tonny Kolby, J.A.S. 
55 Finn B. Hornstrup, Kolding 
56 Egon Briks Madsen, J.A.S. 
57 Anders Mølgaard, Herning 

Sølv-diplomer 
821 Chresten Jessen Ratzer, Herning 
822 Jens Chr. Pedersen, Svævethy 
823 Peer Barslev, Sønderjysk 
824 Michael Tarnowski, Fyn 
825 Flemming Ghnistensen, Fyn 
826 Erik Stobe Poulsen, Østsjælland 
827 Poul K. Pedersen, Vestjysk 
828 Vagn Baad Ghristensen, Sønderjysk 
829 Jan Marstrand Pedersen, Vestjysk 
830 Magnus J. T . Jensen, Kalundborg 
831 Per Henrik Larsen, Fyn 

R/C-kalender 1975 
12/10 SMSK-cup, Herstedøster 
18/ 10 Repræsentantskabsmøde, 

Juelsminde 

832 Poul Erik Jacobsen, Vestjysk 
833 Kjeld Liideking, Silkeborg 
834 Bjarne Carl Jensen, Karup 
835 Jens Håkan, P.F.G. 
836 Steen Bjerre Pedersen, Vejle 
837 Birge Nielsen Ravn, J.A.S. 
838 Poul Bruun Hørup, Fyn 
839 Erik Døssing Jensen, Viborg 

Dansk Ballonklub 

havde megen fornøjelse af sit første in
ternationale varmluftballonstævne i Ring
sted den 30.-31. :iugust. Tilskuerne lige
ledes, selv om det trak ud med starterne til 
de frie flyvninger den første dag. Også ar
rangørerne (Røde Kors) erklærede sig til
freds. Nu spekulerer alle på, om de indhø
stede erfaringer kan udnyttes i en fort
sættelse til næste år. 

9 af 10 inviterede balloner ( fra 7 euro
pæiske lande) kom i luften begge dage. 
Mest glæde havde gæsterne af en samlet 
»fyraftens-start« fra parken ved Skjolde
næsholms hovedbygning, der samtidig dan
nede en fornem ramme om den afsluttende 
festbanket. 

I denne måned gennemføres det 2. ver
densmesterskab i varmluftballonflyvning i 
USA. Den nye »Danmark« er anmeldt, 
ført af K. & K. Paamand, far & søn, idet 
sidstnævnte erhvervede luftfartsdirektora
tets flyvetilladelse i august som nr. 2 af 
klubbens dansk-uddannede piloter. 

DM termik 
DM med termiksvævemodeller afholdtes 

den 7. september ved Hellebæk i Nordsjæl
land i frisk vind med 10 deltagere. I be
gyndelsen af tredie runde bevirkede kraf. 
tige radioforstyrrelser fra lystfiskere med 
walkie-talkies på Øresund, at flyvningerne 
måtte indstilles, hvorfor konkurrencen af
gjordes på kun to runder. Danmarksmester 
blev Ib Weiste, Sjællands Modelsvæve
flyveklub. 

Resultater fra NM i 
radiostyring 

Nordisk Mesterskab i kunstflyvning med 
radio~tyrede modeller blev afholdt i Her
ning den 16.-17 . .iugust med deltagelse 
fra tre nordiske lande - Finland manglede 
Resultaterne blev: 

Nordisk mesterskab i F3A den 16.-17. august i Herning 
Placering Land Model Motor Radio 
1. Benny Kjellgren Sverige Mac-h 1 Webra Speed Kraft 
2. Bruno Hedegaard Danmark Mach 1 OS F SR MRC 
3. Kennet Holm Sverige Slybird Webra Speed Proline 
4. Bengt Lundstrøm Sverige Høvlebænk Webra Speed Proline 
5. Erik Toft Danmark Profile OS F SR Logitrol 
6. Tørres Hegre Norge Elector OS F SR Grundig 
7. Birger Juel Norge Unicum HP 61 Grauphner 
8. Reidar Johansson Norge Striker HP 61 Kraft 
9. Leif Wiedenborg Danmark Blue Angel HP 61 Multiplex 

Points ialt 
10.070 
9.510 
9.355 
8.970 
8.285 
7.180 
5.525 
4.945 
3.045 
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KONGELIG DANSK AEROKLUB 

Protektor: 
Hans Kongelige Højhed Prins Henrik 

Præsident: 
Grev Flemming af Rosenborg 

Formand: 
Clvl !Ingeniør Claus Kette I 

Motorflyverlldet 
Formand: Tandlæge Fritz Bang 

SvæveflyverAdet 
Formand: Overass. Morten Voss 

Generalsekratarlat og bibliotek 
Københavns lufthavn, 4000 Roskilde 
Aben! mandag-fredag 0900-1600 
Telefon (03) 39 08 11 
Telegramadresse: Aeroclub 
Postgirokonto: 5 02 56 80 

KDA-Servlca 
Kobenhavns Flyveplads 2740 Skovlunde 
Abent mandag-fredag 0900-1600 
lørdag 0900-1300 
Telefon: (02) 91 58 46 

Dansk Ballon Klub 
Formand: Major Kel Paamand 
Gyvelho], 3600 Frederikssund 
Telefon : (03] 31 32 12 

Dansk Faldskærms Union 
Formand: Cand. polit. Svend Brøsted 
Georglnevej 14-, 2970 Hørsholm 
Telefon: (02) 86 81 64 

Dansk Svæveflyver Union 
Svæveflyvecenter Arnborg 
Arnborg, 7400 Herning 
Telefon: (07) 14 91 25 (Unionen) og 

(07] 14 91 55 {Arnborg) 
Postgirokonto: 6 12 98 03 

Dansk Flyvehistorisk Forening 
Formand: Fuldmægtlg Hans Kofoed 
Skt. Markus Alle 13, 4., 1922 København V 
Telefon: (01 I 37 32 56 

Dansk Kunstflyveunion 
Formand: Grasserer K. Grondahl Mortensen 
Telefon: (021 99 51 52 

Fritflyvnings-Unionen 
Fru Lis Kristensen 
Jagtvej 125, 2200 Kobenhavn N 
Telefon: (01) ÆGlr 1523 

Lincstyrlngs-Unlonen 
Niels Lyhne-Hansen 
Jomfrustien 10, 6100 Haderslev 
Telefon: (041 52 70 36 

Radlostyrlngs-Unlonen 
Bankprokurist Ole Meyer 
Paludansvænge 4. 4700 Næstved 
Telefon: (03) 72 21 07 

FORENINGEN DANSKE FLYVERE 

Protektor: 
Hans Konaallge HoJhed Prins Henrik 

Formand: 
Generalløjtnant K. Jørgensen 
Generalsekretær: 
OberstloJtnant E. L. F. Simonsen 

Sekretariat: 
Kontorchef M. Tranbjerg 
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HÆ.NGEGLIDERMØDE LØRDAG DEN 15. NOVEMBER 
KDA indbyder herved alle udøvere af den nye hængeglidersport og alle interesse
rede i denne til et orienteringsmøde om emnet 

LØRDAG DEN 15. NOVEMBER KL. 1400 
i terminalbygningen i Københavns lufthavn, Roskilde (adgang fra Roskilde-Køge
vejen). 
KDA's generalsekretær vil indlede, og J u a n A. G ar c i a vil give en oriente
ring om hængeglidersporten og sammenligne Danmarks nuværende stadium 
heri med udviklingen i den øvrige verden, og han vil efter bedste evne besvare 
spørgsmAI fra tilhørerne. 
Efter det orienterende møde vil der blive lejlighed til at drøfte stiftelsen af en 
dansk organisation for hængeglidersporten og dens mulighed for tilslutning til 
KDA og dermed også det internationale arbejde i FAI og den nye hængeglider
komite, ved hvis stiftende møde Garcia repræsenterede KDA, og hvis første 
regulære møde finder sted sidst i november. 
KDA hAber at se hængegliderinteresserede fra hele landet til dette møde i luft
havnen ved Roskilde. 

Flyvehistorisk Forening Kbh. 
Lokalafdeling København holder møde 

onsdag den 12. november kl. 1930 på 
Strandvejen 339 (den gamle Strandvej), 
hvor luftkaptajn K. Ronhof vil fortælle 
oplevelser ved flyvning gennem 34 år. 
Næste møde 10. december. 

Vinterflyvningsproblemer -
EKRK 

Flysiksektionens udsatte aften om vin
terflyvningsproblemer finder nu sted tirs
dag den 4. november kl. 1945 i Køben
havns lufthavn, Roskilde. Alle er velkomne 
til at høre om dette aktuelle emne. 

Støj fra almenflyvningen 
Selv om vi desværre fik så sen under

retning, at vi kun i korrekturen kunne ind
føje en linie i kalenderen i sidste nummer 
om dette møde, var der dog mødt interes
serede helt fra Jylland for at -høre C. G. 
Rasmussen fortælle i Flyveteknisk Sektion 
om »Støj fra almenflyvningen. Hvad gør 
vi ved ret?«. 

Det blev en omfattende og interessant 
redegørelse for et stadigt større problem, 
og efter foredraget var der da også livlig 
diskussion. 

Amerikansk ekspert i flysikrådet 
Rådet for større Flyvesikkerhed havde 

den 28. oktober Mr. C. 0. Mi/ler som 
foredragsholder over emnet »A System 
Approach to Aviation Safety Management.« 
Miller har været Ghef for »Bureau of Avia
tion Safety, National Transportation Sa
fety Board«, og han er Seminar Director 
for Flight Safety Foundation, der sidst i 
oktober og først i november gennemførte 
to seminarer i København . 

Copenhagen Flyers 
Copenhagen Flyers Aviation Society i 

Ishøj har nu ca. 60 medlemmer. På mødet 
den 23 . oktober talte kaptajn C. P. An
denen om en tur med DC-9 Kastrup-Tu
nis. Novembermødet er helliget flyvevåbnet 
i anledning af jubilæet. 

KDA siden sidst 
19/9: Møde i Friluftsrådet (G-V. Bin

derkrantz). 
20-21/9: Møde i svæveflyverådet, Arn

borg (rådet+ Didriksen + PW) . 
20/9: 10 års jubilæum i Nordvestjysk 

Motorflyveklub (PW) . 
22/9: Møde i Flyvemuseets Venner 

(Harboe) . 
FLYV-redaktionsmøde (Kofoed, PW). 
24/9: Møde i Billund ang. Billund Avia

tion Fair (Bang, Brinch, Bjørn Rasmussen 
og Søndergård). 

25-27/ 9: OSTIV-bestyrelsesmøde, Sche
veningen, Holland (PW). 

27/9: Nordisk Modelflyverådsmøde, 
Oslo (Bruno Hedegård) . 

29/9: Møde i svæveflyverådets luftrums
komite. 

30/9: Abning af særudstilling på Tek
nisk Museum, Helsingør (Kofoed, PW) . 

GA-Rådsmøde (Kette!, S. Jakobsen, 
PW) . 

1/10: Flyvevåbnets 25 års jubilæum, 
Værløse (Kette!, PW). 

4-5/10: Nordisk svæveflyvemøde, Fager
nes (Høst, Didriksen, PW). 

6/10: Støjforedrag i Flyveteknisk Sek
tion (Remfeldt, PW) . 

10/10: Møde om Arnborg m.m., Roskil
de (Voss, Hammershøi, Didriksen, PW) . 

Nye direkte medlemmer i KDA 
Air-guide John Anker .Mortensen 
Lærer John Alex Jensen 
Bygn.snedker A. P. Sch11/tz 
Kontorist Kay-Goran V . Lilie/ elt 
Spk.ass. Peter Bomp 
Brandm. Arne Kiærgaard 
Jorn Allan Rasmussen 
Trafikass. Ole Vestergaard 
Fabr. Be11t H1111devaå 
Landbrugsmedhj . Paul Je11se11 

Kalender - alment 
1/11 

15/11 
15/11 
9/12 

11--13 / 6 

Indvielse af Bov ny flyveplads 
Hængeglidermøde (Roskilde) 
Årsfest i Danske Flyvere 
Andespil i Danske Flyvere 
KZ-rally (Stauning) . 
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Møde i GA-Rådet 
General Aviation-Rådet, fællesrådet for 

almenflyvningens organisationer, holdt mø
de i KDA-huset i Roskilde den 30. sep• 
tember. 

Man beskæftigede sig bl.a. med en evt. 
privat overtagelse af radiofyret på Anholt, 
som staten ikke længere vil opretholde, men 
som er vigtig for både rutetrafikken på 
Anholt og Læsø samt for almenflytrafik fx 
mellem Jylland og Sverige. 

ES påtog sig at fremkomme med nær
mere oplysninger samt at finde en repræ
sentant til en ny facilitation-komite og en 
arbejdsgruppe vedr. fjernelse af havarerede 
fly i Kastrup og Roskilde, som KLV har 
opfordret organisationerne til at være med 
i . 

KDA påtog sig at formulere svar på rap
porten om beflyvning af civile flyvepladser 
i Syddanmark og orientere AOPA og ES 
herom. 

Organisationerne var imod direktoratets 
forslag om tvangsmæssig installation .1f 
radio i alle fly med motor, og man enedes 
om at bede om et møde i Kontaktudvalget 
for General Aviation om sager som det sti
gende antal motorhavarier, tidsfristen for 
direktoratets høringer, beflyvning af »luk
kede« flyvepladser m.m. 

Anholt selvbetjeningsplads 
i 1976 

Af økonomiske og personalemæssige år
sager vil flyvepladsen på Anholt fra næste 
år få selvbetjeningsstatus; men det får den 
beklagelige følge, at pladsens status som 
grænselufthavn bortfalder. Dette vil være 
meget generende for ikke mindst svenske 
flyvende turister, der er vant til lige at 
kunne smutte over til den dejlige sommerø, 
men som næppe vil komme der, hvis de 
skal en tidsrøvende omvej til en dansk 
toldflyveplads. 

Igennem talrige år ,har de nordiske aero
klubber bl.a. gennem Nordisk Råd søgt at 
nå frem til en mere tidssvarende ordning, 
således at det fx burde være nok med 
toldundersøgelse i et af de to berørte nor
diske lande, men hidtil forgæves. 

Det er en diskriminerende behandling af 
almenflyvning i sammenligning med fx bå
de, hvoraf mange fra forskellige lande frit 
kan lægge an i Anholt havn, selv om der 
ikke længere findes toldvæsen på øen. 

Flyene har man oven i købet kontrol 
med gennem den obligatoriske flyveplan. 

Permanent A-certifikat i England 
I England har man hidtil haft PPL (A

certifikat) med 5 års gyldighed . Det erstat
tes nu af et certifikat, der ikke skal fornyes . 
G;•ldigheden afhænger af en tilhørende hel
bredsattest, påtegninger i logbogen samt på 
tilhørende beviser. 

KDA har gennem mange år påpeget den 
helt unødvendige administration med til
hørende gebyrer, der ligger i vort nuværen
de system med fornyelse hvert eller hvert 
andet år; men myndighederne klamrer sig 
tilsyneladende stadig til det forældede by
rokratiske system. 
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Nye pladser i Airfield Manual 
Sidst i september udsendtes et nyt sæt 

rettelsesblade til KDA's populære Air
field Manual Denmark. Der var to nye 
pladser med, nemlig Endelave Syd (med 
bane vinkelret på Endelave Vest) samt 
Tørsbøl ved Gråsten. Hermed er der 95 
pladser i flyvepladshåndbogen, som endda 
ikke har en række af svæveflyveområderne 
og to siden åbnede helt nye pladser med 
endnu. 

Rettelsesbladet gør iovrigt opmærksom 
på, at der i fremtiden skal indhentes tilla
delse hos ejeren til landing på alle ikke 
offentlige pladser, uanset hvad der står i 
rubrikken herom f6r vedkommende plads. 

Det hænger sammen med, at rubrikken 
fremover skal stryges i Manual'en. En 
pilot skal jo før landing sikre sig, at den 
påtænkte plads er egnet til formålet 

Husk at afmelde flyveplan -
også i Frankrig 

De franske luftfartsmyndigheder indskær
per, at man kun kan betragte en flyveplan 
som afmeldt pr. radio, når det foregår på 
en plads med kontroltårn, og man sam
tidig får landingstilladelse. 

Kommunikation med AFIS-tjeneste og 
flyvepladsledere etc. betragtes ikke som 
afmelding, men det er pilotens pligt at 
sørge herfor efter landing. 

Nyt fra klubber og flyvepladser 
Ejstmpho/111 har haft klubaften med 

Johs. Bach med film fra Californien og 
Oshkosh. 22. september var der besøg i 
Billund i tårnet og hos BJFC med god 
tilslutning. 

Hade,·slev får først sin ny flyveplads i 
1979, så kommunen har bevilget 10.000 kr. 
til opretholdelse af den nuværende plads, 
forudsat klubben hæver sit kontingent. Ha. 
derslev Flyveselskab har startet teorikursus 
og vil tilbyde praktisk undervisning i sam
arbejde med Fredericia Flyveskole. 

l-I eming har landingskonkurrence 2. nov 
og pilotaften i Sunds 5. nov. Da vejret 
ikke tillod gennemførelse af Set. Peder-tu
ren, fløj man til Kiel i stedet for dog at få 
en tur ud af det. 

l-Ijorrhzg bygger ny hangar på Bøgsted 
til sit nye klubfly, en indchartret Piper 
Warrior OY-BLB. Ved åbent hus arran
gementet 6.-7. sept. meldte 13 sig til teori
kursus. Der var klubaften 16. okt, hvor 
Erik Petersen viste film fra sin USA-tur. 

Horsens havde 13. okt. to mand fra luft
meldeeskadrille Horsens til at tale om luft
meldekorpset og vise film og billeder om 
flykending. 

Midtsjæl/and havde 11. oktober 8-9 fly 
med 27 medlemmer på tur til det tyske 
flvvevåbenmuseum Uetersen ved Ham
borg. 

Naksko r havde i sept. navigationskon
kurrence til tre havne med mellemlanding 
i Nakskov ind imellem. J . E. & P. Olsen 
vandt, fulgt af Frode Hansen & K. H 
Svendsen samt J. & S. Sunding. 

Nordt eSIJ)'Sk havde en del gæster til re
ception den 20. sept. trods den »lukkede« 
flyveplads og fortsatte med åbent hus den 
11. oktober i håb om at skaffe deltagere 
til et teorikursus. 

Sindal flyveplads' bestyrelse ,har konsti
tueret sig med borgmester Jørgen Jensen, 

Sindal, som formand. Man har godkendt et 
foreløbigt budget for 1976 på 202.000 kr. 
Jordarbejdet er begyndt. 

Skive's klubmesterskab blev vundet af H. 
Storgård fulgt af Svend Christensen. Han
garbyggeriet på EKSV er i gang, delvi; 
med medlemmer som arbejdskraft. EKSV 
blev indviet 17. oktober, men ikke af tra
fikministeren, som på det tidspunkt sad i 
en Danair DC.9 på tredie og sidste for
gæves landingsforsøg i Karup sammen med 
bl.a. dette blads redaktør! 

Skrydstmps chef erklærede sig ved 25 års 
j~bilæet positiv over for øget civil beflyv-
111ng, forudset de nødvendige faciliteter 
indrettes 

Sportsf/; 1 ekl11bbe11 har udbudt OY-BKY 
til salg. Skoleflyvning på Cherokee 140 ko
ster nu 200 kr. pr. tachotime med instruk
tør. 24. september var der briefing om nat
VFR-flyvning, 15 . oktober besøg hos Scan
aviation., 5. november er der møde om ra
diokommunikation i praksis, 14. november 
andespil. 

Verl jysk havde efterårskonkurrence fra 
Varde den 18. oktober og har klubaften 
første torsdag i hver måned, 6. november 
med andespil. 

Arh11s planlægger nu en afløser for Kir
stinesminde på Ravnholt hede øst for Sol
bjerg, ca. 15 km SSV for Arhus. Der søges 
bevilget 200,000 kr. til projektering og er 
nedsat en arbejdsgruppe med henblik på 
samarbejde mellem kommunen og private 
om anlægget. Egnens beboere har omgåen
re reageret bekymret over udsigterne. 

Nye certifikater 
A-certifikater 
Poul H . T. Christensen, Herning 
Poul Herskind, Herning 
Hasse Guldberg, København K 
Johnny P. Andersen, Slangerup 
Henrik Baltzer, Fåborg 
Per Flensburg, Kolding 
John F. Ghristiansen, Kbh. S. 
Kjeld Tylvad, Egå 
Ole Vestergaard, Løgstrup 
Henning Haslund, Ballerup 
Povl Jensen, Maribo 
Birger S. Hansen, Rønnede 
Ole Jørgen Olsen, Skovlunde 
Rene Arly Larsen, Brønshøj 
Tove Jørgensen, Albertslund 
Jens E. S. Klausen, Viborg 
Jes E. Thomsen, Hjorring 
Verner Østergaard, Herning 
Thomas H . Sørensen, Værløse 
Rovig T. S. Mastrup, Kbh. Ø. 
Frede Pedersen, Vinderup 
Leif M . Pedersen, Esbjerg 
Poul K. Pedersen Esbjerg 
Chresten J. Ratzer, Herning 
Hans H. \XI. Nielsen, Hjørring 
Jens W . Nielsen, Hjørring 
Arne V. L. Pedersen, Frederikssund 
Hanne H . Hansen, Måløv 
Thorkild 0 . Krogh, Toftlund 
Finn A. Nielsen, Hirtshals 

B-certifikater 
Bjarne B. Bareiither Roskilde 
Hans Ghr. L Nielsen, Valby 
Niels Peter Ternvig, Herning 
Ove Christensen, Skovlunde 
Alois F. Settari, Kbh. S. 
Michael Fleischer, Vojens 
Holger S. Sørensen, Hammel 
Erling Rasmussen, Vojens 
Alf Tørrisplass, Godthåb 
Peter H . Rasmussen, Sunds 
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Svæveflyverådsmøde på 
Arnborg 

Det »nye« svævefli•veråd holdt i week
end'en 20.-21. september sit tredie råds
møde, der fandt sted på Arnborg. 

En af de vigtigste ting på dagsordenen 
var økonomien og specielt Arnborgs rolle 
i den forbindelse. Bent Hammershoi havde 
gjort sig en del tanker herom og frem
lagde en meget overskuelig oversigt over, 
hvordan indtægter og udgifter kan forde
les. Efter en lang drøftelse ved tog man, at 
Hammershøi skulle forelægge disse tanker 
ude omkring i landet. 

K1111d Host kunne på sportsudvalgets 
vegne fremlægge en række nye rekorder til 
godkendelse (se andetsteds). Om VM op
lystes det, at Øye og 01 e Sore11se11 deltager 
på vore to pladser med tilskud (standard
klassen), og man godkendte ( efter at have 
spurgt de mellemliggende), at Ib Braes 
deltager for egen regning i den åbne klasse. 
Der vil blive arrangeret fællestræning for 
VM-holdet i påske og bededagsferien. 

Datoerne for 1976-konkurrencerne blev 
fastlagt (se kalender). Som noget nyt vil 
man samtidig med NM prøve at holde en 
Old Boys konkurrence, antagelig for piloter 
over 50 år. 

En række forhold til myndigheder, ud
dannelsesbestemmelser m.m. samt udlands
forhold blev også behandlet, og man ved
tog at indbyde til møde for europæiske ud
dannelsesledere på Arnborg til foråret. 

»Hammershøi-planen« 
Den oversigt over Arnborgs økonomi og 

dens placering i hele unionens økonomi, 
som Bel/I Ha111111ershoi forelagde svæve
flyverådet for nylig, vil han redegøre for 
over for klubberne ved nogle regionale 
møder, hvoraf det første for de sjællandske 
klubber fandt sted i KDA-huset i Ros
kilde den 10. oktober. 

Det er lykkedes Hammershøi om ikke at 
»skære det ud i pap«, så i hvert fald ved 
nogle enkle figurer på en flip-over at klar
gøre problemerne om svæveflyvernes fælles 
indtægter og udgifter, så de er til at over
skue for almindelige mennesker. Og det 
gør det unægteligt lettere, når klubrepræ
sentanterne skal tage stilling til deres for
deling på repræsentantskabsmødet. 

Nordisk svæveflyvemøde 
Det 4. årlige nordiske svæveflyvemøde 

blev afholdt af Norges Luftsportsforbund 
den 4.-5. oktober i Fagernes, hvor aktivite
ten på søen indskrænkede sig til et par 
søfly, mens der om vinteren på isen plejer 
at være stor (nordisk) svæveflyvevirksom
hed. Efter mødernes afslutning blev der 
søndag eftermiddag lej lighed til et kort 
besøg på sommerflyvepladsen oppe på 
Klanten. 

Fra Danmark deltog Ole Didriksen, 
K1111d Host samt 117 eishaupt. 

Det blev bekræftet, at Norge arrangerer 
næste NM i 1977 i juni på Gardermoen, og 
der flyves klubklasse samt nuværende stan
dardklasse. 

Finnerne rapporterer om, hvordan VM
forberedelserne skrider fremad. Der bliver 
11 nordiske deltagere blandt 80 90 ialt. 

Finland møder med IJ7ii1a11e11 og Hon11a 
(ASW-17) samt N11r111i11e11 og Kurtinm 
(PIK-20), Norge med Tor Joha1111essm (St. 
Cirrus) og E. Ronnestad (LS-lf), Sverige 
med Giir(lll Ax, Ake Pettersson, Giira11 A11-
dersso11 og G111mar Karlsso11 - antagelig på 
ASW-17 og PIK-20 - og Danmark med 
Ø;e (Cirrus 75), 01·e Sore11sen (fli• ikke 
fastlagt) og Ib Braes (Nimbus II). 

Man drøftede konsekvenserne af FAI' s 
nre VM-klasser og konstaterede stor inter
esse for den frie 15 m klasse samt for 
klubklassen, som man håber bliver en rigtig 
klubklasse, ikke en ny standardklasse. En 
resolution herom blev udarbejdet og til
sendt FAI's klubklassekomite. 

Man orienterede hinanden om luftrums
spørgsmål og drøftede den fremtidige FAI
indsats på dette område i ICAO. 

Arbejdet i FAI's svæveflyvekomite, hvor 
de nordiske lande kan have relativ stor 
inflydelse, blev også behandlet med hen
blik på at optræde mest effektivt. Der vat 
enighed om, at de nordiske delegerede i 
cryv skal informeres bedst muligt om de 
na!Jon_ale_ og fællesnordiske synspunkter, 
men I sidste ende nødvendigvis må have 
frie hænder. 

De nordiske svæveflyverekorder ændres 
fra nytår til »lokale« nordiske rekorder 
dvs. med start i et nordisk land - i stedet 
for at man nu tager præstationer af nordi
ske piloter hvorsomhelst i verden. 

Helbredskravene var igen på dagsorde
nen,. Danmark redegjorde for sine megel 
specielle forhold, der vakte stor forbløf
felse på baggrund af de langt mere rime
lige og overkommelige regler, der - uans~t 
hvad vore myndigheder påstår - praktiseres 
i de øvrige nordiske lande. 

Endelig sammenlignede man konkurren
ceprogrammerne for 1976, erfaringer med 
slæbe~ly og 2.:res motorer, udveksling af 
flyvesikkerhedsmæssige oplysninger m.m. 

Selv om Island var med i :l.r holdes 
næste møde dog i Danmark (Arnb~rg). 

Danmarksrekorder anerkendt 
Svæveflyverådet har på sit møde den 20. 

september indstillet følgende rekorder til 
g?dkendelse, og OOA har derpå godkendt 
disse (L = lokal, N = national rekord): 

10/ 8- 75, Ib Braes, Aviator, St. Cirrus, 
100 km trekant, ensædet, L+N: 134,66 
km/ t. 

11 / 8- 75, 0 . Didl'ikse11, Aviator, og /om 
Husted Madsen, Lolland-Falster, Bergfalke 
IV, 100 km trekant, flersædet L+N: 74 77 
km/ t. ' ' 

29 / 6-75, Tove L1111d, Vejle, St. Cirrus, 
100 km trekant, kvinder: 67,1 km/t. 

30/ 5- 75, Niels Seistmp, FSN Alborg 
Libelle St , 200 km trekant, ensædet, 1'. 
85,6 km/ t. 

30/ 6-75, Ka..t-E"ik L1111d og He11ni11g 
Hjuler Pedersen, Vejle, Bergfalke III, 200 
km trekant, flersædet, L: 57,8 km/t. 

25 / 5- 75, I-ienl'y Brårmer, Aviator, K6E, 
300 km ud-og-hjem ensædet L+N: 40 7 
km/ t. ' ' ' 

30/ 6-75, Poul Chr. Anderse11, Aviator, 
Salto, 300 km ud-og-hjem, ensædet, L+N: 
66,6 km/ t. 

5/ 7- 75, Ib Wieuberg Ras11111sse11, Silke
borg, Libelle St., 300 km ud-og-hjem, en
sædet, L+N: 71,7 km/t. 

- Ikke a11el'ke11dt blev Carsten Thomasen 
og Signe Skafte Møllers 200 km trekant den 
25 / 5 på 51,5 km/ t (senere overgået), idet 

Kalender - svæveflyvning 
9/12 S-teoriprøve. 

28/ 2 Repræsentantskabsmode 
27/ 5- 6/ 6 DM i klub- og standardklasse 
26/ 6-10/ 7 Ungdoms- og Old Boys-konk. 

andenpiloten ikke opfyldte vægtkravet 75 
kg med fuldt flrveudstyr (Signe blev vejet 
og fundet for let. .. ) . 

Endvidere Ib Braes' 200 km trekant den 
28 , 6 på 103,35 km/ t, idet startlinien blev 
overfløjet i for stor højde. Det undersøges 
nu, om der kan være tale om rekord regnet 
fra starten i stedet for startlinien, ligesom 
en ansøgning fra Carsten Thomasen samme 
dag på en anden 200 km trekant vil blive 
behandlet - begge omkring 88 km t. 

Endelig blev en 200 km trekant på La 
59,8 km/ t den 25/7, udført af P. Ghri• 
stensen og H . Kampmann, Vestjysk, ikke 
anerkendt, da startliniepassagen skete for 
højt. 

Nordiske svæveflyverekorder 
Lidt sent foreligger listen over nordiske 

svæveflrverekorder pr. 31.12.1974 nu. 
Danmark havde tre rekorder ( fri distance 
755 km, målflyvning 552,5 km og absolut 
højde 10 350 m), Sverige havde 4 (ud-og
hjem-fly\ ning 686 km, højdevinding 9225 
m, hastighed på 100 km trekant 144,26 og 
på 500 km trekant 103,3 km/t), mens 
Norge havde en ( 107,3 km/t på 300 km 
trekant) . Finnerne var denne gang helt 
ude af billedet. 

Fra nytår går man over til at notere de 
nordiske rekorder som »lokale«, dvs med 
start i Norden, og da halvdelen af oven
stående rekorder er foretaget i udlandet, 
vil ret jo ændre listen noget. 

FAl-rekorder 
Blandt nye anerkendte FAI-rekorder 

er de to første distancer på trekantbane over 
750 km: Michael Carl1011 (England) -
flyvningen 5. januar i Sydafrika på 770,99 
km, som den 6. juni i Finland blev slået 
af Hans IJ7emer Gl'osse (Vesttyskland), 
der fløj 1012,2 km. Og endelig E. Mi11g
helli's rekord for flersædede ud-og-hjem 
den 26. juli i USA på 751,3 km. 

Under faldskærmsrekorder findes den 
største stjern" under frit fald, udført i USA 
den 14. juli af ikke mindre end 32 mand! 

FAis' Sporting Code - Gliders 
Endelig - midt i oktober - modtog KDA 

fra FAI de første eksemplarer af den nye 
1975-udgave af Sporting Code for svæve
flyvning - den der blev gjort færdig på 
forårets CIVV-møde men var i kraft al
lerede fra 1. januar i975 ! 

Forh:l.bentlig lykkes det i vinterens løb 
at få ajourført den danske udgave af den 
(Rekord- og diplomreglerne), men iøvrigt 
kan den engelsksprogede udgave købes i 
KDA formedelst 10 kr. 

Arnborg-Nyt 
Efter den fantastiske flyvesæson er det 

nu mere fredelige sysler, flyverne og deres 
familier driver på Svæveflyvecenter Arn
borg. 

Lørdag den 29. november kl. 1930 er 
der bingo, søndag den 14. december kl. 
1500 er der julegløgg og julefrokosten '!r 
berammet til lørdag den 27, december kl. 
1300. 
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Nyt fra svæveflyveklubberne 
Bomholm har købt Arnborgs KA-6BR og 

fået den leveret midt i oktober. 

Frederikssund-Frederiksværk har indledt 
en større vinteroverhaling, for Bergfalken 
et 20 års-eftersyn. 8. oktober startede et 
VHF-kursus med god tilslutning. I novem
ber skal formanden og medlemmer fra 
ØSF til Polen. Endelig ventes en privat 
Astir i februar. 

F;11s har fået en privat C-S-Falke, købt 
fra Verner Jaksland. En privat PIK-20 blev 
forsinket p.gr.a. uheld på fabrikken, da 
Jen skulle hentes. 

He1w 11g holdt midt i oktober sæson-af
slutnings- og 30 års jubilæumsfest. Man 
arbejder med planer om udvidelse af klub
huset. En privat Vasama er tilg.iet flåden . 

H1orri11g kommune vil ikke anbefale, at 
der foruden spilstart tillades flyslæb på 
Bogsted. 

Kamp har bestilt en Astir, 

Lemug holdt landingskonkurrence 4.-5. 
oktober på K-8 . 

1,1,d1s1æll,111d havde 29 deltagere i en ny 
interessant type landingskonkurrence, hvor 
hver udførte to landinger med K-7 med 
instruktør, der gav strafpoints for flyvnin
gens forskellige faser . Finn Mortensen 
vandt, fulgt af Johs. B. Jørgensen og E. 
Mikkelsen. 

L111dss1·ævefl; 1 eklubbe11s kontingent er 
nu 150 kr., år. Jaksland har købt en brugt 
SF-27 OY-XDA samt en brugt B-Falke, 
som overvejes udskiftet med en E-Falke til 
foråret. Den hedder OY-XDX. 

>.1ordsjælla11ds private LS-lc er solgt til 
en gruppe på Arnborg og den ene Bocian 
til en gruppe i Viborg. En privat Nimbus 
ventes til juli . Super Cup'e'n skal have 
stort eftersyn i vinter. 

Silkeborg har fået sin selvbyggede Libel
levogn godkendt. Efter 117. flyvedag (7. 
september) var der udført 2768 starter, 
I 266 t og ca. 10.000 km i år. Den private 
PIK-20 med koblede krængeror hentes 
midt i november. 

Ski, e har fået et DIF-lån på 30.000 kr. 
og vil anskaffe tosædet og spil for at kunne 
begynde for sig selv på EKSV. 

Skrydstrup var vært for medlemmerne 
ved 20 års- og sæsonafslutningsfest 18. ok
tober oven på anstrengelserne ved Abent 
Hus. 31. august var der fløjet 2213 starter, 
630 timer. 

So11derjysk holdt 4. oktober fremtids . 
strukturdebat. 27. september var der fløjet 
168 5 starter og 698 t på 67 flyvedage. 2. 
november demonteres flyene for at skaffe 
plads til campingvogne i hangaren. 

Vejle får støtte fra kommunen til sit 
klubhusbyggeri i form af udgravning af 250 
m3 kælder. 

FSN Alborg har bestilt en Astir til leve
ring i december. 

Arh11s har bestilt en Astir til efteråret 
1976, har startet s-teorikursus med 15 ele
ver og orienterer om kursus i videregående 
svæveflyvning den 3. november. 

Øv jer mere i 
vendepunktsfotografering 

Trods årets mange godkendte diplombe-
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tingeiser har der også været en del, som 
ikke -blev godkendt, i nogle tilfælde fordi 
den krævede præstation ikke blev opnået 
(lige under 300 km og 3000 m), men i 
andre, fordi de formentlig nok blev fløjet, 
men ikke dokumenteret rigtigt. 

Det gælder især vendepunktsfotograferin
gen. Her er der ganske vist en stor mar
gin i grader ( 45° på hver side fotolinien); 
men er man meget tæt på vendepunktet, er 
selv mange grader meget lidt i meter, og så 
gælder det om at være præcis. 

Den gamle fotoregel, hvor man fotogra
ferede tilbage langs trekantens netop gen
nemf!øjne ben, var nok lettere at håndtere; 
men den kunne vi som bekendt ikke bevare. 

Derfor er det vigtigt at have fotolinien 
( vinkelhalveringslinien) indtegnet på kor
tet og sikre sig nogle markante sigtepunk
ter. K1111d Host - svæveflyverådets kon
kurrencemedlem - fortæller , at han med 
disse sigtepunkter flyver frem langs linien, 
indtil han ved hjælp af to sigtepunkter vin
kelret på linien gennem vendepunktet ved 
at han har ,passeret punktet. Så svinger han 
brat rundt med vingen ned mod sigte
punktet og får et billede, der med sikker
hed er korrekt. 

Den metode eller andre metoder kan man 
udmærket træne i uden for den store som 
mersæson, så man ikke får forkastet fine 
præstationer næste år. 

Der var nogle, der havde fotograferet op 
til 90° uden for fotolinien og blev forka
stet - men svæveflyverådet forbarmede sig 
over et par, der nok var taget nogle få gra
der uden for fotosektoren, men hvor bille
derne klart viste, at man var lige på vej 
ind i den - der er dog ingen garanti hr, 
at man også vil være så rare næste år, så 
gå hellere ud og træn i tide! 

Nordsjælland og Øye vandt 
Resultaterne af flyvedagskonkurrencerne 

på Sjælland blev, at Nordsjælland vandt 
alle tre klubklasser og besatte de fleste in
dividuelle pladser, dog ikke førstepladsen. 

I varighed havde Nordsjælland 52 t 51 
m, Midtsjælland 47 t 18 m, PFG 44 t 16 
m, Værløse 40 t 53 m og FFF 33 t 59 m 
- alle på 10 flyvninger. 3 andre klubber 
deltog med færre. 

I distance havde Nordsjælland 2500 
points, Værløse 2159 og PFG 1902 - alle 
på 5 flyvninger. 3 andre klubber deltog 
med færre. 

I hastighed havde Nordsjælland 3284 p, 
og Værløse 3000 på hver 5 flyvninger. PFG 
havde 2801 på 4 og PFG 748 på 3. 

Stig ØJe vandt individuelt med 4761 p 
(5 fl), Mogens Bringo havde 4480 (4), 
Mogens Ha11se11 3443 ( 5) Holger Lind
hardt 2630 (3) og Sten Lollmp 2162 (2). 
Der var ialt 10 deltagere. 

Mogens Bringø vil gerne inden 1. de
cember have forslag til ændringer i næste 
års konkurrencer, der starter 1. marts. 

Sølv-diplomer 
840 Børge Estrup Paaskesen, Fyns 
841 Martin Riis Nielsen, Midtsjælland 
842 Jesper Lichtenberg, P.F.G. 
843 Jens Kampmann, Herning 
844 Gunnar Kristensen, Fyns 
845 Jesper N. Sørensen, Viborg. 

Guld-diplomer 
58 Henning Jensen, Fyns 
59 Søren Heerfordt, Fyns 

Distancediamant 
Finn B. Hornstrup, Kolding 

Måldiamant 
Henning Jensen, Fyns 
Søren Heerfordt, Fyns 
Arne Gammeltoft, Østsjælland 
Kr. S. Hansen, Herning 
(Den i sidste nummer nævnte Poul G. 
Jensen, PFG, \ar en fejl fra vor side.) 

Nye 5-certifikater 
Kurt L. Nielsen, Sorø 
Jan Petersen, Holster 
Kurt E. R. Fogsgård, Køge 
S\end E. D. Ghristiansen, EsbJerg 
John S. Christensen, Nørre-Sundby 

Revision af 
svæveflyvehåndbogen 

4. udgave udarbejdes i vinter med hen
blik på udkomst efter midten af 1976. 
KDA hører gerne fra læsere og især fra s
teorilærere, hvilk<:t punkter man føler træn
ger til rettelse dier modernisering. Ring 
eller skriv, inden du glemmer det! ( 03) 
~9 08 11. 

FAl'S Sporting Code -
Aeromodels 

1975-udgaven af FAl's Sporting Code 
for modelfly og rummodeller foreligger nu 
i et udførligt .hefte på 131 sider. Samtidig 
er man ganske vist i fuld gang med at 
foreslå ændringer i den - men hvis man 
vil være i besiddelse af den pt-gyldige ud
gave, kan den erhverves Jios KDA for
medelst 10 kr . 

Flere holdkapflyvningsrekorder 
KDA .har på indstilling fra Linestyrings

unionen godkendt følgende nye danmarks
rekordcr i holdkapflyvning: 

13/7-75: Per og Ole Hasling 4 min 14 
sek. over 100 omgange. 

31/8-75: Palle !Vvold og Jorge11 Bob1erg 
8 min 48,5 sek over 200 omgange. 

20-21 9 75 : Ole og Per Hasli,,g 4 min 
10 sek. over 100 omgange og 8 min 47 sek. 
over 200 omgJnge sat under en konkur
rence i Bochum i Vesttyskland. 

Resultater fra NM i skrænt 
Individuelle resultater· Points: 

1. K. H. Nidsen, DK ...... ..... .... 2.000 
2. Kurt Lennå, S .............. . ..... . 1.955 
3. Bjørn Krogh, DK .... ........... 1 949 
4. Ottar Stensbøl, N . . .. .. .. .. . . ... 1.912 
4. Par Lundqvist, S ...... . . . .. ... .... 1.912 
6. Bo Ny lund, S .. .. .. .. . . .. . . . . .. . . . 1.856 
7. Niels Hassing, DK .. . . .. ........ . 1 731 
8. Jakob Arnekleiv, N ............ 1.672 
9. Penti Rantalai:ho, SF . . .... .. .... 1.537 

10. Knut Lund, N ...... ... .... ..... . .. 1.521 
11. Rauno Aavasalo, SF ............ 1 405 

Holdresultater: Points: 
1. Sverige . . . . .. .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . 5. 723 
2. Danmark . . ........... .. ............ 5.680 
3. Norge .. ................. . .......... 5.105 
4. Finland . .... . ....... ... .... ... ...... 2.942 

• 

" 
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Organisations-nyt DECEMBER 1975 

KONGELIG DANSK AEROKLUB 

Protektor: 
Hans Kongellge Højhed Prins Henrik 

Præsident: 
Grev Flemming af Rosenborg 

Formand: 
Clvlllngenler Claus Kattal 

Motorflyveridet 
Formand: Tandlæge Fritz Bang 

Svævaflyv11rld11t 
Formand: Overses. Morten Voaa 

Generalsekretariat og bibliotek 
Københavns lufthavn, 4000 Roskllda 
Åbent mandag-fredag 0900-1600 
Telefon (03) 39 08 11 
Telegramadresse: Aeroclub 
Postgirokonto: 5 02 56 80 

KDA-Servlce 
Københavns Flyveplads 2740 Skovlunde 
Åbent mandag-fredag 0900-1600 
lørdag 0900-1300 
Telefon: (02) 91 58 46 

Dansk Ballon Klub 
Formand: Major Kaj Paamand 
Gyvelhoj, 3600 Frederikssund 
Telefon: (03) 31 32 12 

Dansk Faldskærms Union 
Formand: Cand. pollt. Svend Brøsted 
Georglnevej 14, 2970 Hørsholm 
Telefon: (02) 86 81 64 

Dansk Svæveflyver Union 
Svæveflyvecenter Arnborg 
Arnborg, 7400 Herning 
Telefon: (07) 14 91 25 (Unionen) og 

(07) 14 91 55 (Arnborg) 
Postgirokonto: 6 12 98 03 

Dansk Flyvehistorisk Fonnlng 
Formand: Fuldmægtig Hans Kofoad 
Skt. Markus Alle 13, 4. , 1922 København V 
Telefon: (01) 37 32 56 

Dansk Kunstflyveunion 
Formand: Grosserer K. Grøndahl Mortensen 
Telefon: (02) 99 51 52 

Fritflyvnings-Unionen 
Fru Lis Kristensen 
Jagtvej 125, 2200 København N 
Telefon: (01) Æ.Glr 1523 

Llnestyrlngs,Unlonan 
Niels Lyhne-Hansen 
Jomfrustien 10, 6100 Haderslev 
Telefon: (04) 52 70 38 

Radlostyrlngs-Unlonen 
Bankprokurist Ole Meyer 
Paludansvænge 4, 4700 Næstved 
Telefon: (03) 72 21 07 

FORENINGEN DANSKE FLYVERE 

Protektor: 
Hane Kongellge Højhed Prins Henrik 

Formand: 
Generalløjtnant K. Jørgensen 
Generalsekretær: 
Oberstløjtnant E. L. F. Simonsen 

Sekretariat: 
Kontorchef M. Tronbjerg 
Gl. Kongevej 3, 1610 København V. 
Telefon: (01) 31 06 43 

Regnskabsfører: 
Major H. Monster 
Dlanavej 20, 2610 Rødovre 
Telefon: (01) 70 16 25 

Meddelelser til næste nummer af Organisations• 
nyt mA være redaktionen I hænde 

senest onsdag den 10. december 

NORDISK FLYVEFORBUNDS ÅRSMØDE 
Det 13. årsmøde i de fem nordiske aero

klubbers samarbejdsorganisation ANA 
fandt sted i den nu 75-lrige svenske aero
klub KSAK's bygning pl Skeppsbron i 
Stockholm den 25.-26. oktober. KDA var 
repræsenteret af næstformand og general
sekretær. 

De svenske luftfartsmyndigheder gav en 
redegørelse for planerne for det svenske 
luftrum de næste 15 år, og ANA drøftede 
derpå en fælles henvendelse til FAI, der 
arbejder på en redegørelse for flyvesportens 
luftrumsproblemer til et ICAO-møde næste 
år. Det blev overdraget KSAK at udarbejde 
forslag til henvendelse pl basis af et tid
ligere oplæg. 

I spørgsmålet om mere tidssvarende told
behandling af privatfly mellem de nordiske 
lande er der sket en del i det forløbne år, 
men ingen afgørende forbedring. Man kan 
ikke komme videre via Nordisk Råd, men 
ml hver for sig bear-bejde de enkelte landes 
myndigheder 

Trafikflyvedligeholdelse 
Værkstedschef, civiling. Peter Hyltoft, 

SAS, taler mandag den 1. december kl. 
2000 om »Planlægning af trafikf.lyvedlige
holdelse« i Dansk Ingeniørforening, V. 
Farimagsgade 31, København. KDA-med
lemmer har adgang. 

Flyvehistorisk Forening Kbh. 
Lokalafdeling København holder møde 

onsdag den 10. december kl. 1930 på 
Strandvejen 339, ,hvor oberstløjtnant Mi
chael Ha11se11 fortæller om sin flyvning til 
Australien i 193-1. 

KDA siden sidst 
20/10 : Gunnar Hansens 70-års reception 

(Kette! og Weishaupt). 
FLYV-redaktionsmøde (Kofoed, PW) 
25-26/10: ANA-møde, Stockholm (Vin

ther og PW). Tidsskriftmøde (PW) . 
29/10: Møde med Privatflyveklubben 

(Bang, S. Jakobsen, Weishaupt). 
30/10: Kontaktudvalgsmøde (Briiel, Ket

te! og PW). 
Møde i Danmarks Flyvemuseum (Har

boe, Kofoed) . 
4/11 : Møde i Flysiksektionen, EKRK 

(PW) . 
4., 6. og 11/11: Møde om Arnborg m.m. 

i hhv. Alborg, Vejen og Arnborg (Ham
mershøi, Holgersen, Høst, Sommerlade, 
Didriksen). 

8/11 : .Møde i mo.torflyveddet, BKOD 
(rldet + PW). 

15/11: Hængeglidermøde EKRK (PW) 
15/11: Bestyrelsesmøde på Egeskov Ve

teranmuseum (Harboe) 
17/11: Møde i Dansk Pilotforening om 

helbredskravene (Tårnhøj, Voss, PW). 

Chr. Hunderup formand for 
Flyvemuseets Venner 

Som omtalt i nr 10 har man stiftet For
eningen Flyvemuseets Venner med henblik 
på at indsamle midler til Danmarks Flyve• 

Støjproblemerne er desværre aktuelle, og 
man drøftede bl.a. hvordan man kan lære 
sine medlemmer af alle kategorier at støje 
mindre. 

Hængegliderspor-ten er ved at organisere 
sig i de nordiske lande. Et par repræsentan
ter for den svenske organisation redegjorde 
for arbejdet, specielt det flyvesikkerheds
mæssige, og viste en instruktiv australsk 
film. 

De svenske amatørbyggere er nu tilslut
tet KSAK og styrer efter aftale med myn
digheder selv deres medlemmer. Man byg
ger fortrinsvis amerikanske typer, men 
eksperimentalflyene må ikke uden særlige 
tilladelser flyve uden for hjemlandet. 

KSAK redegjorde for det udmærkere ar
bejde, der udføres i dens juridiske komite, 
som både ddgiver bestyrelse og medlem
met, 

- Efter ANA-mødet mødtes repræsen
tanter for de nordiske flyvetidsskrifter og 
drøftede samarbejdsmuligheder. 

museum. Forretningsudvalget har nu kon
stitueret sig med direktør Christian H11nde
mp fra B&W som formand. 

Første praktiske resultat foreligger alle
rede i form af en gave på 20.000 kr. fra 
Esper Boels Fond. 

Benzindiskussion på flysikmødet 
Trods poststrejken, der forsinkede nogle 

af indbydelserne til mødet den 4. novem
ber, var der dog mødt en del frem til Fly
siksektionens møde i Roskilde-lufthavnen. 
Dagsordenens punkt om vinterflyvning blev 
der ikke plads til, for der blev med del
tagelse af værksteds- og benzinfolk en lang
varig diskussion om l00L-benzinen og mo
torhavarier. Til slut vistes en udmærket 
FAA-film om Area-Naviga,tion. 

Nye direkte medlemmer i KDA 
Reklamefatograf Harry Skov, Varmark. 
Lars E. Petersen, Holbæk. 
Dir. Holger Mollcr-Nielsen, Mundelstrup. 

Nye bøger i KDA's bibliotek 
William Green & Gordon Swanborough: 
The Observer's World Airlines and 
Airlines Directory 
Helmuth Reichmann: Strecke11- Segelfl11g 
Fly11evab11et 1950-70 
Niels Jensen: ?O'ernes fly 
Don Dwiggins: B11ild your own sport plane 
Paul Fillingham: Basic Guide kJ Flying 
Richard A. Wo1ters: Once 11pon a Ther,nal 
Dansk Ingeniørforenings Flyvetekniske 
Sektions hbog 1975 
Derek Piggott: Beginning G/iding 
Neil Williams: Aerobatics 
Kobenhavns Lufthavns Fremtid (Kbh. Uni
versitets Økonomiske Institut). 

Kalender - alment 
9/12 

1- 9/5 
15-16/5 
11-13/6 
12- 15/8 
11-19/9 

Andespil i Danske Flyvere 
Hannover-udstilling 
Udstilling i Goteborg 
KZ-rally (Stauning). 
Billwid Aviation Fair 
VM for gasballoner (Augsburg) 
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BENZINSAGEN I KONTAKTUDVALGET 
Arets første møde i Kontaktudvalget 

vedr. General Aviation fandt efter anmod
ning fra GA-Rådet sted ·i luftfartsdirekto
ratet den 31. oktober. 

Direktoratet gav først en vurdering af de 
motorhavarier, som menes at skyldes den 
nye benzin, Avgas 1001. Da denne oprin
delig opfyldte amerikanske militære speci
fikationer og var godkendt af både Rolls 
Royce og Lycoming, havde direktoratet i 
sin tid ikke foretaget sig noget imod æn
dringen. 

Der forelå ikke egentlige havarier forår
saget af benzinen, idet fejlene syntes at vise 
sig ved kørsel på jorden. Direktoratet fandt 
det dog en ret uholdbar situation, at der 
skulle komme øgede vedligeholdelsesudgif
ter som følge af benzinselskabernes ratio
naliseringsforanstaltninger. 

De tre skandinaviske landes myndighe
der, benzinselskaber, værksteder m m. hol
der et seminar om hele problemet først i 
februar med henblik på at kortlægge pro
blemer som grundlag for en aktion. 

Direktoratet er lige så bekymret som pi
loterne og flyejerne og er igang med at 
indsamle en nøjere statistik gennem værk
stederne. 

* Organisationerne havde bedt om redegø-
relse for planerne om halvårligt PFT for 
instrumentbevis og fandt, at det måtte være 
tilstrækkeligt at få PFT sammen med PFT 
til A'et. Et halvirligt ville betyde stort fra
fald af økonomiske grunde. 

Direktoratet havde ingen klar statistik, 
der begrundede skærpelsen. Man betonede, 
at et PFT ikke er en ny prøve på 7-8 ti
mer, men noget der drejer sig om minutter, 
især når skolens personlige kendskab til pi
loten kan indgå i bedømmelsen. Antallet 
kontrollanter til de godt 50 A+I-piloter, 
det drejer sig om, skal være tilstrækkeligt, 
men dog si begrænset, at ensartetheden 
sikres. 

Efter nogen diskussion lovede direktora
tet at overveje at starte med en 12 mdr 
periode og efter to perioder pi baggrund af 
resultaterne at tage resultatet op til ny over
vejelse. 

Organisationerne fandt den 30 dages hø
ringsfrist for nye bestemmelser for kort, 
bl.a. da den i praksis er væsentlig mindre. 
Direktora:tet ændrede fristen til 6 uger. 

Spørgsmålet om beflyvning af lufthavne 
uden for åbningstid er stadig genstand for 
diskussion. Det er bl.a et personel- og et 
sikkerhedsproblem (terroristfare). Organi
sationerne fandt det et urimeligt spild af 
ressourcer, at fx Rønne ikke kan bruges 
efter kl. 20, men direktoratet men te poli
tiet ville modsætte sig selvbetjening, og der 
var ikke råd til personale. 

Eliter yderligere diskussion nedsatte man 
på stedet en arbejdsgruppe pi 5 mand til at 
bearbejde spørgsmålet. Organisationerne re
præsenteret af A. Brodcuen, ES, og Bent 
facobse11, AOPA. 

KDA har tidligere kritiseret den høje 
sidepris (90 øre + moms), som direktora• 
tet tager for publikationer som BL'er og 
spurgt ,om det er lovligt for KDA a:t foto
kopiere og sælge til lavere pris. Svaret var, 
at der ikke er ophJvsret og det strider ikke 
mod konkurrenceloven, men man har taget 
direktoratets priser op til ny vurdering. 

Et krav om fra 1.7.1976 at kræve trans
ponder med 4096 koder af fly under 5700 
kg under IFR-flyvning i Københavns FIR 
ville organisationerne ikke modsætte sig, 
da det allerede i et vist omfang er indført 
i tilgrænsende lande. 

Ejheller en nedlæggelse af vejrtjenesten i 
Skovlunde, forudsat fjernskriverne blev stå
ende, si man stadig kunne få met-oplys.nin
ger. - Direktoratet gjorde iøvrigt opmærk
som på, at administrationsdepartementet 
overvejede at sammenlægge flyvevejrtjene
sten med Meteorologisk Institut. 

EN-ROUTE AFGIFTER DÅRLIG 
TURISTPROPAGANDA FOR NORGE OG SVERIGE 

De en-route afgifter, som blde Norge og 
Sverige som de eneste i verden har indført 
for VFR-~rafik, har gjoi,t et meget dårligt 
indtryk pi udenla,ndske flyvende turister, 
der nu gennem deres la,ndes fagpresse ad
vares mod besøg i disse lande. 

Derfor vil KSAK gøre et forsøg på at fi 
dem ophævet for udlændinge i Sverige. 

En-rou,te afgifterne i Sverige begyndte 
med 15 kr. pr. afgiftenhed, blev i maj sat 
op til 28 og i november .til 45 kr. Uden
landske almenfly begyndte med 15 kr. pr. 
flyvning og betaler nu 25. 

Svenske fly betaler i stedet en årsafgift, 
der for fly under 2000 kg for hvert påbe
gyndte hundrede kg var 25 kr., fra maj 
~dig 25, men nu 30 sv.kr. - altså 300 
sv.kr. for et fly under 1000 kg. 

Udlændinge kan ogs.1 hos Luftfartsver
ket, S-161 89 Bromma, tegne sådanne års
ko1it, og kan man forudse mere end enkelte 
flyv.ninger i Sverige for et år, lønner det 
sig jo hurtigt. 

De svenske landingsafgifter er også høje, 
mindst 25 kr. , men i ikke-evhvcrvsmæssigt 
formil kan fly under 2000 kg spare lan
dings- og parkeringsafgift de første 48 ti
mer pi en og samme flyveplads mod fore
visning af FAI-identitetskort (f:\s hos KDA 
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for kr. 20,- pr. år). 
I Norge skal man være meget forsigtig 

med at fylve ret langt op VFR, for det 
koster en formue, og modsat Sverige har 
udlændinge hidtil ikke kunnet løse årskort, 
hvilket er en klar diskrimination og i mod
strid med ICAO-bestemmelser. Et årskort 
koster ellers 150 n.kr. for fly under 1000 
kg og 250 kr. mellem 1000 og 1500 kg. 
Norsk Aero Klubb mener dog, at udlron
dinge snart vil fi adgang til at løse årskort. 

Ellers kommer der nok heller ikke mange 
flyvende turister til landet - nogle er spo
renstregs vendt om og fløjet til mildere 
egne, da de hørte, hvad de gik ind til! 

Afgiften hævdes at være for brug af 
luftfartens navigationshjælpemidler; men 
mange VFR-flyvere bruger ikke disse Der
imod ville de godt kunne købe et up-to
date ICAO-kort over Norge, men de findes 
ikke - kun som overfladekor.t uden flyve
pladser og luftrumsoplysninger ! 

- Den øvrige europæiske en-route afgift 
for IFR-flyvning er fra 1. november sat op, 
så den skulle dække 60 pct. af de omkost
ninger, der skulle omfattes - samt omkost
ningen ved opkrævningen. Den hidtidige 
50 pct. reduktion for fly mellem 2 og 5.7 
tons bo~tfalder. 

Kalender - motorflyvning 

7-9/5 

1-4/7 

22. Jersey-rally. 

Baden-Baden-rally. 

23 7-5 8 VM i kunstflyvning (Kicv ) 

Gebyrreglementet går igen 

Luftfartsdirektoratets gebyrer baserer sig 
p.1 reglement af L april 1972, men omtrent 
en gang årligt udsender direktoratet varsel 
om ventede forhøjelser fra 1. april og beder 
om srnspunkter herpå. 

KDA har svaret hver gang bl.a. med 
sporgsmål om rationaliseringer i direktora
tet, overdragelse af flere arbejdsområder til 
svæveflyverne m.m , men hidtil uden svar. 
Til gengæld har vi hidtil også kunnet slip
pe med skrækken. 

Men nu er den der igen, tilsyneladende 
uden principielle ændringer, med med nye 
og tildels kraftige stigninger i de forskel
lige gebyrer. Stigningeme ligger fx for 
certifikatområdet omkring 67 pct. i forhold 
til gældende gebyrer, men for fornyelse af 
S-certifikat på 143 pct. 

Gebyrer for værksteder og fJ yvepladser 
påtænkes tredoblet! 

På spørgsmål om, hvorfor takster, der 
ifjor blev for.eslået til 80 kr., nu skulle op 
på 110 kr., hvilket er væsentligt over pris
niveauets stigning, svarer direktoratet, at 
dels er direktoratets udgifter steget stærkt, 
dels er an.tallet forretninger dailet. Dette 
vil i sin yderste konsekvens sige, at når der 
(p.gr.a. stigende gebyrer) kun er en eneste 
certifikatindehaver tilbage i landet, skal han 
alene betale alle direktoratets omkostnin
ger, og man skal ikke forestille sig, at 
disse da er sunket, for iflg. Parkinson er 
sådan et foretagende selvforsynende med 
arbejde og kan udmærket holde sig be
skæftiget uden forbindelse med omverde
nen! 

Så KDA vil utvivlsomt rykke kraftigt 
på svar på de tidligere spørgsmil om ra
tionaliseringer. 

Praktisk nyhed fra KDA-Service 
KDA har ladet fremstille en særdeles 

nyHig distance-lineal til kort 1:500 000. 
Den dækker distancer op til 80 nm. 

Det virkelig smarte ved denne lineal er 
en prik for hver.t minuts flyveti<l med 100 
kts ground speed, hvilket er en meget stor 
hjælp ved grovplanlægning. Når du fx 
hurtigt skal rappor.tere til tower, hvornår 
du forventer kontrolzonen, lægger du lige 
linealen pi kortet og aflæser tiden direkte 
(stadig ved 100 kts). Flyver du kun 90, 
lægger du blot 10 pct. til - og omvendt 
hvis du flyver 110. 

En stor lettelse i den praktiske flyvning 
til kun kr 8,00 inkl. moms. 

KDA's legat 
Ansøgninger eller forslag til uddeling af 

KDA's legat for forulykkede flyveres træn
gende efterladte bedes til sendt KDA sna
rest muligt og senest 10. december med 
fornødne oplysninger. 
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Hjemmebyggermøde 29. nov. 
I forbindelse med KZ & Veteranfly 

Klubbens dcbriefing lørdag den 29. no
vember kl. 1300 på Vindeby Kro på Tå
singe indkaldes til møde for hjemmebyg
i;ere samme dag og sted kl. 1030. 

Der er nu 30 hjemmebyggcrc i KZ-klub
ben, men andre er også velkomne til mødet, 
hvor man vil drøfte nuværende og kom
mende problemer. Man er også velkommen 
til debriefingen om eftermiddagen. 

Men klubben vil gerne vide, hvor mange 
der kommer, hvorfor man bedes tilmelde 
sig på telefon (05) 75 12 45 (Herluf Ras
mussen) eller (09) 13 21 15 (Fjord Chri
stensen). 

Brug klubkurserne i vinter 
Vi erindrer klubberne om ved planlæg

ning af mødearrangementer at tænke på mo
torflyverådets klubkurser; det er ikke ret 
mange klubber, der har vist alle tre, og 
selv nogle af disse har måske fået så mange 
nye medlemmer, at der er basis for at vise 
dem igen. 

Klubkursus I omhandler flyveplanlæg
ning, II navigation og III instrumentflyv
ning. 

Alle tre kan bestilles (i god tid!) hos 
KDA-Service, Skovlunde (02) 91 58 46 og 
kostet første gang 100 kr. (inkl. materiale 
til 25 elever), ved genbestilling ( uden 
håndbog og elevmateriale) 75 kr. Hvert 
kursus består af bånd, lysbilleder og in
struktørh/Lndbog. 

Disse tre kurer er et godt tilbud til 
klubberne ved mødearrangementer. 

Motorflyverådsmøde i Beldringe 
Motorflyverådet mødtes lørdag den 8. 

november i Odense lufthavn og drøftede 
den forgangne sæson, bl.a. erfaringerne fra 
det første VM, der har givet sig udslag i 
svenske ændringsforslag, som sportsudval
get vil kommentere inden 1. december. 

Inden planlægningen af næste års DM 
vil man afvente Midtjysk Regions møde 28. 
november - den sydjyske og flere enkelt
personer har udtalt, at man ønsker DM 
over 4 søndage. 

Der har været ført forhandlinger ang. et 
stort intemationalt ralJy i forbindelse med 
Billund Aviation Fair, men det har måttet 
opgives. Derimod drøftes der andre mulig
heder for at henlægge et arrangement til 
Billund. 

Udover forholdet til et par klubber i 
restance droftede rådet emner som toldfor
hold i Norden, en-route afgifter og pla
nerne om nedlæggelse af vejrtjenesten i 
Skovlunde. 

Nyt fra klubber og flyvepladser 
P,lborg amtsråd har sagt definitivt nej til 

en flyveplads med hangar ved Brændegård 
sø, men pladsen kan dog stadig anvendes 
rent privat. Flyveklubben søger imidlertid 
nu efter et andet areal, men det er ret van
skeligt i det kuperede terræn. 

Grenå-klubben har nu foreslået byrådet 
et areal syd for Kejsergården mellem Alsø 
og Alsrode til flyveplads. 

Herning ha,de ca. 100 deltagere til re
gionsaften, hvor major 0 . Eriksen forla.11e 
om valget af MFI-17. Der er julestue 6. 
december. Spørksmålet om at få gjor-t re
sten af arbeidet med flyvepladsudvidelsen 
færdigt drøft-es for tiden med byrådet. 

Kalf111dborg byråd har godkendt asfalte
ring af flyvepladsen og bygning af en ny 
hangar. Ved redaktionens slutning var der 
gravet ud til banen og yderligere jordar
bejder igang. Banen bliver 18x700 m med 
tærskel forskudt 100 m mod vest i forhold 
til nu. Pladsen ventes snarest genåbnet. 

Ko11ge,1e11s Pilotfore11i11g P.71 har haft 
klubially med 14 deltagere. Kjeld Hjort
Hansen vand t, fulgt af Hans Erik Hem
mingsen og Hans Peter Petersen. Der er 
møde hveranden onsdag i vinter og jule
gløgg 20. december. Klubben ttlbyder 
medl emmerne abonnement på fire forskel
lige t}per til 300 kr.lår samt fra 75-175 
kr.It eller ca. 30 kr. under normal udlej
ningspris. 

Kmsa- P'1dborg ny fl}'Veplads blev åbnet 
1. november og den gamle samtidig lukket. 
EKPB har 30x750 m asfalt i retning 05/23 
Den ligger ved Padborg-Tønder-landevejen: 
Den er af kategori 1, men forventes at 
kunne bruges som grænseflyveplads. Plad
sen har kostet 1,5 mio kr. 

Midtsjæl/'111d havde i oktober medlems
tur til Vesttyskland i egne fly og havde 16. 
oktober landingskonkurrence m.m. 

Nakskov byråd har trukket ansøgningen 
om udvidelse af flyvepladsen tilbage aht 
konsekvenser for bebyggelse i omegnen. 
Banen er iøvrigt forlænget, men afmærkes 
ikke som sådan. 

R{l/1ders havde Vagn Jensen som nr 1 
fulgt af Børge Hosbond og Søren Rasmus
sen ved sit klubmesterskab den 4. oktober. 
Vagn Jensen fik også pokalen for de bed
ste landinger. 

Ribe arbejder med planer om en privat 
flyveplads. 

Si11dals bane skulle være anvendelig in
den nytår, og terminalbygningen er under 
opførelse. Samflyvningsgruppen Vendiafly 
(som E. Dyrberg står bag) vil benytte plad
sen til forretnings. og taxaflyvning og 
flytte sin booking til pladsen. 

Klubberne i Hjørring og Frederikshavn 
har holdt møde i Sindal og fastholder, at 
man ønsker de lokale pladser tæt ved by
erne bevaret. 

Sæby-pladsen er stødt på vanskeligheder 
med en planlagt forlægning af hovedvej 
A 10, som amtsddet vil have nærmere 
undersøgt. Erhvervschefen mener ikke, dette 
bør sylte anlægget af græspladsen, der i 
givet fald vil kunne flyttes igen. 

Skive holdt rejsegilde på klubhangaren 8. 
november. Den er på 1000 kvm og koster 
240.000 kr. Det er klubbens fjerde og 
største hangarbyggeri siden 1947. Hanga
ren skulle være klar inden jul. Der er ef
terårsfest 29. november. Man kan nu træne 
nat-VFR fra den nye plads. 

Arh11s havde efter generalforsamling og 
efterårsfest 20 mand til regionsaften i 
Sunds. 2. december holdes det traditionelle 
andespil pli Kragelund, 13, december jules 
der i klubhuset med klip, film, æbleskiver 
og gløgg. Næste år starter med foredrag 6. 
januar. 

Nye A-certifikater 
Knud B. Jørgensen Greve Strand 
Kai M. D. Bach, Herlev 
Erik Nielsen, Albertslund 
Frede Møller, Kolding 
Søren B. Stensbjerg, Esbjerg 
Inge M. Thaysen, Ribe 
Thomas D. Hartwig, Kbh. K. 
Nils S. Hansen, Gentofte 
Carl H. Matzen, Løgumkloster 
Jens Lebech, Roskilde 
Kurt Laursen, Randers 
Herman Jensen, Hillerød 
Karl A. Nielsen, Esbjerg 
Carl Petersen, Fredensborg 
Laurids N. Pedersen, Tjæreborg 
Edin Rasmussen, Ebeltoft 
Rasmus H. Rasmussen, Gjerlev 
Jørgen B. Bertelsen, AJborg 
Frank E. Munthe, Haderslev 
Verner Kirkegaar.d, Ringkøbing 
Kim K. Krogtoft, Kbh. F. 
Niels A. Johansen, Sommersted 
Gert J. Juster, Fruens Bøge 
Bent Hundevad, Ulfborg 
Egon Stender, Gråsten 
Stig A. Jensen, Hjørring 
Poul Jensen, Ringe 
Ole F. Sommer, Herlev 
Herman Jensen, Hillerød 
Bent Bonde Jensen, Hvidovre 
Kurt T. Gabs, Tønder 
Nina Char. Ewald, Rødovre 
Hans H. Blad, Nykøbing Sj. 
Lars B. Rasmussen, Charlottenlund 
Kenny F. Leihof, Gentofte 
Keld B. Lauridsen, Solrød Strand 
Jens Chr. Korsgaard, Viborg 
Tonny Egelsbor.g, Holbæk 
Henrik Dahl, Lemvig 
Kaj 0. Andreasen, Højslev 
Pa:lle H. Clausen, Svinninge 
Helge B. Christensen, Abenrå 
Bent Tingleff, Holbæk 
John W. Odin, Herlufmagle 
Peter N. Hansen, Guldager 
Torben H. Høgh, Viby Sj. 
Lars Bonde Hansen, Horsens 
Carsten S. Ølholm, Malling 
Poul A. Nielsen, Brabrand 
Jørgen P. Andersen, Risskov 
Claus T. B. Andersen, Ans By 
Robert Holm, Randers 
Ole Nilsson, Ølstykke 
Jan B. Olsen, Hobro 
Holger J. Møller-Nielsen, Brabrand 
Jørgen S. Jørgensen, Usby 
Jakob G. Mortensen, Stubberup 
Hauge D. Pedersen, Horsens 
Preben H. Theede, Rørding 
Flemming Skov, Kolding 
Bjarne P. D. Svendsen, Måløv 
Egon M. Nielsen, Vamdrup 
Annalis Pedersen, Esbjerg 
Helge E. Rasmussen, Kolding 
Troels Hansen, Odense 
Verner R Albrechtsen, Rødovre 
Svend K. Andersen, Odense 
Jens E. Christensen, Koldnig 
Siegmund H. A. Maier, Tølløse 
Bent Liborius, Fredericia 
Erik Thordahl, Silkeborg 
W. von Finte!, Støvring 
Jens S. Axelsen, Nykøbing M. 
Jørgen Bachmann, Gentofte 
Poul E. Nielsen, Brøndby Strand 
Kim Schultz, Kbh. V. 
Søren Selsing, Næstved 
Bjørn S. Jørnvig, Rødovre 
Birger Kluge, Allerød 
Gert J. Hansen, Hillerød 
Per A. E Nielsen, Varde 
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Variometeraften på Sjælland 
5. december 

Sjællænderne ville også gerne have hørt 
117 esterboer's foredrag om el variometre 
men det kunne ikke nås i denne omgang'. 

_ I stedet har u~onen fået Stig ØJ•e, som 
hjalp med yderligere forklaringer til We
sterboer-aftenen, og som i mange år har 
været variometer-ekspert ( og præmievinder 
i Philips-konkurrence med et sådant) til at 
holde et tilsvarende foredrag om typer og 
brug af elvariometre. 

Det finder sted fredag den 5. december 
kl. 1900 i Idrættens Hus (auditoriet), 
Brøndbyvester Boulevard 21, Brondbyvester 
pr. Glostrup. Det er tæt ved Vestmotor
vejen og Søndre Ringvej, hvorfra man kø
rer ad Park Alle og drejer af ved skilte 
til Idrættens Hus og Brøndbyhallen 

$-teoriprøve 9. december 
Vinterens første s-teoriprøve finder sted 

landet over tirsdag den 9. december (til
meldingsfrist 29. november). Unionen har 
udsendt nærmere herom til klubberne. Ge
byret er denne gang 30 kr. pr. deltager. 
Rettelserne vil i stedet for at gå direkte til 
hver elev blive sendt klubvis, så også 
klubben og lærerne kan se resultaterne. 

Evt. mundtlige omprøver skal være fore
taget senest 2 måneder efter prøven 

Lederseminar på prøve 
_ S!Jm forberedelse til en genopliven af de 

t1dl1gerc klublederkursus har unionen den 
14.-16. november afholdt en prøve på et 
lederseminar for at få afprøvet materialet 
og dets virkning på eleverne. 

Der var kun adgang for en halv snes 
deltagere, der var indkvarteret på Arnborg. 
Seminaret blev ledet af G-V. Binderkrantz 
med hjælp af Moge11s A11dersen og Borge 
Christiansen. 

Flere møder om 
Hammershøi-planen 

Bent Hammershoi, også kaldet >)S\·æve
flyverådets Kissinger«, har fortsat de i sid
ste nummer omtalte sonderinger om Arn
borg og unionens drift ved møder i Vejen 
Alborg og Amborg. Rådsmedlemmern~ 
Ho/gersen, Host og Sommerltlde deltng 
også i et eller flere af møderne for at få 
et indtryk af stemningen,og på gru::idlag 
af erfaringerne havde svæveflyverådet 
spørgsmilene på dagsordenen for et råds
møde på Arnborg i weekend'en 22.- 23. 1'0-

vember. lait 54 bestyrelsesmedlemmer fra 
21 klubber har deltaget i mødeme. 

Svæveflyvehåndbogens 
revision 

KDA har allerede fået flere telefoniske 
og skriftlige henvendelser med ideer til næ
ste udgave af svæveflyvehåndbogen. Vi be
der fo11tsat især teorilærerne, der har skoen 
på og ved, hvor den trykker, om at lade 
redaktionen høre, hvis de har forslag eller 
ønsker til forbedringer. Ring til (03) 
39 08 11. 
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Kastrup centrum for svævefly? 
!flg. Amager Avis har økonomiminister 

Per Hækkemp ved et møde på Amager gi
vet udtryk for, at han er en varm tilhænger 
af Saltholmplanerne. Får vi ikke denne 
lufthav-~, risikerer vi, at d et går ligesom 
med fnhavnen, der måske reduceres til 
lystbådehavn. Hvis vi ikke bygger Saltholm 
nu, risikerer vi iflg. ministeren, at Kastrup 
om 20- 30 år er et centrum for svævefly! 

- Det er da muligvis en løsning på luft
rumsproblemerne, ministeren imødeser, men 
Kastrups beliggenhed rent termisk er dog 
ikke den bedste .. . 

Sydjyske flyvedagskonkurrencer 
Der skete ændringer i sidste omgang i 

sydjysk distrikts flyvedagskonkurrencer, 
hvor Vestj}'sk og Kolding i slutspurten kom 
i toppen: 

Varighed: Vestjysk 59 t 39 m, Fyn 58 t 
53 m, Vejle 55 t 49 m, Sønderjysk 42 t 
12 m, Billund 39 t 3 7 m. 

Di.rt(//1ce: Vestjysk 6237 points, Vejle 
5241, Fyn 5009, Kolding 4570, Billund 
2551. 

Htlstighe1: Kolding 6636 points, Vejle 
6535, Vestjysk 6326, Fyn 5690 og Skr}'d
strup 3908 points. 

Bedste klub blev hermed Vestjysk med 
19722 p., Vejle havde 18474, Fyn 17765, 
Kolding 15149 og Skrydstrup 11047. 

Jndiz,id11elt var stillingen i toppen uæn
dret til slut med Finn Homstmp som vin
der med 4324 p., Saren Heerfo1d1 havde 
~562, K-E. L11nd 3290, N. P. Jensen 3199 
og P?ttl Petersen 3150 points. 

Danmarks rekorderne 
Br<1d 200 km trekant den 28/ 6 kunne 

heller ikke godkendes fra flyvningens be
g)•ndelse, idet der ikke var tid på udløsnin
gen, som ikke kunne ses på barogrammet. 
Carsten Thommens flyvning samme dag 
overgik ganske vist Seiitmps rekord på 
85,6 km/t, men ikke med de krævede 2 
kmk Så Seistrup har rekorden i fred - i 
hvert fald vinteren over. 

Nyt fra svæveflyveklubberne 
A1 itltors klubfly havde pr. 28/9 fløjet 

1910 starter og 837 t, hvad klubben be
tegner som et halvsløjt resultat i betragt
ning af vej ret. D er var fødselsdags- og 
pokalfest 8. noYember, er bingoaften og 
julehygge 6. december og nytårsfrokost 28. 
december. Vinterk!.1rgøringc:n af fly er i 
gang. Blanik'en skal sælges, da den bruges 
for lidt, og to private fil' er også til salg. 

F;11s holdt sæsonafslutningsfest I. no
vember efter landingskonkurrence 18. okto
ber. Ny sæsonstart er fastsat til 14. marts. 
Den ny private PIK-20 OY-XCP skulle 
nu være ankommet. 

Herning havde pr. 30. september udført 
2519 starter og fløjet 920 t. Arets pokaler 
gik til A. Mølgård for 3230 m højdevin
ding, hurtigste 300 km trekant samt )>Tante 
Karen«-trekant for varighed til K. Møller 
Andersen for 7 t bl m og til N. E. Klem
mensen for bedste misl}'kkede 5-timers
forsøg. 

Holstebro har fået en p1ivat Ka-6 købt 
af Vestjysk for 34.000 kr. Klubbe~s n}'e 
plads er sinket lidt af arbejdsløsheden! 

Kamp venter sin Astir (med vandtanke) 
omkring jul. 

Kalender - svæveflyvning 
9/12 S-teoriprøve. 

28/2 Repræsentantskabsmøde 
6/ 4 S-teori prøve 
27-30 5 Eskilstuna, Skåne og Vestgota 

Apen. 
27 / 5-6/ 6 DM i klub- og standardklasse 
13-27 6 VM (Rayskala, Finland) 
18-26, 6 OSTIV-kongres (Rayskala). 
26/6-10/7 Ungdoms- og Old Boys-konk. 

Kolding har solgt sin Mucha til en pri
vat gruppe. Der blev i år fløjet 1880 star
ter og 499 t med 5 klubfly. Der er lavet 13 
100 km, fire 200 km og en 500 km trekant. 
Klubben har fået påbud om at indrette 7 
toiletter og 9 vaskepladser til sin camping
plads, men protesterer. 

LamlssvæveflJveklnbben: Optagelse søges 
af Ove Hjuler Pedersen, Drejøvænget 32, 
5500 Middelfart. Evt. indsigelse senest 14. 
december. 

Le111vig's Rhi:inlerche er væltet i blæste[) 
så klubben har købt en K-7 i Herford fo; 
12.000 DM. 

Læso har med en Bergfalke i år haft 565 
starter og opnået flyvetider på over en time 
højde på 1625 m. Der er nu teori en gan~ 
om ugen. 

ll1idtsjætland starter 9. december s-teori 
på Slaglille--Bjernede skole. Kursus er åbent 
for alle. Nærmere oplysning (03} 72 24 79. 

Nordsjætla11d sluttede sæsonen med end
nu en smule termik 8. november og skilte 
derpå flyene ad for vintereftersyn - inkl. 
Super Cub'en. Den -har nu udført over 
6000 slæb. Landingskonkurrenren blev vun
det af Eli Nielsen (som læger mente havde 
dhlig afstandsbedømmelse ... ), fulgt af 
Jens Degner og Arne Dalby. En privat 
Club-Libelle OY-XDG er bestilt til foråret 
til at udfylde tomrummet inden Janus'en 

Silkeborg venter en privat Astir med 
vandtanke i februar, OY-XDE, ES. Lwn
dingskonkurrencen blev vundet af Keld 
Bech. 

Skit•e har nu fået sin tosædede, en brugt 
K-7 fra Bremen til ca. 30.000 kr. Der for
handles om et spil. 

Skrydslm/1 overvejer at udskifte sin Pi
latus med en Astir. Landingskonkurrencen 
blev vundet af K. Kudsk, fulgt af J K. 
Lehtonen og C. Nielsen. Pokalen for årets 
bedste klubindsats gik til P. E. Christt:i.n
scn. 

Sl,1gelse har bestilt en ni• Blanik. 

V eudsyssel har bestilt en Astir til )e\ e
ring om et årstid og har tre af sine fly t il 
salg. 

Ost-S1ætla11d får en privat Astir og en 
do. Tandem Falke til foråret. 7. december 
er der ekstraordinær generalforsamling om 
køb af to Astir til afløsning af SHK og 
K6E. Klubben har fået byggetilladelse til ny 
bygning med plads til 10 transportvogne. 
Der er julefrokost 2. juledag med rnet! 
bragt mad i klubhuset. 

Arh11s har støbt betong· :lv i hang.1ren. 
Der var stor tilslutning til klubaftenen ~
november, hvor Frede Vinrher viste ftl111 
fra DM i Arnborg samt fra sin USA-tur. 
Næste klubaft.en 1. •recember, julefrokm,t 
m. påhæng 6 december. 

, i..: 




