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Decca

rullekort Mk 5

til omradedaekning
-indtil 1.900.000 km®

paeengang

Automatisk omradedaskning er den nyeste fordel, som
Deccas udvalg af rullekortpaneler byder pa. Decca rullekort
MKk5 er blevet konstrueret specielt med henblik pa at
impdekomme det voksende behov for billedpaneler til
flyvemaskiner — iszer helikoptere — der beflyver bestemte
omrader eller ruter.

Deccarullekort Mk5 sikrer fuld flyve- og driftsflexibilitet
indenfor et omrade pa indtil 1.900.000 km 2 med skala
1:1.000.000 ved een ladning af kasetten. Selv ved skalaen
1:50.000 giver det endaekning af ca. 7.700 km?2. Brugen af
kortet — pa 5 x4 fod — er yderst let. Kortet kan standses
under flyvningen, sa man kan gere notater pa det, hvorefter
det justerer sig selvautomatisk. Kortudskiftningen er ogsa
fuldautomatisk.

Mens Mk5 rullekort kan bruges i forbindelse med de fleste
typer Doppler eller inertialsensorer, er deti hovedsagen
konstrueret med henblik pa at udgere en del af et komplet
navigeringssystem
inkluderende Decca
Doppler Type 71 eller 72
og Decca Computer Type
1770. Systemets nojagtighed
er1,5% af den tilbagelagte
straekning.

Deccarullekort Mkb
forenkler og forfinerden ]
automatiske omradedaekning
uden at miste tidligere
rullekorts bedste
egenskaber — palidelighed,
letinstallering, mulighed
for at skrive pa kortet,
enkel drift og lavt
stromforbrug.

The Decca Navigator Company Limited, London
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Foranlediget af et stigende antal henven-
delser fra privatflyvere, som er interessere-
de i at lzere at anvende deres radionaviga-
tionsudstyr pa den mest effektive made, har
vi udarbejdet et kursus med felgende for-
mal: AT TRANE ELEVEN | AT BRUGE
VOR OG ADF, SAMT LASE OG BE-
NYTTE RADIO-FACILITIES CHARTS.

Teorikurset atholdes under hyggelige for-
mer pd FILSKOV KRO og straekker sig
over 25 timer fordelt p&d 2 weekends. Feal-
gende punkter gennemarbejdes:

M. Anker
(05) 331360

A. C. Poulsen
(05) 331336

Flyvesikkerhed 3 timer ~ Ydeevne og be-
graensninger 3 timer — Love og bestemmel-
ser 4 timer — Meteorologi 3 timer — Navi-
gation 10 timer — Behandling af fartojet
2 timer.

Teorien folges op af 6 timers flyvning efter
naermere aftale med skolen. Der vil her
iszer blive lagt vaegt pa brug aft VOR, ADF,
ILS samt RADIO generelt.

Naermere oplysninger og tilmelding.

E. M. Thalund
(05) 885135

Billund Flyveteoriskole
Billund Flyveskole




DEN DANSKE FLYVESKOLE

ERHVERVSFLYVESKOLEN

onsker KDA til lykke pa 60-ars dagen
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TEORI OG SKOLEFLYVNING

PRIVATFLYVERCERTIFIKAT
ERHVERVSFLYVERCERTIFIKATER
TRAFIKFLYVERKURSUS

pa en- og to-motoret fly

LINKTRANING - SIMULATORTRANING

SKOLING OG UDLEJNING:
GARDAN HORIZON - RALLYE CLUB - PIPER TWIN COMANCHE

K@BENHAVNS LUFTHAVN SYD - 2791 DRAG@R - TLF. (01) 53 33 51 og (01) 53 39 51
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DEN ITALIENSKE FLYVEMASKINE-INDUSTRIS PRODUKTER

er foretrukket for formskenhed, fart, fremragende flyveegenskaber
og konstruktion. — F. eks. SUPER FALCO, forsynet med 160 HK
LYCOMING motor, MAX. SPEED 400 KM/T, elektrisk drevet flaps
og understel med audio-visuelt automat. kontrol. Flyet med jager-
egenskaber for dem, hvis tid er kostbar. — Ideelt toszedet rejse-, skole-

og kunstfly. Priser fra kr. 90.000,—. Demonstrationsflyvning i OY-DKH.

KURT HOLDT

Aviation Division, Studiestraede 15
Kebenhavn K., Minerva 4350
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Hyv

Nr. 1 . januar 1969

Nordens aldste {lyvetidsskrift 42. &rgang

JUBILEUMSARET 1969

Aret 1969 karakieriseres al mange jubilzer inden for flyvningen Mandag den 20.
januar fejrer Kongelig Dansk Aeroklub 60-3rs dagen for sin stifielse, der ogsd skal
markeres pd anden made senere pa &ret.

| de evrige nordiske lande kan |sland notere 50-&ret for sin ferste flyvning, del var
med et DDL-fly med engelsk pilot. Narsk Aero Klubb holder 60-4rs jubilezum den
5. ma] og Finlands Flyalérbund fylder 50 den 29. november.

P& internationall plan fejres nogle epokegerende pionérflyvninger: Blériot's flyv-
ning over Kanalen d. 25. juli 1909 og de farste flyvninger aver Atlanterhavet | 1919
den amerikanske flyvebdd NC 4 under kommando at A. C. Read flgj mellem 15. og
27. maj fra New Foundland til Lissabon med cphold p& Azorerne, og Alcock &
Brown ilej den 14.-15. juni i en Vickers Vimy fra New Foundland non-stop til fr-
land, hvilkel | evrigt skal lejres med Daily Mail's Transatlantic Air Race | maj.

FORSVARET ER IKKE EN BUDCENTRAL

H=ren stdr over for anskaffelse af et antal lette helikoptere til observations- og
forbindelsesflyvning, og selv em der endnu ikke er afgivel bestilling, endsige bevil-
g2t penge hertl, er der dog fra forskellig side fremkommet forslag lil disse heli-
kopteres civile anvendelse. Da tralikken 1l Nordsjeellands badesirande bred sam-
men en varm sommersandag, var der straks et lyst hoved, der fandt pd, at hzren
burde stille helikoptere til radighed for feerdselspolitiet, hvis man ellers havde haft
nogen, men ellers kunne man jo bare bruge flyvevdbneals eller sevarnets. Og nar
smuglernes speedbdde sejler fra toldveesenet, s& er det da megel nasrliggende, at
der bliver sendt en militeer helikopter alsted for at 138 fat pd disse grumme for-
brydere.

Vi er helt enige i, at politi, toldveesen, civilforsvar, fyr- og vagervessenel, lods-
vassenet og mange andre myndigheder kan have gad gavn al helikoptere, men de
bor have deres egne helikaplere. Forsvare!l er jkke en budecentral for andre stats-
Institutioner, men har sine neje afgreensede opgaver. Del vil maske ikke g8 ud
over det militeere beredskab, om man | et vist omfang udlénte helikoptere i freds-
tid, men evelsesvirksomheden vil utvivlsomt lide under det, og vi teenker ikke bare
pd den almindelige flyvetraning, men i nok s& hej grad pd samvirkeavelser med
de avrige militeere styrker.

En centraliseret staislig helikoptertjeneste vil neppe heller vaere nogen ideal los-
ning, selv om den bliver organiseret pd ren civil basis. Man overser ganske den
fordel, der ligger | at have et hj=lpemiddel - det vesre sig blyant, folokopimaskine,
bil eller helikopter — til radighed, nér man har brug for det. Skal man ferst il at
rekvirere helikopter, nar man har brug for det, vil megen kostbar tid g& tabt, og
den skonomiske fordel ved en fzlles hellkoptertieneste vil nzppe kunne opveje
den shele i operativ henseende, en sddan vil betyde. Palitiel ringer jo heller ikke
til Taxa eller Sjzllandske Traenregiment, hvis man skal bruge en bil,




Den nye Lear Jet model 25, der for nylig blev demonstreret i Kastrup, har plads til 8
personer — to mere end de tidligere modeller.

Lear Jet 25

Learjet 25, som blev demonstreret i Ka-
strup fornylig af den skandinaviske for-
handler Business Jet Flight Center, er 1,32
m lengere end Learjet 23 og 24, hvorved
der er blevet plads til 8 passagerer (mod 6
i de tidligere udgaver), og flyet er siledes i
samme klasse som de fleste andre jetforret-
ningsfly (ingen nevnt ingen glemt). Fuld-
vegten er naturligvis ogsd eget, det elektri-
ske system er modificeret og det er brend-
stofsystemet ogsd (der er siledes kommet
hurtigtemmende ventiler 1 tiptankene). Vin-
duerne er mindre end i de tidligere Lear-
jets; til gengald er der flece af dem, 5 i
hejre og 3 i venstre side. Andre ®ndringer
vedrarer bremserne og stall-warning-syste-
met, der er blevet mere nojagtigt, siledes at
FAA har godkendt en reduktion af start-
banel®ngden til 1.580 m ved 6.804 kg.

Og si er der toilet. Det er placeret lige
over for indgangsderen og er normalt
skjult i et skab, men ved et sindrigt system
af foldedere kan man lukke af bidde til
cockpit og til kabine. Meget plads er der nu
ikke, men lidt har som bekendt ogsi ret.
Systemet minder i pvrigt meget om det, der
skulle have veret i KZV, et projekt fra
1944 til et let trafikfly.

Motorinstallationen bestir af to General
Electric CJ610-6, hver pi 1.293 kp. Denne
motortype anvendes nu ogsd i Learjet 24,
der tidligere havde CJ610-4 pd 1.248 kp.

Lear fremstiller nu de to modeller side-
lebende med en produktion pi tre af hver
om mineden. Prisen for den lille er
$760.000, mens den store koster $900.000.

Spandvidde 10,84 m, lengde 14,50, hej-
de 3.84 m, Vingeareal 21,53 m*.

Tomvegt 3.334 kg. Startvegt 6.804 kg,
max. landingsvagt 6.033 kg.

Max. rejsehastighed i 41.000 fod 848
km/t (Mach 0,80). Langdistancerejsehastig-
hed i 41.000 fod 817 km/t (Mach 0,77).
Stigeevne 5.600 fod/min. Flyvestrekning
med 8 passagerer 2.925 km (inkl. 45 min.
reserver). Startstrekning til 10,5 m 1.075
m, landingsstrekning fra 15 m 990 m.

Mange gaver til museet

Flyvemekaniker René le Ferre, Stauning
flyveplads, har sk®nket sin Hiitter 17 til
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KDAs historiske samling, og ved [ens
Tofts mellemkomst blev flyet transporteret
til Egeskov den 24. november.

Hiitter 17 er et overgangsfly i stil med
Grunau Baby, men betydelig mindre og
ogsd en hel del hurtigere og vanskeligere
at flyve. OY-AXH (oprindelig OY-61) er
bygget af Schempp-Hirth i 1938 og blev
indregistreret i Danmark i 1944 med Stam-
gruppen som ejer. Senere har det tilhort
klubberne i Tender og Herning foruden
nogle private ejere.

Sv. Bryde fra Brydes Aero Service i Ka-
strup har overladt Flyvehistorisk Sektion
en starre samling tekniske hindbeger, part-
kataloger m.v. samt et par propeller til
Dragon Rapide, to birer m.v. Sektionen
modtager med tak enhver form for manuals
etc. og er fortsat pd jagt efter gamle instru-
menter, radioer etc.

Ogsi modelflyvningen vil nu blive re-
presenteret i den flyvehistoriske samling,
der hidtil kun har rummet Mogens Erdrups
verdensrekordmodel fra 1946. Nyerhvervel-
sen er Age Host-Aris' A3-model fra begyn-
delsen af 40rne, hvormed han vandt mange
byggekonkurrencer. Flyet har rigtig krop
og en spendvidde pid over 3 m.
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Langdistance-udgave af DC-10

Northwest Airlines har bestilt 14 DC-10
i den interkontinentale udgave, der kan
flyve 7.885 km med fuld passagerlast.
Northwest er farste kunde til denne version,
der betegnes DC-10 Series 20 og fir plads
til 268 passagerer, hvoraf 46 pd forste
klasse. Motorinstallationen er ikke General
Electric CF6 som i de af American og
United bestilte DC-10, men Pratt & Whit-
ney JT9D-15, der i en tidligere version an-
vendes i Boeing 747. Den forste DC-10-20
skal leveres i januar 1973.

Hvem repraesenterer hvad?

FLY'V agter i foriiret at bringe en over-
sigt over alle de firmaer i Danmark, der
representerer udenlandske leveranderer af
fly, flyvemotorer, instrumenter, radio og

andet tilbeher til fly.

I denne anledning udsendes sporgeske-
maer til de firmaer, der er os bekendt. Hvis
en representant for et sidant udenlandsk
firma ikke har modtaget vor henvendelse,
bedes man venligst sette sig i forbindelse
med redaktionen, si vi kan fi fortegnelsen
gjort komplet.

Dassault Hirondelle

Avions Marcel Dassaults fabrik i Bor-
deaux-Merignac virker ikke bare som samle-
fabrik for jagere, men har sin egen udvik-
lingsafdeling, der specialiserer sig i lette
transportfly (Flamant, Fan Jet Falcon
m. fl.). Fabrikkens nyeste produkt er
MD 320 Hirondelle (dvs. svale), der floj
forste gang 11. september 1968. Det er et
let transportfly i klasse med Handley Page
Jetstream, udstyret med to 870 hk Turbo-
meca Astazou XIV turbinemotorer. Flyet
er tenkt som afleser for Flamant, der stadig
anvendes i stort antal i det franske flyve.
viben til forbindelses- og transportflyvning,
og er projekteret 1 versioner til 6, 8, 10 el-
ler 12 passagerer med forskellig grad af
luksusindretning, samt i en ren fragtudgave.
Det kan ogsd anvendes som radio- og navi-
gationstrener.

Efterfolgende data er for VIP-versionen
til 6 passagerer: Spendvidde 14,55 m, leng-
de 12,25 m. Vingeareal 27,00 m’. Tomviegt
med udstyr 3.500 kg, fuldvaegt 5.500 kg.
Rejsehastighed 450 km/t. Flyvestrzkning
med 45 min. reserver 3.100 km. Startstrk-
ning 900 m, landingsstrekning 650 m.
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Et andet nyt fly til markedet for firmafly eller andre formal er
Marcel Dassault Hirondelle, der har to turbinematorer.



Andreas Asmussen ded

Den 2. december, fi uger efter DDL's 50
drs jubileum, afgik selskabets forste funk-
tioner, flyvemaskinist Andreas Atmussen
ved deden, 71 &r gammel. Han blev fodt i
det den gang tyske Abenrid, gjorde under 1.
verdenskrig tjeneste i den tyske flides fly-
vevesen og blev april 1920 ansat som me-
kaniker i DDL, Han fortsatte senere i SAS,
og da han afgik med pension i 1967, havde
han over 30.000 flyvetimer.

Asmussen gjorde udviklingen med fra
Friedrichshafen F. F. 49 til Douglas DC.7,
men vedblev at vere den rolige og sindige
senderjyde, der trods de mange ir i Ka-
benhavn bevarede sin hjemegns karakteri-
stiske akcent. Han var med ved flere nod-
landinger, og det var noget af et mirakel, at
hian overlevede natpostflyets havari i Han-
nover i 1933, hvor han fik kraniebrud, lir-
bensbrud og talrige andre kvestelser, men
to &r efter var han igen pd vingerne.

[ 1954 modtog han FLYV's hederspris
for sin pionergerning inden for dansk tra-
fikflyvning.

DC-B-versionerne

Da Douglas i sin tid lancerede DC-8,
meddelte man, at alle versioner skulle have
samme ydre dimensioner. Det gelder for de
DC-8-33, DC-8-55 og -55F, som findes i
SAS-fliden. I 1964 opstod der ensker om
en ultra-langt-rekkende version, som skulle
kunne flyve nonstop Kobenhavn-USAs vest-
kyst (Seattle og Los Angeles), ca. 9.000
km. Derved ville flere fordele kunne op-
nds, bl. a. kunne man undgi mellemlandin-
gerne for tankning i Sendre Stromfjord og
Winnepeg i Kanada. Inden man besluttede
sig for Douglas’ svar pd dette onske:
DC-8-62 (kaldet Superfan svarende til Fan-
jet for DC-8-55 og Straight for DC-8-33),
havde SAS-ledelsen haft besog af folk fra
Boeing. Det resulterede i rygter om over-
gang til Boeing-fly, hvilket i farste omgang
blev benwegtet ved meddelelsen i november
1964 om kebet af fire DC-8-62, hvoraf den
farste blev leveret i maj 1967. De fire er
nu blevet endret til otte, der skal viere leve-
ret senest marts 1970, To af dem er -62F.,

Med Super »Sixtya-serien mitte Douglas
fravige den politik, man var glet ind for
med fastliste ydre dimensioner, Det forste
fly i denne serie er DC-8-61, der har
samme vinger og motorophengning som
DC-8-55, mens kabinen foran vingen er
forlenget med 6,1 m og med 5,08 m bag
vingen. Alle tre udgaver i »nSuper Sixty«-
serien har fire stk. Pratt & WWhitney

JTD3-3B turbofan-motorer a 8.160 kg st. tr.
DC-8-62 har en krop, der skun« er 2,03 m
lengere end pd DC-8-33/55. Vingetipperne
er hver forlenget med 0,91 m, hvilket giver
et storre sideforhold og dermed en mindre
induceret modstand. Det muliggor samtidig
et storre brendstoftankanleg (92.000 1), sd
riekkevidden er 9.800 km. Motorophmng-
ningen er forbedret, s& der er mindre in-
terferensmodstand. Nacellen er en ny kon-
struktion med sikaldt »long duct« luftom-
stromning af motoren med forbedrede pre-
stationer som resultat. DC-8-62 blev type-
godkendt 27. april 1967, idet den samtidig
bley godkendt til automatisk indflyvning
under kategori 2 (30 m skyhejde, 400 m
vandret sigtbarhed).

DC-8-63, hvoraf SAS har modtaget de
to farste af fem bestilte, har samme lange
krop som -61, og samme forbedrede vinge-
konstruktion som -62. DC-8-63 fik FAA-
typegodkendelse 30. juni 1967. Startvegten
er 161 t. SAS indretter sin -63 med plads
til 192 passagerer (16 i 1. kl.) — i hel tu-
ristversion er passagerantallet 254. SAS har
installerst tre »widescreens  filmsanlag,
heraf et i forste og to i turistklasse, der er
opdelt i to kabinedele, s34 man ikke fir et
for voldsomt indteyk af lengden — kroppen
er 57 m lang. Turbinen er en forbedret ver-
sior;: JT3D-3 med 454 kg hojere starttrek-
kraft.

Norske gangbroer til Kastrup

Den norske flides hovedvarft i Horten
skal levere to wjetbroer« til Kastrup og har
fliet option pd endnu tre. Broerne, der er
teleskopiske og hydraulisk betjent, skal in-
stalleres pd den nye finger C.

SAS skal i denne omgang have 10 jet-
broer, hvorafl de fem er bestilt hos den tid-
ligere leverander, Aviolanda i Holland.

Rekordsalg hos Piper

I sidste finansir solgte Piper 4.476 fly
til et samlet belob af 96,5 mill. dollars,
begge dele ny rekord. Heraf blev 874 fly
til godt 20 mill. dollars eksporteret. I 1958
var det samlede tal 2.166 fly og 27 mill,,
og i 1978 gmtter man pd 7.000 fly il 230
mill,

Samtidig pdpeger Piper, at flypriserne
ikke er steget i forhold til prastationerne.
En Cherokee 140 koster kun 100 dollars
mere end en Tripacer med samme motor
for 10 &r siden.

I indeverende finansirc ventes 209% stig-
ning, idet antallet af folk, der larer ut
flyve, stiger sterkt.

Ny bemaling af flyvevadbnets fly: En C-47 i sforsvarets normalfarve« (olivengren) med
meget sma kokarder og flag samt selvlysende farver pd naese og hale, der hurtigt kan
flernes.

N
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® En McDonnell RF-4C Phantom med
sideror af bor flej forste gang 10. sep-
tember. Bor er lige si sterkt og stift
som stil, men 309 lettere end alumi-
nium, Det er i dette tilfzlde snvendt i
trddform i forbindelse med en epoxy-
matrice.

@ United Air Lines, verdens storste
luftfartsselskab med over 300 jetfly og
146 i ordre, har dbnet et kontor i Stock-
holm for Skandinavien og @steuropa.
@ Fairchild Hiller har opgivet udvik-
lingen af kortdistancejetpassagerflyet
F. 228, der skulle anvende komponen-
ter for Fokker F. 28, og vil i stedet for-
handle dette fly i Amerika. Fokker har
nu ordrer pd i alt 17 Fellowship.

® Der norske flyvevdben har bestilt
seks Lockheed C-130H Hercules til en
pris af 16 mill. dollars. De skal leveres
i juli og august 1969.

@ Sikorsky har indstiftet en udmmrkel-
se til flybesmtninger, der har flojet
1.000 timer med en bestemt model af
Sikorsky helikoptere. Den tidligere ud-
merkelse af denne art var kun for pi-
loter.

® Bragliens flyvevdben har bestilt
yderligere 12 de Havilland Canada Buf-
falo.

@ Den argentinske fldde har bestilt et
mindre antal Macchi MB 326K,

@ Air Canada, tidl, Trans-Canada Air-
lines, har skmnket sit forste fly, en
Lockheed 10A Electra, til det tekniske
museum i Canada. Flyet, der er fort til-
bage til sin udforelse fra 1937, er helt
intakt og er indtil videre udstillet i ho-
vedbygningen pd Ottawas lufthavn.

@ 14 SIAI Marchetsi 5. 208 skal leve-
res til det italienske flyveviben. Pro-
duktionen af S, 205/5. 208 er nu 16 fly
om mineden, foruden fire F. 260.

@ Lufrwaffe skal have 88 McDonnell
RF-4E Phantom til rekognoscering.

@ Piper foretager flyveprover med en
tomotoret Cherokee Six (180 hk Ly-
coming 0-360-A3A) og optrekkeligt
understel, Prisen anslds til 25.000 dol-
lars.

@ British Eagle indstillede driften 6.
november. Det var et af Englands fo-
rende uafhengige selskaber med en fli-
de pdl tre Boeing 707, fem BAC One-
Eleven, 14 Bristol Britannia og tre
Vickers Viscount.

@® William B. Bridgeman, kendt som
testpilot af Douglas D-558 Skyrocket
og X-3 i begyndelsen af 50erne, omkom
ved en flyveulykke med en Grumman
Goose den 29. september.

@ Karel Doorman, det hollandske han-
garskib, er blevet solgt til Argentina.
@ Scks Nord 262 skal leveres til det
franske flyveviben, der skal have plancr
om at kebe adskilligt flere til aflesning
af sine mange Douglas C-47.
@ Flygvapnet har bestilt endnu en
Lockheed C-130 Hercules tl levering i
maj 1969. Den farste flyver nu i Biafra
(med civil registrering).
@ Iiulien har bestilt 18 Breguet Atlan-
tic anti-ubddsfly.
@ En Sikorsky CH-53A Sea Stallion
har den 23. oktober foretaget et loop.
Det er den tungeste helikopter, der har
udfert den mansvre.
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Den 20. januar 1909 stiftedes

KDA GENNEM 60 AR

DET DANSKE AERONAUTISKE SELSKAB
- i dag KONGELIG DANSK AEROKLUB

Tres &r er ikke noget sarligt hejtideligt jubileeum, men dog vaerd at markere. Vi skal
imidlertid ikke detaljeret gennemgad KDAs historie som for ti &r siden, men kun lige
trekke udviklingslinierne op for den zldste danske institution inden for flyvningen af
hensyn iszer til de mange nye la=sere, FLYV har faet de sidste ti &r, og hvoral mange

nazppe kender KDAs baggrund.

Stiftelsen i 1909

Da tanken om at stifte en forening for
Hyvning blev fremsat i Danmark, var der
glet godt 5 dr siden bredrene Wright's
forste flyvning, og der var kraftig udvik-
ling i flyvningen i Frankrig, hvor Wilbur
Wright sidst i 1908 foretog en flyvning pd

Carl Holtermann

2 timer 20 minutter. Men en si epoke-
gorende flyvning som DBlérwr's kanalflyv-
ning havde endnu il:ke fundet sted.

I Danma-x havde balloner varet kendt i
mange ir, og Ellebammer var i fuld gang
med sine forsog.

To fremsynede mend, overingenior Carl
Holtermani og premierlojtnant H. C. Ul-

H. C. Ullidtz

lidtz, samlede den 20. januar 1909 pid
Fletel Phenix i Kebenhavn en kreds af
lendte mend, der vedtog at danne Det dan-
she aeropantiske Selskab, som efter en stif-
tende generalforsamling den 11. marts fik

12

direktoren for orlogsverftet, kommander
I. C. Tuxen som sin forste formand.

Selskabet segte straks optagelse i den i
1905 stiftede internationale sammenslut-
ning FAI (Fedération Aéronautique Inter-
nationale), blev anerkendt som FAIs ene-
representant i Danmark den 17. april 1909
og var dermed ogsi vor ferste certifikat-
udstedende luftfartsmyndighed.

Det forste danske certifikat blev udstedt
den 26. juni 1909 og var vort ballonferer
certifikat nr. 1, udstedt til civilingenior
Georg Krebs. Aktiviteten startede nemlig
med ballonsport, og i juli foretog Krebs
sammen med grev Frederik Moltke betyde-
lige ballonture, en pi 8145 time og 430 km
over @sterseen til Polen, en anden pi 545
km til Memel, heraf 415 km over hav!

Der var ogsi en ballon i DDAS' emblem,
men nu tog flyvning med »luftfartojer tun-
gere end luften« fart, og fire flyvercertifika-
ter blev udstedt i 1910, nr. 1 til Robert
Svendsen.

Klevermarkstiden

I juleugen fra 25. december 1909 til 5.
januar 1910 deltog DDAS i det ferste stev-
ne pd Klevermarken, hvor Robert Svendsen
den 3. januar vandt Politikens premie pid
500 kr. for stevnets lengste tur — 18 minut-
ter, Nu blev Skandinavisk Aerodrom, hvor-
fra Alfred Nervo den 3. juni rundede Rid-
hustirnet, og Robert Svendsen den 17. juni
foretog den efterstrebte forste flyvning
over @resund, udbygget som vor ferste fly-
veplads med hangarer, tilskuerpladser, re-
staurant og klublokaler — selskabets farste
hjemsted. Det gik op og ned, ogsi ekono-
misk, og efter verdenskrigens udbrud 1 1914
overtog krigsministeriet flyvepladsen, der
siledes ogsi blev vor militere flyvnings

vugge.

Fadder til vor militeere flyvning og til DDL

Selskabet havde allerede et par dr fer
stiet fadder til vor militere flyvning, idet
dets medlemmer skaffede vore forste mili-
tere fly: generalkonsul V. Ludvigsen for-
®rede marineministeriet »Glenten« og in-
geniorkaptajn T. Grit gav krigsministeriet
B & S monoplanet, og de ferste militerfly-
vere blev beordret til uddannelse som
naeroplanflyvere« ved Aeronautisk Selskabs
foranstaltning. Blandt de forste var Prins
Axel,

Da verdenskrigen sluttede, begyndte de
forste spede spirer til trafikflyvningen. Sel-
skabets anden formand var siden 1913 kom-

mander C. F. Maegaard, og han deltog i
det stiftende mode og den forste bestyrelse
i Det Danske Luftfartselskab i oktober
1918. De farste drs ruteflyvning udgik ogsd
fra Klevermarken, som der siledes er al
grund til at reservere til det flyvemuseum,
det nu er pi tide at fi oprettet.

Endelig var selskabet ogsi med til a:
starte vore luftfartsmyndigheder: Det forste
SAS inden for flyvningen »Svenska aero-
nautiske Sillskapet«, som KSAK hed den
gang, indbed i 1918 til den forste nordiske
luftfartskonference, som en af selskabets
stiftere, hrs. Stern deltog i, og som forte til
den anden konference i Kobenhavn i de-
cember. I denne lod ministeriet for offent-
lige arbejder generalsekreter Hollnagel-
Jensen og den senere luftfartsdirektar, fuld-
maxgtig Knud Gregersen, deltage, og som i
andre lande overtog staten nu selv luftfarts-
lovgivningen og dens administration.

Selskabets officielle anerkendelse gav sig
i ovrigt udtryk gennem statsstotte fra krigs-
og marineministerierne fra 1910 til 1922,
samt fra ministeriet for offentlige arbejder
fra 1921 ul 1930.

Tyvernes pionertid

Det var meget, der skete 1 det farste tidr.
I tyverne gik det langsommere. Der var ikke
lengere den forste tids flyvebegejstring og
forstielse for flyvningen, men selskabet, der
i 1925 fik lov at bwxre betegnelsen Det
kongelige danske aeronautiske Selskab, sog-
te stadig pd forskellig mide at fremme
flyvesagen. Det skete ved foredragsvirksom-
hed, og talrige af flyvehistoriens kendte
navne har veret DKDAS' gester i de dr,
hvor pionererne trak deres flyvebaner hen
over jordkuglen, over Atlanten, over begge
poler og pi alle mulige langruter som ba-
nebrydere for trafikflyvningen.

Udstillinger blev ogsd taget i brug. Alle-
rede i 1919 havde man i Tivoli afholdt den
2. skandinaviske flyveudstilling (af hvis
overskud pd ca. 10.000 kr. Legatet for for-
ulykkede skandinaviske flyveres trengende
efterladte blev oprettet), og i 1927 blev der
sat trumf pd med en luftfartsudstilling i
Forum.

Efter endnu to kommandorer pi for-
mandsposten (E, E. Andersen 1919-24 og
H. C. Gad fra 1924-27) fik selskabet en
meget dynamisk formand i skikkelse af for-
retningsmanden, tidligere handelsminister
Tyge J. Rothe. Udstillingen, der var kombi-
neret med et flyvestevne i den forholdsvis
nye lufthavn i Kastrup, blev en stor succes,
ogsi okonomisk, idet der blev et overskud
pd godt 27.000 kr,

Tyge Rothe var formand til 1933, da han
blev aflest af Georg Krebs, men var endnu
meget aktiv ved den 2. Forum-udstilling 1
1934.

Efter at selskabet havde brugt skiftend:
medlemsblade, bl. a. motorblade, gav 1927-



udstillingen mulighed for starten af FLYV,
hvis betydning for selskabet og flyveinter-
essen ikke md undervurderes, og hvis histo-
rie kunne lases i FLY'V i juni i fjor ved
bladets 40-drs jubileum.

Trediverne: Flyvesporten tager fart

11922 og 23 tog selskabet initiativ til ut
fl en af de forende i den nye tyske svave-
flyvebevagelse, Arthur Martens, herop for
at holde foredrag om sveveflyvning, lige-
som hans bog »Svaveflyvnings udkom pi
dansk. 1 1924 stiftedes Dansk Flyvemodel-
og Glideflyver Forening pd initiativ af C.
le Dous, der siden 1916 har veret og end-
nu i dag er mediem af KDA. Den beskaf-
tigede sig mest med modeller, mens den |
1926 stiftede forste Polytekniske Svavefly-
vergruppe floj glideflyvning ved Rigeleje i
1927 og i 1928 blev optaget i DKDAS,
men oplestes i 1935,

I maj 1927 stiftedes den forste Sportsfly-
veklubben (oplest i 1933) og flej lidt med
en Klemm, og i oktober stiftedes Fyens
Flyveklub, der eksisterer den dag i dag som
vor ®ldste klub, Men virksomheden var
sporadisk, og en tid var Chr. Thizlst (der
dede i 1968) med en de Havilland Moth
Danmarks eneste privat- og forreiningsfly-
ver.

I trediverne gerede det imidlertid for al-
vor. Svaveflyveklubber skad op, nogle sum-
ledes i Dansk Luftsport, der blev optaget i
DKDAS i 1933, men forst med dannelsen
af Dansk Sveveflyver Union med §. Trcher-
ning som ferste formand i 1934 kom der
eftechinden hold over sveveflyveorganisa-
tionen, der dret efter blev optaget i
DKDAS.

Efter udgivelsen af Knwd Flensted-Jen-
sens bog om modelflyvning i 1934 stiftedes
den forste rene modelflyveklub, Odense Mo-
del-Flyveklub i 1935, flere klubber sked
op, ikke mindst da FLYV gjorde propc
ganda herfor i 1936, og i 1937 stiftedes
Dansk Modelflyver Forbund med Per WWeis-
baupt som ferste formand.

Man henvendte sig hurtigt til DKDAS
om tilslutning, men selskabet, hvis formand
efter havnedirektor W, Lanb i 1936-37 nu
var orlogsverftets direkter N. K. Nielsen,
var skeptisk over for disse nye krefter -
milske pd grund af erfaringer med indre
stridigheder hos sveveflyverne.

Motorflyvningen var langst om at tage
fart. Ganske vist var Flyveklubben Danske
Privatflyvere tilsluttet fra 1936, men valuta-
restriktionerne hindrede importen af fly, og
farst da Kramme & Zeuthen og Cub Air-
craft Co. i Lundtofte begyndte at producere
fly her i landet, og da Berlingske Tidende

Tyge Rothe
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Fra luftfartsudstillingen i Forum | 1934, hvor et russisk fly var en af sensationerne,

og andre udsatte stipendier til nye privat-
flyvere, begyndte der at ske nogst.

En ny Sportsflyveklubben blev stiftet i
1938, andre klubber sked op, men det lidt
fornemme DKDAS var skeptisk og tilbage-
holdende, hvad der naturligvis tirrede de
dynamiske krafter bag motorflyverne, som
i 1939 forsegte gentagne stormlob for at f2
modret selskabets organisation efter svensk
menster.

Det var utvivlsomt berettiget at gare no-
get, men motorflyverne var udiplomatiske
og gjorde indtryk af at ville dominere,
hvorfor sveve- og modelflyverne stattede
bestyrelsen, som vandt en kneben sejr.

Si endelig bleyv Dansk Modelflyver

Union, som den nu hed, optaget.

Fyrrerne: Krigen — og derelter

Krigen stoppede den opblomstrende mo-
torflyvnings praktiske udfoldelse, hvorimod
modelflyvningen kunne arbejde videre og
sveeveflyvningen kunne det i begrenset om-
fang pd Sjelland og ved nogle store lands-
lgjre.

Men motorflyverne fortsatte med teori,
holdt kursus, fik udgivet l=reboger, opret-
tede klubber og fik endelig stittet Dansk
Motorflyver Union i 1941 og fik den op-
taget i DKDAS, hvor bestyrelsen under
indtryk af beswmttelsestidens arbejdensam-
men overlod 5 af de 12 bestyrelsesposter til
representanter for de tre unioner, hvis med-
lemmer betegnedes indirekte medlemmer.
Disses medlemstal steg og steg — svave-
flyverne passerede over 1.000 aktive, motor-
flyverne niede i 1945 5.696 medlemmer
fordelt pd 45 klubber!

Det var en kolos, men pd lerfodder, for
selv om der hurtigt kom god gang i motor-
flyvningen efter krigen, hvor man mitte
starte pd bar bund med helt nye fly (hoved-
sagelig KZ III), efter at besmttelsesmagten
havde skaffet os af med de gamle, si kom
motorflyveklubberne i drevis til at bestd af
en majoritet af »papirmedlemmera. De var
i mange tilfelde medlemmer, fordi det var
fint og moderne at st som medlem af en
flyveklub, men var ikke interesseret i megen
aktivitet.

[ser i 1947s dejlige sommer blomstrede
bide model-, sveve- og motorflyvningen.
Den hajere sveveflyvning fik sit egentlige

gennembrud med de forste sveveflyvninger
over sund og bzlt, og et uvanet antal nye
privatflyvere fik certifikat — { 1948 hele
174, et tal, der ferst blev overgdet i 1965.

Men det var det i krigsirene opsparede
behov, der havde fiet udlesning. Hverken
den ekonomiske situation eller muligheden
for at bruge privatflyet praktisk var god
nok endnu, og en lang tids nedgang be-
gyndte sidst i fyrrerne,

Flyvelotteri og ny organisation

I 1946 indstiftedes pd forslag af redaktor
Poul TWestphall wDen Danske Flyvedagq
og i forbindelse dermed Flyvelotteriet,
Ideen med flyvestevner landet over pi
samme dag blev snart opgivet, men lotteriet
fortsatte og tilfarte KDA og flyvesporten
betydelige midler, i alt 1.445.000 kr. til og
med 1967.

Dette muliggjorde ansettelse af fast in-
struktorpersonel | blde model- og sveve-
flyverunionen med betydelig fremgang som
folge, men det kneb med de svingende ind-
tzgter at opretholde staben.

Samtidig havde man i drevis diskuteret
strukturen - skulle man organisere sig 1
lokale wenhedsklubbere« med bide model-,
sveve- og motorflyvning samlet, eller skulle
man opretholde specialiseringen i unioner,
men suge at fa disse til at gd op i en hajere
enhed med selskabet med falles kontor og
felles personel?

Et nedsat lovudvalg med direktor Einar
Dessan som formand kom til sidstnzvnte
resultat. Pi generalforsamlingen i 1948
ville fyrrernes formand, overingenior M. P.
Eskildsen fra luftfartstilsynet, droppe for-
slaget, som han mente forudsatte statsstotte.
Men modelflyvernes reprsentant i udval-
get, P. Weishaupt, foranledigede sagen ta-
get op igen, og neste ir blev forslaget en-
delig fremsat og si godt som enstemmigt
vedtaget,

50erne: Kongelig Danck Aercklub

Efter et overgangsdr trddte den nye or-
ganisation i kraft i 1950, idet de tre unio-
ner ophevede sig selv og blev erstattet af
tre rdd i Kongelig Dansk Aeroklub, som
selskabet nu blev omdebt til for at fore den
internationalt anvendte betegnelse for de
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Fra 50-ars jubileeet: Fra hejre Gosta Fraenckel fra Geteborg, direkter Hjalmar lbsen,
direkter Einar Dessau og kaptajn John Foltmann.

nationale sammenslutninger under FAL De
indirekte medlemmer blev til organisations-
medlemmer, de direkte til personlige med-
lemmer. Hver gruppe havde 6 bestyrelses-
medlemmer, mens det 13. blev udpeget af
direktoren for statens luftfartsvesen. -
SOernes formand var direkter Hjpalmar 1b-
sen.

Man havde nu endelig opniet den sam-
ling om flyvesagen, man lenge havde til-
strebt, med et fxlles generalsekretariat,
med kaptajn Jobn Foltmann som den inspi-
rerende leder, og med Flyvelotteriet som en
vesentlig del af ekonomien.

Mens modelflyvningen blomstrede, og
medlemstallet her kulminerede med n®sten
1.000 i 1953, smuldrede det store medlems-
tal i motorflyveklubberne hen, og lands-
organisatorisk var man fuldkommen passiv
i en irrekke.

Sveveflyvernes medlemstal sank, men ri-
det fik ved en milbevidst indsats midt i
50erne vendt billedet ved indferelse af mo-
derne toszdet skoling, klublederkursus og
anden virksomhed. Siden er det giet stot
fremad.

Sidst i dette tidr tegnede der sig nye li-
nier for motorflyvningen. KDA fik startet
amaterbygningen, og samtidig viste den
mere forretningsmessige brug af det mo-
derne privatfly sig tydeligere, da det blev
muligt at importere moderne amerikanske
fly.

Det forte ogsi til en organisatorisk op-
vignen af motorflyveridet, men da man
gik lidt uhensigtsmmssigt frem, opstod der
modsetninger, der sinkede udviklingen.
Men man begyndte si smit at forhandle
med myndighederne om motorflyveproble-
mer og startede kortservice m. m. for med-
lemmerne.

KDAs 50-drs jubilzum blev — som Elle-
hammer-dret i 1956 — fejret pd behorig vis
og var med til at sld KDA fast i offentlig-
hedens bevidsthed, ligesom der blev skaffet
og indsamlet midler, der kom til at bzre
frugt i de folgende ir.

De sidste ti ar

Der blev bl. a. skaffet en startkapital til
den »Sveveflyvehindboge«, man i mere end
ti dr forgeves havde spgt at skabe, og den
udkom i 1961 (og blev fulgt af en anden
KDA-succes »Motorflyvehindbogen« i 1964
~65). Sveveflyverne overrakte ved jubilzet
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KDA den indsamlede startkapital til »Sva-
veflyvegirden«, som man ogsd lenge havde
talt om, og hvis idé var beskrevet i FLY Vs
jubileumsnummer. Ideen om at kombinere
landbrug og sveveflyvning blev ganske vist
opgivet, men i 1964 kunne Sveveflyvecen-
ter Arnborg tages i brug.

Der begyndte nu ogsid at blive interesse
for faldsk@rmssport. KDA arrangerede me-
der herom, deltog aktivt i dannelsen af
Dansk Faldskermsklub i 1963 og formid-
lede udsendelse af medlemmer til kursus i
Frankrig og Sverige, ligesom man virkede
som sekretariat for den tilsluttede klub og
siledes 1 mods®tning til den skeptisk af-
ventende holdning i model- og sveveflyv-
ningens forste dage med fuld musik gik ind
for den nye luftsportsgren. Si meget mere
md det forbavse, at faldskermsfolkene efter
et par ar trak sig ud igen og dannede en
uafhengig union, af hvis medlemmer dog
en del pd anden vis er medlemmer af KDA.

Motorflyvningen begyndte at blomstre
op. KDA udbyggede sin servicevirksomhed
i takt hermed og kunne fra 1962 ogsi til-
byde linktrening. Fra 1961 trak man de
hidtil meget smd representantskabsmoder
ud i dagslyset og ud i landet ved »motor-
flyvekongressen« i Ringsted, der satte en
ny standard for disse moder, som siden er
fulgt.

KDA som landsorganisation

KDAs organisation gennemgik i 1963 en
modernisering for at understrege KDAs ka-
rakter af landsorganisation. I stedet for
generalforsamlingerne i Kebenhavn indfer-
tes drlige landsmeder forskellige steder i
landet. Den lidt tungt arbejdende hoved-
bestyrelse pd 13 personer blev indskrenket
til 8, hvoraf de 6 reprasenterede de aktive
organisationsmedlemmer, som nu fik ho-
vedmagten og ansvaret. For stadig at have
kontakt med den militere flyvning, trafik-
flyvningen, myndighederne m. m. oprettedes
i 1965 et presidium med Grev Flemming
af Rosenborg som president.

Denne anden etape af KDAs struktur-
rationalisering gennemfortes, mens advokat
Borge Moltke-Leth, der var en af initiativ-
tagerne til den forrige, var formand (1960
~64). Han efterfulgtes af et andet medlem
af lovudvalget, civilingenior Hans Harboe.

De sidste drs udvikling vil vere i frisk
erindring, Motorflyvningens voldsomme ud-

vikling blev bl.a. muliggjort ved KDAs
indsats for at fi skabt et net af flyvepladser
landet over, og den er fulgt op ved udvidet
service. Et specielt servicekontor pd Skov-
lunde blev oprettet i 1964, Airfield Manual
Denmark er skabt, og i fjor startede man
efteruddannelseskursus og begyndte at un-
dersoge muligheder for et motorflyvecenter
1 Vestyylland.

Sveveflyvningen er ogsi giet godt frem,
bl.a. hjulpet iser ekonomisk ved i 1965
ogsi at blive tilsluttet Dansk Idrats-For-
bund. Arnborg har fuldt ud indfriet for-
ventningerne og er fortsat blevet udbygget.

Pi det allersidste er ballonsport i moder-
niseret form dukket op igen og stettes na-
turligvis fuldt ud af KDA.

KDA har samtidig ikke glemt sine gene-
relle opgaver. Aeroklubben har ladet sin
rost hore i debatten om vor lufifarts- og
lufthavnepolitik, i uddannelsessporgsmil og
helbredsbestemmelser. Der er — i sn®vert
samarbejde med den i 1962 oprettede Fly-
vehistoriske Sektion -- blevet arbejdet som
aldrig for pi at fi skabt det flyvemnuseum,
der mi komme. Der bliver samlet mere og
mere indhold til det, men man mangler
den egentlige ramme og har peget pi de
endnu bestiende muligheder pi Klover-
marken, men indtil videre fiet husly for en
del af de gamle fly pi Egeskov, hvor be-
soget tydeligt har vist interessen hos publi-
kum for et flyvemuseum.

Og sit gamle tidsskrift FLY} har KDA
selv overtaget med betydelige forbedringer
i omfang, indhold, udseende og eokonomi
til folge og har dermed et moderne binde-
led mellem medlemmerne og et anerkendt
talergr udadtil.

KDA er landets xldste organisation pd
flyvningens omride, men er samtidig en
ung og levende organisation, der folger med
tiden. I en tid, hvor der bliver stadig mere
konkurrence om at skaffe plads bide pi
jorden og i luften til at udfolde sig pd for
medlemmernes forskelligartede flyvemessi-
ge aktiviteter vil KDA ~ hvis man stadig
sarger for at holde sammen — vere et organ
af livsvigtig betydning for alle almenflyv-
ningens udevere.

KDAs prassident, grev Flemming af Ro-
senborg, samt den nuvarende formand,
civilingenier Hans Harboe.



Ménedens interview:

Direkter Einar Dessau

Vor @ldste aktive privatflyver,
medlem af KDA siden 1909

Direkter Einar Dessau

F de mwnd, der for 60 dr siden stiftede

Det Danske Aeronatiske Selskab, er

der ingen tilbage, og det medlem af Konge-

lig Dansk Aeroklub, som selskabet jo nu

hedder, der har storst anciennitet, er civil-

ingenior Einar Dessan, der med sine 76 ir
ogsd er vor eldsts aktive privatflyver.

Huorndr blev De medlem, direbtor Des-
san?

— Jeg lzste og herte om selskabets stiftel-
se og meldte mig ind kort efter, fik med-
lemsnummer 27 og har varet medlem uaf-
brudt siden da, Jeg var jo meget interesseret
i al slags moderne teknik, eksperimenterede
bl. a. med radio, og i sommeren 1909 byg-
gede jeg sammen med min gode ven, nu
afdede civilingenier Johan Ernst Nyrop, et
wsveveflye eller rettere en slags glider, der
dog nmrmest sl ud som om den var af
Storm P. Vi provede den en spndag pd
Djzvlebakken 1 Dyrehaven, men w»under-
stellet¢ — det var bamevognshjul — kunne
ikke holde til sidetrykket og brad sammen.
Naste sondag drog vi igen ud pi Djmvle-
bakken, hvor vi favede et skinnearrange-
ment, som en vogn skulle kere nedad. Flyet
havde meder og stod pd vognen, der med et
tov var »tajret« til et tre, og det var 53 me-
ningen, at flyet skulle fortsmtte og gd i luf-
ten, nir vognen blev holdt tilbage af tovet.
Min mor havde nu tilkaldt en ekspert, stif-
teren af Aeronautisk Selskab, premierlajt-
nant H. C, Ullidez, og han nedlagde til min
store sorg straks startforbud. Vi prevede sd
glideren med en sandsek som wpilote¢, men
da vognen standsede, dumpede glideren
bare ned pd jorden uden at have veret i
luften. Og mere blev der ikke flajet med
den.

Var det si sint med Deres flyveforsog?

— Nej da, dret efter lavede Nyrop og jeg

en ny glider, nermest efter Lilienthals prin-
cip, og vi floj meget med den fra klitterne
ved Sendervig pd Jyllands vestkyst.

Det var jo pd den tid, Klovermarken var
centret for dansk flyvning. De fulgte vel
ogsd med 1 hvad der foregik der?

— Det kan De tro ! Vi gik nu pd Poly-
teknisk Lereanstalt, og efter undervisningen
korte vi ofte derud for at se pd Fflyvnin-
gerne.

Fik De ibke selv lyst til a1 flyve?

— Jo, og jeg fik da ogsd luftddben 3. jule-
dag 1912 med Ulrich Birch. Aeronautisk
Selskab havde arrangeret rundflyvning for
sine medlemmer; det kostede 10 kr., og det
mitte jeg naturligvis prove, selv om min
far pd det strengeste havde forbudt mig at
flyve.

Sd blew han vel meget vred, da han horie
om Deres flyvetnr?

Nazh, jeg tror nu nermest han var lidt
stolt af sin sen og pralede af ham til sine
venner. Jeg fortsatte nu ikke med at flyve,
for jeg fandt, at det pd det udviklingstrin
endnu var forbundet med for stor risiko.
Siledes overvarede jeg Ulrich Birchs ned-
styrtning den 2. oktober 1913.

Hyorndr begyndte De 5d at flyve igen?

I 1916 blev jeg cand. polyt. og rejste
straks til USA, hvor jeg overvarede flere
flyveopvisninger. Da jeg kom hjem i 1920,
fik jeg — i evrigt ganske uventet - tilbudt
stillingen som merkantil underdirektor ved
Tuborg. Jeg akcepterede og var i bryggeri-
ets tjeneste indtil for nogle 4r siden.

Min forste flyvning efter krigen foregik
i 1921 i Frankrig. Det var med en tidligere
fransk krigsflyver, og den varede en halv
times tid. Det gav lyst til at preve mere, og
da min stilling ferte mange rejser med sig,
blev jeg en af de tidligste kunder hos DDL,
KLM m.v. Min bryllupsrejse i 1926 gik
naturligvis ogsd med fly, og jeg havde gle-
det mig til, at min kone ogsd skulle preve
at rejse pd denne dejlige maide. Det blev
nu noget af en fiasko, for fra Amsterdam til
Paris floj vi med en Farman Jabiru, hvor
bide vind og regn trengte ind. Vi var i
sommerte] — vi skulle jo til Frankrig — s
min kone knagfres, og jeg mitte tage min
jakke af og give hende pa.

Jeg brugte ogsd taxafly. Min forste tur
gik til Odense. Sammen med en ven var
jeg pd vej i bil, da den bred sammen ved
Damhuskroen. Vi ville meget gerne vere
fremme til en souper hos en af mine venner
samme aften, sd jeg ringede til daverende
lojinant Foltmann, der dengang drev Dansk
Luftrederi pd Lundtofte flyveplads, og
spurgte, om han kunne flyve os til Odense
med det samme. Det kunne han da sagtens,
og han foreslog, at vi tog til Avedore flyve-
plads. Da vi ankom til pladsen med en taxa,
landede wsonderjyden« Chr. Jobannsen for
at flyve os til Odense, Jeg var ikke vant til
at flyve, og syntes at det gik veldigt hur-
tigt. Da vi niede til Storebelt, troede jeg si-
ledes, at det var Issefjorden! Over Store.

bzlt passerede vi den ferge, vi skulle have
veret med, og vi ndede siledes frem tid-
ligere, end vi havde regnet med.

Senere blev De jo aktiv flyver; bvorudr
skere det?

— Det var egentlig ret tilfzldigt, Jeg
havde flet ny motor i min bil, en Lincoln,
og si var der nogle svaveflyvere, der spurg-
te, om de mitte f& den gamnle motor til et
startspil. Si fik jeg kontakt med sveve-
flyverne og var med pd den farste Bjerg-
stedlejr. Jeg skulle ogsd have veret med pd
lejren i 1943, men det var den 29. august,
og den dag kom jeg uheldigvis til en anden
lejr uden svevellyvning, nemlig Horserad-
lejren. Senere kom jeg til Sverige, hvor jeg
fik forbindelse med Kungliga Svenska Aero-
klubben, der allerede da var organiseret
som enhedsorganisation for alle former for
flyvning.

Og efter hjembomsten i 1945 fik De nok
at gore med organisationsarbejde?

~ Jeg har altid interesseret mig for struk-
tur og pitog mig derfor at vere med til
at rekonstruere Dansk Svaveflyver Union.
Pi en meget uheldig generalforsamling
kort efter besmttelsen var det hele endt i
kaos, men det lykkedes os at fd samlet sve-
veflyverne og fi det til at keré igen. Det
tekniske grundlag blev bragt i orden med
SM-blade m. v., og jeg mindes med tak-
nemlighed alle dem, der her gjorde et
stort arbejde. Det medforte da ogsd, at
luftfartsdirektoratet delegerede en ikke rin-
ge del af ansvarsomridet ud til svevefly-
verne selv.

Fik De sd ogsd tid til selv at sveveflyve?

— Det gjorde jeg da, ferst i Lundtofte og
senere | Verlose, indtil ogsd den blev luk-
ket. Jeg var med til mange forhandlinger
om at fl den dbnet igen, men ligesom nu
lykkedes det ikke,

De blev ogsd motorflyver?

— Ju, jeg tog mit certifikat hos Sports-
flyveklubben i januar 1947 og holder det
stadig vedlige. Senere i 1947 var jeg i ov-
rigt pd min ferste langtur som pilot. Sam-
men med s Borge Molike-Leth floj jeg
til England for at deltage i et rally i Derby.

Men der var stadig bud efter Dem il
organisationiarbejde.

— Det kongelige Danske Aeronautiske
Selskab og de tre tilsluttede unioner for
motor-, sveve- og modelflyvere skulle re-
organiseres. Jeg blev formand for lovudval-
get, der forberedte den nye organisation,
under navnet Kongelig Dansk Aeroklub.
Unionerne tjente i alt for hej grad til at
pleje serinteresser og splitte, hvor det nye
system skulle betyde sammenhold. Det be-
kraeftes jo ogsd af den felgende udvikling.
Jeg tror, at hvis vi ikke havde fiet den re-
organisation, var DKDAS om ikke afglet
ved doden, si sunket ned i ea inderlig pas-
sivitet.

Jeg begyndte egentlig selv som modelfly-
ver, blev sensre svaveflyver og derefter
motorflyver, gik altsd det, man i gamle dage
kaldte den wrigtige veje, som mange stadig
gennemlaber.

Inden for flyvningens hovedorganisation
ber man stl samlet om udviklingen inden
for de forskellige kategorier og ikke kort-
synet dyrke snmvre szrinterssser. Ingen
skulle vel bedre end flyvere kunne opnd og
navnlig nyttiggere det rette overblik og ud-
syn.

Der vil blive rigeligt med opgaver for
vor jubilerende klub i drene, der falger ef-
ter, og jeg onsker klubben lykke til.

HK.
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BEA meddelte i juli 1968, at over 100.000 af selskabets passagerer var landet »auto-
matiske med Trident. Hvad er automatisk landing, hvad laver piloten, hvordan ser den
»magiske kasse« ud? Disse og andre spergsmal blev stillet af DUDLEY FOY i et inter-
view med kaptajn ERIC POOLE, flyvechef for flyveteknisk udvikling i British European
Airways.

Hvorfor er et automatisk landingssystem
nadvendigt?

~ I tige eller ved dirlig sigtbarhed kan
det automatiske landingssystem lede flyet
nojagtigt og fuldkommen sikkert ned pd
banen, hvor det ellers ville vere umuligt
for piloten selv at lande flyet. Det vil gavne
bide passagerer og selskab ved at formind-
ske ubehagelighederne og omkostningerne
som folge af diversions 1 dirligt vejr, og
det vil gore det muligt for selskabet at op-
ni meget storre operationel regularitet.

Der har veret ferre afbrydelser pi for-
bindelserne som folge af tige i Heathrow
de sidste par dr. Er tigesituationen i Euro-
pa ved at forbedre sig?

Ved Smiths Autoland anflyver Trident-flyet banen pa sadvanlig made, koblet

- Ved nogle lufthavne er det nok rigtigt,
muligvis som falge af lokale forholdsregler
mod luftforurening, men det er stadip
svert at forudsige noget om vejret. Man
mi ogsi huske pd, at et automatisk lan-
dingshjzlpemiddel ikke bare er til brug i
déarligt vejr.

Det kan benyttes ved landinger under
alle vejrforhold og vil blive det for at
hjzlpe piloterne ved at formindske deres
arbejdsbelastning under den mest kritiske
periode af flyvningen.

I hvilke fly har BEA installeret automa-
tiske landingssystemer?

— 1 hele Trident fliden og i de nye Super
One-Eleven, og sidant udstyr vil givet ind-

Vejrkategorier

Disse fastsettes af ICAOs panel for alt-
vejsoperationer og er som folger:

Kategori 1: Nir piloten kan se banen fra
en hejde pi 200 fod med en RVR pd 800
meter.

Kategori 2: Nir piloten kan se banen fra
100 fod og RVR er 400 meter. (RVR =
Runway Visual Range — sigt langs banen).

Kategorr 3a: Nir piloten ikke kan se ba-
nen, fer han er landet, og RVR ikke over-
stiger 200 meter.

Kategori 3b: Nir piloten ikke kan se ba-
nen, fer han er landet, og RVR ikke over-
stiger 50 meter.

Kategori 3¢: Nir piloten slet ikke kan se
noget, dvs. tet tige.

gi i konstruktionsspecifikationen for alle
fremtidige »hovedruteflye, som BEA mattc
bestille.

Hvilke faktorer bestemmer, hvornir der
kan indfares automatiske landinger pi
ruteflyvninger ?

— Der er tre »forhindringer«, der skal kla-
res. Forst og fremmest skal hver udviklings-
trin i systemet godkendes af luftfartsmyn-
dighederne. For det andet mi det nadven-
dige jordudstyr i lufthavnene vere af ¢n
standard, der tilfredsstiller ICAO og BEA,
og for det tredie md alle piloter vere ud-
dannet i brugen af systemet.

Gir udviklingsprogrammet planmessigt?

— Ja. Alle 22 Trident One er nu modifice-

SMITHS AUTOMATISKE LANDINGSSYSTEM
| HAWKER SIDDELEY TRIDENT

1. 1.000 fod. Kontroller radichesjdemilerne. Valg
sLande Besastningens vitale aktioner afslutiet

til ILS-stralerne. Til forskel fra de konventionelle systemer, hvor piloten ma
overtage styringen i 200 fod, far SEP5 autopiloten lov til at bevare kontrollen
helt ned pd banen, og man opndr siledes fuldsteendig automatisk landing.
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Glide path transmitter.

2. 150 fod. Flyet bevarer sin stilling. Position og
hastighed kontrolleres af kaptajnen.

3. 65 fod. Gashandtagene lukkes automatisk og ud-
fladningen pabegyndes, ivaerksat af radichejde-
malerne.

4, 12,5 fod. Aldrift udlignes automatisk, ivaerksat af
radiohejdemalerne.

5. Seetning. Autopiloten slas fra. Kaptajnen ger brug
af reversering, bremser og styring.

6. Fuldautomatisk anflyvning under brug af glide- og
ledestrélesender



ret til nautoflares med to kanaler og modi-
ficeres efterhinden til wautolande. Trident
Two har allerede flet 3-kanal »autoland«
installeret fra fabrikkens side.

Hvorfor har udviklingen taget si lang
tid ?

— Det britiske luftfartstilsyn forlanger, at
for passagerforende fly skal det automati-
ske landingssystem have en sikkerhedsin'-
tor pi under 1/10.000.000 (en svigten af
10 millioner gange). Man vil derfor kun
give certifikat for de trin af operationen.
hvor den sikkerhedsfaktor er sikret.

Hvilket automatisk landingssystem an-
vendes i Trident?

— Smiths Automatic Landing System, type
SEP 5. Det er et sikaldt multiplex system,
dvs. at autopiloten i det faktisk bestdr af
flere autopiloter, der arbejder sammen og
samtidig. Risikoen for dobbelt svigten pi
samme tid er ringe i et multiplex system, og
det er det, der giver den fornedne pilide-
lighed og sikkerhed, I Trident vil der vzie
trekanalsystem; det vil sige, at der er rre
autopiloter, og altsi tre automatiske lan-
dingssystemer i gang samtidig. Svigter dsat
ene system, bliver det underkendt af de to
andre, og flyet fortsetter under fuldsten
dig kontrol.

Hvis endnu et system falder ud, vil det
tredie system automatisk blive sliet fra
med flyet trimmet, si piloten kan overtage
styringen manuelt, Piloten kan i evrigt
overtage styringen pd hvilket som helst
tidspunkt, han mitte snske, hvis han har
mistanke om en fejl i systemet.

Hvad gor piloten, fer han laver en auto-
matisk landing?

— Pl npedestalene mellem de to piloter ec
der et kontrolpanel. Nir flyet anflyver den
valgte bane pi den smdvanlige mide, pro-
grammerer piloten panelet med den valgte
hojde, hastighed, synkehastighed og kws

Derefter overtager det automatiske lan-
dingssystem foringen og piloten indtager en
overviigende rolle,

Flyet er nu koblet til ILSen. Dets glide-
vej styres af plidestrilen og dets kurs af
ledestrilen. Flyets automatiske gaskontrol
regulerer hastigheden. Nir flyet er nidet
ned i 130 fod, slds signalet fra glidestrdlen
fra og autopiloten holder flyet 1 en stabil
stilling indtil hojden er ca. 60 fod. Fra
denne hejde kontrollerer signaler fra radio-
hejdemdleren flyet indtil udfladningen
som ved en manuel landing. Flyet er hele
tiden koblet til ledestrilen for at holde det
rettet ind mod banens centerlinie.

Kan automatisk landing foretages pi
hvilken som helst lufthavn?

— Kun hvis banen er udstyret med ILS af
den krevede ICAO-standard, men flere og
flere af de vigtigste europziske lufthavne
fir det.

Fir BEAs piloter serlig trening 1 tek-
nikken bag den automatiske landing?

— Ja, under den rutinemmssige trening
indgir ogst dette punkt, og de 450 piloter,
der flyver Trident, skulle nu alle have de
fornedne kvalifikationer i si henseende.

Hvorndr vil det rejsende publikum mae-
ke de forste wirgelige fordele?

I begyndelsen af 1969. BEA vil da vere
i stand tl at lande automatisk i kategori 2
vejrforhold med Trident, og &ret efter vil
hele Trident fliden kunne lande automatisk
i kategori 3 vejtforhold, og BEA vil be-
nyte dette hjzlpemiddel overalt, hvor det
er muligt,

(Efter BEA Magazine),

Graviditet
ingen hindring
— i USA

| anledning af jul og jubileeum holder vi
pause | de grimme leegesager denne gang
og nejes at betragte forskellen pd ameri-
kansk og dansk syn p& gravide flyversker,

Sandy Scbhiff i Californien var ikke til-
freds med at sidde hjemme og strikke, da
hun var i 8. mined, men gik ud og floj
solo i en Cessna 150 og sagde bagefter til
sin mand, der er trafikflyver i TWA, at
hun folte sig betydeligt mere tryg i flyet,
cad ndr hun kerte bil pd motorvejene,

De amerikanske luftfartsmyndigheder
havde veret lidt i tvivl over hendes hel-
bredsattest, men resonnerede til sidst, at
det mitte betragtes som noget normalt, at
en kvinde var gravid, sdledes at der ikke
var nogen grund til at give en ellers sund
person flyveforbud af den drsag.

En pi flyvepladsen, der harte hende for-
telle, at hun lige var giet solo, bemmrkede,
at det da vist ikke kunne betragtes som en
lovlig soloflyvning, da hun havde haft pas-
sager med!

Den szdvanlige amerikanske sunde for-
nuft stdr i skerende modstrid til vore egne
myndigheders behandling af samme pro-
blem. En af vore kendte flyversker svave-
floj i sin tid, mens hun var gravid (hun
kan endnu pege pd en af sine poder og
sige »Han var med, da jeg tog mit C«),
indtil luftfartsdirektoratet stoppede det.

Her var man ikke i tvivl, men benyttede
den smdvanlige lette genvej: forbud! Siden
kom det med i helbredsbestemmelserne,
hvor der nu for motorflyversker stdr: »Svan-
gerskab medforer uegnethed«, men for sve-
veflyversker: »Svangerskab, konstateret el-
ler formodet, medferer uegnethede — en
diskrimination, der lmgger et tungt ansvar
pd de stakkels sveveflyveinstrukterer . . .

BOGER

Hvordan bliver vejret?

Alan Watts: Hwvordan bliver wvejret?
Gyldendal. 64 s. 24 farvefotos. Kr.
22,50.

Glende ud fra 24 situationer, som de
fremgir ndr man betragter dem pd himme-
len og lmgger miecke til vindretningerne,
forteller forfatteren pd en forholdsvis let-
forstlelig mide, hvordan man med rimelig
chance kan forvente den videre vejrudvik-
ling. Flyvere af enhver art kan ogsd med
udbytte supplere deres almindelige lzre-
boger og erfaringer med denne bog, der er
oversat af afdelingsmeteorolog Hans Hen-
ning Krarup,

John W. R. Taylor: En bog om fly.
Andr, Fred. Host & Sen 1968, 127 s.
13X 14 cm; Pris indb. 19,70 kr.

For den, der ikke kender noget til flyv-
ningens historie, er det miske en meget
god lille bog, men for andre er det en tynd
kop te. Bevares, med en kapacitet som John
W. R. Taylor er teksten naturligvis ikke
helt umulig, og nogle af tegningerne er
ikke veerst (selv om de fleste tegnere kan
vere glade over at kunne dolge sig bag
begrebet Tre Tryckare). Det er svart at se
noget behov for en bog som denne.

Blackburns historie

A. ). Jackson: Blackburn Aircraft since
1909. Putnam 1968. 555 5. 14X(22 cm,
360 fotos, 68 treplanstegninger. Pris
indb. kr. 117,60.

Robert Blackburn byggede sit farste fly i
1909, og som si mange andre flyvepione-
rer stactede han en flyfabrik (nu indgdet i
Hawker Siddeley), der i de folgende &r
byggede en lang rckke typer, hovedsagelig
til maritim anvendelse (Dart, Skua, Fire-
brand, Buccaneer m.fl.). Ogsi mange ci-
vile og militere prototyper sd dagens lys, og
at man ikke manglede fantasi pd den for-
holdsvis lille fabrik i Yorkshire, fremglc
tydeligt af A. J. Jacksons grundige og de-
taljerede bog, der foruden en skildring af
mere end 50 typer ogsd beretter om fir-
maets historie, licensproduktion, modifika-
tion af amerikanske typer under anden ver-
denskrig etc. Bogen afsluttes med oversigter
over projekter og typebetegnelser.

A. J. Jackson har tidligere skrevet frem-
ragende beger om Avro, de Havilland og
engelske civilfly; men denne bog er endnu
bedre, idet han tilsyneladende har fiet lov
at skrive los uden pladshensyn, si bogen
bringer meget nyt stof frem fra fabrikkens
arkiver, Det kan lyde lidt stereotypt, men
her er igen en et pragtverk fra Putnam.,

Alrikas stjerne
H. J. Nowarra: Marseille. Star of Afri-
ca. John W. Caler Publication 1968,
36 5. 173X24. Pris hfh. §1,95.

Kort biografi af det tyske jager-es Haps
Joachim Marseille, der indtl sin ded i
september 1942 niede 158 luftsejre, iser i
rNord:l.frikn. Masser af billeder, en del i
arver.
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Besog hos McDonnell Douglas

Storleverander til SAS

Samlehangaren pd Long Beach rummer 7 DC-8 og 22 DC-9 ad gangen.

' forbindelse med leveranceflyvningen af
den sidste i den serie pi 10 DC-9-41,
som SAS nu har indsat pd rutenettet, havde
undertegnede lejlighed til et besag pi
McDonnell Douglas’ flyfabrik i Long Beach
i slutningen af august i fjor.

DC-9 produktion startedes uden ordrer

I begyndelsen af 1962 begyndte man ar-
bejdet pi udkast til et 2-motoret kort-
distance fly hos Douglas. 8. april 1963
meddeltes det, at man satte produktionen i
gang af DC-9 som supplement til DC-8.
Produktionen startedes 26. juli 1963 med
en endnu tom ordrebog. Denne dristige ind-
sats er blevet honoreret af luftfartsselska-
berne. Da disse linier blev skrevet, er over
400 DC-9 blevet leveret og over 550 be-
stilt.

DC-9 er pra:get af enkelthed i konstruk-
tionen og alsidighed i anvendelsen. Af hen-
syn til anvendelse pi mindre veludstyrede
pladser er den forsynet med et hjelpeaggre-
gat til levering af elektricitet og luftcondi-
tionering under opholdet pd jorden, det si-
kaldte APU (Auxilliary Power Unit). —
Douglas har demonstreret, at flyet er oko-
nomisk pd si varierende distancer som fra
150 til 2.000 km. — Den ferste version,
DC-9-10, var beregnet for et passagerantal
pd 55-85 passagerer, hvilket mange luft-
fartsselskaber syntes var vel rigeligt. Op-
fattelsen havde dog ingen stette hos SAS,
der fremsatte enske om en version pi 99
passagerer (12 pd 1. kl.). Resultatet blev
DC-9-41, hvis krop er lengere, 6,46 m
lengere end DC-9-10s. SAS har bestilt seks
DC-9-41 ud over de 10, der er leveret. End-
videre to 1 fragtversion: DC-9-33-F. Alle
de fem DC.9-32, som SAS disponerede
over, indtil de ti -41 var leveret, er over-
draget til Swissair. SAS' DC-9-41 har p. t.
P& W JT8D-9 (6,583 kg), som i 1969
udbyttes med JT8D-11 pid 6.810 kg. Til
brug for de indenrigs luftruter har SAS
bestilt 10 stk. DC-9-21 med plads til 85
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passagerer. Typen er si at sige wskredder-
syet« til SAS, specielt med henblik pid de
vanskelige landingsforhold pd de nord-
norske flyvepladser. Den har samme korte
krop som DC-9-10, men har i hel turist-
version plads til 85 passagerer. Det er ble-
vet opndet ved bl.a. at slejfe et planlagt
pantry foran kabinen. I stedet for bliver
der et miniaturepantry bagi. For at undgi
besvarlige »seatingu-restriktioner mi der af
hensyn til balancen flyves med 800 kg bal-
last i bl. a. n®sehjuls-rummet.

DC-9-21 har DC-9-10-krop, men samme
motorer og vinger som 9-41, hvilket giver
fine start- og landingsegenskaber. DC-9-21
floj forste gang 1 september. Den forste
blev flejet hjem af SAS i december og ind-
settes pl ruterne i begyndelsen af 1969,
Endnu er den kun bestilt af SAS.

Pa beseg i Long Beach

I slutningen af august flej jeg med en
DC-8-62 Superfan fra Kastrup via Seattle
til Los Angeles. Det meste af de 3.300 m
af bane 04 blev anvendt, skent startvegten
»kun« var 150 t — ca. 2 t under max. Start
ved 13-tiden lokal tid fra Kastrup — lan-
ding ved 16-tiden Seattle-tid — en flyvetid
non-stop pi 104 time i eftermiddagssol
hele tiden. Det bliver en lang dag, inden
man ved 4-tiden om natten (dansk tid)
gir i seng,

Pi mit forrige beseg hos Douglas i slut-
ningen af 1957 ndede jeg kun til Santa
Monica fabrikkerne. Denne gang gjaldt be-
saget Long Beach, hvor Douglas fremstiller
fly (DC-8, DC-9 og DC-10 samt A-4 Sky-
hawk). I Santa Monica, hvor hovedkonto-
ret findes, fremstilles hovedsageligt mis-
siler.

Long Beach ligger ca. 20 km SO
for Los Angeles. De imponerende anleg be-
vogtes af McDonnell Douglas’ eget politi
For at ferdes pi omriddet skal man vere
forsynet med et emblem med ens navn pi.
Med dette emblem kan man ferdes frit
overalt — pd det civile omrdde, den mili-

tere produktion viser man ikke frem. I for-
bindelse med den imponerende »Executiveq
bygning findes kontorer for kunderne:
Luftfartsselskaberne. SAS' tekniske repra-
sentant er ingenier C. Holten-Lund, tidl.
teknisk chef i region Danmark. Det tek-
niske kontor overviger og kontrollerer pro-
duktionen af de fly, SAS skal have.

I forste instans var jeg interesseret i pro-
duktionen af DC-9, DC-9-41 nr. 10 var pi
proveflyvningsrampen. — Proveflyvningerne
udferes af fabrikspiloter samt en pilot fra
proveflyveafdelingen i SAS. Under mit be-
sag rullede den forste DC-9-21 ud fra mon-
teringshangaren. Det er DC-9 nr. 382. Ka-
binen var fyldt med instrumentering, si
proveflyvninger kunne blive kontrolleret
med filmoptagelser af instrumentvisningen

Vingerne fremstilles 1 Malton, Kanada,
af McDonnell Douglas i De Havilland-
Canadas fabriksanleg. Her fremstilles end-
videre den bageste del af krop samt hale-
partiet. Udover en rekke amerikanske un-
derleveranderer er der en fjerntliggende
leverandor, nemlig Aerfer i Italien, der
fremstiller kroppaneler.

Inden vingerne monteres pd kroppen, fo-
retages en trykprove af tankene. 1 samle-
hangaren,” der kan rumme 20 fodboldbaner,
er der en monteringslinie for 7 stk
DC-8-60er i »DC-8-City« og 22 DC-9 i
»DC-9-Country«, Efter monteringen af vin-
gerne foretages den yderligere montering
i to rekker med ni fly i hver. Flyet befin-
der sig pd en montageindretning pd hjul.
Med intervaller pd 115 degn flyttes seks
fly ad gangen til nmste position. Den sd-
kaldte wcirkulation« fra flyet begynder pd
plads 1 i samlerzkken, til det ruller ud,
tager 30 dage. Orte stk. DC-8 ruller ud fra
samlehangaren pr. mined.

Man rekruterer for en stor del ikke-
faglert arbejdskraft, der skoles op pl fire
uger, hvorefter disse arbejder under spe-
ciel opsyn i fem mineder, inden de be-
tragtes som kvalificerede. For at opnd en
storre effektivitet og virke inciterende ud-
nevnes arbejdere, der pd en eller anden
mide har udmerket sig, til VIP - ery
Important People — for deres »l7alue In
Performance«, Deres fotos kommer pid den
sdkaldte VIP-tavle.

41.000 mennesker er beskeftiget hos
McDonnell Douglas i Long Beach. 8 mill.
dollars udbetales i lenninger/uge. Forbruget
af materialer m. m. er 10 mill. dollars/uge.
Til porto, telefon og andre kommunikatio-
ner gir der 4 mill. dollarsfir. Til leje af
dataanleg, regnemaskiner o.l. gir der 414
mill. dollars/ar. Det var da ogsd af hensyn
til likviditeten, at Douglas mitte sege
sammenslutning med McDonnell i april
1967. En strukturrationalisering, som ken-
des igen fra f.eks. den engelske fly-indu-
stri.

Produktionstallene var i slutningen af
august:

DC-8: 386 leveret
521,

DC-9: 361 4+ 2 militere leveret, ordrer
i alt: 535 -+ 12 militere (C-9A Aero-
medical).

Douglas startede sin produktion pd Long
Beach i 1941, DC-8 produktionen i 1957.

Produktionen af DC-10 »Wide cabin tri-
jet« er startet nu pd grund af 25 ordrer fra
American Airlines og 30 fra United.

Hjemflyvningen med DC-9-41 foretoges
via Winnepeg-Montreal-Goose Bay-Kefla-
vik til Fornebu, der er base for DC-9,

Jobhs. Thinesen.

total ordreantal:



BP prasenterer luftbdarne kvinder...

SARRSTHIED M ISTRAP EZEN ™

Det er ikke enhver kvinde beskaret at blive cirkuskuplens flyvende
dronning... Det krever uendelig pracision

og trening - og fin flyveteknisk beregning at kunne lande
velbeholdent i den svingende trapez... Akrobat - oh!

Moderne fly (og moderne kvinder) besejrer luftrummet med energi fra... ‘\_\_élﬂ \

- 1 luftfartens tjeneste verden over...
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NYHED!

H. BACH OG J. FLORANT:

Luftfartsteknisk ordbog

ENGELSK-DANSK

200 definitioner

Forkortelser

Q-koder

Omregningstabeller

Ordliste med over 9.000 opslag

* % %

PRIS KR. 59,75 INKL. MOMS

| kommission hos Flyvs Forlag

Bogen kan leveres nu gennem

KDA-Service, Kebenhavns Flyveplads, 2740 Skovlunde, telefon (01) 91 58 46

Noget nyt til gavebordet — glem ikke at kravene til luftfartens folk nu skaerpes

BEDRE VIDEN - STORRE SIKKERHED




KDA-SERVICE

udvider sit program
i takt med almenflyvningen

Pilotens udstyr mé veere palideligt og up-to-date, dels for at fremme sikker-
heden, men i lige s& hej grad for at give et sterre udbytte af mere avance-
ret flyvning.

Rekvirer vor brochure og prisliste med komplet varefortegnelse.

RING ELLER SKRIV TIL

KDA-Service

K@BENHAVNS FLYVEPLADS - 2740 SKOVLUNDE
TELEFON (01) 91 58 46

Benyt Dem af KDA-Service. ..
Vi hjeelper Dem gerne med rid og vink.




Boeing prasenterer
og 747B

BOEING 7E7

De hejtudviklede nye »B« modeller
supplerer 747 superjet, der allerede
er i ordre fra 27 luftfartsselskaber i
17 lande.

Med en maksimal startvaegt pa
351.500 kg kan 747B give fragt-
ruterne sterre raekkevidde og gods-
kapacitet og foregede fortjenst-
muligheder med en plads/km og
tonlkm omkostning, der ligger 30-
3590 lavere end de Boeing jets, der
i sjeblikket er i drift.

747B Convertible er den eneste jet
med hej kapacitet, der kan omdan-
nes komplet fra passager- til fragt-
drift. Den giver tredobbelt fortjenst-
mulighed. En luksusbetonet jetliner
til 360-490 passagerer. - En fragt-
maskine, der kan medfere mere end
110 tons last i containere. Og en
kombination af passagerer og fragt.
747 Convertible er konstrueret til
at give maksimal fortjeneste pa ru-
ter, som flyver med varierende pas-
sager/fragt maengder og er ikke

mindst tilpasset kommerciel char-
terflyvning til understettelse af mili-
teere operationer.

747B's fragtudgave kan med en total
lastkapacitet pa 23.690 kubikfod
medfere standard 8'x8’ intermodal
containere efter MH-5 og SAE AS-
832 specifikationer. Den kan beere
181.500 kg last 6000 km. Dens laste-
system kan betjene en tilfaeldig
blanding af 707-lastebakker, 463L
militeere lastebakker og 8'x 8' con-
tainere.

Boeing 747 i fragtudgave og con-
vertible har samme fart, flyvehejde
og landingsleengde som passager-
jetterne. Slaegtskabet mellem mo-
dellerne i 747 familien nedsatter
investeringerne for luftfartsselska-
berne og giver veesentlige besparel-
ser ved vedligeholdelse, reserve-
dele og treening af besatningerne.
7478 Convertible vil kunne leveres
i fordret 1971, fragtudgaven i midten
af 1971.

Den opklappelige neasedoer tillader
hurtig og direkte lastning af container-
»toge. Et helt automatiseret laste-
system kan betjene en tilfeldig blan-
ding af containere og lastebakker. To
meand kan laste og losse maskinen
pa mindre end 30 minutter.



747B Convertible
| fragtudgave™

Lastrummet pd underdaskket har ogsa
eif lastesysiem med trykkraft. Den
forreste afdeling kan rumme 8 con-
tainere | fuld bredde med en kapacitet
pa& 350 kubikfod., Agterafdelingen kan
tage 7.

Sam jetliner kan 747B Convertible
tage op til 490 passagerer i en kabine,
der er rummelig nok til dobbelt s&
brede gange, bredere s=der og stor
variation af passagervenlige indret-
ninger: saloner, teatre og adskilte
passagerafdelinger.

747's hoveddeek tager 8'x 8' containere,
2 ved siden af hinanden. Underdakket
er konstrueret til lastebakker, der kan
udveksles med i dags og i morgens
fragtmaskiner. Underdskket kan pi
det nermeste medfere lige s4 meget
fragt som 707-320C fragtmaskinen og
kan indbringe tilstrkkeligt til at be-
tale 7478's direkte operationsomkosi-
ninger.

*) 7478 fragtmaskine og Convertible er sosterskibe til 7478 pessagarmaskinen, der kan

transportere fuldl passagerantal over ca. 1

samma pariode.

2.000 km. Den vil ﬂunne leveras Indenfor den




De to sm& medlemmer af den
store SUD-AVIATION familie
— RALLYE og HORIZON -
ensker KDA hjertelig til lykke
pa 60-ars dagen.

ENEFORHANDLING FOR SKANDINAVIEN:

LITEX AVIATION 4

Transportabel radiotelefon
PY E ) Fuidtransistoriseret sender og modtager
3 - Hojfelsom modtager
0,5 watt HF udgangseffekt
0,25 watt LF udgangseffekt

Krystalfilter selektivitet

Akkumulator elier terbatterier

Vaegt komplet med terbatterier kun 1,3 kg
Det ideelle radiotelefonanlag for svaevefly
Anvendes af landets ferende svaeveflyvere
Godkendt af Generaldirektoratet

for Post- og telegrafvaesenet

INGENIZRFIRMAET

SCANIAMETER

FINSENSVEJ 39 — 2000 KGBENHAVN F. — (01 36) GO 9050
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PIPFR CHEROKEE ARROW

Elektro-hydraulisk optrakkeligl Constanl speed propel =]‘ =
slenkendes understel 180 hk Lycoming med benzinindsprajt- E _f'_ﬂ =\

Skulle piloten glemme understellet i ning, 2000 timer mellem hovedeltersyn ==

S C le 1 ) & — e oveade 5 y
landingen vil {lyet selv saite det ud Rejsefart 262 km/i DANFOSS AWATION DIVISION A/S
Desuden kan det ikke \raskkes op Cherokee's velkendle behagelige FLYVEPLADSEN, SONDERBORG, TLF. 22277

far flyvefart er ndel | slarten. llyveegenskaber.

=5 Y

nar der stilles krav til \ : \
hej ydelse og styrke \

glidetal over 36 % )
synkehastighed 0,62 m/sek. AL

nyt profil egnet til svag termik C"-: ; 4
hejere og bredere kabine [« SN §
T-hale o> o
bundkobling og hjul i tyngdepunkt -
giver 40% kortere start og
rigtig hejde ved spilstart
OSTIV prisen 1968

blev vundet af Foka 5

det ger valget sikrere

Foka 5 er konstrueret til dem
der vil noget mere

Forlang brochure og yderligere oplysninger \

ELI V. NIELSEN

Danmarksvej 53 — 2800 Lyngby
Telefon (01) 87 69 15

25




KDA..60 AR
PA

DDAaNnN-WIN LSS

26




Dverst:
den toszdede Scko Galeb jettraener.

Nederst:

den ensadede Jastreb 1 jagerbomber.
Jastreb kan ogsé leveres som
fotorekognosceringsily.

UGOSLAVISKE JETFLY

DEN tanke, at der skulle vises jugosla-
viske jetfly pd den britiske flyveindu-
stris udstilling i Farnborough, ville for blot
fi &r siden forekomme uhyrlig, for de kan
miske nok bygge lette fly, men jetfly til
militer anvendelse, det kan man da ikke
lave i Jugoslavien! Og dog har landet en
fin tradition som producent af militerfly;
for 2. verdenskrig byggede man sdledes
bombeflyene Bristol Blenheim og Dornier
Do 17 pd licens foruden en rekke typer af
indenlandsk konstruktion.

Den jugoslaviske flyindustri er som al
anden industri i landet statsejet og bestdr
af tre fabrikker. LIBIS i Ljubljana bygger
svevefly og det tomotorede tjekkiske for-
retningsfly L-200D Morava pd licens —
UTVA i Pancevo bygger privat- og land-
brugsfly af egen konstruktion, mens den
storste fabrik, Soko i Mostar, fremstiller
militzrfly og har bygget Sikorsky S-55 pi
licens.

Soko Galeb (navnet betyder mige), der

Med engelske motorer

floj ferste gang i maj 1961, er et toszdet
jettreningsfly i klasse med Macchi M.B. 326
og forsynet med en Rolls-Royce Viper 11
Mk. 22-6 jetmotor pd 1.134 kp. Motoren
bygges i England, og en stor del af den
avrige udrustning er af engelsk oprindelse,
bl. a. Folland katapultszderne, samme type
som i Gnat, og en del af instrumenterin-
gen og den elektronisk udrustning,

Flyet er naturligvis af helmetalkonstruk-
tion og har manuelt betjente ror. Besetnin-
gen sidder i tandem. Der er ikke tryk-
kabine, men en sidan er konstrueret og ud-
pravet, hvis en eventuel kunde skulle anske
sine fly udstyret hermed. Galeb har allerede
veeret | tjeneste ved det jugoslaviske flyve-
viiben som trener nogle &r og kan ekspor-
teres — hvis regeringen ellers giver tilladel-
se, for med Jugoslaviens neutrale holdning
er det neppe hvilken som helst kunde, der
vil blive akcepteret.

Bevebningen bestir af to 12,7 mm ma-
skingeverer i nmsen og desuden kan med-

DATA

Galeb Jastreb
Spendvidde uden tupumke veeev e v T 10,47 10,56
Lengde ............ . m 10,34 10,71
Hojde B RSUE | ;| 328 3,64
Vingeareal . ;.csoiersemsieciimmesssias sossiihs m? 19,43 19,00
Tomvaegt med udstyr .......oiveniiiiiiiiininnian. Kg 2.620 2.694
Fuldwegt coviinmiissamntiiiiiinidiine kg 3.988 4.468
Stallhastighed .....ccoovrirerreiireirronmienrnnaes km/t 158 210
Max. hastighed i 6,000 m .......cvvvivnnreee.. kmit 812 820
Max. rejsehastighed i 5.000 .........cocveee. kmlt 740
Startstrekning til 15 m .o, m G640 960
Landingsstrekning fra 15 m .covveeeiicninnns m 710 1.000
Praktisk tophojde ......cocovvvviirriiiirisnencneee. M 12.000 12.000
Max. flyvestrekning .. . km 1.240 1.520

og udrustning

fores enten to 100 kg bomber og to 127
mm luft-til-jord raketter eller to 50 kg
bomber og fire 57 mm raketter eller to 150
liter napalm-bomber. Galeb kan derfor ogsi
anvendes som vibentrener eller let jager-
bomber. Andre sekundmre anvendelsesom-
rider er rekognoscering, idet der er ind-
bygget et kamera under gulvet i det agterste
cockpit, og milslabning,

Jastreb (dvs. heg) er stort set en en-
sedet Galeb med stmrkere motor (Viper
531 pd 1.360 kp), sterre vibenlast under
vingerne, og forbedret elektronisk naviga-
tions- og kommunikationsudstyr. Desuden
har cockpittet fiet luftkonditionering, og
motoren kan startes uden anvendelse af ud-
vendig kraftkilde, ligesom flyet kan ud-
styres med to Jato-startraketer pd 450 kp.
Disse kan ogsi anvendes til at forage tryk-
kraften under flyvning.

Typen findes i to versioner. Jastreb 1 er
en jagerbomber med tre 12,7 mm maskin-
geverer i nesen, hver med 135 skud, et
bombeoph@®ngningspunkt og tre raketop-
hengningspunkter under hver vinge. Bom-
beophenget kan bere 50, 100 eller 250 kg
bomber, subsidizet 150 liter napalm-bom-
ber, raketophznget 127 mm eller 57 mm
luft-tj]-inrrlrakelten Maksimal vibenlast un-
der vingerne er 500 kg. Jastreb 2 er bereg-
net til fotorekognoscering og er forsynet
med fem kameraer, tre i kroppen og et i
hver tiptank. To af kameraerne er bereg-
net til lodrette optagelser. Brendvidden er
178 mm. Desuden kan Jastreb anvendes til
méilslebning,

Det vides ikke med sikkerhed, om Jastreb
endnu er glet i tjeneste ved det jugosla-
viske flyveviben — eller om den for den
sags skyld vil gere det — men den tilbydes
til eksport i lighed med Galeb.
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Kan maden indvirke
pa flyvesikkerheden?

Et flyvesikkerheds-
problem oven pa
julemaden, men i
stgrre relation til
den daglige kost

Af Jergen Skov Nielsen

ABET af effektiv bevidsthed er en me-

get farlig ting for fereren af et moderne
fly. Dette gelder i lige hoj grad DC-8-
kaptajnen som den, der dyrker svieveflyv-
ning og er ude at flyve Ka 8. Disse to pi-
loter tager deres bevidsthed for noget givet,
og si er bevidstheden den af alle fysiologi-
ske processer, der er den mest skrobelige.
Hvis hjernen bereves sin ilttilforsel, er der
kun seks sekunder, for bevidstlashed ind-
treder, og samtidig er det en kendsgerning,
at hjernen krever ti gange si meget blod-
tiffarsel som resten af organismen for at
kunne fungere tilfredsstillende,

Alle, der har oplevet iltmangel, selv om
det kun er i mild grad, ved, at det nedswt-
ter ens yde- og handleevne betydeligt. Der
er imidlertid ogsd andre faktorer end ilt-
tilferslen, der er af vital betydning for en
regelmessig hjernevirksomhed. Blodsukke-
ret og dermed hjernens tilforsel af sukker
er af stor betydning,

Morgenmaltidets sammensatning har betydning for flyvesikkerheden,
men ferst og fremmest skal man have spist noget og ikke flyve pa fastende hjerte.

Blodets sukkerindhold reguleres af et
hormon - sus#lin, Svigter denne insulin-
produktion, vil det resultere i sukkersyge.

Produceres der for meget insulin, wvil
blodets sukkerindhold nedswttes — der op-
stir en tilstand i organismen, der kaldes
hyboglycemi. Denne tilstand kan opstd ef-
ter en sterk fysisk anstrengelse. (Bemark
dette, hvis De skal ud at hive i smaellen«).
Dette er en farlig tilstand for en pilot, og
der er pivist flere havarier, hvis irsag har
veret, at piloten har haft hypoglycemi
mangel pa sukker i blodet. Symptomerne pi
blodsukkermangel giver sig udslag i, at
man begynder at svede koldt, fir rystende
hender og ben, man holder op med at
tenke klart, og man udforer sine opgaver
unojagtigt, feler det, som om man vil be-
svime, og som et meget karakteristisk
symptom — man har ulyst mod at spise no-
get sedt.

Paradoksalt nok er et stykke chokolade

BLODSUKKER
160 ' I ] | — — - PROTEINRIGT
HYPOGLYCEMI MALTID
140 \
120 -'-L-‘:%_‘ —
T e NORMAT.OMRADE
loo = = Ry l
8o O T KULHYDRATRIGT
\ — MALTID
60 A
4o HYPOGLYCAMI ve«+s NORMAL KURVE
8 | [
0 2 - 13 2 23 TIMER

Efter et proteinrigt maltid holder man sig i normalomréadet,
men efter et kulhydratrigt méltid kan der blive tale om hypoglycami.
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eller et bolsje det mest effektive middel
mod denne ubehagelige tilstand. Tilstanden
kan, som fer n®vnt, opsti ved en sports-
prestation eller andet fysisk arbejde; det
er af denne grund, at mange sportsfolk
bruger at spise druesukker for en krevende
prestation. Udover de ovennmvnte symp-
tomer opstdr en usikkerhed, der kan stige
til angst, dette i sig selv er en ugunstig
situation, iser for en pilot. Der kan end-
videre trede endnu en faktor til, idet
angsten kan medfere hyperventilation, som
udleser en hejere blodsukkerverdi (se
kurve).

Hvordan kan den ugunstige og meget
ubehagelig tilstand undgis?

Det har vist sig gennem havarirappor-
terne, at de ulykker, hvor hypoglycemi e
pivist som direkte drsag, er sket om for-
middagen nogle timer efter, morgenmiltidet
var indtaget. Det er senere blevet oplyst, at
piloten enten havde undladt at spise mor-
genmad eller havde spist et uhensigtsmes.
sigt miltid, Det skal her fremhzves, at det
danske morgenmiltid, der ofte bestdr af the
eller kaffe med sukker og dertil bred, er af
en meget ugunstig sammens®@tning, ndr det
gelder om at undgi hypoglycemi. Dette
miltid giver en hurtig stigning af blodsuk-
keret efterfulgt af et hurtigt fald, og ofte
et fald til si lav veerdi, at hypoglycemiens
symptomer opstir.

Spiser man derimod morgenmad som man
spiser | USA og England, og som bestir af
fodevarer med et hejt protein- og et lavt
kulhydratindhold, har man gode muligheder
for at undgd hypoglycemi. Grunden hertil
er, at protein (mggehvidestof) omdannes
til sukkerstof i orgeanismen, og giver en
mere jevn blodsukkerkurve, der ikke si let
nir ned pd verdier, der giver hypoglycemi.
Af den grund bor man velge et miltid, der
bestir af ®g, bacon og melk, og hellere
undgd sukkeret i kaffen og ikke spise for
meget brod.

I hvert fald: Flyv aldrig wden at have
faet et ordentligt morgenmditid, og flyv
aldrig pa fastende hferte,



VFR-flyvning

1

marchhojder

| fortsettelse af vor artikel
i nr. 9/1968 om

indstilling af hajdemaleren
fortzlles her om,

hvilke hgjder
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forskellig trafik benytter

l lufttrafikreglerne findes en bestemmelse,

der lyder: »VFR-flyvning i en hejde
storre end 3.000 fod (900 m) over jorden
eller vandet skal, undtagen under stigning
eller nedgang, udferes i en marchhejde,
der bestemmes ud fra kursen som angivet i
tabellen over marchhejde i tilleg C. Und-
taget herfra er flyvning inden for kontrol-
leret luftrum, i den udstrekning luftfarts-
direktoratet foreskriver andre marchhajder.«
Da denne bestemmelse indeholdt noget nyt
for flyvning pd VFR-betingelser her i lan-
det, vil det mdske vare nyttigt med en ner-
mere uddybning af den.

Den internationale civile luftfartsorgani-
sation (ICAQ) har, ud fra erkendelsen af,
at det ogsd er nodvendigt med ferdselsreg-
ler for lufttrafik som ved enhver anden
form for trafik, vedtaget et set flyveregler,
der bl.a. indeholder et system af Fflyve-
hejder, som skal anvendes over en nmrme-
re fastsat hojde. Derved er der tilvejebragt
en hojdeadskillelse for luftfartojer pd mod-
satte kurser. Der er mindst 500 fod (150
m) mellem de hojder, man mi anvende.

Hvilke hojder, der kan anvendes ved en
flyvning, afhmnger af den misvisende be-
holdne kurs (magnetic track, MT). I luft-
trafikreglernes tilleg C er anfort de hejder,
der kan anvendes i henhold hertil (se ogsd
FLYV nr. 9, side 265, hvor der dog i tabel-
lens hoved var udeladt benmvnelserne FL,
m og feet). Systemet kaldes halvcirkel-
systemet og er geldende for flyvning i de
sakaldte marchhejder, dvs. en flyvehajde
der bibeholdes under en vesentlig del af en
flyvning, idet den ved systemet tilvejebragte
hojdeadskillelse naturligvis ikke opnas i
forhold til trafik, der er under stigning
eller nedgang. For at sikre den ved halv-
cirkelsystemet tmnkte hojdeadskillelse ma
alle luftfartojer anvende samme hojdemiler-
indstilling, dvs. den af ICAO fastsatie

standard hoejdemilerindstilling 1013,2 mb.

Luftfartejer pd IFR-flyvning har ét smt
marchhejder at velge imellem. Er MT 000
~179°, anvendes wlige marchhejder (flyve-
niveaver, FL), [. eks. FL30-FL50-FL70
osv. For fly pi VFR-flyvning gelder fol-
gende marchhejder (flyveniveaver, FL):
MT 000°-179° wulige pius 500 fod, f.eks.
FL35-FL55-FL75 osv. og mellem 180°-
359° lige plus 500 fod, f.eks. FL45-FLGS
~FL85 osv. Luftfartajer pd VFR-flyvning er
siledes hojdeadskilt fra fly pi IFR-flyv-
ning med 500 fod, uanset om IFR-luftfar-
tojerne er med- eller modgdende. Fra
andre fly p& VFR-flyvning med 1000 fod,
sifremt de er modgdende, For luftfartejer
pi VFR-flyvning i samme marchhojde er
det VFR-bestsmmelsernes sigtbarhedskray,
der sikrer muligheden for at holde passen-
de adskillelse.

Skal benyttes over 3.000 fod

Vil man gennemfore en flyvning pd en
marchhejde, der er storre end 3.000 fod
(900 m) over jorden eller vandet, skal
man indstille sin hojdemiler pd 1013,2 mb
og veelge en marchhojde i henhold til halv-
cirkelsystemet og kursen. Ved rapportering
af flyvehojde skal udtrykket »flyveniveana
eller »flight levele derefter anvendes om
den pig=ldende marchhejde,

Man har sdledes en vis orden og sikker-
hed mellem luftfartojer, der flyver i march-
hejder, medens der som nzvnt ikke er no-
get system geldende for fly i marchhojder
og fly under stigning og nedgang.

I VFR-bestemmelserne nevnes to former
for luftrum, kontrolleret- og ukontrolleret
luftrum. I kontrollerst luftrum varetager
flyveledelsen adskillelsen af luftfartejer pd
1FR-flyvning. Kontrolleret luftrum vil sige
luftveje, terminalomrider og kontrolzoner.
I luftveje tildeler flyveledelsen IFR-luft-

fartojer marchhajde efter halvcirkelsyste-
met, men der kan forekomme undtagelser,
som dog ikke er vesentlige for fly pi VFR-
flyvning.

Sarlige forhold i terminalomrader

I terminalomrider er forholdene noget
anderledes, Lufthavnenes venteomrider er
beliggende her, ligesom stigning og ned-
gang for startende og landende luftfartejer
pld den plgeldende lufthavn hovedsagelig
foregir i dette omride. Man ser derfor
sjeldent flyvning i marchhejder i dette
omride.

De for nzvnte forhold for IFR-flyvning
i terminalomrdder fritager ikke VFR-luft-
fartojet for pligten til at anvende VFR-
marchhejder efter halvcirkelsystemet under
flyvning i terminalomrider, med mindre
man har modtaget anden instruks fra flyve-
kontroltjenesten; men det understreger be-
tydningen af at holde godt udkig.

Hojden 3.000 fod (900 m) over jorden
eller vandet er grensen, aver hvilken der
skal tages szrlige hensyn til valg af march-
hojde, og den falder sammen med grensen
for anvendelse af de »store¢ VFR-minima
uden for kontrolleret luftrum. Dvs. over
denne hajde skal de wstore« VFR-minima
anvendes ogsd udenfor kontrolleret luftrum,
Dette kan fi indflydelse pd de marchom-
rider, der er til ridighed, hvilket neden-
stiende eksempel kan illustrere:

P4 en VFR-flyvning skal De passere
Storebelt pd en vestlig kurs og ensker at
flyve si hojt, det er muligt. Skydakke-hoj-
den er 7.000 fod. Efter halvcirkelsystemet
er der mulighed for at velge FL45 eller
FLGS; men da De efter VFR-bestemmelser-
ne skal have mindst 1.000 fod (300 m) lod-
ret afstand fra skyer er FLG6S derfor ude-
lukket, og De mi velge FL45.

r. 8.
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Nye almenfly

Canadisk arbejdsfly

I 1967 fejrede Canada 100-irs judilzum
som selvstyrende dominion, hvilket blev fej-
ret med store festligheder og er drsagen til
at Found Brothers Aviation Ltd. gav deres
nye fly navnet Centennial, der egentlig be-
tyder hundredirig. Den forste flyvning
fandt sted den 7. april 1967, og i juli i ar
blev Centennial typegodkendt i henhold til
Federal Aviation Regulations Part 23. Fly-
vepreverne var pd i alt 1.000 timer og fem
fly blev anvendt, tre prototyper og de to
forste seriefly.

Centennial er et sekssedet helmetalfly
specielt konstrueret til barske omgivelser,
som man treffer dem i det nordlige Cana-
da og mange andre steder. Det har store
slottede flaps, lav vingebelastning og vinge-
profil med hoj opdriftskoefficient, si det
har fine start- og landingsegenskaber.

Der er to store dure i hver side af krop-
pen, s man nemt kan fi fragt ind og ud.
Flyet kan flyves uden bagdere og dette i
forbindelse med de gode stigeevner gor
flyet velegnet til faldskermssport.

Motoren er en 290 hk Lycoming
10-540-G1D5  sckscylindret  boksermotor
med direkte benzinindsprojtning. Den trek-
ker en tobladet constantspeed Hartzell pro-
pel, men en trebladet kan installeres.

Det forste fly blev allerede leveret for
typegodkendelsen foreld. Det var til det
canadiske nationale forskningsrids raket-
forskningsetablissement 1 Fort Churchill,
Manitoba, hvor det anvendes til bjergning
af raketternes nyttelast.

Prisen opgives til 29.557,20 canadiske
dollars, men dette tal inkluderer 12%
Federal Tax, som formentlig ikke pahviler
fly til eksport. En canadisk dollar er 6,90
kr., si prisen er altsi omkring 200.000 kr.,
inkl. skat.

Spendvidde 11,89 m, lengde 8,08 m,
hojde (som landfly) 2,54 m. Vingearcal
18,26 m2.

Tomvegt 794 kg, fuldvegt 1.588 kg.

Max. hastighed 257 km/t, rejsehastighed
ved 65% 225 kmit, stall-hastighed 89 km/t.

Flyvestrakning 1.127 km, praktisk top-
hejde 20.000 fod. Stigeevne 1 0 m 3,56 m/s,
(700 fod/min,). Startstrekning til 15 m
302 m.

Den kanadiske Found Centennial er et arbejdsfly til barske omgivelser som det nord-
lige Kanada og lignende steder i verden. Den er sekssedet med fuldvasgt 1588 kg.

Piper Aztec kan ogsa bruges pd vand og hedder i udgaven herover Aztec Nomad. Af
andringer udover pontoner kan navnes en speciel der for piloten i flyets venstre side.

Aztec pa pontoner

Piper Aztec kan nu leveres pd pontoner
under navnet Aztec Nomad. Det er Mel-
ridge Aviation Company i Vancouver,

Alle billedets seks personer kan rummes i Beechraft Bonanza 36, der takket veere dob-
beltderen bagtil ogsa kan bruges som fragt- eller ambulancefly.
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Washington, der smtter Edo pontoner pi
Aztec C og D samt en ekstra dor for pilo-
ten iflyets venstre side. Azted Nomad star-
ter pi 540 meter og rejser med 256 kmjt.
Den kan let ombygges igen til hjulunderstel

Beechcraft Bonanza 36

Som tidligere omtalt i FLY} har Beech-
craft »strakte kroppen pi Bonanza og til-
byder Bonanza 36 med 285 hk Continental
10-520-B og plads til 6 personer. Foruden
den normale der fortil i hejre side er der
en stor dobbeltder bagude, siledes at ikke
alene passagerer, men eventuelt ogsd volu-
mings fragt kan komme ind og ud. Den
kan ogsd anvendes som ambulance.

Data: Spzndvidde 10,01 m, lengde 8,03
m, hejde 2,84 m, vingeareal 16,5 m*. Tom-
vegt 898 kg, fuldvegt 1.633 kg. Rejse-
hastighed ved 75% i 6.500 ft. 314 kmlt,
rekkevidde do: 1.408 km, ved 55% i
10.000 ft. 1.577 km. Start til 15 m 465 m,
landing derfra 368 m.



Hjulet ma trekkesop nu

FAl indfgrer =ndringer i reglerne for standardklassen -

Et par nye typer i denne klasse

DA standardklassen bley taget i brug ved
VM i 1958, var dens krav om et ind-
bygget hjul lidt af en sensation. Indtil da
brugte man mest en shund«, et par hjul,
der blev kastet af, nir flyet var lettet, og
som skulle beres ud og s®ttes under sveve-
flyet igen efter landingen. Selv K-G6 wvar
oprindelig indrettet sidan. Det indbyggede
hjul gjorde de nye klubfly meget lettere
at hindtere.

Imidlertid gjorde det ogsd luftmodstand,
hvorfor konstruktorerne havde tendens til
at gore det for lille, hvilket si blev af-
verget ved indferelse af en minimums-
starrelse for nogle ar siden.

Aerodynamisk mi det rigtige imidlertid
viere at trakke hjulet ind under flyvning.
Herom sivel som om andre w®ndringer i
standardklassen har der lmenge raset en
heftig diskussion. Den egede pris, veEgt
og komplikation hevdedes nemlig at sti-
de maod standardklassens dnd.

I OSTIV, hvor den tekniske diskussicn
fores, har der lenge veret stemning for
endringer, ogsd m. h. t. luftbremsernes ud-
formning. Mens FAIs sveveflyvekomité har
den endelige sportslige afgerelse m.h.t.
anvendelsen ved VM. Dens president, »Pi-
raty Gebriger, der i mange dr har styret sin
komité med fast hind, farer en konservativ
politik og har ikke villet ®mndre reglerne,
for tiden er moden hertil.

Der var ventet stor diskussion ved ko-
miteens mode i London sidst i november,
men den udeblev. Tiden war nemlig mo-

den, og et forslag til ®ndringer, der var ud-
arbejdet af et OSTIV-udvalg under ledelse
af Lorne Welch, blev enstemmigt vedtaget,
siledes at der ved VM i Marfa i 1970 mi
bruges indtrkkeligt hjul,

Man feler, at ulemperne herved ophmves
of fordele bide ved eget sikkerhed i start
og landing og ved bedre prestationer, der
i dag for mange sveveflyvere er vigtigere
end prisen. Et hejere understel giver storre
indfaldsvinkel pd jorden og derved hurti-
jere letning, Bdde ved start og landing
kommer vingetipperne lmngere fra jorden.
Og endelig kan der opnds bedre affjedring
til sikring af bide pilot, fly og kostbare
instrumenter.

Ogsd de sdkaldte flap-bremser blev i
princippet godkendt. De mi ikke oge op-
driften, men kun modstanden. Den ende-
lige ordlyd af reglen fastsettes ved ko-
miteens neste mode i Paris til marts. En
del har ment, at ndr en flapbremse ikke
var mere kompliceret end en ren lufthremse
(og der er enighed om, at der kun md
vere en installation), hvorfor si ikke ogsd
bruge den som flap til at forbedre presta-
tionerne med?

Herimod star imidlertid det synspunkt
at dels komplicerer det foringen af et fly,
der er tenkt som klubfly, at skulle udnytte
flaps. Men der er desuden en direkte mod-
strid mellem kravene til bremse og til flaps,
som vil fi konstruktererne til at koncentre-
re sig om de sidste, og det vil komme til
at gi ud over den tilstrebte sikkerheds-

Helmetalsvaevefly Basten B 4

Midt i alle glasfiberflyene dukker der
selv i Tyskland ogsd et helmetalfly op, nem-
lig Rheinmetalwerke G. Basten KGs B4 i
standardklassen, der forhandles af Fournier
RF-4D-fabrikken Sportavia. Af ydre er det,
som man ser af oversigtstegningen, et fly
med nutidens linier. Vi har tidligere bragt
billeder i januar og juli 1968.

Spendvidde 15,00 m, lmngde 6,57 m,
hejde 1,5 m, vingeareal 14,04 m? vinge-
belastning 250 kg/m®. Tomvagt 220 kg,
disponibel last 130 kg, fuldvegt 350 kg.
Det er tilladt til 100 km/t i spilstact, 150 i
flysleb, 200 i solig og 240 km/t i urolig
luft.

Prestationer: glidetal 34 ved 90 kmft,
mindste synk 65 cmfsek. ved 65 km/t.

Morelli M 300

Det nye italienske standardklassefly, Mo-
relli M 300, foretog sin forste flyvning den
5. april, men kom ikke som anmeldt med
til VM, fordi den viste sig at have nogle
bernesygdomme, f.eks. bajede vingen sd
meget ved visse hastigheder, at bremserne
kom delvis ud.

Den er konstrueret af Albertoc Morelli
som et mere avanceret fly end M 100, altsd
et konkurrence- og klubfly med hojere pre-
stationer, Der er lagt vegt pd en konstruk-
tion, som skulle give en billig produktion.

Den er bygget af en blanding af tre og
metal og skulle vere meget let. Nermere
dato foreligger ikke, men Piero Morelli
overlod os 1 Polen hosstiende fotografi,
hvor iser det diminutive haleplan/hejderor
falder 1 ejnene.

muessige side af luftbremserne, ligesom der
vil opstl mange grensetilfelde, som wil
vere svere at afgare,

Derfor: effektive bremser, der pger mod-
standen men ikke opdriften.

Basten B 4 er bygget helt i letmetal.

Morelli M 300 udmaerker sig udadtil iszr ved det ganske smalle kombinerede haleplan
og hejderor.
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Er skoling
med motorsvaevefly
fremtidens lgsning?

Holbaks Motorfalke glider ind til landing.
Omkring 25 flyvninger er tilstraekkeligt, til at eleven kan ga solo.

DER er for mig ingen tvivl om, at det er
en stor fordel at skole med motor-
svavefly, ismr ndr der er knaphed pi in-
struktorer. En elev behaver siledes kun ca.
25 starter med en gennemsnitstid pd 15
minutter for at nd frem til sclostadiet. De
15 forste starter foregir, idet flyet starter
ved egen hjelp, mens de ti naste foregir
som spilstarter,

Eleven kan herefter sxttes over pd en-
sedet fly eller foretage scloflyvning med
Motorfalken.

En stor fordel er det, at man kan tage
den hojde, som behoves ved skoling, og
dermed ogsd har den tid, der skal til for at
gennemga de forskellige skolingsnormer.
Har eleven svert ved et eller andet, kan
han udfere evelsen flere gange, indtil han
kan det. Det er ligeledes en fordel i urolig
luft at kunne gd hejere op, hvor luften er
mere jevn, da det er en stor fordel for be-
gyndere, at skolingen kan foregd i stille
luft.

Flere skolingsnormer kan ved brug af
Motorfalken legges sammen, f.eks. betje-
ning af hejderor, der kan foregd med motor,
indtil denne styring er opavet.

Derefter kan under samme flyvning tages
betjening af krengeror med. I neste flyv-
ning kommer sideroret med, og den tredie
tur bliver som regel en lang hyggelig tur
ud over landet pd en halv time til tre kvar-
ter, hvor instrukteren blot sidder og nyder
landskabet, medens eleven flyver pa kurser
opgivet af ham.

Efter sddan en tur faler eleven sig dejlig
sikker og er nu moden til at tage fat pd
sving. P4 den mide legger man flere sko-
lingsnormer sammen, og opndr en langt
hurtigere skoling end for i tiden, hvor man
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kun havde ca. 5 minutter til ridighed pi
en spilstart.

Efter ca, 15 starter gir vi over til spil-
starter, og efter udkoblingen er det muligt
at starte motoren for at opnd yderligere
hejde, hvilket man har brug for til at eve
stall og stall under sving, sideglidning og
begyndende spind, altsi en rationel udnyt-
telse af flyets egenskaber.

Nir eleven er helt fardigskolet og pd
enszdet fly har lart sig S-skolingsnormerne,
mi han nogle ture ud over landet i Mctor-
falken med instruktor for at se pd marker
til udelanding. Det er vigtigt at vurdere
disse markers starrelse og beskaffenhed,
indflyvningsforhold osv. Med motoren i
gang og luftbremserne ude synker vi nu ca.
en meter pr. sek., og vi forctager fingeredv
indflyvninger og landinger pd en af eleven
udvalgt mark. Bremserne slds ind, og vi
stiger igen uden at have rert marken — og
sd taler vi bagefter sammen om, hvorvidt
denne mark havde veret sikker nok osv.

Ligeledes foretages landinger pi andre
flyvepladser, for at han skal lere nye for-
hold at kende, og instrukteren gir herefter
ikke derhjemme og er nerves som tidligere,
nir eleven sendes ud pi sin forste strzk-
flyvning.

Mctorfalken er ogsi god til oplering i
termikflyvning. Der startes med egen hjzlp,
si spillet er til ridighed for de andre sveve-
fly. 54 flyver man ud til man finder en god
termikboble, kurver med motoren pd til
man nidr en passende afstand under sky-
basis (med planets egen stigehastighed, 1,5
meter pr. sek., plus opvinden gir dette hur-
tigt), si tages motoren fra, og evelsen kan
begynde.

Her er der rdd til at spilde en del hejde,

Det mener man i
Holbzk Flyveklub,
hvor der efter en
enkelt szson er
hastet meget

fine erfaringer

og ellers kan motoren startes igen, si man
kan ni frem til en ny boble.

Sveveflyveegenskaberne pi Falken er ret
gode, den glider i hvert fald 20:1, og dens
synk er under 1 meter pr. sck.

Motorfalken har ogsd mange andre for-
dele, f. eks. hvis vi skal ldne instruktoerer i
andre klubber, kan vi hurtigt hente og
bringe dem.

Det samme galder naturligvis ogsd S-kon-
trollanter, ligesom der kan foretages kor-
tere rejseflyvninger med konen eller venner.

Der er ogsd et swet stattehjul, der er let at
montere, si der ikke behoves nogen til at
holde tippen under start. Flyet kan derfor
ogsd let bruges pi hverdage, da der ikke
beheves hjelp for start.

I bestemte vindretninger har vi her i1
klubben i nogen tid ikke haft lejlighed til
at starte med spil, mens vi hele tiden har
kunnet flyve med Motorfalken, da den kun
behover en startbane pd 150-200 meter.

1 begyndelsen havde vi nogle drillerier
med vor Motorfalke, men de er nu helt af
vejen.

Den nye Falke SF 25b har veret i Hol-
bxk, og vi havde lejlighed til at preve den
og lave sammenligningsflyvninger. Den nye
har folkevognsmotor, stiger 1 meter mere
pr. sek., har stort set samme prastationer,
er mere rorharmonisk og er nesten /ydlos,
hvilket er en stor behagelighed.

Jeg er ikke i tvivl om, at dette bliver
fremtidens skolemetode for opskoling uf
kommende sveveflyvere. Springet fra den
hidtil anvendte metode er nesten lige s
stor, som dengang vi gik fra SG-38 til to-
sedede svaevefly,

Verner Jaksland,
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SCHEIBE SF-25B FALKE

Anden generation af
motoriseret toszdet

CHEIBE S§F-25B Falke er udviklet fra

SF-25 Motorfalke og et betydeligt
skridt fremad. Motorfalke omtalte vi ud-
forligt i marts og november 1966, og siden
har vi jo haft et eksemplar i landet, som
Holbzk Flyveklub har flejet meget med, og
som vi i foriret havde lejlighed til at in-
struere pd en dag.

Sidst i august var Scheibe’s danske sviger-
sen, Jens Chr. Gad, pd ferie her i landet,
og han havde tagst prototypen D-KOCO
med og gav FLYI” lejlighed til at preve den
en rolig (alt for rolig) solbeskinnet sen-
sommer-eftermiddag, hvor rogen fra af-
brendt halm drev desigt henad jorden.

Oprigtigt talt var Motorfalke lidt af et
skrummel, men meget har man ®ndret og
rettet pd Falke. Vingen er anbragt lavvinget
og har fdet lidt mindre spendvidde, krop-
pen er ogsi en anelse kortere, og hovedhju-
let under denne er indkapslet.

I stedet for de ufikse ekstra sidehjul pd
kroppen og bojlerne under vingerne er der
pi Falke et stottehjul under hver vinge
knap halvvejs ude. Endvidere er der hale-
hjul, styrbart med sideroret.

Kabinen er gjort endnu merc rummelig.
den mere afrundede forerskerm forsynes
med sterre sidevinduer, og pd produkticns-
eksemplarerne er der ogsd glas over bagage-
hylden.

En vesentlig ®ndring er motoren. Motor-
falkens Hirth-motor er almindelig aner-
kendt i Tyskland som en ganske god lille
motor, men krever lidt kendskab og omhu
i parning og betjening. Og sd har den nok
vaeret lidt rigeligt belastet i et tosmdet sva-
vefly, mens den gor god fyldest i de en-
sedede.

Stejsvag motor

I Falke har man i stedet anvendt den vel-
kendte 45 hk Stamo-motor, der er bygget af
VW- og Porsche-dele. Den leber ikke si
hurtigt rundt og kan derfor drive en pro-
pel direkte, og den larmer ikke sd meget.

Nir den er startet med trekhindtaget
inde i kabinen, lyder den udefra n®rmest
som en bilmotor, ndr den gir tomgang. Og
selv nir der stiges med fuldgas, mid den
absolut siges at viere nabovenlig, Den kan
ingen med rimelighed klage over. Ogsi

Den nye Falke fremviser mange forbedringer i forhold til Motorfalke.

indeni er stojen moderat, si man kan tale
sammen, hvad man ikke felte trang til i
Motorfalke,

I ganske svag vind startede vi med to

ombord og fuld tank uden vanskelighed fra

Mollemosegirds korte bane, men de ekstra

heste spores, omend kun svagt, pd stige-
evnen, som stadig er begrenset og krever

nogenlunde hindringsfri udflyvning. Vi var

i 500 m efter 4 min. og i 1000 m efter ca.
9 min. — det giver rundt regnet 2 m/sek.

— Der stiges med fuld gas og ca. 2.500

omdr./min.

Med gassen lidt tilbage floj vi vandret
med ca. 130 km/t. Ved denne skonomiske
rejsehastighed forbruger motoren ikke me-
get over B liter i timen, og man kan flyve
i hvert fald 314 time. Det kan give billig
motorflyvning, men det er egentlig ikke
det, Falke er beregnet til.

Den er beregnet til sveveflyvning, og
motoren erstatter spil eller motorfly, Vi
stopper derfor motoren, og det sker meget
blidere end i Motorfalke uden storre rystel-
ser, og propellen stillede sig selv nogen-
lunde vandret og blev stiende der.

Mens specielt krengeroret er noget hirdt
med motor og fart pd, bliver det mere nor-
malt ved glidning. Med den =ndrede vinge-
anbringelse og kortere spendvidde er flyet
lidt mere lethindteret i luften uden dog at

Den mere

rummelige kabine
er let tilgaengelig,
og Stamo-motoren

_-L_—:‘:zw' forbavsende stojsvag

hore til de meget livlige. Langsomflyvnings-
egenskaberne er uzndret godmodige.

Sideglidning bliver det ikke til s3 meget
med mere, men spoiler'ne pd oversiden gi-
ver 4 m/sek. synk ved 90 km/ft. De er bedre
end pd Motorfalke og synes tilstrzkkelige.
Jeg landede en smule for hejt, men det tog
det store hjul pent.

Modsat Motorfalke kan Falke landes med
motoren giende i tomgang, hvilket jeg pre-
vede bagefter solo. Der foles ikke megen
forskel.

Motoren lod sig ogsd let starte i luften
pi begge mine flyvninger. Korsel pd jorden
styres med halehjulet, men skal man vende
pa smalle baner, mi man lige ud og lofte
halen rundt.

Prototypen havde flojet et par hundrede
timer, og der er allerede bygget 20 eksem-
plarer og er si stor eftersporgsel, at Berp-
falke-produktionen har mittet neds=ttes for
at tilfredsstille efterspargslen,

Har man en plads uden for store hindrin-
ger i udflyvningen, kan man have meget
glede af en Falke til sveveflyveskoling,
ogsd i termik og udelandinger samt enkelte
avancerede manovrer. Da to mand er nok
og termik ikke en forudsztning, skulle man
kunne fd stor udnyttelse og dermed rime-
lige timepriser.

DATA
Scheibe SF-25B Falke
Spendvidde ......vieiiiiiiennnn. 15,25 m
LEngde cooasasasnase 7,38 M
¥ingeareal e 17,5 m?
TOMVEEL o ivevisveassisarirsionenses 335 kg
Disponibel last .......cccvuvuennnne. 195 kg
FUIAVEEE wossmsimmssmiiiies 530 kg
Starste et o nasnins I70 kmjt
Rejsefart ....oeeiiiiiicorsisiiiacss 130 kmft
Stnllmgsfart 60 kmjt
Min. synt (ved 't’lJ km)’t) ......... 1 mjs
Bedste glidetal .....c.cccinviiiiiiiiniaia, 20
Pris ab fabrik ................ 24.500 DM
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Tanke til
linestyrings-modeller

Det er vigtigt, at brandstof-tanken er udformet i

overensstemmelse med modellens formal

ENNE artikel er mest skrevet for be-

gyndere, men da det jo stadig er mu-
ligt at se ellers erfarne modelflyvere lave
virkelig dirlige tanke — bide hvad angir
konstruktion og udferelse — hiber jeg gen-
nem denne artikel ikke alene at hjelpe be-
gyndere, men ogsd give andre et par gode
rid og vink.

Det forste man skal tenke pd, nidr man
skal lave en tark, er materialerne. Man kan
enten lave sin tank af 0,3 mm messingfolie
eller 0,3 mm hvidblik. Forskellen pd disse
er forst og fremmest, at messingen er ble-
dere og derfor fiedrer mere. Jeg mener per-
sonligt, at hvis det er en tryktank man la-
ver, er hvidblik bedst, da messingpladen i
det lange leb kan flzkke lige ved siden af
lodningerne, fordi trykket i tanken er pul-
serende,

Hvis det f.eks. er til en holdkapflyv-
ningsmodel, er hvidblik igen det bedste, da
det store tryk, man trods alt tanker med,
nemt kan fi messingtanken til at udvide sig
og muligvis overskride de tilladte 7 cem.

Som rer kan man enten bruge kobber- el-
ler messingrer. Behandlingen af disse om-
tales senere. Nir man skal lave en tank,
gelder det om at beregne den nemmeste
og mest fordelagtige mide at lave den pi.
Som regel gelder det om at lave tanken af
sd fd stykker som muligt, men igen her mi
man passe pd ikke at overse, at det samtidig
skal vere muligt at fastlodde rorene godt
indeni tanken.

Nir man skal bukke sin tank, er det i
langt de fleste tilfelde en fordel at lave en
treklods forst, der har de samme mil. Det
gor bukningen lettere og man holder lettere
den tiltenkte form, hvilket mange gange er
sviert med tanke under 25 ccm, ndr man
bukker dem pid fri hind. En endnu sterre
fordel vil det vere at lave sig et permanent
tankbejningsapparat, som er vist pd tegnin-
gen.

1010 BJG
Tankbejningsapparat.

Det er forkert at tro, at jo skarpere buk-
ningen er, jo bedre er det, for det er muligt
at bukke sd skarpt (f. eks. med en hammer),
at blikken flekker. Derfor rund kanterne
pl apparatet en anelse.

Kobberrer er blede og behagelige at baje,
ja nogle gange ligefrem for blede, hvis det
er lengere stykker, Jeg tror at de fleste bru-
ger messingror, da de jo kan kebes de fleste
steder. I rd udgave er de sveere at beje pent,
men hvis man tager messingreret og varmer
det op over gassen til det er helt redgle-
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dende, er det lige sd let at beje pznt som
kobberraret.

Denne egenskab bevarer messinget ogsi
nir det bliver koldt. — Men husk! det skal
veere helt redgledende og bare kole almin-
deligt af.

Nir man lodder en tank, er det min er-
faring, at en el-loddekolbe pé ca. 100 Watt
er bedst, da man kan lodde lange semme
hurtigt med en blank udflydning af tinnet.
Som hjzlpemiddel kan bruges loddefedt,
eller endnu sterkere loddevand, men i det
sidste tilfzlde er rengering nedvendig, da
tanken ellers vil ruste indvendig pid grund
af dampene. I det hele taget skal man passe
pd rust, nir tacken f.eks. ikke har veret
brugt i en mined. — Held olie i tanken,
ryst den godt og tem den.

Nér man fastger sin tank, skal man si
vidt muligt isolere den fra for sterk varme
fra motoren. Om selve placeringen af tan-
ken vil jeg kun overfladisk nmvne, at hvis
der ikke stir noget nzvnt i de evt. bygge-
beskrivelser, man bruger, ber man som re-
gel legge den lidt til hejre for motorens
centrum (modellen set bagfra) og federoret
skal helst ligge i hojde med karburatoren.

For nemmere at overskue de forskellige
arter tanke, vil jeg i det falgende behandle
hver linestyringsgren hver for sig.

ORD. TRYKTANK

ANKROR
ANDER@R
CHICKEN-HOPPER

Tanke til hastighedsmodeller.

Hastighed

I denne klasse har man, pd n®zr nogle fi
undtagelser, faktisk hele tiden brugt tryk-
tanke. Ferst nu, hvor effekt-potter er blevet
nindfert« er man i stedet giet over til at
bruge chicken-hopper- og reguflotanke.

Nir man lodder sin speedtank, skal man
vaere meget omhyggelig, da der ved 20—
22.000 omdr./min., som en sidan motor jo
kerer, udvikles et anseeligt tryk. Som tank-
ventil kan man f.eks. bruge en skrue-
motrik. Man lodder si& simpelt hen me-
trikken pd tarken, og tmtner skruen med
en O-ring. Det er en fordel at bruge
skvulpskot i en tryktank, samt at lave over-
lapninger ved alle lodninger.

Til kunstflyvning

For i tiden floj man kunstflyvning med
tryktanke, men da det er en saga blot, sprin-
ger vi dem simpelthen over. I dag kerer de
fleste efter Bob Palmer systemet.

Den everste tank er hollenderen V. 4.
Houts kunstflyvningstank fra hans Olym-
pic. Den er efter Palmer-systemet, medens

PALMER-SYSTEM

FODEROR I

TANKROR (lukkes ef-
ter pifyldning).

ANDEROR

o

FPOERDR ANDER@R (dben
under flyvning)

LIOYD CURTIS MOODY MOQNEY
ANK -

Tanke til kunstilyvning.



den nederste er tanken fra svenskeren Erif

Bjgrnwalls Mustunt. Den virker efter Ma-
riotte-systemet, som Palmers ger det, men
den savner dog et lille tankror, Serlig vig-
tig ved disse tanke er, at rarene bliver fast-
giort inde 1 tanken.

Holdkampflyvning

Disse tanke er de langt mest komplice-
rede, bide hvad angdr konstruktion og
fremstilling. Desuden er mange udenland-
ske hold samt et par danske begyndt at kere
med specielle tankaggregater, som det dog
vil veere alt for kompliceret at komme ind
pi her.

Til de tanke, der har en almindelig form
for ventil, kan man f. eks. bruge en bilven-

OVERLQB
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KUGLEVENTIL
IFQDEH gR

TRADITIONEL T/R TANK

REGUFLO
Tanke til holdkapilyvning.

til, en smarenippel eller lignende. Alle dis-
se former for ventiler mi dog veere solidt
fastgjort, da det jo i 999% er der, en travl
mekaniker hiver og flir under mellemlan-
dinger. Desuden skal tanken fastgeres grun-
digt, da det jo er i den, ventilen sidder.

De viste tanke er kun et skridt pd vejen,
da der stadig kommer nye konstruktioner
og systemer. (Se evt. Modelflyvenyt nr. 2
under Perolé).

Den averste er en ganske almindelig tank
med kugletankventil (fhv. smerenippel).
Nedenunder ses en af de sidste 45 drs sen-
sationer, nemlig Dick Edmonds Regu-Flo
tank,der her er udstyret med en bilventil i
toppen. Det afbildede mil pd 34 inch. (ca.
19 mm) er yderst nodvendigt for, at tan-
ken wvirker efter hensigten.

Kampilyvning

Jeg tror, at den i pjeblikket mest benyt-
tede tank er Dominatortanken, der er uden
tryk. Dog ber man efter min mening tilfaje
st skvulpskot som vist pi tegningen. Den
anden tank er en Northwood tank, der bl. a.

sidder i Razor-Blade, Flingel-Bunt, Cleaver
og andre fornemme engelske modeller. For-
men er her mndret, idet de sennepsdiser,
der er i handelen herhjemme, er firkantede

DOMINATOR TANK

1; IITANKNING
FOLERGR OVERLOB « LUFT

) — TANKNIN G
@DERAR X\ peRoR

SENNEPSDASE>TANK

Tanke til kampllyvning.

i stedet for ovale. Man lodder sd simpelthen
ldget pd, efter at rorene er anbragt. Felles
for alle kampflyvningstanke gelder, at de
skal vere solidt lavet og fastgjort, da en
jordtur er hiirdere, end man umiddelbart
tror. Men det finder man ud af neste gang,
man sd tanker hele yderplenet!

Hans Geschwendiner.

Ser det ikke dumt
ud ... voksne
meand, der leger
med modelfly?

BOGER

J. A, Terras: wPilot Radio Telepbonye.
Udg. af Lernhurst Publications Ltd.,
London SW1. 70 sider. 7 sh 6 d.

Dette lille hzfte henvender sig specielt
til engelske piloter, idet det ikke falger
ICAOs fraseologi 100%. Det spiller ingen
storre rolle, nir man behersker engelsk.
Men ideen med fraseclogien er jo, at ikke-
engslsktalende kan klare sig med nogle fi
standard-udtryk. Den er skrevet meget
priktisk med eksempler pd, hvordan man
anvender RIT i trafikrunden, wved Fflyve-
plads-zoner, flyvning i airways og andre
kontrollerede omriider. 1 modsztaing til
KDAs hindbog er der ikke medtaget den
teoretiske baggrund for de forskellige for-
mer radioanleg. En lille, nyttig hindbog,
der giver god valuta for den beskedne pris.

J. Th.

Amerikanske racerfly

John W. Caler og John Underwood:
The Art Chester Story. John W, Caler
Publ. Corporation 1968. 36 s., 22327
cm. Pris $2,95.

Art Chester lerte at flyve i begyndelsen
af tyverne, arbejdede for lufteirkus, som
rundflyvningspilot og flyvelamrer, men del-
tog ogst i luftveddelob med stor succes.
Han var tillige en fremragende konstruktor,
hvis ferste racer fremkom i 1932, Under
krigen var han ingenior hos North Ame-
rican, hvor han bl. a. var ansvarlig for kon-
struktion af Mustangs »power plant«. Efter
krigen var han hovedkraften ved genopliv-
ningen af luftveddeleb i USA og formule-
ringen af reglerne for midget-racere. Han
omkom | 1949 under et veddelob med sin
sidste konstruktion, Swea' Pea II.

Bogen om Chesters liv og hans fly er
overdddigt illustreret med ca. B0 fotos og
fire helsides treplanstegninger. Det er in-
teressant lesning om et emne, som kun fi
herhjemme har kendskab til.
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Nye fly
oY- type fabr. nr. duat ejer
STT Douglas DC-6B 45320 7. 6.1968 Sterling Airways, Kastrup
AMO Jodel D. 112 956 3. 7.1968 Gunnar Olsen, Ringsted
DZO KzZ VI 154 9. 7.1968 Erling Warncke, Odense
BMA Jodel D. 112 1151 10. 7.1968 Kr. See Petersen, Nr. Snede, og
Herluf Rasmussen, Bredstrup
BMB Druine Turbulent 321 31. 7.1968 Carl Christiansen, Espergerde
AGG Cessna F172H 0539 2. 8.1968 Ermax Air Service, Seborg
DND SIAI F 260 111 7. 8.1968 I/S Neergaard Leasing
(bruger: Dan-Wing, Ringsted)
AGE Cessna F172H 0491 14. 8,1968 Business Jet Fl. Center, Kastrup
AGF Cessna F172H 0552 14. 8.1968 Business Jet Fl. Center, Kastrup
AGH Cessna F172H 0485 14, 8.1968 Business Jet Fl. Center, Kastrup
AGI Cessna F 150H 0327 14. 8.1968 Business Jet Fl. Center, Kastrup
BKO Piper Twin Comanche 347 23, 8.1968 Den Danske Flyveskole, Kastrup
DNM Piper Cherokee 140 23870 5. 9.1968 Norflv Thisted
AGD Cessna 150B 59584 5. 9.1968 Vagn Strirup, Stepping
BKC F 8L Falco 414 13. 9.1968 Briiel & Kj®zr A/S, Nerum
AHYV Cessna 177 01164 24, 9.1968 Fa. Ole Petersen, Kbh. S.
AHU Cessna 177 01163  11.10.1968 Westfly ved A. Pallesen, Esbjerg
DNN Cessna F 172H 0523 18.10.1968 Norfly, Thisted
DJA gfo S. 893A Rallye 10830 18.10.1968 Heinrich Ohm, Darup
mm.
BCW Piper Cherokee 180 5128 22.10.1968 Danfoss Av. Div., Senderborg
BKH Piper Cherokee 140 24785  22.10.1968 Danfoss Av. Div., Senderborg
AGP Cessna 401 0299 25.10.1968 P. Campens Maskinfabrik, Arhus,
og Scaneagle ved Fl. Skov, Viborg
BKR Nord 262 47 14.11.1968 Cimber Air, Senderborg
XFC K7 Rhonadler 476 21. 5.1968]  Flyvevibnet (bruger:
XFE K8B 973 21. 5.1968} FSN Vaxrlose Svveflyveklub)
XFI KsB 8495 21, 5.1968)
XFD K 7 Rhonadler 477 28. 5.1968 Flyvevibnet (bruger:
XFH KsB 8370 28. 5.1968 FSN Karup Sveveflyveklub)
XFK Ks8B 8496 28. 5.1968
XFA Polyt 111 1 28. 5.19651
XFG KsB 8344 28. 5.1968 Flyvevibnet (bruger:
XFL KsB 8497 28. 5.1968[ FSN Alborg Sveveflyveklub)
XFN Ka 6CR 779 28. 5.1968
XFB K7 Rhonadler 475 26. 6.1968
XFF Ks8B 8155 26. 6.1968 Flyvevibnet (bruger:
XFM KsB 8498 26. 6.1968 FSN Skrydstrup Flyveklub)
XFO Ka6CR 6197 26. 6.1968
DXB KagE 4207 17. 7.1968 FSN Verlase Flyveklub
FFX SZD-9-1E Bocian P-440  18. 7.1968 Dansk Sveveflyvefond, Arnborg
VXF ASK-13 13097  18. 7.1968 Kabenhavns Sveveflyveklub
DX]J Grunau Baby III E-1 24. 7.1968 B. 1959, Renne
DXH SZD-30 Pirat W-397 18. 7.1968 Billund Flyveklub
FCX Rhonlerche II 207 31. 7.1968 Viborg Svaveflyveklub
XEO Ka2B 223 15. 8.1968 Odense Svaveflyveklub
FGX Rhinlerche II 309 22. 8.1968 Midtjysk Flyveklub
DXS L-Spatz 55 668 29.10.1968 Slagelse Sveveflyveklub
OY-STT ex N579, OY-XFC ex Z-982 OY-XFG ex Z-968 OY-XFO ex Z-967
SU-ANO
OY-DZ0O ox OY-DZO, OY-XTE ox Z-965 OY-XFL ex Z-973 OY-DX] ex D
D-EDUC
OY-BKO ex G-ASUT OY-XFl ex £-970 OY-XFN ex Z-964 OY-XEO ex D-
OY-DNM ex LN- OY-XFD ex Z-983 OY-XFB ex Z-981 0OY-DXS ex D-
OY-AGD ex SE-EFH OY-XFH ex Z-969 OY-XFF ex Z-966
OY-DNN ex LN-LMT OY-XFA ex Z-931 OY-XFM ex Z-972
Slettet
OY-  type dato ejer drsag
DGR D.H. Heron 2 11.10.1968 Cimber Air solgt til USA
DPW Cessna 172 28.10.1968 Stjernqvist’s Bilskole  havareret
EAZ Fairchild Argus 11.11.1968 T. @strem, Kbh. sk:l:'nket til Flyvehist.
Sektion
KTB Douglas DC-8-32 2.12.1968 SAS/DDL solgt til USA
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Alfred Asmussen ded

Om aftenen den 6. december styrtede en
amerikansk-registreret Dornier Do 28 ned
under landing i Senderborg, hvorved pilo-
ten, den 42-drige luftkaptajn Alfred As-
mussen, omkom. Han havde hentet flyet i
USA, hvor det havde veret anvendt som
demonstrationsfly, og det skulle nu til
Tyskland til ombygning ved fabrikken.

Asmussen fik A-certifikat i 1951, B i
1954 og C i 1960. Han var en meget er-
faren pilot af lette fly med omkring 8.000
flyvetimer. Han floj oprindelig for Zonen,
senere i Transair, Scan-Fly og 1 de senere
ir i Cimber Air. Han kom ofte ud for
dramatisk situationer. Siledes mitte han
under en isflyvning i 1956 lande pi en is-
flage ved Resnzs med en KZ III, der gik
gennem isen. Han mistede nu ikke lysten
til at flyve over is og flej med Dragon
Rapide og senere Dornier Do 27 og Do 28
pi Grenland for Nordisk Mineselskab. Som
fzrgepilot for Dornier-fly foretog han man-
ge bemerkelsesvardige flyvninger, bl. a. til
USA og til Ny Hebriderne.

Der stod en sxrlig nimbus omkring As-
mussen, noget af den gamle flyverromantik.
For ham var flyvning ikke bare et levebrad
eller en transportmide — det var simpelthen
livet. Han havde sine meningers mod, men
ogsi et mrligt og charmerende vasen, som
gjorde, at han vil blive savnet i vide kredse.

Nyt fra Den Danske Luftfartsskole

Den Danske Luftfartsskole, der i fjor
fyldte ti dr, er klar til at tage fat pi den
grundigere uddannelse af instruktorer, der
forventes at blive resultatet af en ny BL
herom i nermeste fremtid. Skolen har et
allerede godkendt kursus til sivel klasse I-
som klasse Il-instrukterer udarbejdet og
klar. Der bliver tale om teorikursus pi hhv.
2 og 3 uger, og skolen piregner at fi stats-
stotte ogsd til disse kursus.

DDL har ansagt ministeriet om tilladelse
til at optage kursus til instrumentbevis i til-
knytning til A-certifikat pd sit program.
Som argument er anfert, at en forbedring
af flyvesikkerheden er enskelig, og en stor-
re tilgang af A + I-piloter vil kunne be-
tyde en del i denne forbindelse.

Samtlige elever pd skolen, der felger kur-
sus til erhvervspiloter, har — for andet dr i
trek — fiet udbetalt eller tildelt standard-
belobet fra Ungdommens Uddannelsesfond.
Afhzngig af foreldreindtegt varierer dette
mellem 5.000 og 8.000 kr. Man haber, at
en nylig udsendt betmnkning fra et nedsat
udvalg vil forege dette beleb fremover.

Luftfartsskolen har gennem en drrzkke
haft kontrakt med civilundervisningen ved-
rorende C/D-korrespondencekursus til fly-
verlgjtnanter. Det er nu lykkedes at fi en
tilsvarende ordning m. h.t. korresponden-
cekursus til A-certifikat.

Samtlige varnepliguge kan nu vederlags-
frit gennemgd skolens korrespondencekur-
sus til A pd 43 lektioner. Det har vist sig
at vere en stor succes, og i de mineder,
ordningen har veret i1 kraft, har der varet
stor tilslutning. En tilsvarende ordning er
ligeledes geldende for instrumentbevis.

Tupolev Tu 154

Tupolev Tu 154, et tremotoret russisk
trafikfly meget lig Boeing 727, begyndte
preveflyvningerne den 4. oktober. Det har
plads til 134 passagerer, men en forlenget
udgave, Tu 154M, er under udvikling.
Tu 154 gir i tjeneste hos Aeroflot i 1971.



PILOT TRAINING CENTER
ALLER@D FLYVEPLADS

NYTARSTILBUD! Omskoling til Cardinal
2 TIMERS GRATIS OMSKOLING VED K@B AF 10 TIMER

SKOLEFLYVNING - UDLEJNING

TEORIUNDERVISNING

NYHED!
(03) 27 46 71 eller VHF FRQ 1225

ELLER OMSKOLINGSTIMER A KR. 100,00
Tilbudet gzelder il 1. april 1969

FLYPARK:

1 stk. CESSNA 172 ROCKET
(fuld IFR)Y

1 stk, CESSNA 177 CARDINAL
(fuld IFR)

3 stk. CESSNA 172

2 stk. CESSNA 150

SALG AF

CESSNA

FLY

To af verdens mest avancerede ure

BULOVA ACCUTRON
Nyt mesierskab | prescision.
Det elekironiske armbands-
ur hvis vaerk er indbygget i
40 satelliter og rumskibe.
Skriftlig garanti, min./max.

afvigelse 1 minut pr. md.,

Registered Trademark

men normalt ingen alvigel-
se. Det sterste fremskridt
inden for urteknikken i de
sidste 300 &r. Bulova Accu-
tron f&s i mange forskellige
udferelser.

%ILOVA
CCUTRON | (7>

GENERALAGENT

BREITLING TIL
VERDENS LUFTFARTEN
NAVITIMER er forsynet
med drejelig glasrand. 30
minutter og 12 timers teel-
leveerk. Har flyvecomputer
iil alle beregninger: Hastig-
hed, distance, omregning fra

5]
BREITLING

GENEVE

Registered Trademark

miles til kilometer og semil
samt kraftstofforbrug. COS-
MONAUT har skive med 24
timers inddeling ellers ma-
gen til Navitimer. Breitling
er ekspert | udvikling af
kronograler. Mere end 30
luftfartsselskaber og lyve-
maskinefabrikker anvender
kronografer fra Breitling.

&0 SCHWEIZER UR-IMPORT £
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’ TEORI OG
AT’s FlyveSkO|e SKOLEFLYVNING

PRIVATFLYVERCERTIFIKAT:

»Ac — 3A + le
ERHVERVYSFLYVERCERTIFIKAT:
»Be — 2B + le — C/D og instrukterbevis
Permanent godkendelse til:

»A« — 3B + |« skoling

AVIATION TRAINING

TRAFIKFLYVERCERTIFIKAT:
Super Caravelle — Coronado — Fokker Friendship - DC3 - DC6B - DC7

LINKTRANING - SIMULATORTRANING
UDLEINING: PIPER CHEROKEE

NAERMERE OPLYSNINGER OG TILMELDING
Flyvealdeling (01) 53 16 41 Teknisk afdeling (01) 53 19 00

AIWA VHF AIRCRAFT MODTAGER FOR FLYVERE OG TAXI

Vil De folge med i flyvetralikken eller flyvevejrmeldingen, er
her alle tiders modtager med omraderne 108-138 Mhz og
148-174 Mhz (mal 180 x280x 80 mm)

Prisen pad denne modtager er inklusive MOMS og eretelefon
kr. 695,00.

Den tekniske specialforretning

RAD IP

VED VESTERPORT 7 . 1612 K@BENHAVN V . (01) 127220

JODEL

FRANCE

FOLG MED TIDEN IND | DET NYE AR
JODEL ER FLYET MED STOR REJSEFART OG LAVT ST@INIVEAU

Generalrepraesentant for Danmark
B@RGE E. JENSEN - Kongevejen 58 — Fredensborg — Telefon (03) 28 06 63

1968 SUD AVIATION HORIZON 1965 PIPER TWIN COMANCHE 1963 CESSNA 182 SKYLANE

Gyropanel, 180 hk, stilbar propel Fuldt IFR, beigefred, bldfhvid, IFR reg. autopilot

1 Bendix 360 ch com Piper Altimatic Autopilot, 140 Kts cruise, 1,200 1.t
hvid/red 1.000 totaltid, rest motorer 1.000 t. nulstillet motor, nymalet,

Pris: kr. 137.500,00 Pris: kr, 252.500,00 hjulskeerme. Pris: kr. 145000,00

INDBYTNING - FINANSIERING

BUSINESS JET FLIGHT CENTER

HANGAR 142 - 2791 DRAG@R
|m TELEFON (01) 53 20 80 Ssna
®
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SPIES:REJSER 0G CONAIR

ensker
KONGELIG DANSK AEROKLUB
og dens medlemmer hjertelig til lykke pa
60-ARS DAGEN

Blomster fra
5 kontinenter
flpjet til
KONGELIG DANSK
AERO KLUB
D pa 60 ars dagen
CANADIAN PACIFIC AIRLINES

VESTERBROGADE 6 D, KBBENHAVN V., TLF. (01} 1298523

kr. 22.50

kr.18.00 kr.18.00 kr.18.00 kr.18.00 kr.19.75 kr. 18.50 kr. 21.00

MOTORSV AVEFLY
Den nye FALKE med VW-motor — 2-sedet
HUSK, AT DER ER LEVERINGSTID
| SF27M 1-seedet med line presstalioner
ANDRE FLY:

Berglalke 11l = 2-szdet

L Spatz Il - 1-se=det

SF 27 - 15 meler
SF 27M — med indfzldbar motor

Brochure med oplysninger og bestillinger hos

VERNER JAKSLAND - Telf. (03) 4306 09 — Adresse: Riffelhavevej 32, 4300 HOLBAK

39




40

Velholdte brugte fly til salg.

PIPER Cherokee SIX, kun 360 timer siden ny. 260 hk motor, constant speed pro-
pel, 7 seeder, cargo der, opvarmet pitot rer, fuld instrumentpanel, rotating bea-
con, Narco 12A-360, VOA-4, Bendix ADF, Autopilot med kurslds og mange
andre ekstra. Pris kr. 179.500,00.

PIPER Cherokee 180C, 375 timer siden ny, fuld instrumentpanel, opvarmet pitot
rer, rotating beacon, zinc cromate, Narco 12A-360, VOA-4. Pris kr. 122.500,00.

PIPER Cherokee 140, ca. 350 timer til HE motor, fuld instrumentpanel, rotating
beacon, hjulskeerme. Pris kr. 62.500,00.

Cessna 172, 350 timer siden HE motor, fuld instrumentpanel, 2 stk. VHF radioer
med VOR, ADF, hjulskeerme. Pris kr. 75.000,00.

Cessna 172, over 600 timer til HE motor, fuld instrumentpanel, VHF radio, ADF
Pris kr. 49.500,00.

Jodel, 65 hk, ca. 575 timer siden ny, meget fin stand. 2 seeder. Pris kr. 25.000,00.

Indhent venligst naermere oplysninger.

DANFOSS AVIATION DIVISION A%
S@NDERBORG FLYVEPLADS — TELEFON (044) 22277

PHOEBUS v

Planbelastning max. 25,2 kg/m?
Glidetal 42 ved 90 km/t

100 pct. glasfiber T vafush, ek ved 120 ki

2 mfsek synk ved 165 km/i

med balsaforstaerkning 55 crfsek. synk ved 80 k.

Stall ved 58 km/t

15mA + B:

(B opir=kkeligt understel,
godkendt i standardklassen)

Planbelastning max. 26,5 kg/m?
Glidetal 37-39

1 m/sek. synk ved 115 km/t

2 mfsek. synk ved 160 km/t
65 em/sek. synk ved 80 km/t
Stall ved 60 km/t

Finansieringsplan og pristilbud:

Rulletid fra 45° til 45° kra=ngning
ca. 3.5 til 4 sek.

Ej Vi n d N i e I S e n Tilladt hastighed i al slags vejr 200 km/t

Flysleeb 180 km/ft — Spilstart 120 km/t
NY KINO - KALUNDBORG Brudlastfaktor + 12

TELEFON (03) 51 16 50 Leveringstid 4-5 maneder



PILOT-JAKKE

Jakken er vind- og vandizi, oversiof
at impreegneret bld nylonkvalitet, vat-
teret med acrylvat, lynlaslommer foran
og pd zrmet. Jakken er forsynet med
imit. pelskrave og spinlon rib ved =r-
merne. Fas fra str. 46 1il 60 og drenge
12, 14, 16.

Sendes overalt, portofrit, pr. efterkrav.

Ring eller skriv til

WA G N EXR
Aot v Reply

Storegade 10 — 6100 Hadersley
Telefon (045) 2 60 62

PIPER APACHE 1957
OY-FALZ il salg

meget velholdt, kun to ejere, SAAB
og NCR. Total iimer 2,500, hejre mo-
tor 1.075, venstre motor 517, hejre
propel 292, venstre propel 501, fuldt
IFR udstyret, autopilot, fuld de-icing,
oxygen.

Bent Stig Meller
The National Cash Register Company

Teglvaerksgade 31
2100 Kebenhavn @.

Telf. (01) 291555 — Telex: 9425

LAS | JANUAR-NUMMERET

HOBBY

BLADET

Lees om
WESTLAND
» WHIRLWIND«

med Tage E. Larsens legninger

68 sider Kr. 3,25

Det Kongelige Danske
Aeronautiske Selskab

1909 ... 1969

Kongelig Dansk Aeroklub

Det nystiftede selskabs primaere opgave var
ballonsport. Den 9. juli 1909 fandt den ferste
sportsballon-opstigning i Danmark sted. Med
ingenier Georg Krebs som ferer, lettede bal-
lonen »Danmarke kl. 20 fra Klampenborg
vaeddelebsbane. Han landede naeste morgen
kl. 420 ved Schénlanke i det daveerende
Posen.

Hans samme 3ar fedte sen oprettede i 1954
bureauet Lufthavnsreklamen, som nu forbere-
der jumbojetreklame. Han deler dog stadig
sin fars mening, at det ville vaere langt for-
nejeligere og meget mindre stejende, om |uft-
fartsselskaberne brugte balloner i stedet for
jetfly; man kunne spare destinationsangivelse
og tilfere rejselivet mere spanding.

Jettly har trods alt visse fordele. Kendskab il
firma- og varenavne, der reklameres for i
Kebenhavns internationale lufthavn, bliver pa
no-time af indtil 10.000 dagligt afrejsende pas-
sagerer flejet ud til jordens fjerneste lande.
Det nyder mange danske eksportvirksomhe-
der godt afl

Til lykke KDA, god vind
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FLYVARKSTEL -
M@LLEMOSEGARD FLYTEL IE_I

KOLLER@DVEJ — ALLER@D 03 ﬂ 00
TELEFON (03) 27 20 50 1

60

statsaut. flyvetekn.

Helge Jakob
elge Jakobsen - 0g neer S-bane

Nyt i Danmark
Ok EROREE She ™ Fly-mekaniker sgges

(med 7 sader)
certifikat og erfaring pd CV 440, SE 210 og DC-9 en

SAMT STADIG fordel. Gerne interesse i mindre fly
Cgerokee ‘}:ﬂaog 180
kole til A, |
ole i og TROELS FLY-SERVICE
Taxiflyvning i ind- og udland ALBORG LUFTHAVYN
HERA FLY 9400 NORRESUNDBY

Skovlunde Flyveplads
Telefon 91 66 62 ~ Aften 60 1070

CESSNA 172

med ny b-cyl 215 hk motor, kun flejet 100 timer Fuldt gyropanel, rotating beacon, heated pitot, karbtemp.,

cylinder temp. m. m. m. Alle instrumenter fabriksnye Seelges pad gunstige finansieringsvilkar, kr. 98.800,—.

Civilingenier E. Bjerre-Petersen
P.O.Box 7 - 2600 Glostrup - Telefon (01) 731122

TIL ABONNENTERNE:

DE HAR VEL HUSKET AT FORNY
DERES ABONNEMENT PA FLYV
FOR 19697

ELLERS ER DET NU PA HQJE TID

ROMERSGADE 19 - 1362 K@BENHAVN K

FLYV'S FORLAG rosTKONTO 25680
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SCANAVIATION A/S

MANGEARIG VIRKSOMHED
- NU | HELT NYE LOKALER

Eftersyn og rep. af alle typer fly, motorer og propeller
Salg af byttemotorer, komponenter og motorreservedele

DEPENDABLE

Distributor for:
Champion Aviation Spark Plug

AMAGER LANDEVEJ 147A
SPARK PLUGS Kebenhavns Lufthavn . 2770 KASTRUP
TELEFON (01) 51 42 22 — TELEX: 9374

brochure og

tilbud

AVIA =+=RADIO Nu pé lager : 74 MK 12 A
OmmC el (. A—
HANGAR 141 Kr. 375,00 | » [
Kebenhavns Lufthayn + moms [{ =
DRAGO@R \ ,

Afd.: Billund Lufthavn
TIf. (053) 3 14 34

TELEFON (01) 53 08 00 ‘ Forlang
[

...og sd felger vi salget op med SERVICE

MIDTJYDSK LUFTFART
HERNING FLYVEPLADS - TELEFON (07) 141183 OG 141173 - CHEFPILOT O. KORSHOLM
ALLE KAN LARE AT FLYVE!

Vi skoler med Rallye Club
og Cessna 172
til A- og B-certifikat
Vi lejer ogsé fly ud
til favorable priser
SKOLEFLYVNING:
pr. time: kr. 120,00/135,00

UDLEJNING:
pr. time: kr. 100,00/115,00

VED FORUDBETALING *
YDES RABAT

18 e R P i T

UDLEJNING:

CESSNA 172,  4-sadet, IFR eller VFR — CESSNA 150,  VFR
CHEROKEE 180, 4-szedet, IFR eller VFR — CHEROKEE 140, VFR

SKOLEFLYVNING:

Privat-, erhvervs- og instrumentcertifikater (A/B/I/C/D)
CHEROKEE 140

COPENHAGEN AIR TAXI

K@BENHAVNS FLYVEPLADS - SKOVLUNDE - TELEFON (01) 9111 14
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1958 A A 1968

DEN DANSKE LUFTFARTSSKOLE begyndie sin virksomhed i 1958 — formaélet har fra starten
veeret at give en forsvarlig og grundig teoriuddannelse for det flyvende personale og for det
personale, der har ansvaret for flyvningens afvikling. Skolen blev fra starten godkendt af LUFT-
FARTSDIREKTORATET.
Skolens undervisningsplan daekker i dag teoriundervisning til
Privatflyvercertifikat — radiotelefonistbevis — instrumentbevis — trafik-
flyvercertifikat af lll, 1l og | klasse — flyveklarerercertifikat — flyve-
navigatercertifikat — stewardessecertifikat — samt linktreening til samt-
lige certifikater.

TEORIKURSER TIL INSTRUKT@R-BEVIS KL. | OG Il STARTER CA. 10. FEBRUAR

FORLANG VORT UNDERVISNINGSPROGRAM
Den Danske Luftfartsskole har statsstattede teorikurser til BfI/C/D/KIN certifikat samt radiotelefo
nistbevis — skolen er godkendt af Ungdommens Uddannelsesfond — skolen er underlagt Under-
visningsministeriets besiemmelser vedrerende tekniske skoler. Brevskoleundervisningen er siats-

kontrolleret.

DEN DANSKE LUFTFARTSSKOLE

ELLEBJERGVEJ 138 . KOBENHAVN SV . TELEFON 301014
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Alt til
flyveteorien

Eksempler pa vort store udvalg
i undervisningsmaterialer og navigationsgre;j:

Motorflyvehandbogen ke 77,00
Svaavetlyvehindbogen kr. 62,00
Radiotelefoni for Flyvere kr. 26,00
Airtour CRP-1 computer kr. 106,00
Aristo 617 computer kr. 179,00
Airtour protractor kr. 11,75
Airtour lineal .. kr. 11,75
Nav, kort 1:500.000 ICAO g kr. 11,25

Rekvirer vor brochure og prisliste
med komplet varefortegnelse

KDA-SERVICE

K@BENHAVNS FLYVEPLADS
2740 SKOVLUNDE
TELEFON (01) 9158 46

I tiden 1. til 14. februar holder vi i gvrigt UDSALG pa folgende varer:

B@GER
let beskadiget, 50 og 25%, nedsat:

KORT
af zeldre dato, pr. stk. kr. 2,00

KDA-SERVICE

K@BENHAVNS FLYVEPLADS
2740 SKOVLUNDE
TELEFON (01) 91 58 46

The World Guide To Combat Planes |

Macdonnald ke 22,60
The World Guide To Combat Planes |

Macdonnald ke, 22,60
Meteorologische Navigation des Segelfluges

Walther Georgii ke 10,60
The Gliding Book

John Furlong, H. C. N. Goodhart o a kr. 18,15

Hawker Aircraft Since 1920. Francis K. Mason kr 38,15
Air Survey In Economic Development

Rolt Hammond Aggi Amice : kr. 38,43
Bristol Aircraft Since 1910. H. C. Barnes kr. 37,60
Great Flights. Norman Maemillan kr. 19,10

The Gloster Gladiator. Francis K Mason ke 21,20

The German Giants. The German R-Planes
1914-1918. G. Hadow m_ fl kr. 50,85

Light Plane Engine Guide. Roy Wieden kr 9,25
Antique Plane Guide. Peter M. Bowers kr. 9,25
A Guide To Aircraft Ownership

Alan Bramson & Neville Birch kr 13,00
The Tiger Moth Story

Alan Bramson & Neville Birch .. kr. 21,25
The Hawker Hurricane, Francis K. Mason  kr. 20,20
Parachuting For Sport. Jim Greenwood kr. 8,25
Soaring 1965. R. Miller .. . ke, 7,00

RAF  1:500.000: Spanien, Frankrig, Nordafrika, Polen,
Finland, Sverige, Norge

TTC  1:500.000: Frankrig
ICAQ 1:500.000: ltalien, Frankrig
Enkelte US. Planning charts
WAC 1:1000.000: Afrika
Veegkort Danmark 1:1250.000 i ire dele kr 20,00

ENKELTE STYKKER FLYGREJ TIL HALV PRIS
let beskadiget eller brugt til demonstration:
Airtour TNP-1 plotter ke 11,75

Grammofonplade, Radar Contact . ke 27,00
Pilotmappe kr. 113,50 og 25,00




Disse krav skal De stille til =
Deres flyveskole:

Egen velbeliggende flyveplads:
bygget til skoleflyvning med
asfaltbane brugbar hele aret rundt
uden trafikforsinkelser og

uden tabt flyvetid - kun

1/2 times keorsel fra

Kebenhavns centrum

Bedst mulige flymateriel:
eksklusive Beechraft Musketeer
populzre Rallye Club
skonomiske Piper Colt

altid i topstand

overvaget og vedligeholdt af
eget flyvaerksted

Professionelle flyvelzrere:
autoriserede til undervisning til
privatflyvercertifikat
trafikflyvercertifikat
instrumentbevis og
instrukterbevis

Teorikursus til alle certifikater:
i lokaler beliggende naer
S-tog i Hillered

(nyt A-certifikat teorikursus begynder netop nu)

derfor er DERES flyveskole:

i nordsjeellands centrum
EGNSHULT AVIATIDN NORDSJALLANDS FLYVEPLADS -~ GR@NHOLT

3480 FREDENSBORG - TELEFON (03) 281170

FLYVESKOLE — FLYUDLEJNING - FLYSERVICE




DEN DANSKE FLYVESKOLE

ERHVERVSFLYVESKOLEN

TEORI OG SKOLEFLYVNING
PRIVATFLYVERCERTIFIKAT . ERHVERVSFLYVERCERTIFIKAT
TRAFIKFLYVERKURSUS
pad en- og to-motoret fly
LINKTRANING - SIMULATORTRANING
SKOLING OG UDLEJNING:

GARDAN HORIZON . RALLYE CLUB . PIPER TWIN COMANCHE
K@BENHAVNS LUFTHAVN SYD - 2791 DRAG@R - TLF. (01) 533351 og (01) 533951

UDLEJNING:

CESSNA 172,  4-saedet, IFR eller VFR — CESSNA 150,  VFR
CHEROKEE 180, 4-szedet, IFR eller VFR — CHEROKEE 140, VFR

SKOLEFLYVNING:

Privat-, erhvervs- og instrumentcertifikater (A/B/I/C/D)
CHEROKEE 140

COPENHAGEN AIR TAXI

K@BENHAVNS FLYVEPLADS - SKOVLUNDE - TELEFON (01) 91 11 14

Husk indleveringsfristen for
annoncer senest d. |. i maneden




FLYV
Idgivet al Danish General Aviation A/S
ongelig Dansk Aeroklubs servicevirk-
somhed for almenflyvning

edaktion og ekspedition:
amersgade 192

362 Kebenhavn K.

elefoner: (01) 144655 og 14 6855
elegramadresse: Aéroclub
ostkonlo: 2 56 BO

'edaktion:
Per Weishaupt (ansvarshavende) og
Hans Kofoed

edakiionen afl el nummer slutter om-
ring den ferste i forudgdende maned.

vrtikler i FLYV star for de enkelte for-
stteres egen regning og er lkke nad-
endigvis udtryk for redaktionens eller
ongelig Dansk Aeroklubs mening.

Hertryk kun tilladt med kildeangivelse.
\bonnementspris: 30,75 kr. arlig.

lle henvendelser ang. adressezndringer
=tles Lil det lokale postyassen.

\nnoncepriser excl. moms:
11 side i, 950 kr.
12 side oo, 525 kr.
Rubrikannoncer (min. 20 mm)

2,00 kr. pr. mm

idste indleveringsdag for annoncer:
en forste | forudgdende mined.

ryk: Herfelge Bogirykkeri, Herlelge

dette nummer:

L0rt SABE v S0
enderborg nye lufthavn .................. 52
nterview med Ingolf Nielsen ............ 53
Fore vierksteder ... ....civiviiiiiiieiisiaiies 54
Je meeckelige legesager — 3 ....iien.. 56
debat om uddannelsen .........coeeeennn. 57
lddet for storre Flyvesikkerhed ......... 58
‘re havarirapporter ... 59
lyv link @ TimM cocviiiiiniieiaanss 59
fed FLYV i PhoebusC ......covevennnnn, 60
slasfiberalderen ......o.coooivviiiiinin... 62
ladiostyring om vinteren .................. 63
fed OY- pd vingen .....cc.ccovvveeniinnn. 64
BRET o oot iibive i s sm s S s i s S 64
orsidebilledet:

n kold douche af format: Brandsluknings-
yet Canadair CL-215A, som vi beskrev |
jor, kaster sine 5.450 liter vand. Ny for-
yning hentes pd 12 sekunders sejlads pa
andet.

£lyv
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Nordens altjsle flyvetidsskrift

ALMENFLYVNINGENS SORTE AR

Ligesom 1960 blev 1968 et sori &r for almenilyvningens ilyvesikkerhed. 8 ulykker
med 15 omkomne foruden flere med kvastelser samt et stort antal havarier med
maleriel skade viser klart, al der ma geres en indsats

Det bliver der ogsd og | sterre omfang end | 1960. Denne gang erkender flyve-
skolerne, at foruden elevuddannalsen m3 ferst og fremmest instrukieruddannelsen
forbedres, og forberedelserne hertil er i fuld gang

Desuden har alle gode krefter pd KDAs initiativ sluttet op om det nystiftede
»Ridet for sterre Flyvesikkerhede, som hurtigst muligt vil tage fat pa arbejdet.

De sidsie havarier | fjor understregede, al havarierne ikke alene ramie forholdsvis
uerfarne privatflyvere, som det er s& taknemmeligt og letkebt ai stille egede krav
til, men ogsé yderst erfarne professionelle piloter, idet 3 ulykker med 6 omkomne
falder p& denne kategori.

Ulykken p& Bornholm skete under en professionel certifikalpreve og bringer tan-
ken hen pa tilsvarende i udlandet, hvor man under indevalse al forhaldsregler i
faresituationer leber en risiko, der medferer flere ulykker under treening end under
det, man traner i al undga.

Uanset hvilkel resullat undersegelsen af Bornholm-ulykken vil vise, har den siraks
rejst diskussion om de krav, lultfarisdirekloratet stiller ved preverne.

Direkioratet er altsd part | sagen, og | denne situation havde det vaeret bedre for
direkioratet og i alle parters interesse, at direktoratet ikke selv foretog havari-
undersegelsen, men at ministeren havde ladet den | Lov om lufifart § 138 forud-
sete kommission overtage ledelsen al og ansvaret for denne.

Dette er baggrunden for den henvendelse KDA, Erhvervsflyvningens Sammenslut-
ning og AOPA-Denmark sidst pd &ret rettede til trafikminister Ove Guldberg
herom, og som trafikministeren ansd for rimelig og tog konsekvensen af nogle uger
senere.

AMERIKANSK SYN PA KORTE RUTER

Da man | slutningen af tyverne begyndie at veniilere tankerne om indenrigsflyv-
ning i Danmark, medie del steerk modstand fra den daverende trafikminister, der
ikke onskede at pafere statsbanerne konkurrence. | dag smiler man over denne
bagsire=beriske holdning, men er det ikke den samme indstilling, der ligger bag
modstanden mod KDAs skitse til et forbrugervenligt trafiksystem? Det monapolise-
rede luftfarisselskab skal skam ikke have konkurrence!

Ma det derfor veere os tilladt at citere den amerikanske iraflikminisier Alan S. Boyd,
der | en tale til The Society of Experimental Test Pilots bl. a. sagde: »Nzsten 80%
af alle kommercielle flyvninger foregdr mellem punkter, der er mindre end 800 km
fra hinanden. Det er i virkeligheden ikke en effektiv afstand at bruge mange af
vore dages jetfly pa, for slet ikke at tale om de kommende jumbojeis. Hvad vi har
brug for er kortdistanceily, der kan lande swhere the action Is¢ og alskalfe den
lange rejse mellem flyveplads og forretningsomradee.
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Parallelbane i Kastrup

Trafikminister Ore Guldberg har i folke-
tinget fremsat forslag om anlag af en 3.600
m bane i Kastrup, parallelt med og pi
nordsiden af den eksisterende bane 04-22.
Den nye bane bliver lidt forskudt mod
sydvest, og Englandsvej skal derfor fores i
en tunnel under banen. Da man i sin tid
forlengede den oprindelige bane 04-22,
var det ikke muligt at fi Amager Lande-
vej lagt i tunnel under banen, og man
mitte derfor lave en ny vej til Store Magle-
by og Drager, men teknikken gir dbenbart
fremad, ogsd pd tunnelbygningens omride.
Udgifterne til banen anslas til 100 mill. kr.

Ministeren understregede i sin forelzg-
gelsestale, at der med forslaget ikke var ta-
get stilling til den fremtidige placering af
Kebenhavns lufthavn, og at det desuden
ville vare nedvendigt med yderligere inve-
steringer i lufthavnen pd omkring 250 mill.
kr. indtil 1975. Det drejer sig hovedsagelig
om udvidelse af passagerfaciliteterne, og
der skal sdledes, ndr finger C er ferdig,
bygges en ny ankomstbygning, hvorefter
den nuverende hovedbygning udelukkende
skal anvendes til afgangsekspedition.

Af bemmckningerne til forslaget fremgar
i evrigt, at Kastrups maksimale operations-
tal (IFR) p.gr.a. stojrestriktioner kun er
35 pr. time med 120.000 pi drsbasis. Den
nye bane skulle give 709 ekstra. I stedet
for fremtidsudvalgets 13 mill. passagerer i
1980 regner man nu med 21 for Saltholm,
men kun 18 for Sydamager.

SAS overskud pa 124,7 mill. kr.

SAS havde i regnskabsiret 1967-68 et
overskud pi 124,7 mill. kr, lidt mere end
iret for, hvor overskuddet var 121,6 mill.
kr. Styrelsen foresldr, at 62,33 mill. kr.
overfores til moderselskaberne ABA, DDL
og DNL. Den endelige afgorelse heraf tref-
fes pd representantskabets mode den 11.
februar,

Trafikken sted i 1967-68 med 15% til
554,7 mill. solgte ton-kilometer, men ud-
budet voksede endnu sterkere, nemlig med
29% til 1.075 mill. ton-kilometer. Regn-
skabsdrets samlede indtmgter var 2.201,2
mill, kr. mod 1.960,9 mill. kr. forrige dr.
De samlede udgifter steg med 237,3 mill.
kr. til 2,076,6 mill. kr. Afskrivningerne
androg 150,1 mill. kr. (133,8 mill. kr. i
1966-67).

Ved regnskabsdrets afslutning den 30.
september 1968 var der ansat 13.619 i SAS,
214 % flere end samme tidspunkt i 1967.

Tupolev Tu 144 provelflejet

Si niede russerne at fi deres supersoni-
sker trafikfly i luften i 1968. Tupolev
Tu 144 flgj ferste gang den 31. december
fra en lufthavn ved Moskva, fert af den
42-drige testpilot E. Elyan. Tu 144 kan
medfere 120 passagerer og har en rejse-
hastighed pd 2.500 km/t.
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Pilotstrid med SAS-ledelsen

Den svenske pilotforening er utilfreds
med, at SAS ved efterirssasonens begyn-
delse forfremmede 24 DC-9 styrmmnd til
kaptajner pd denne type og har klaget her-
over til den svenske arbejdsdomstol, idet
man havder, at SAS har brudt den cksiste-
rende aftale og giet bag om ryggen pd 24
kaptajner. Den danske og den norske pilot-
forening stotter klagen.

SAS hwmvder, at dispositionen er | over-
ensstemmelse med aftalen, og at den skyl-
des okonomiske grunde, idet man ellers
ville have stiet uden piloter til et stort an-
tal fly.

1 SAS har den praksis hidtil veeret, at en
pilot begynder som 3. pilot (systems ope-
rator), derefter bliver 2. pilot (styrmand)
og endelig kaptajn, idet man 1 hver kate-
gori hele tiden arbejder sig op fra de
mindre fly til de storre, siledes at man alt-
si normalt gir fra styrmand pd DC-8 til
kaptajn pd Mctropolitan og derefter videre
til kaptajn pia de andre typer.

Internords likvidation

American Airlines har afskrevet sit til-
godehavende hos det likviderede dansk-
svenske charterselskab Internord. Ifelge
Berlingske Tidende drejede det sig om
$1.530.000 (ca. 11,3 mill. kr.).

Internords tre Coronadoer er som tidli-
gere nmvnt taget tilbage af American Air-
lines, og af DC-7'erne er en blevet solgt til
Svensk Rade Kors (til anvendelse i Biafra),
og en er blevet ophugget, i evrigt for likvi-
dationen. Samme skxbne overgir forment-
lig de resterende fly af denne type.

Ved redaktionens slutning foreld der ikke
nogen afgerelse om Internords hangar i
Kastrup. — Lufthavnsadministrationen har
veret interesseret i at erhverve den til
Falckair, der bliver hjemlase, ndr hangar C
rives ned af hensyn til tilkerselen til den
nye finger C. Finansieringen kan dog volde
kvaler, idet ministeriet for offentlige ar-
bejder nu felger den politik, at luftfartssel-
skaberne (inkl. SAS) fremtidig selv mi
sarge for hangarer og andre bygninger. Pi
finanslovsforslaget var der i fjor afsat 3
mill. kr. til ny hangar til Falck, men denne
post blev straget.

Flyveulykken p& Barnholm

Den 17. december styrtede Den Dans
Flyveskoles Twin Comanche, QY-BK|
ned i skoven Almindingen, ca. 7 km N f
Akirkeby. De fire ombordverende omko:

Dalshof
fotograferet i
luftfarts-
direktoratets
Pembroke

Luftfartsinspektor E. O. Dalshof var fa
i 1913 og blev militerflyver 1 1934, Eft
215 drs tjeneste i Herens Flyvetropper fo
lod han militecret og flej som civil bl. a, f
afdode dr. Abild i Abenri, men tridte .
ind i politiet. I 1945 vendte han tilbage t
flyvningen som flyveleder, forst i Kastry,
sencre pd Tirstrup, I 1951 kom han ¢
luftfartsdirektoratets certifikatafdeling, ble
luftfartskontrollar og senere luftfartsinspel
tor. [ de senere dr tog Dalshof sig navnli
af proverne til de mere avancerede certif
kater, men bevarede stadig felingen me
privatflyvningen. Han var ogsi pilot p
direktoratets Pembroke, der anvendes t
afprovning af radionavigationshj=zlpemic
ler. Dalshof var en meget flittig embed:
mand, der ikke bare flaj, men ogsd utrett
ligt arbejdede med papirdyngerne, og sor
meget ofte havde arbejde med hjem om al
tenen. Trods den vanskelige post stod ha
i almindelighed pd god fod med de mang
piloter, han skulle overvige.

Instruktor Poul Henning fensen blev 3
ir. Han indtridte i flyvevibnet i 1953, me
overgik senere til civil flyvning og fle
bl. a. for Transair, Aero-Nord og sidst sor
styrmand i Internord. Tillige virkede ha
som instrukter ved Den Danske Flyve
skole.

Ole Wennerberg Moller (28) og Knu
Eistrup (26) var elever pi Den Dansk
Flyveskoles hold for trafikflyvere, der be
gyndte i 1967 med henblik pi anszttelse
SAS.

Beagle salger Auster

Beagle har solgt rettighederne og re
servedelslagre, varktojer m. v. til samtlig
Auster-typer til Hants & Sussex Aviatior
Ltd, i Portsmouth.

T T e

Sovjet blev forste land til at {a et overlydstrafikfly i luften. Her ses Tu 144, der er |
klasse med Concorde, kort fer den ferste tur, der foregik med naesen nedadbajet. De:
er katapultszeder til den fire mands besatning under preverne.



Cessna er begyndt at udsende pressefotos al sine typer i forskellige landes
registrering. Her er den Reims-byggede F-150 i 1969-model. Luftlartejsregi-
stret kender dog ikke OY-THN.

essna-modeller 1969

Cessna Aircraft Company har udsendt
slysninger om 69-udgaverne af en rmkke

sine typer, sisom 182/Skylane, Super
wylane og Turbo-System Super Skylane,
10 Centurion, Super Skymaster og Turbo
'stemn Super Skymaster samt Reims Rocket.
lle disse typer er der visse detailendrin-
v pi, men de er af beskedent omfang,

Cessna 310P, som G69-modellen hedder,
dsages af en Turbo-System 310P til hejde-
yvning. Siden 1953 er der nu bygget
000 Cessna 310,

Cessna 401-A og 421-A hedder drets ver-
oner af de nyeste tomotors firmafly. 421
der leveret 180 af hidtil, hvorefter den
verdens hurtigst selgende tomotors fly
ed trykkabine.

Af Super Skymaster er der som bekendt
'gget en del af en militer version kaldet
2zssna 0-2. Den har Cessna nu udviklet vi-
e til en 0-2T med Allison turbine-
otorer, og man tilbyder det amerikanske
\'evﬂbt‘ﬂ 0-2TT, hvor TT betyder tan-
4 turbine, idet besatningen bestir af
personer, der sidder bag hinanden i en
bine med bedre udsyn. Den ogede mo-
rstycke og storre vingeareal giver flyet
[OL-egenskaber, idet den letter pd under
i0 meter, Hvis Cessna fir en kontrakt,
n flyets levering begynde efter 16 mine-
s forleb.

P elektronikkens omride tilbyder Cessna
m ekstraudstyr pd de tomotors fly en for-
dret »Serie 800«-udstyr, der vejer og fyl-
v mindre end det tidligere. Det indbe-
tter bl. a. en 720-kanals kommunikations-
dio med kun 25 Mhz mellem frekvenser-
. der ligger mellem 118.0 og 135.975,
et man forestiller sig og forbereder sig pi
‘e krav fra myndighedernes side. Systemet
jer installeret 5,2 kg.

lot-officerer | flyvevabnet

1 forslaget til en ny personellov for for-
aret, der skal temde i kraft 1. januar
70, er indfort et nyt begreb, pilot-
ficerer. For tiden er en vasentlig del af
loterne reserveofficerer; men da de ikke
n betragtes som reserveofficerer 1 egent-
1 forstand — altsi hjemsendte officerer,
r indkaldes ved mobilisering — har man
sket at give dem en mere passende be-
nelse. Pilotofficererne skal 1 evrigt ogsit
nne gore tjeneste i hmren og severnet,
¢ skal answttes pd kontrakt, der ikke vil
nne forlenges ud over det fyldte 35. 4r.

Sat tempoet ned
al hensyn til sikkerheden

Pilotforeningerne i Danmark, Norge og
Sverige har en frelles flyvesikkerhedskomité,
som i efterdret har holdt felles moder med
de samme landes flyvelederforeninger for
at drofte forholdsregler til at nedsmtte an-
tallet trafikheendelser samt de strafferetlige
folger af havarier og tilleb hertil.

Som resultat heraf har man udsendt et
cirkulmee til piloter og flyveledere i de tre
lande, hvori man konstaterer, at de naviga-
tionssystemer, der anvendes, er utilstrelke-
lige i flere omrider og har medfort oget
arbejdsbelastning, som ofte stiller sivel pi-
loter som flyveledere over for vanskelige
situationer, der kunne undgls, hvis flyene
var udstyret med navigationssystemer, som
direkte tllod piloterne at folge med (pic-
torial displays).

Indtil de bliver almindelige, mi begge
parter ved sterk trafikbelastning sette tem-
poet ned og ikke sztte sikkerheden pd spil
af hensyn til forretningsmassige eller ser-
vicemmssige synspunkter.

Man skal ikke afkorte radioproceduren,
men neje felge den officielle fraseologi,
f. eks. ikke udelade ord som wFlightlevel«,
sRunwaye, »Transition-levels, »Scandina-
viang etc.

Unadig kritik mellem flyveledere og pi-
loter bor undgds, idet begge parter mi for-
ventes at bestrmbe sig pd at gere deres
bedste.

DC-9-21 leveret

Den forste DC-9-21, til SAS, OY-KGD,
»Ubbe Vikinge, ankom til Fornebu den 14.
december, og efter modifikationer og skole-
flyvninger blev den indsat pi de danske
indenrigsruter og pd ruten Kebenhavn-Oslo
den 135, januar. Nr, 2 ventedes til Oslo den
10, januar, og alle ti fly skal vere leveret
og indsat i trafikken inden midten af maj.

DC-9-21 er beregnet til korte strekninger
og har plads til 85 passagerer placeret pd
18 rekker & 5 smder.

Vor opmerksomme lwser:

~ Jamen 1835 er da 90!

Vi: Rigtigt, men der findes ingen rekke
nr. 13 hos SAS!

Vi henviser i ovrigt til artiklen om et be-
sog hos Douglas i Long Beach i januar-
nummeret.

-~ N
IGVRIGT...

® U.5. Navy har annulleret ordrene
pd den hangarskibsbaserede udgave af
F-111,

@ Salon de l'aeranantigue i Paris vil
blive afholdt pi le Bourget fra 29. maj
til 8. juni.

@® SN.G00 er et jetforretningsfly, der
skal bygges af Nord og Sud i fellesskab.
Fuldvegten bliver 5.700 kg, siledes at
det kan flyve med én pilot. Forste flyv-
ning ventes i begyndelsen af 1970.

@ Vamdrup aye flyveplads est for
byen er blevet godkendt af Luftfarts-
direktoratet.

@ lirael vil fi leveret 50 F-4 Phantom
fra USA 1 1969-1970.

@ Brasiliens flyveviben har anskaffet
syv Super Magister fra Sud-Aviation.
De skal anvendes til opvisning i kunst-
flyvning.

® Der anstralske flyvevdben modtog
Mirage IT1 0 nr. 100 den 4. december.

@ Erling Hansen, tidl. salgsdirektor i
Internord, har forlade luftfarten op er
blevet direktor i System Forlaget.
Afdelingsingenior Sv, A, Mygind, Fly-
vevibnet, er pr. 1. januar udnmvnt til
overingenior.

Generalmajor Erik Rasmussen forlader
31. maj Flyvevibnet pd grund af opniet
pensionsalder.

@ Thai International Airways, hvori
SAS har 30% af aktierne, har planer
om at kebe fem DC-9 til aflesning af
Caravellerne, som man lejer af SAS.

@ Himmerlands el-forsyning foretog sit
drlige eftersyn af ledningsnettet i de-
cember ved hjzlp af en helikopter, der
floj lidt ud for ledningerne med en
hastighed pd 35 kmft.

@ Svensk Rode Kors har kbt en DC-7
fra Internord til anvendelse ved flyv-
ningerne til Biafra.

@ Vorbusse har fiet en flyveplads med
en 800 m bane. Den er anlagt af gled-
ejer  Vagn Stvdrup, hvis Cessna 150,
OY-AGD, og endnu et par smifly har
fiet hangar i en ombygget lade.

@ Forste Handley Page Jetstream pro-
duktionsfly foretog sin forste flyvning
6. december. Fem prototyper har alle-
rede flajet.

® En SOCATA Rallye med 115 hk
Lycoming flej forste gang 10. december.

@ 5AS har solgt Caravelle LN-KLI til
Thai Airways International. De ovrige
Caraveller, som dette selskab rider over,
er lejet af SAS.

@ Hangar 1 i Kastrup anvendes nu
som vaskehangar for SAS-flyene.

® ESK 541, der er udstyret med
Hawk-missiler, er flyttet til Middel-
grundsfortet, og Flakfortet er remmet
af Flyvevibnet.

@ Kastrup ekspederede den 29. no-
vember passager nr. 5.000.000 i 1968.
1 1968 niede man i alt 5.333.210 pas-
sagerer, og i lufthavnens ferste dr

(1925) var tallet 5.082,
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Den nye lufthavn fotograferet til FLYV en merk vintereftermiddag.
Banen ligger parallelt med Augustenbor g Fjord med bygningerne i forgrunden.

SONDERBORG NYE LUFTHAVN

AR dette nummer af FLY1” udkommer,

skulle Cimber Air's operationer vere
flyttet til den nye lufthavn pi Ker halva,
ca. 3 km nord for den gamle, og 1 lobet af
februar-marts overfores den tekniske tjene-
ste til den nye verkstedshangar, hvorefter
den gamle flyveplads bliver toralt lukket,
ogsd for privatflyvning. Ingolf Nielsen bli-
ver boende i sit hus pd den gamle flyve-
plads, hvor de ovrige bygninger udlejes til
industri, men flytter 1 lobet af sommeren
ud i hovedbygningen pd den tidligere kveg-
forsegsgird Veesbzk, pd hvis jorder den
nye lufthavn er anlagt.

Da vi besogte flyvepladsen mellem jul
og nytdr, var det bidende koldt, men klart
vejr, og det var ikke vanskeligt at forestille
sig, hvor smuk, narmest idyllisk, den vil
blive, nir vejret bliver mildere og der kom-
mer blade pi treerne. Med den blanke
fjord 1 baggrunden og de lave bakker pi
den anden side af denne er omgivelserne
sii danske som i en turistbrochure. Da man
gerne vil have, at pladsen skal prasentere
sig pd bedste mide, har man valgt at ud-
skyde indvielsen til foriret, nir alt bygge-
arbejdet er overstiet, og graesset dekker den
oprodede jord.

Lufthavnen har en asfaltbane, der er
1.200 m lang og 30 m bred, med en bere-
evne pi 49 t. Pladsen kan altsi vegtmes-
sigt tage fly som Caravelle og DC-9. Det
vil kreve en lmngere bane, men den nu-
verende kan sagtens udvides til 1.800 m,
Banen ligger nasten parallelt med kysten
og har retning 14-32. Den fremherskende
vind er nemlig nordvest, hvad visse eksper-
ter i hovedstaden ikke rigtig ville tro pi.
I forbindelse med anlmgget af flyvepladsen
er der frxldet to mindre skove og flyttet
70.000 m* jord. Det &rhusianske entrepre-
nerfirma Per Arsleff har varet hovedentre-
prenor, mens bane- og platformsbelysning
udferes af installater Bemt E. Madsen,
Nordborg.

Port i begge gavle

Hangaren har en udformning, der vist
ikke tidligere har veret anvendt her i lan-
det til motorfly, idet den er forsynet med
porte i begge gavle. Den er 33 m bred og
60 m dyb og forsynet med 6 m brede side-
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bygninger pd begge langsider. Ud mod for-
pladsen er der en port pd 24 7 m. Porten
i den anden gavl er 164 m, idet den del
af hangaren er beregnet til vedligeholdelse
og reparation af smifly, mens trafikflyene
holder til i den anden ende.

Den berende konstruktion bestir af la-
minerede trebuer. Tagbeklzdningen er af
aluminium, og hele taget er isoleret med
trebeton. Direktor §. J. H. Johnsen mener,
at det er Danmarks bedst isolerede hangar,
og betoner, at det i evrigt ikke er en han-
gar, hvor man bare stiller flyene hen, nir
de ikke bruges. Det er et verksted, hvor
der skal arbejdes pd flyene, og derfor skal
der ikke vare halv- eller helkoldt som i de
fleste danske hangarer. Pi grund af det
gode varmeanleg har man derfor kunnet
undlade at lave skillevegge ind til verk-
stederne 1 den nordlige sideflej.

I den anden sidefloj findes kontorer for
Cimber Air og Danfoss Aviation Division,
omkledningsrum og frokoststue m. v, Vin-
kelret herpd ligger passagerekspeditions-
bygningen, forbundet med sideflajen med
et kafeteria. Passagerbygningen er 23,4 m
lang og 9,9 m bred og rummer ventesal,

kontorer for flyveledelse, politi og tol
viesen m. m. I kelderen er der indrettet
lovbefalede sikringsrum, der nu brug
som undervisningslokaler. Oven pd by
ningen er der kontroltirn, og til trods f
den ringe hejde over pladsen har mg
fuldt udsyn over indflyvningen til beg,
baneender. Alt i alt andrager det bebygg
de areal 2.968 m®. Bygningerne er tegn
af arkitekt Chr. Thomsen, MAS, Nordbor

Forpladsen midler ca. 12050 m og
belyst. Brxndstofanlzgget er af hydran
typen med forelobig tre tankningsteder. I
brandstation er blevet indrettet i en af g
dens bygninger, og der er allerede plan
om at tage girdens evrige bygninger i bru
Som forsogsgird har Veeshxk nemlig av
bygninger af hej kvalitet, hvori der Y
indrettes udmaerkede varksteder og ko|
rer, Forelobig anvendes de til lager.

Den nye lufthavn er anlagt af Sonderbo
amt og by, men drives af Cimber Air, d
selv har opfart bygningerne. Alt 1 alt er d
tale om en investering pl ca. 9 mill. k
Banen med lysanlayg har Kostet omkrir
4Y5 mill. kr., Cimber Airs anleg omkrir
2Y45 mill. kr. HK.

Den store hangar og sidebygninger samt passagerbygningen
og yderst til venstre tarnet.



Adnedens interview:

INGOLF NIELSEN

Cimber

Der er sket en stor ndvibling, siden du
artede mied en KZ IIT i 1949, hvad bliver
't neeste?

— Jeg fik af SAS-direktionen formret bo-
:n om DDL gennem 50 ir, og det er
sentlig meget sjovt at se, at udviklingen
" DDL og Cimber Air har vieret omtrent
:n samme, blot forskudt. Vi startede jo
:gge med rundflyvning og den slags.

Vil du satse mere pa rejsebureanvirksom-
sden?

— Negj, det vil jeg ikke. Hele vor udvik-
sg er anderledes, Der har aldrig i Cimber
}gva.-ret den svageste antydning af gamb-
ng. Det hele har veret klart planlagt, og
vis du taler med nogen af mine mwnner,
| du kunne here af dem, at den udvikling
ir vaeret planlagt Arers Ar, mindst et dr og
im regel to dr frem i tiden. Charterflyv-
ingen kunne jeg vere glet ind i pir som
sIst, og jeg vil sige endda med vasentlig
indre investeringer. Det er efter min me-
ing en absolut usikker forretning, fordi
an er afhengig af en hel masse bestem-
ielser, herhjemme og i udlandet. Jeg tror
emtiden vil vise, at der er plads for den
iftfart, vi flyver, den regionale flyvning i
imarbejde med SAS. Vejen frem er sam-
‘bejde med SAS, det kan der slet ikke
ere nogen diskussion om.

Provinslufthavnsndvalget gér ind for byg-
ing af en lufthavn ved Rode Kro og an-
der, at sd vil Cimber Air's koncession til
onderborg-ruten blive inddraget.

— Fir vi en lufthavn ved Rede Kro? S3
il jeg gerne til den tid se, hvem der kan
ytte 63.000, miske 70.000 passagerer og
‘inge dem til at kere til Roede Kro. Men
i satser jo ikke udelukkende pd den in-
enrigsrute, der hedder Senderborg-Koben-
anv, Vi flyver meget andet, aviser, natpost,
-agt, og vi flyver en del charterflyvninger
e os selv, for Cimber Rejser. De er i en
ot og rolig udvikling, og vi regner med
lobet af nogle dr at E:)mme op pi 50.000
assagerer pd vore inclusive tours, P luft-
-agtomriidet tror jeg, at private foretagen-
er med en hoj fleksibilitet vil have store

Air’s dynamiske leder

muligheder. Hertil kommer, at den nye
lufthavn er udbygget meget sterkt som tek-
nisk vedligeholdelsesorganisation, ogrd for
fremmede,

Ogsa tralik mellem provinsbyer

Hvor mange passagerer fra Sonderborg-
ruten gl videre med andre flyveruter fra
Kastreep?

- Det er ikke si forferdelig mange, vel
omkring 6-99%; men det er klart, at folk
efterhdnden ogsi vil benytte indenrigsflyv-
ningen ikke blot til at komme fra provin-
sen til Kobenhavn, men ogsd til andre desti-
nationer i provinsen. Vi taler, tanker, skri-
ver og forhandler kun om trafik rettet mod
Kabenhavn, P4 et eller andet tidspunkt —
jeg regner med om fem-seks dr — vil flyv-
ning mellem provinsbyerne blive aktuel.
Det vil nok blive en sver opgave, men det
mi here med i det fremtidige billede af
dansk luftfart.

Minister A. C. Narmanun wdtalte fornylig
ved et mode, at der efter hans mening ihke
var nogen grund til at anlegge en lufthavn
ved Esbjerg, ndr man havde Billund,

— Deting har ikke noget med hinanden
at gore. Jeg mener sd afgjort, at Esbjerg
by burde bygge en bane pd 1.200 m pi den
nye plads ved Korskroen. Tag blot en dag
som i dig, hvor der er glat pd vejene. Ville
du bryde dig om at krybe i bil med 35-40
km/t til Billund om morgenen og tilbage
til Esbjerg om aftenen? 1 denne tid svier
det til det omrides borgere, at de ikke har
bygget en lufthava selv. Det skulle de have
giort for mange dr siden, s ville der nu
have vazret masser af trafik pd pladsen. Det
hjxlper ikke at legge en lufthavn, sidan at
man siger, at den har et stort opland, for
det er jo ensbetydende med, at alle fir
langt og kun fi kort til lufthavnen, og det
kan jo ikke veere meningen.

Vil geme beflyve Tune

Huad siger du til, hvis man vil benvise
Cimber Air il den planlagte aflasinings-
flyvepluds for Kastrup ved Tune?

— Detvil jeg ikke have noget imod, for-
udsat at vi fdr lov til at opretholde et par
ruter om da til Kastrup eller til Salt-
holm eller hvad det nu bliver til. Jeg be-
tragter Saltholm-projektet som et absolut
godt projekt. Der er ingen tvivl om, at
Tune er en losning pl leEngere sigt, nir
Vestmotorvejen bliver ferdig, og man fir
en koretid ind til byen pi 15-20 min.
Ganske specielt vil det have betydning, at
man ikke kommer ind i det tetpakkede om-
ride omkring den internationale lufthava,
Samtidig burde man lave en »shuttle ser-
vice« til en relativ lav pris mellem de to

lufthavne.

Vil Cimnber Air oge akiiviteten pd al-
menflytningens omride, f.eks. inden for
taxaflysiingen?

— Det vil vi, men nu er der jo det, at
taxaflyvoing pd grund af lovgivningen kry-
stalliserer sig ud til noget helt andet, end
det oprindelig var, Indtl for ca. 34 dr si-
den kume wi flyve taxaflyvning med He-
ron, Det kan vi tkke mere pd grund af

sekspersoners-reglen, og den er i allerheje-
ste grad malplaceret. Nér der er mere end
seks passagerer, skal der flyves efter char-
terreglerne, dvs. seges om tilladelse til flyy-
ningen i hvert enkelt tilfxlde, og det ger
det jo nemsten umuligt. Hvis der er syv eller
otte eller ni passagerer, si holder vi op med
at spekulere pd den ordre. Vi kan simpelt-
hen ikke sige ja, fordi usikkerhedsfakioren
om vi fiir lov til at flyve eller ¢j bliver for
stor.

Huilke planer er der for nyt materiel?

~ Heron'erne gir ud i slutningen af
1969. Der kommer hoejst sandsynligt Piper
Pocono ind, og vel nok ogsi en, miske to
Nord 262. Vi spekulerer ogsd pd at anskaf-
fe Nord 262 til Cimber Air Deutschland,
som planlzgger at flyve Kiel-Bonn for-
uden sommerruten Flensborg-Hamborg.

Stauning-rutens urimelige betingelser

Hvordan gir Stauning-ruten?

— Den licﬁsr en lidt krank skzbne, fordi
vi stadig kun kan i koncession for et halvt
iir ad gangen, og det forhindrer os i at lave
en ruteplanlzgning, som er bare nogen-
lunde rimelig.

Bortset fra SAS, der har [leririg konces-
sion, plejer koncessioner da at vere pd ot
dr?

— Ja, men si er Stauning-koncessionen
ydermere kun gyldig, til Folketinget har
haft sin principdebat om indenrigsflyvning.
Man kan altsd tenke sig, at nir den har
fundet sted, sk bliver der sagt til os, at nu
mi vi ikke flyve mere pd den rute. Vi har
pd et tidspunkt spekuleret pd at opgive den
helt, fordi den arbejder under helt urime-
lige betingelser. Den er ikke med i nogen
fartplan eller brochure for indenrigsflyv-
ningen, der er ingen »interline agreemente,
der er intet, den korer som et stedbarn hele
vejen igennem. Vi ville gerne gennemfare
to dobEeltflyvningcr om dagen — det er
der behov for med et fly til omkring 15
passagerer — men tor simpelthen ikke satse
si meget pd ruten under de nuverende
vilkr.

Der ligger i pvrigt i flere byer planer om
at oprette lignende pladser og ruter til Ko-
benhavn, fordi folk simpelthen siger, at der
er for langt til de pofficielles lufthavne.

Hvad med Arbus?

— Jeg har tidligere sagt, at man burde
anle en lufthavn som denne her tmt
ved Arhus. Det er jo derfra 859 af passa-
gererne kommer. Om den skulle ligge ved
Kirstinesminde, ved jeg ikke, men den
burde i hvert fald ikke ?igge ved Hammel
men ude ved kysten.

Din nye lufthavn er jo en protorype pd
en moderne indenrigslufthavn; har den vaki
interesse andre steder end i denme del af
landes?

— Absolut. Der har allerede veeret flere
kommunalfolk pd studiebesag, og vore er-
faringer og beregninger stir til ridighed
for dem, der gerne selv vil lave en luft-
hava, Men det er jo ikke nedvendigt med
si omfattende byggeri, en passagerekspe-
ditionsbygning til ca. 300.000 kr. mi vere
nok. Folk skal igennem den som gennem
en S-togsstation. Indenrigsflyvning skal nd
derhen, at folk ikke skal med ud og spise
stor middag og vinke farvel, fordi tante
Karen skal rejse. Det gor du jo ikke, nir
hun skal hjem med sporvognen,

Du vil altsd bave, at luftfarten thal vars
noget ganske almindeligt?

— Luftfart er en dagligdags ting.

HK.
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VORE

SJALLAND

Amfocas

Yderlundsvej 5, 2300 Kobenbarn §
fol) SU 7048

Amager Flightequipment Overhaul Com-
pany A/S blev oprettet i 1966 som et dat-
terselskab af Sterling Airways. Firmaet, der
ledes af Erling Hunsenr og har 38 ansatte,
giver sig af med overhaling af flykompo-
nenter.

Avia Radio A/S

Hangar 141

Kobenhavns luftharn Syd, 2791 Dragor
(01) 53 08 00

Billund Infthavn, 7190 Billund
(053) 31434

Avia Radio, der blev oprettet i 1949, be-
skeftiger sig med salg, vedligeholdelse og
installation af flyradioer. Aktiekapitalen
blev i 1968 overtaget af det amerikanske
firma Allen Aircraft Radio, men Avia Ra-
dio fortsetter uendret med E. D. Nielren
som direktor.

Brydes Aero Service
Hangar 106
Kobenbarns lufthain Syd, 2791 Dragor
(01) 530092

Stv. E. Bryde, deri en irrxkke var leder
af Transairs verksted i Kastrup, begyndte

Sv. E. Bryde

54

En oversigt over de
sma og store firmaer
der landet over
vedligeholder fly og
tilbeher

Mekaniker Jergen Madsen, Danfly,
i feerd med at elterse motoren
pa Danmarks eneste civile Chipmunk.

VARKSTEDER

for sig selv i maj 1965 og overtog 1. sep-
tember 1 fjor Hangar 106 i Kastrup Syd
(tidl. Zonen, Scan-Fly og Dan-Wing). Fir-
maet har nu otte ansatte og giver sig af
med daglig vedligeholdelse, eftersyn og re-
paration af fly, pladearbejde, flyvask og
maling. Der er weekendvagt for faste kun-
der, og man henter og bringer fly for kun-
der, der ikke bryder sig om selv at flyve pd
Kastrup, Endvidere har man et mobilt
verksted til brug »i marken«, f. eks. pd
flyvepladser uden varksted.

Business Jet Flight Center

Huangar 142

Kobenbavns lufthavn Syd, 2791 Dragor
fo1r) 532080

Foruden at forhandle Cessna og Learjet
og drive forskellige former for erhvervs-
messig luftfart har Business Jet Flight
Center, der blev oprettet i 1966 som et dat-
terselskab af Egetepper A/S i Herning, re-
parations- og servicevaerksted, specielt for
Cessna-flytyper. Chefmekaniker er Kuy
Lange.

Cimber Air
se [ylland

AJS Conair

Hangar 117

Kobenharns luftharn Syd, 2791 Dragor
fo1) 531700

Conairs tekniske afdeling varetager til-
syn af selskabets tre Douglas DC-7, idet
hovedeftersynene udferes af SABENA. Tek-
nisk chef er Verner Moller.

Danily

Kaldred flyveplads, 4593 Eskebjerg
(03) 491 Eskebjerg 326

Verkstedet, der tilherer Arne Bybjerg
Petersen, beskeftiger to personer med Jor-
gen Madren (»Mads«) som chefmekaniker.
Det beskeftiger sig foruden arbejdet med

Danflys egne fly tillige med vedligeholdels
af en- og tomotorede lctte fly. Det ble
startet i 1962 og bliver nu udvidet, id
kontor, lager og frokoststue flyttes op
loftet, og der anskaffes drejebank, bor
masxine, hydraulisk leftekran og Ger
koldtvandsrenser.

Falckair

Hangar C
Kobenharns luftharn, 2770 Kastrup
(01) 505264

Falcks Flyvetjeneste A/S, der nu fly
under navnet Falckair, har cget vierkstel
Kastrup, der sorger for vedligeholdelse &
selskabets Hawker Siddeley 748, to Hero
og Dornier Do 28. Teknisk chef er Ep
Sorensen. Ved redaktionens slutning va
der planer om at flytte til den tidligere Ir
ternord-hangar i Kastrup Syd, idet hangar
snart skal nedrives pi grund af udvidelses
ne af flystandpladserne ved den nye fir
ger C,

G-S Flyvaerksted
Mollemosegird, 3450 Allerod
(03) 27 20 50

4

S. Grum-Schwensen, der driver Molle

Helge Jacobsen

mosegird flyveplads, startede i 1964 e
vaerksted, der nu ledes af Helge Jacobse
(certifikat til 40 flytyper). Varkstedet fo
retager reparation og vedligeholdelse al
fly til og med Heron og har fire ansatte.



gnsholt Aviation

onkolt, 3480 Fredensborg
3} 281170

Hegnsholt Aviation, der blev oprettet
35 af Peter Bobnstedt-Petersen, driver
anholt flyveplads med tilherende flyve-
le og beskaftiger 1 sit voerksted tre
nd med Swend Olsen (tidl. Zonens Fly-
jeneste) som chefmekaniker, Varkstedet
etager vedligeholdelse og reparation af
= typer almenfly.

TT Vaerksted

swvlunde flyveplads, 2740 Skoviunde
1) 944719

s>Tomu, alias statsaut. flyvetekniker Sv.
Thomsen, oprettede sit verksted i Skov-
ide i 1953, Der er tre ansat i veckstedet,
n beskaftiger sig med reparation og ved-
choldelse af lette fly af alle typer.

anaviation AJS

vager Landevej 147 A, 2770 Kastrup
1) 514222

.“‘ y

Peter C. Bech

Scanaviation, som vi omtalte udfarligt i
-t oktober-nummer i fjor, er Danmarks
rste vaerksted for almenfly og motorer til
se, men har tillige propelverksted for
ipeller til bide trafikfly og almenfly.
cksomheden begyndte i 1946 og har nu
ansatte med civilingenior Peter Bech i
dsen.

andinavian Airlines System

shephavns lufthavn, 2770 Kastrup
1) 509111

Arbejdet i Region Danmarks tekniske
leling (Maintenance Base Copenhagen)
w omlagt i 1968, siledes at man ikke
agere laver hovedeftersyn af fly i Ka-
up, men udelukkende tilsyn pd samtlige
S flytyper (DC-8, DC-9, Caravelle og
stropolitan). Endvidere foretager man
vedeftersyn af elektriske og elektroniske
mponenter samt instrumenter for hele
S, og denne afdeling udforer rillige en
| fremmedarbejde. Der er omkring 1.600
satte alene i den tekniske afdeling, der
les af overingenier Erif Agdrd med civil-
wenior F. Hoghoj som produktionschef.

andinavisk Fly Interieur AfS

andlodsvej 9, 2300 Kobenharn §.
1) AM 1122

Hovedaktioner og direktor er H. Olans-
¢, der — indtil han oprettede firmaet i
62 — var leder af SAS sadelmagervark-
d. Dansk Fly Interieur, der nun beskef-
er 19, fremstiller betrek til flystole, gar-
11 og lignende samt foretager eftersyn af
Iningsveste og andet sikkerhedsudstyr.

Sterling Airways A[S
Kobenhawns lufthavn Syd, 2791 Dragor
f01) 5316 GO

A. Helgstrand

Af de 761 ansatte | Sterling Alrways er
ca, Yu beskeftiget med vedligeholdeise af
selskabets fly, idet de store eftersyn for
Super Caravelles vedkommende bliver lavet
hos Finnair i Helsingfors, mens DC-6B'erne
fir hovedeftersyn foretaget hos enten
SABENA i Bruxelles eller Middle East Air-
lines i Beirut. P4 grund af manglende han-
garplads har Sterling ikke selv kapacitet til
dette arhejde. Den administrerende direk-
tor, ingenior, luftkaptajn Awders Helg-
strand, varetager selv posten som teknisk
chef. Produktionschef er Birger Engsivom.

FYN
QOdense Aero Service
Odense lufthavn, Beldringe, 5482 Lumby
(09) 9553 88

E, Hejriis
Frandsen

Opretiet 1966 af E. Hojriis Frandsen og
har nu to ansatte. Arbejdsomridet er ser-
viceeftersyn og hovedreparation af lette fly
i en opvarmet reparationshangar, udbygget
med moderne veckta]. OAS har verksteds-
autorisation til alle fly indtl 2.000 kg tom-
vegt, samt alle Hughes helikoptere, for
periodiske eftersyn og autorisation for ho-
vedrepantion p& fly af blandet konstruk-
tion.

JYLLAND

Avia Radio
Se Sjelland

Cimber Air
Sanderborg flyveplads, 6400 Sonderborg
(044) 22277

Foruden rute- og charterflyvning, flyve-
skole m.v. har Cimber Air eget verksted i
Senderborg, hvor hele selskabets flide of
Nord 262, Heron, Aztec erc. vedligehol-
des, og hvor man kan udfore mekdniske og
strukturelle reparationer samt radiorepara-
tioner. Verkstedet udferer meget fremmed-
arbejde og er godkendt til de fleste typer
indtil 10.000 kg fuldvegt. Cimber Air's
indehaver er [Ingolf Nielsen, og teknisk
chef er ingenior Tage Holsrern. 1 Kastrup
Syd har man et serviceveerksted i Hangar
103 under ledelse af Helge Sorensen.

Cimber Air samarbejder snavert med den

danske Piper-forhandler Danfoss Aviation
Division, og de fleste af de Piper-fly, der
selges i Danmark, er samlet af Cimber
Air,

Pi grund af overgangen til starre fly har
der i de senere dr veret alvorlige plads-
problemer pi den gamle flyveplads, men
disse skulle nu vere overvundet, efter at
Cimber Air er flyttet til den nye flyve-
plads (se side 54).

Dansk Aero

Arbus privatflyveplads
Kirstinesminde, 8200 Arbus N
{06) 163639

Dansk Aero blev startet i 1945 og frem-
stitlede og reparerede da svaevefly pd et
vierksted | Seborg. Senere flyttede Dansk
Aero, der indehaves af Bemr Halling, til
Arhus, Reparation, vedligeholdelse og gen-
opbygning af motorfly er nu veckstedets
hovedopgave, men man beskeftiger sig sta-
dig ogsd med svaevefly. Der er fire ansatte.

Dansk Aerostruktur Service
Billund Infthavn, 7190 Billund
(044) 25971

Flytekniker Willy Botker dbner ca, 1.
marts et nyt varksted for reparation og
vedligeholdelse af fly med strukturrepara-
tioner som speciale, Man mener, at en re-
paration ofte vil vere vmsentlig billigere
end kob af f. eks. en ny vinge. Fire ansatte.

Fly & Motor Service

Hangar 111

Herning Flyveplads, 7400 Herning
(07) 141501

Motorverksted: Bygtoften 14, 7430 lhast
(07) 15 18 40

1 1964 overtog Tuge Jensen Fly-Service,
der da rddede over et yderst beskedent
vaerksted, si arbejdet med fly mitte foregd
i hangaren, Aret efter blev det besluttet at
bygge en ny hangar pd Herning flyveplads,
og her blev der indrettet et verksted pd
200 m*, sdledes at der nu foruden service
og eftersyn ogsd kan udferes storre repa-
rationer, hovedeftersyn, genopbygning efter
havari, ombekledning m.m. 1 samarbejde
med Bemt Christensen (»atomsmeden)
udfores hovedeftersyn og reparationer pd
Cirrus Minor, Gipsy Major, Continental
og Lycoming motorer. Endvidere fremstil-
les varmevekslere af rustfrit stdl til KZ 111
og Auster.

Jysk Aero Center
Stanning Flyveplads, 6900 Skjern
f07) 369134

René le Fevre

Jysk Aero Center, der driver flyveskole
og anden erhvervsmussig luftfart fra Stau-
ning flyveplads, ansatfe i maj 1967 René
le Fevre som flyvemekaniker. Verkstedet
udfarer eftersyn, vedligeholdelse og hoved-
reparation af lette fly.
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De markelige legesager - 3:

Godkendes til A —
Kasseres ved B —
Spilder masser af penge

FRA forskellig side er KDAs legeudvalg
i fjor blevet pjort opmarksom pi ad-
skillige tilfxlde, hvor folk, der vil ud-
danne sig til erhvervsflyvere og derfor forst
skal tage et A-certifikat, har spildt tusinder
af kroner pd en uddannelse, som den senere
undersogelse til B-certifikat har vist, at de
ikke er kvalificerede til.

Her er et eksempel pd, hvordan det kan
foregi:

En malermester A. beslutter at skifte er-
hverv og blive pilot, Han har haft flere
hjernerystelser, bl.a. ved at springe i et
svemmebassin med for lidt vand. Det op-
lyste han overfor den undersogende lege
ved A-undersogelsen, idet han meddelte, at
han var meget interesseret i at fi gjort
legeproven lidt mere omfattende, da han
pitenkte at fortszite med erhvervsflyver-
uddannelse. Laegen undersogte ham ogsi
grundigt, men man fandt, at manden op-
fyldte kravene til A, og luftfartsdirektora-
tet gav efter tillidslegens gennemgang af
attesterne den piigeldende godkendelse.

Han havde da gennemgiet teori til A pd
aftenskolen, begyndte nu praktisk uddan-
nelse og stilede videre mod trafikflyvnin-
gen, idet han bestod optagelsesprove pi
Den Danske Luftfartsskole.

Han bestilte straks tid pd Flyvemedicinsk
Laboratorium til lzgepreven til B, men der
var 135 mineds ventetid. Under hensyn-
tagen til godkendelsen ved A-preven, hvor
han jo havde gjort opmerksom pi forhol-
dene, begyndte han nu 1 god tro teoriunder-
visning pd daghold efter at have afviklet
sin forretning.

Endelig kommer han til B-lzgeproven,
og alt gir fint, indtil man ved de grundige
undersagelser her konstaterer forstyrrelser
af ligevegtssansen.

Overlaegen skriver til sig selv

Det medferer, at man omglende gav
ham flyveforbud, selv om det vel nzppe
ligger under Rigshospitalets kompetence-
omrdde. Men der er det kildne ved det, at
man her igen mader det i dansk flyvning si
kendte princip med Tordenskjolds soldater,
hvor det dbenbart kan vere svart ogsi for
de pigeldende selv at finde ud af, hvad
man i det givne ajeblik representerer.

Et par dage efter skriver Flyveotologisk
Klinik til luftfartsdirektoratet:

»Ouvennwvnte er undersogt her den 29.
september 1968 med henblik pa erbver-
velse af B-certifikat, Ved undersogelsen er
der ved elektronystagmografi fundet wvesti-
bulere forstyrrelser, bvorfor man fra Flyve-
otologisk kliniks side ser sig nodsaget til at
gronnde undersogie, som i ojeblikker har
et sporisflyvercertifibat. Eventuel flyvetil-
ladelse vil blive meddelt Dircktoratet.«
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Brevet er underskrevet af overlmge dr.
med. F. Krorboe, der foruden at vere an-
sat pi Rigshospitalet ogsa er luftfartsdirek-
toratets tillidslege (men som stadig ikke
ved, at der ikke er noget, der hedder
»sportsflyverq).

Han har formodentlig derpi begivet sig
fra hospitalet til sit kontor i Codanhus, lest
brevet fra sig selv og meddelt administrativ
afdeling, at den pigzldende faktisk nu vi-
ser sig heller ikke at opfylde de helbreds-
messige krav til A, som han selv tidligere
har godkendt ham til, hvorpa direktoratet
nu skriver et brev til A. med folgende slut-
ning:

»l denne anledning skal man meddele,
at luftfartsdirebtoratet thke kan meddele
Dem det ansogte B-certifikat, ligesom man
i medfor af luftfartslovens § 37 beklager at
mitte tilbagebalde den meddelte tilladel-
se til praktick nndervisning til A-certifi-
kat .«

Her stir manden nu med en afviklet for-
retning, med 35 flyvetimer, der er forlebet
glat, og med en masse teoriuddannelse, i alt
6.000 kr., som han — efter hvad han selv
udtaler — ligesi godt kunne have givet
»Red Barnet«.

Med et par dages mellemrum lod klinik-
ken ham gennemgi to fornyede praver med
samme resultat og tilsagde ham til en fjer-
de to mineder senere, som A. dog ikke
stiller stort hib til, ligesom han undrer sig
noget over, at en enkelt prove mi tages om
si mange gange, for man kan stille nogen
sikker diagnose.

Gar til KDAs laegeudvalg

Sivel A. som Den Danske Luftfartsskole
henvender sig nu til KDA, idet DDL op-
lyser, at man har endnu et lignende til-
felde, siledes at to piloter kunne have
fortsat at flyve i mange ir pd deres A, men
nu fir det inddraget, fordi de vil have B.
DDL onsker, at aspiranter til B straks in-
den flyvnings begyndelse skal have lov til
at fi den store preve til B, men det kan
nu kun lade sig gore efter henvendelse fra
skolen. Og den kan forst gore noget, nir
eleven er optaget, dvs. har taget sit A-cer-
tifikat og faktisk er inde i uddannelsen.

KDAs lmgeudvalg fandt, at sagen havde
to sider:

a) er det rimeligt at inddrage en flyve-
tilladelse til A, nir det ved en senere un-
dersogelse til B ved en forfinet underse-
gelsesteknik, der ikke anses for nedvendig
til A, viser sig, at aspiranten har forandrin-
ger, der kan gere ham uegnet til hojere
certifikater.

b) En aspirant til B ber kunne fi til-
ladelse til at gennemgd de herfor krevede

prover, selv om han ifolge loven skal ha
A i forste omgang.

Vil kunne péavise forstyrrelser
ogsé hos raske

Herom henvender KDA sig derpd
professor A. Tybjerg Hansen, der for
par Ar siden fik overdraget det lidet m
undelsesverdige job som leder af Fly
medicinsk Laboratorium, men som allere
har indfort visse reformer her.

Om punkt « anforer KDAs lazgeudval
at der ganske rigtigt i reglementet stir,
funktionsforstyrrelser i det vestibulare a
parat medforer uegnethed, men at de
som s meget andet i dette reglement er .
overordentlig los angivelse. Der er al a
ledning til at tro, at efterhinden som u
dersogelsesteknikken forbedres, vil m
vere | stand til at pivise funktionsforsty
relser sivel her som ved ojnene og hjeri
hos personer, som i evrigt md anses f
;uidslwndig raske og velegnede til at fo
ly.
KDA sztter et sporgsmilstegn ved d
korrekte og berettigede i at drive unde
sogelserne til den yderste grense, og st
ler sig tvivlende over for, om man for
stillede sig nystagmografi, da reglemen
blev skrevet. Endelig siger KDAs leger,
det mi vaere et stort spergsmil, om de p
viste forandringer overhovedet kan kald
patalogiske.

Hertil svarer professoren, at sporgsmil
om konsekvenserne af wtilfeldige« fur
ofte har wveret diskuteret, men pi det
punkt er laboratoriets stilling helt klar: d
forhold, at en abnormitet pivises ved
undersogelse, der ikke specielt tilsigter vu
dering til A, kan ikke fritage lxgerne f
at drage konsekvensen af fundet.

Hvad vestibulerfunktionen angir still
principielt de samme krav til alle certif
kater, nemlig normal funktion. Det forhol
at der ikke stilles krav om elektronystagm
grafi ved A mi ses i forbindelse med
erkendelse af undersogelsesressourcer
begrensethed, »siledes at det wvigtige |
&d forud for det mindre vigtige.«

Erkender at ordningen ikke er ideel

Med hensyn til & erkender laboratorie
at det er i alles interesse, at aspiranter |
B underseges, for der investeres sto
midler i praktisk uddannelse. Laboratorie
begreensede personale gor det imidlert
ikke muligt at undersege alle A-aspirant
med interesse for erhvervsflyvning. Derf
krever man forst A'et erhvervet.

Et forseg pd at liberalisere reglerne, |
enhver kunne bestille undersogelse til |
mitte opgives i 1965, da det viste sig,
man kom til at undersege en del, der aldr
fik B, ligesom man egede ventetiden f
trafikpiloternes rutinemmessige undersoge
ser. I 1967 ®ndrede man det til, at aspira
ter, der meddelte de havde pibegyndt u
dannelse hos DDL, kunne underseges. Mz
undersagte 25, men kun 12 fik optagels
hvorfor man i 1968 indferte den ordnin
at aspiranter kunne underseges, nir skole
erklerede, at de opfyldte betingelserne f
optagelse.

Det loser imidlertid ikke problemet, ¢
nir laboratoriets arbejdsforhold tillader de
er man sindet at liberalisere disse regler,

*

Indtil da leber man altsd risiko for .
spilde tid og penge, fordi erfaringen vise
at man ikke kan stole pd luftfartsdirektor
tets godkendelse, hvad der nu foreligg
yderligere eksempler pd.
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Debat om uddannelsen

Major K. Abildskov’s indleg i nr. |2 har sat
-anker i gang. Her fremsatter en erfaren
orivatflyver nogle kommentarer

DEN senete tids mange og alvorlige
ulykker med lette fly har ganske na-
urligt udlest spergsmilet: Hvad kan der
qares for at forhindre gentagelser? Der er
commet mange, utvivisomt velmente for-
ilag, hvoraf i tilfzldig orden kan nmvnes:
Bedre uddannelse af A-piloter og instruk-
orer, flere timer for opndelse af A-certifi-
at, flere timer om dret for opretholdelse
of det, drligt check, blindflyvning, radio-
wvigation samt ddrligt-vejrsflyvning med
nstrukter. Visse af disse forslag lider imid-
ertid af den fejl, at de ikke passer pi
A-pilotens situation, s deres gennemforel-
ie vil neppe give resultater, der stir mil
ned de involverede anstrengelser og ud-
sifter. Miske er det for lenge siden for-
dagstillerne selv har veret A-piloter - om
nogensinde.

Hvad er en A-pilot?

Mange problemers lasning lettes betyde-
ligt, hvis man gir helt tilbage til udgangs-
punktet, og det vil i dette tilfelde sige:
Hvad er en A-pilot? Det er en person, der
sfter at have gennemgdet en vis uddannelse
fir papir pd, at han ikke-erhvervsmmssigt
mil fore et let fly af en bestemt type, men
det skal ske pi grundlag af ydre holde-

unkter, fri af skyer og med jordsigt, selv i
-‘zrstc fald ikke med mindre end 1,5 km

t, og ikke under 500" over terrmnet

'ndtagen i forbindelse med start og lan-
.ing) !

Hvis en A-pilot ikke kan overholde disse
for hans certifikat gmldende bestemmelser,
mi han %anske enkelt ikke flyve, og det,
der er allerstorst behov for, er en ind-
skerpelse af dette enkle forhold, Overfort
til praktisk flyvning vil det sige, at i stedet
for at flyve ind 1 skyer, dis, tige eller
andre ubehagelige ting, skal A-piloten ud-
fore det beramte, men alt for lidt benyttede
180° drej. Nir det er gjort, kan han over-
veje, om han vil forsege at flyve udenom
det dirlige vejr, om han skal returnere til
sit startsted, Jande pd en alternativ plads
eller udfere en sikkerhedslanding i ter-
renet.

Hvis ovenstiende kunne blive banket ind
i hovedet pd alle vordende A-piloter, si de
senere kun kan forestille sig en af de fire
anforte muligheder, ville man viere ndet et
langt skridt frem, hvad anglr flyvesikker-
hed for A-piloter.

Blindflyvning og radionavigation en fare
Det er chokerende at se blindflyvning og
radionavigation trukket frem i denne for-
bindelse — af mange grunde: Hvis en
A-pilot ikke lengere flyver pd grundlag af
ydre holdepunkter, overtreeder han grund-
laget for sit certifikat, og hvilken myndig-
hed vil sige god for det? Ved at flyve i
skyer overtredes en anden bestemmelse, og
nir piloten (méske) kommer ud pd top-
pen, skal han anmode en flyvekontroltjene-

ste om at hjelpe sig ned gennem det hele,
Det kan kun ske pd en af de storre luft-
havne, lvor han uden megen tviyl vil kom-
me til megen ulejlighed i den tunge trafik,
der ogd pd grund af det dirlige vejr skal
ned pd et af blindlandingssystemerne.

Det er altsd galt nok, hvis piloten kan
klare hele den omgang, men hvilke for-
udswetninger bar en A-pilot med lavt time-
tal ovechovedet for at klare sig igennem?
Sandt at sige meget fi. Han fik som afslut-
ning plsin uddannelse 5 timer pd begren-
set panel, men der var ingen nerver pd, for
instrirktoren sad ved siden af, og kommu-
nikations- samt navigationsproblemer var
der heller ingen af. Siden er blindflyvnings-
kundskiberne nmppe blevet holdt vedlige,
for mon mA jo ikke eve sig alene, og det
er ikke noget, man md 3 brug for. Ogsi
den begrensede instrumentering mi beten-
kes: Sdvel blindflyvnings- som radionaviga-
tionsinstrumenter kan svigte og ger det ikke
sjzldent. Derfor krmves jo nwmsten fuld-
stendig dublering i luftfartejer til IFR-
flyvning. Hvordan kan man si tilskynde en
urutineret pilot til at benytte et enkelt szt
radio o instrumenter som redningsplanke?

Der er altsd mange gode grunde til at
lade vare at flyve ind i »noget«, og erfarne
piloter, der har sivel den store uddannelse
som det rigtige udstyr, ber nok tave lidt
med at give rild i nmvnte retning til A-pilo-
ter uden de samme forudsetninger. Det er
en bjemetjeneste.

Der kan neppe vere to meninger om, at
det er bide lmrerigt og morsomt for en
A-pilotat bruge det radionavigationsudstyr,
som mange lette fly i dag er udstyret med,
under flyvning i godt vejr. Men den al.

A-propos
laegesagerne

Tror du

det ville hj=lpe,
hvis de fik

et par steerkere
briller?
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mindeligste, VOR'en lider jo af den ska-
vank, at den er dirligst, niir man har mest
brug for den, nemlig i lavt vejr. 53 er dens
cekkevidde yderst begrenset, og det er hel-
ler ikke mange smi danske %lyvepladser.
man kan flyve direkte til pd en VOR.

Flyvegeograli, et fag der ber genoplives

En A-pilot, der fortrinsvis flyver i godt
vejr, og som for sjov eller af mageligheds-
grunde flyver bestik- og radionavigations-
flyvning, kan let komme til at betragte ter-
renet som noget, han ikke behover at ten-
ke meget pi mellem start og landing. Dette
kan hevoe sig i dirligt vejr, og det vil sik-
kert vare klogt at genoplive det gamle fag
flyvegeografi. Bruger man sine ojne grun-
digt i godt vejr, kan man lere sit land at
kende i en sddan grad, at risikoen for at
flyve vild i dirligt vejr bliver meget lille.
Nyttigt er det ogsd at studere kort og ikke
mindst Airfield Manual'en, nir som helst
lejlighed byder sig. Det er faktisk en god
vinteraftenbeskweftigelse at indprente sig,
hvor alle danske flyvepladser ligger, sit
man ikke kommer til at mrgre sig over at
have udfert en sikkerhedslanding pd en
mark, der viste sig ikke at vere si god,
som den si ud til, nidr der Id en fin flyve-
plads et par kilometer derfra.

Et grundigt studium af kort og Airfield
Manual vil ogsd kunne lere A-piloten, hvor
de mange heje og nmsten usynlige master
stir. Faget flyvegeografi kunne siledes ogsd
forebypge gentagelse af de kollisionsulyk-
ker, der allerede har veret flere af i Dan-
mark.

Uddannelsen har sine graenser

Der er uden tvivl gode muligheder for
forbedring af uddannelsen, dels gennem
bedre instruktoruddannelse, dels gennem
bedre udnyttelse af flyvetimerne, men dette
er nok mere gradsspergsmil end princip-
sporgsmil. Det er interessant at se, at ele-
ver tidligere fik certifikat efter et meget
lavere antal timer, og ligesom nu kom
nogle galt afsted, medens andre blev gamle
flyvere. Med de godartede flyveegenskaber,
moderne lette fly har, skulle det ikke viere

P side 6O.
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nodvendigt med mere end 30-35 effektivt
udnyttede timers skoleflyvning, ndr man
blot fir lwrt eleven, hvad han kan, og hvad
han ikke kan, og hvad han skal bestrabe
sig pd at lwre, nir han har flet certifikatet.

Der findes nmppe noget fag, hvor man
bliver fuldbefaren efter en kort uddannelse,
heller ikke flyvningen, selv efter en lang
uddannelse. Man behover blot at tenke pi
det forhold, at en SAS-pilot, der ved sin
indtreden i selskabet har 5 drs militerflyv-
ning bag sig, forst bliver skipper efter yder-
ligere 12 drs forlob. Man kan altsd gd me-
get langt i kravene om bedre uddannelse,
hvis man vil prove at helgardere sig, men
hvad med okonomien? For de, der gerne
vil flyve, for flyveskolerne, for almenflyv-
ningen, for flyvningen i sin helhed? Og
er en velhavende pilot nedvendigvis en
bedre pilot? Erfaringerne fra Tyskland pe-
ger ikke i den retning. Nir piloten sidder
deroppe, er der meget andet, der txller,
end den grunduddannelse, han fik, blandt
andet efteruddannelsen.

Efteruddannelse med én ting ad gangen

De i wojeblikket obligatoriske 32 timer
rakker til at lere eleven at starte, flyve og
lande, evt. bruge ndickommunikation, i
godt vejr. Og dette bor foreholdes ham,
foruden at man i teori grundigt gennemgir
og i praksis demonstrerer brugen af instru-
menter og radionavigitionsudstyr; men der
kan som antydet saxttes et stort spergsmals-
tegn ved klogskaben i at give elever 5 ti-
mers instrumentflyvaing, og iser ved at
luftfartsdirektoratet godkender prastatio-
nen ved certifikatproven. Det kan skade
mere, end det gavner,

Det forste, man burde ride A-piloten til
at dygtiggere sig i efter erhvervelsen af
certifikatet, er navigation, herunder flyve-
geografi. Nir flyet, navigationen og radio-
kommunikationen beherskes i rimelig grad,
er det tid at begynde at bruge radionavi-
gationsinstrumenterne, og nir de spiller
pent, kommer turen til blindflyvningsin-
strumenterne. Det vil nok vise sig, at re-
sultatet bliver bedre, hvis disciplinerne til-
egnes pi denne mide, en for en, i det tem-
po, piloten har lyst, behov og anlmg til,
end hvis man forsager at fylde det hele pd
ham under 35, S0, 75 eller 100 timers
skoling.

Et fornuftigt udatbejdet forslag til fri-
villig videreuddannelse vil nok vere en
nyttig ting. Der er i dag for meget, A-pilo-
ten mi famle sig frem til, og derfor sker
fremskridtene si langsomt.

Et »lille l«?

Miske kunne det ogsd virke tilskyndende
pi A-piloters dygtiggorelse, om der blev
lavet en »lille I¢-prove, Den nuverende
professionelle ligger pd et si hojt plan, at
kun meget fi A-piloter har tid, rid og lyst
at give sig i kast med den. Det vil nok
hejne flyvesikkerheden mere, om mange
har et lille I, end at fi har et stort. Den
ovenfor nivate betenkelighed ved nytten
af de 5 timers instrumentflyvning som led
i grunduddannelsen vil ikke kunne over-
fares pi »ndet lille Is, for ndr en pilot er
moden til det, vil han ogsi kende sin be-
grensning, hvilket alle nybagte A-piloter
neppe gor - for de har jo aflagt prove for
luftfartsdirektoratet i blindflyvning!

»A«,
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TV-medarbejder Jakob Nielsen, der er ny
certifikatindehaver, har sendt os dette indlag

M ED major Abildskors konstruktive ind-
leg @ FLY'V's decembernummer tog
debatten om sikkerheden og privattlyvnin-
gen et veldigt og vardifuldt skridt fremad.
Det var tiltrengt, og det er vigtigt at ini-
tiativet ikke staller, men holdes levende og
luftbirent til dets emne er si vidt belyst,
at der kan tapges konkrete skridt til for-
bedringer.

Med lidt dirlig vilje kan man sige, at
Abildskov nwsten overvaeldende tager sit
udgangspunkt i ecn forbedring af discipli-
nen, flyverens selvdisciplin, og den er, havet
over al tvivl, det afgorende udgangspunkt,
Men dens forbedring, og dermed en utvivl-
som bedring af sikkerhedssporgsmilet, kun-
ne tenkes at bygge pi en rekke fysiske for-
bedringer, der ville virke som incitamenter;
som ansporelser. Det betyder ikke, at pri-
vatflyveren skal lokkes ind i opfyldelsen af
de krav, der naturligt mi stilles til ham,
men at han vil rcagere mere positivt, der-
som han kan stille en rakke modkrav, hvis
opfyldelse betyder en mackbar bedret ud-
nyttelse af hans investering i en mere
avanceret uddannelse.

Kurt Abildskovs vigtigste forslag er en
opdeling af A-certifikat-indehavere i to
grader: en 1. grad for privatflyvere med
over 200 timer, uden foresliede videre-
pliende wrettigheder« end A-flyvere har i
dag, og en 2. grad for alle evrige, hvor der
indfores strengere minima. Men er 200 ti-
mer i godt vejr en paranti for andet end
rimelig rutine i flyvaing i godt vejr? Hvis
man teoretisk tenker sig, at en mand ke-
ber en flyvemaskine og brender 200 timer
af i maj, juni og juli, er han si for alvor
bedre egnet til at klare sig i pludseligt op-
stdet usigtbart vejr over Kattegat i oktober?

Som efterleber, og det er altid nemmere,
vil jeg prove at bygge Abildskovs forslag
noget om, sd en eventuel 1. grad blev mere
attriverdig og 2. grad mere anvendelig
under danske klimatiske forhold.

1. grad kunne tmnkes at vaere et smindre«
IFR-certifikat, som ogsd gav tilladelse til
nat-VFR under nmrmere fastsatte minima.
Man kunne fastholde de nuverende VFR-

minima for forste-grads-flyvere, men kran
et langt storre antal timer under instrt
mentforhold end nu, hvoraf nogle kunn
afvikles i link-trwener, foruden et antal t
mers morke-flyvning, Til stette for en si
dan ordning mitte der oprettes forbedred
radio-navigations-faciliteter 1 forbindels
med en kortlegning af de mest beflajn
strwkninger i relation til privatflyvninger
f. eks. ville en VOR-station pd Samse og
NDB-fyr ved Kirstinesminde give en be
tydelig sikkerhed i det kritiske afsnit a
den vel mest benyttede strwkning for er
motors privatfly pa lengere ture; der krz
ves jo i lavere hojder mindre afstande mel
lem fyrene for at £4 en tilstrekkeligt effek
Dette var som sagt kun et eksempel.

Til vedligeholdelse af et sidant certifika
mitte 30-40 timer drligt vere rigtigt og de
mitte endeligt vere bestemmelser for flye
nes instrumentering til 1. grad. For at und
gd, at en sidan lempelse blev anvendt ti
srena [FR-flyvning mitte der indfares e
kontrolmulighed, for eksempel stikprove
pd enkelte kritiske dage af aktiviteten o
krydsrevision af flyveplaner, logbager m. v
og strenge straffe for overtradelser af be
stemmelser.

2. grad foreslis af Abildskov indskran
ket til flyvaing i mindst 8 km sigt og 100
fods skyhejde — jeg vil mene at 5 km e
nok. Til gengeld burde man miske me
hensyn til skyhsiden her indfure erhvervs
flyvningsbestemmelsernes krav om glide
hejde ved flyvning over dbent vand i pe
rioden fra f. eks. 1. oktober til 1. maj.

For begge kategorier ville en udbygnin
af radiokommunikationen (Copenhagen In
formation m.v.) vere en inciterende fo,
agelse af sikkerheden.

Kurt Abildskov sperger til sidst, om d|
er lige si nemt at flyve som at kore bil
Dete reklameslogan har gjort mere skade
end gavn for privatflyvningen. Svaret e
nej. Men til gengeld er det ulige morsom
mere at flyve og i mange tilfxlde en be
tydeligt mere effektiv transportform.

Huvor effektiv, og hvor morsom, afhen
ger forst og fremmest af sikkerheden.

Jakob Nielsen.

RADET FOR STORRE FLYVESIKKERHED ETABLERET

Pi initiativ af KDA holdt Ridet for
storre Flyvesikkerhed sit stiftende mede
den 18. december pi Hotel Codan i Ko-
benhavn. Hele medet gik med at gennem-
gi og revidere forslaget til vedtzgter samt
at velge den forste bestyrelse. Det endte
med, at varemaegler Ejrind Dyrberg, der pi
KDAs vegne ledede medet, lod sig over-
tale til at blive forste formand, mens oberst-
lojtnant Otto Petersen fra Dansk Fald-
skerms Union blev nzstformand.

Ridet er en selvstendig organisation med
representanter for KDAs motorflyverid,
KDAs sveveflyverdd, AOPA-Denmark, Er-
hvervsflyvningens Sammenslutning, Dansk
Flyveleder Forening, Dansk Faldskerms
Union, Forsikringsselskaberne Codan og
Dansk Pool, samt personlige medlemmer
som Dyrberg og Frank Midigdrd. Endvidere
deltager eksperter fra flyvevibnet og luft-
fartsdirektoratet,

Ridets opgave er at fremme flyvesikker-
heden i Danmark pd bred basis, men det

bliver naturligvis isar almenflyvningen,
man vil sette ind over for. Pi ridets forste
mode i 1969 skal man legge arbejdspro.
gram og budget for dette dr.

— Ideen til ridet kom som en bivirkning
af, at FLYV for et drs tid siden sogte er
medarbejder til at skrive om flyvesikker-
hed. I den forbindelse forslog instrukter
Bjarne Raimussen, at der inden for KDA
oprettedes et sikkerhedsrid. Det blev fore.
lagt pi et hovedbestyrelsesmade i april med
forslag fra generalsekretzren om oprettelse
af et eller andet koordinerende organ mel.
lem de forskellige instanser, der sysledc
med uddannelse og sikkerhed.

Da Dyrberg allerede ved det forste Stau.
ning-kursus havde fostret navnet »Radet for
storre Flyvesikkerhed« (n®rmest med tan.
ke pl motorflyverddet), var der nu ikke
langt til en syntese af alle disse ideer med
det nye rid som resultat.

Det er startet pd en alvorlig baggrund af
rigeligt med arbejdsopgaver,
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\avarirapporter

Midt i diskussionen om flyulykker og
vesikkerhed udsendte luftfartsdirektora-
© lige for jul tre havarirapporter, der
‘aks gav dagspressen lejlighed til at skrive
:re om privatflyvningens sikkerhed, nan-
t at den ene rapport drejede sig om er-
ervsflyvning.

Den ene rapport drejer sig om 1967s
este dedsulylke, en KZ 111, der den 17.
li styrtede ned ved Ljorring og braendte
y, hvorved de to ombordvarende omkom.
yvet kom flyvende i ca. 200 fod langs en
adevej, drejede pludselig 180° hajre om
: flo) i jorden i et stejit dyk. Der opreg-
s nogle mulige drsager, der kan have
unget piloten til at lande, herunder den
ori om sygdom. man aldrig kan udelukke,
=n som man dog heldigvis denne gang
ke forsager at bygge et bevis op for. Man
nstaterer sobert, at det ilkke har varet
aligt at fastsld &rsagen til havariet.
Undersegelsen afslorede forskellige ulov-
theder ved flyvningen: Der blev udfert
toflyvning i lav hejde pd A-certifikat og
len koncession og sikkerhedsattest, Jour-
lerne var ikke fort pd beherig vis, flyet
vde flojet 44 timer uden omdrejnings-
ser, og der blev roget i flyet, som ikke
tilladt hertil.

indbrugsllyvning

Den anden rapport behandler havariet
n 8. maj 1968 ved Kerteminde med en
per Pawnee, der under landbrugsflyv-
ng kolliderede med et pilehegn og knu-
5. Piloten, der dede kort efter, havde
certifikat og havde gennemgiet uddan-
Ise til landbrugsflyvning, men ikke flet
stedt bevis hertil, omend der var segt
rom et par dage for. Han havde viret
mnstgorende 11 timer og flejet 4 timer
n pigeldende dag, men med si mange
user, at man ikke skenner han har veret
r tret. Piloten manglede ifelge selskabets
Idannelsesprogram ca. 20 timers praktisk
adbrugsflyvning wwder opsyn af en er-
ren pilot, hvilket den plgeldende flyv-
ng ansds for at vmre. Programmet var
dkendt af luftfartsdirektoratet, men i
id med BLG-8 pkt. 4.1, hvoraf det
smgfs, at den praktiske trening skal fo-
gl wnder oververelse af instruktoren.
pporten mener dog ikke at kunne udtale
; om, hvorvidt havariet kunne vere for-
ndret ved en bedre overvigning, sdsom
stedeverelse af instruktor,

adlanding efter motorstop
Den tredie rapport behandler havariet
Sydfyn den 1. juli 1968 med en Jodel
112, der blev sterkt beskadiget ved
dlanding efter motorstop, hvorved fare-
n fik lette og han datter livfarlige kva-
sser. Ulykken er helt klarlagt, idet der
ste sig at vere en lzk pd benzinreret
sllem brendstofpumpen og karburatoren,
‘orved benzinen var strommet ud. Med-
tkende til det store brendstoftab kan det
:re, at pumpen havde varet tilsluttet un-
r under hele flyvningen.
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Tekniker Bjerre Petersen ira flyvematerielkommandoen, der ogsad passede KDAs link
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Flyv link i Tim

KDAs linktrener et led i flyvesikkerhedsarbejdet

= = b

i Codanhus, ses her under eftersynet og klargeringen af link'en | Tim.

DAs linktrener, der en drrzkke var til
ridighed for medlemmerne i kxlderen
under Codanhus 1 Kebenhavn, blev — da
der ikke lmngere kunne disponeres over
lokalet - for 114 dr siden flyttet til Jylland,
idet matorflyveriidet nu fandt, at den forst
og fremmest skulle vere til ridighed i pro-
vinsen, der modsat hovedstadsomridet ikke
havde mange link-muligheder.

Imidlertid mdtte man afvente oprettelsen
af flyvepladsen i Tim og indretning af et
lokale tl den der, for den kunne tages i
brug, og endelig mitte den have et stort og
kostbart hovedeftersyn, for det kunne ske.

Men det er altsammen overstiet, og
Flight Center Tim, som KDA har overdra-
get driften af link'en, kan blandt sine
andre tilbud pd bide teoretisk og praktisk
skoleflywning, flyudleje og diverse special-
kursus nu byde pd en rekke link-kursus.

Foruden et grundleggende instrument-
kursus pl 5 timer og et A -} radionaviga-
tion pd ca. 15 timer er der serlig grund til
at gore opmarksom pi et kursus af stor in-
teresse for bdde A- og B-piloter i form af
et flyvesikherhbedskursus pi link, der varer
ca. 5 timer foruden teoriundervisning.

Formilet med dette kursus er at give
eleven et instrumentflyvningskursus, der
gor ham forholdsvis fortrolig med instru-
mentflyvning i1 almindelighed og grund-
lzggende instrumentflyvning (kontrol af
flyvestilling efter instrumenterne) i ser-
deleshed for derved at forhindre en panik-
reaktion i en eventuelt opstiet kritisk si-
tuation i praksis.

Desuden instrueres eleven grundigt i
fremgangsmiden ved GCA-indflyvning og
anflyvning, sdledes at de elever, der har
gennemgiet kursus, vil kunne plregne at
vere 1stand til i en nedsituation at efter-
komme radioinstruktioner pi korrekt og
sikker mide. Men det pipeges over for

hver elev, at kursus sbde giver ret til flyv-
ning under instrumentforhold overhovedet,
men har et rent sikkerhedsmssigt sigte.

Ogsé for svaveflyvere

I den sidste tid, link'en fungerede i Ke-
benhavn, var der ikke mindst fra svave-
flyvernes side interesse for den i forbin-
delse med mulighederne for at opnd sky-
Flyvningstilladelse.

Nu bor link'en betydeligt nermere sky-
flyvningsomride Arnborg end for, og det
vil nEppe gore sveveflyvernes interesse
mindre. Der tilbydes et grundlzggende in-
strumentflyvningskursus pd 3 timer, men
ogsi flyvesikkerhedskurset kan have be-
tydning for sveveflyverne, og der vil en-
delig efter aftale kunne flyves endnu mere
udpreget sveveflyvemmssige avelser.

M3 logges som flyvetid

Ovenstiende kursus er godkendt af luft-
fartsdirektoratet, som ogsd har godkendt,
at den opndede linktid md logges som
flyvetid, hvilket er en indlysende fordel.

Flight Center Tim, som ledes af lmrer
Erik Ryrter, der selv har anlagt flyveplad-
sen med stor hjelp fra skolebornene, fore-
slar flyveklubberne at benytte sig af denne
mulighed for ekstrauddannetse, idet man
geene vil arrangere kursus for klubberne og
legge lokaler til. Der kan f.eks. laves
weekend-kursus, hvor eleverne vil kunne
overnatte i centrets »flytel«.

Linken keres for 60 kr. i timen, men der
kan opnidls rabat efter aftale, ndr f.eks. en
klub aftager et starre antal timer.

Brug derfor ikke mindst vintertiden med
dens dirlige flyvevejr tl at flyve inden-
dors i KDAs linktrener!

Aftal tid med rimeligt forudgiende vag-
sel pr. brev til Flight Center Tim, 6980
Tim, eller pd telefon (07) 33 3102, hver-
dag 1500-1600 og 1900-1930.
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Landskronas Phoebus C i Leszno,
hvor Géran Ax var lige ved at vinde V
med den og endte pd andenpladsen.

Glasfiber-
flyene breder sig
til de nordiske
lande

Bolkow Phoebus C

SA fik man prevet bide at flyve i glas-
fiberfly og med glidetal over 40 pi en
gang. Ingen af dele er noget, man umid-
delbart kan mmrke ved et par korte flyve-
ture over en flyveplads, men Bélkow's
Phoebus har nu i flere ir vist sine frem-
ragende praxstationer ved bide VM og
mange andre konkurrencer, og i Leszno i
fjor besatte den bl.a. andenpladsen i den
ibne klasse, fort af Géran Ax.

Allerede forinden havde vore venner i
Landskrona Flygklubb indbudt mig til at
preve denne nyerhvervelse, men forst sent 1
efteriret lykkedes det en kold, blmsende
sendag at komme over og fi en smags-
preve pi den,

Anden generation

For Phoebus havde Bilkow bygget glas-
fiberflyet Phonix, si der var erfaringer at
bygge pd, da trioen Eppler, Nigele og Lind-
ner fremstillede prototypen i standardklas-
sen, hvor den indledte med at blive nr. 3
ved de tyske mesterskaber i 1964 og derpi
nr. 8 ved VM i 1965. Fra 1966 begyndte
produktionseksemplarerne at gore sig gel-
dende, og Phoebus tilbydes nu i tre ud-
gaver: Phoebus A i »den gamle« standard-
klasse, Phoebus B med optrekkeligt under-
stel, som nu tillades i standardklassen, og
endelig Phoebus C med 17 m spzndvidde
og optrekkeligt understel i den dbne
klasse.

Phoebus er af glasfiber/balsa-konstruk-
tion med Eppler 403 profil, helt optrakke-
ligt understel, indsnzvret bagkrop, T-hale
med kombineret haleplan/hejderor, men
uden flaps.

En artikel i et engelsk blad hevdede for
nyligt, at ens venner skyndsomst forlod en,
nir man skulle have monteret sit nye glas-
fiber-fly. Men Landskrona-flyverne gik dog
villigt ud fra deres lune opholdsstue, rul-
lede transportvognen ud og tog fat pd at

montere flyet, hvilket uden hast skete pd en
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halv snes minutter og om nedvendigt kan
gores pd det halve.

Der anvendes den nu almindelige kon-
struktion, hvor roden bestir af en gaffel i
den venstre og en tunge i den hajre vinge,
begge giende tvers gennem en kasse i krop-
pen, til hvilken de fmstnes med diverse
tappe, mens en bolt i flyveretningen holder
de to vingehalvdele sammen. Forbindelser
til krengeror og luftbremser skal lige brin-
ges til at medes, men er s nasten automa-
tiske,

Halefladen anbringes ogsi pi meget en-
kel mide oven pd finnen.

Med et »mavebalte« om bagkroppen lige
foran finnen swttes et halehjul midlertidigt
pl, og flyet kores ud til startstedet,

SE-TFP har et velud-
styret instrumentbrast
med radio, elvario-
meter og elektriske
lys til angivelse af
hjulets stilling.

Der blaste en frisk og lidt urolig vin
skrit ind fra @resund, og i en tur 1 klul
bens Bergfalke ITII blev jeg lige gjort fo
trolig med atmosfreren, pladsen og der
omgivelser, inden jeg fik nr. 37, soi
SE-TFP hed ved VM, overladt.

Ifort en ny Irvin-skerm steg jeg ombor
i flyet. Kabinekanten er lav, men benen
skal forsigtigt puttes ind forbi det omfang
rige instrumentbrat, inden man smtter
undskyld legger — sig pl plads i fly
Forerskwrmen sxttes pd plads uden
sver, men flyet er nok ikke for de alt |
bredskuldrede, og jeg mitte ogsi syni
yderligere ned og lene hovedet bagud fe
at fi plads. Siderorspedaler og nakkestott
er stilbare,
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Jastighedspolarerne for de tre Phoebus-udgaver ved en vingebelastning pa 25 kg/m?.
Lant fra »Sailplane and Glidingzx.

Efter en kort orientering om hindtag og
nstrumenter szttes slebetovet 1 bundkob-
ingen lige foran, men udenfor understels-
wllet og Super Cub’en smtter sig i beve-
jelse,

Jeg havde fiet besked om at holde pin-
len fremme i starten for at f& halen op,
nen blev klar over, at jeg holdt den for
mnge fremme, da Super Cub'en pludselig
segav sig op i luften, mens jeg endnu rul-
ede. 1 en senere start kom jeg dog som
wrmalt forst i luften,

Vi lettede ved omkring 60 kmft og steg
red 95-100 med 2-215 mfsek. op over
Jndskronn by indtil det wloft« pld 600 m,

man lider under derovre, og som i av-
\ht ogsi var basis pd drets formentlig

Uste tjavsede cumulus-skyer.

JFor at koble ud mitte jeg ordentlig
“mkke mig for at nd udleserhindtagel
remme i venstre side — det er ikke serligl
sraktisk, og jeg floj s en smd 20 minutter
i flyets ringe synkehastighed kombineret
ned lidt 0 under nogle af skyerne.

Udsynet er fint, dog var der, nir solen
ikinnede bagfra, en del reflekser af instru-
nenterne i forerskermen. Ventilation var
ler ikke brug for denne kelige dag, men

flyet var tet i modsztning til Bergfalken,
hvor man blev kold om fadderne. Der er et
godt skydevindue i venstre side foruden en
luftstrom op under forerska@rmen.

Understellet trekkes op ved at skyde et
hindtag pd hejre veg frem, efter at man
har ldst op for det. Man havde fortalt, at
det kunne volde kvaler, iser at & ned igen.
Jeg havde intet besvaer pd den ferste flyv-
ning, hvorimod det pd den anden var mig
umuligt at fd op, bide i slebet og bagefter.
Der er lamper til at angive positionen, sd
sveveflene er ogsh ved at blive welek-
triskeq.

Med hjulet inde og med vinduet lukket
er flyet nesten lydlost, men selv med hjulet
ude hores der ikke meget.

Hojderor og sideror er effektivt — uden
at hejderoret er overfelsomt — hvorimod
krengeroret synes at have lidt mindre virk-
ning. Det spores allerede i slzbet, op
45-45° svingendring bedomte jeg til at
tage op imod 5 sekunder, men det skal
kunne gores pi 4.

Svingninger omkring tveraksen med les
pind dempes ud normalt. Der er ingen
trimklap eller dempningsklap, men kun
fiedertimning, som syntes tilpas effektiv
(hindiag pa hejre vag).

DATA
Bélkow Phoebus
c A+B
Spendvidde ......ccoociniinis 17,00 m 15,00 m
Lngde ..o 6,98 m 6,98 m
Hejde af kmp ................. 0,85 m
Vingeareal .. veerene 14,06 m* 13,16 m®
Tomvegt (TFP "53 kg) 241 kg 215kg
Disponibel last . . 13dkg 135 kg
Fuldviegt ..oovvcnvevnnrvecene. 373 kg 350kg
Starste fart
(rolig og urolig luft) .... 200 kmit 200 kmm/t
{flysleb) 180 km/t 180 km/t
(spilstart) .. 120 kmft 120 ket
Stallingsfart .. 58 km/t
Min. synk (ved 80 km/ l) S5 cmfs 65cmy/s Nielsen.
Bedste glidetal (ved 90 km,‘t) 4’ 37(38) borg, fert al Ejvind
Brudlastfaktor ......... 12 for nytdr i Kalund-
Pris ab fabrik uden instr. ... 22. 9[]0 DM A: 19.500 DM B, kom i luften lige
B: 20.940 DM fiberily, en Phoebus
Farste danske glas-

Stall skete tydeligt med ringe varsling
nede omkring 60 km/t med svag tendens til
at tabe vinge til den ene eller anden side.
Jeg prevede ikke under sving.

Maksimal hastighed i sivel roligt som
uroligt vejr er 200 kmft (uden specifika-
tion af, hvor sterk uroen md wvere ved
denne fart). Jeg gik kun til 160, ved hvil-
ken der ikke var noget at bemarke — andet
end at man trengte godt frem mod vinden
uden voldsomt hejdetab (ca. 2 mfsek.);
men som sagt kan man ikke fole det fine
glidetal, nir man flyver alene over korte
distancer.

Phoebus’en lod til at vere behagelig at
flyve termik 1, kun skade der ikke var mere
af den. Den I& godt i kurverne uden at
skulle wstottes«. Der er ringe rortryk og
skal kun bruges smi bevegelser.

Jeg tog hjulet ned i god hejde, 250 m,
kom pld observationslinien forbi pladsen i
de der foreskrevne 200 m, rundede over
den hoje skorsten ind pd anflyvningslinien
og kom hejt ind pd indflyvningslinien.

Der skulle ogsi ret stor kraft til for at
lise lufibremsehindtaget op og i, men
bremserne var i evrigt jevnt pmnt effek-
tive (ca. 314 mfsek. ved 100 kmft), og i
den friske vind var der i hvert fald ikke
brug for mere.

For der er nemlig mere i form af bremse-
skerm, som det kunne have varet sjovt at
preve, men som jeg dog med mit ringe
kendskab til flyet og uden praktisk kend-
skab til sidanne skerme lod blive inde.
Den betjenes af to hindtag i hejre side, et
til at dbne den med og et andet til at fri-
gore den, Den skal vere meget effektiv.

Flyet swtter sig pent pd det affjedrede
hjul, og hjulbremsen (der betjenes med
luftbremsehdndtaget) var jevnt effektiv, sd
man med et passende nonchalant udtryk
kunne lrgge vingen over landings-T'et, i
hvert fald i sin anden landing.

— Siden denne artikel, som vi ferst nu
fir plads til, blev skrevet, har vi fdet en
Phoebus B til landet, importeret af repre-
sentanten Ejeind Nrelsen. Vi hiber, ndr
termikken igen begynder at blomstre, at fi
lejlighed til at supplere Phoebus-erfaringer-
ne op med 15 m versionen og | rigtig ter-
mik.

Bilkow har nu leveret ca, 200 Phoe-

bus'er, som i modsetning til visse andre
glasfiberfly har fuldt luftdygtighedsbevis,
og hvis balsa/glasfiber-konstruktion der fra
de forste Phoenix'er er ti drs ecfaring pd
nu, s1 det er en fornuftig type at indfore
glasfiberkonstruktionen i Danmark med.
P,




Glasfiberalderen

saetter sigigennem

Besog hos Schleicher og hos

FFA i Schweiz

A sommerferietur til Norditalien kom

vi til familiens store forbavselse »til-
faldigvis« lige forbi bide Wasserkuppe og
Altenrhein og kunne naturligvis ikke vare
andet bekendt end lige at kigge indenfor
hos hhv. Schleicher og Flug- und Fahr-
zeugwerke for at se, hvordan det stod til.
Dirligt vejr hindrede desvarre planer om
at proveflyve hhv. ASK-14 og Diamant.

Det var vemodigt i Poppenhausen ikke
mere at kunne trzffe landsbysnedkeren
Alexander Schlescher, der var dod nogle
mineder for, Men hans vark, verdens stor-
ste svieveflyfabrik, lever videre, som Ra-
dol| Kairer og Gerbard Waibel viste os.
Og her bygger man bide traditionelt i tra,
i stilrorskonstruktion og i glasfiber, men
dog ikke i letmetal,

Der var kort for opfart nye bygninger til
glasfiberkonstruktionerne. ASK-15 var der
ikke noget at se til, prototypen vi havde
set ved VM, stod i en transportvogn, og
produktionen havde endnu ikke sat sig
spor. Men en serie af superskibet ASW/-12
var i fuld gang og gav et godt indtryk af
den nye tidsalder.

Fra  sveveflyvningens  barndomshjem
Wasserkuppe karte vi til Bodensaen, i hvis
sydestlige hjerne der har veret bygget fly
fra Dornier-fabrikkens tid i tyverne. Fra
sven har mange flyvebdde med Do-X som
kulmination hevet sig, og fra flyvepladsen
er der startet der bygeede fly af typer som
Biicker Jungmann og Jungmeister, Messer-
schmitt Me 109, Vampire og Venom for-
uden svejtsiske konstruktioner. Lear Jet'en
er ogsd fodt her.

Pi grund af den usikkerhed, som kende-
tegner iszc militer flvproduktion, har fa-
brikken, der i 1948 gik over pi svejtsiske
hander og til det nuverende navn, segt at
sikre sig stabilitet ved ogsd at bygge jern-
banevogne og andre jordbundne keretojer;
og selv om staten bidrager til forvirringen
som ved nedskaring af Mirage-ordren for
nogle dr siden, @nsker den dog af forsvars-
grunde en flyfabrik opretholdt.

Glasfiberkonstruktion godt at laere af
Nir en forsterangs flyfabrik pludselig
sadler om fra jetflyenes letmetalkonstruk-
tion til udvikling af svavefly i glasfiber,
var det ud fra det synspunkt, at her var der
opgaver at loese, som kunne holde en kon-
struktionsafdelings kerne beskeftiget.

Diamant’'en er opstiet ved et forbilled-
ligt samarbejde mellem den tekniske haj-
skole i Ziirich, hvor begyndelsen blev gjort,
og FFA, der har videreudviklet og modnet
typen til produktionsstadiet.

Oprindelig hed den HBV og var egent-
lig kun en glasfiberkrop, der blev forsynet
med en Libelle-vinge fra Hinle i Tyskland
og blev omdebt til Diamant. I april 1967
fik den bide svejtsisk og amerikansk type-
godkendelse.

Omtrent samtidig var 16,5 m udgaven
flyveklar og blev sat i produktion, fulgt
sidst i 1967 af Diamant 18, superskibet
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Diamant
- elegant

med 18 m spendvidde — typer som allerede
ved VM og talrige andre konkurrencer hav-
de vist sig at hore til det ypperste, der fin-
der i dag.

Straks ved ankomsten til fabrikken fik
jeg den sorgelige meddelelse, at der fi
dage forud var sket to dedsulykker wved
Diamant’er ved hvilke hhv. Rudolf Seiler,
der var blevet nr. 3 ved VM, og en ung
svensker, Leif Holm, var omkommet.

Seiler var flojet mod en af de modbyde-
lige uafmmrkede tovbaner, som benderne
swtter op i Alperne.

Den 26-irige svensker havde netop over-
taget en Diamant 18, som fabrikkens pilot
lige havde flojet. Efter et flysleb til godt
900 m over fabrikken kredsede Holm lavt
over nogle bakker i nerheden og styrtede
ned her uvist af hvilken grund.

Det er karakteristisk for FFAs politik,
at meddelelse om disse ulykker straks blev
offentliggjort verden over.

Ingeniar Prager, der viste mig rundt pd
fabrikken, lagde ikke skjul pa, at Dia-
mant'en stadig gav dem mange problemer
at lose, bl. a. flutter-fenomener ved ca. 200
km/t, der havde gjort en midlertidig hastig-
hedsbegrznsning nodvendig,

Det opstod dels i flaps'ene og i sjzldne
tilfelde 1 sideroret, og selv om det ikke
forte til ulykker, kunne det vere nok si
frygtindgydende, nir f. eks. i et tilfrlde den
store forerskaerm var roget af i luften.

Disse fxnomener kunne forhindres ved
ret enkle modifikationer, som man ikke
har nojedes med bare at fremsende i et
modifikationssat med materialer og anvis-
ninger, men selv har villet udfore. De nwr-
mestplacerede Diamant'er blev indkaldt og
modificeret pd fabrikken, men ellers sender
man specialister ud - helt til Californien
og Australien — pd egen bekostning.

En senere meddelelse oplyser, at alt nu
er i orden ved flyvninger betydeligt over
den tilladte hastighed. Disse forsog kostede
i ovrigt fabrikken endnu et fly, da preve-
flyveren under en sidan flyvning forgmves
sogte at fremkalde flutter, men til gengzld
overbelastede vingen med si stor g-pivirk-
ning, at den brkkede af, og han mitte
springe ud.

Myndighederne krever et meget omfat-
tende og kostbart afprevningsprogram af
alle dele ved forskellige belastninger og
temperaturer op til 54 grader (som mid-
lertidigt nedsztter styrken), og hverken
Diamant'erne og heller ikke adskillige an-
dre nye typer ved VM var i besiddelse af
endeligt luftdygtighedsbevis. Diamant 16,5
har dog flet det i efteriret, og Diamant 18
skulle ogsd snart vare klar.

Flutter-fxnomener og andre problem
er ikke specielt for Diamant'en, men he
des at have optridt hos nmsten alle ko
kurrerende typer.

Stor fabriksplads

Diamant'erne bygges i store fabrikshalle
hvor de forme, krop og vinger opbygges
tager betydelig plads. De bygges 1 halvde|
som skaller, hvor man modsat tradition
flykonstruktion bygger udefra og indad.

Mens de fleste tyske fabrikker brug
balsa som fyldstof mellem glasfiberlagen:
bruger FFA som enkelte andre fabrikke
skumstof — det er altsi kunststof altsan
men, og det anser man for bedre end bals:
der trods alt er tra, der pivirkes af lufter
fugtighed. Man havdede, at forskellen v
vise sig 5-6 dr frem i tiden. Vi fir se.

Om sommeren arbejder man pi fabrik
ken fra kl. 5 morgen til middagstid, si ka
man ikke lengere holde rumtcmperature
inden for de krevede granser. Sclve frem
stillingen er stort set rent hindarbejde, o
det giver specielle problemer, da fremst
lingen er sundhedsfarlig og giver man
arbejdere cksem, si de md holde op, |
man s skal erstatte dem ved at oplare ¢
folk, \

Diamant 16,5 koster ab fabrik og ude
strumenter ca, 50.000 kr., Diamant 18 ca
60.000. Jeg beklagede, at den hoje pris nol
ville gore det vanskeligt at afswtte mangy
til danske klubber, men fik at vide, at pri
sen var fastsat pd forhind ikke ud fra, hvac
det koster at udvikle og fremstille flyet
men ved sammenligning med konkurreren
de produkters pris,

Af det foregiende vil man forstd, at ud
viklingsarbejdet er meget kostbart, og del
regner man ikke forelobigt med at kunne
fd dxkket - det mid skrives pd kontoen for
at opretholde en national flyfabrik, Mer
man hiiber, det nogenlunde kan dazkke selve
fremstillingen, der foruden materialer ko
ster ca. 1.400 mand-timer for tiden.

Bravo

FFA er dog for stor til kun at satse pd
svevefly. Man ventede sig meget af AS 202
Bravo, der bypges i samarbejde med SIAI
Marchetti i Italien, og som man produce-
rer 1 fxllesskab,

Jeg si en mock-up, der sd nydelig ud.
Prototyperne var igang, og den forste skulle
have flojet nu. Bravo er bygget som et
moderne skolefly af interesse ikke blot for
civile flyveskoler, men ogsd for forskellige
landes flyveviben. Vi hiber senere at Fi
lejlighed til at prove den og beskrive den
nErmere. P,



Radio-
styring

om
vinteren

ET er ikke bare i Californien, at det

kan lade sig gore at flyve radiostyring
ele dret rundt. Det kan man skam ogsi her
Danmark — selv om det naturligvis ikke
r helt s& morsomt at komme ud i frost og
1¢, som det er at flyve en lun sommer-
ften. Men det kan altsd lade sig gore. Er
ian konkurrencepilot, si er det vel efter-
inden ligefrem nedvendigt, at man holder
n trening vedlige hele dret rundt, Husk
i, at den forste virkonkurrence finder
ed allerede den 23. marts, og da kan det
a udmmrket vere vinter endnu. Vil man
ave udbytte af den konkurrence, si er det
i med vanten.

Hvis man er bange for, at det slider for
1eget pll den allersidste nye model — eller
vis man ikke har mod til at tage ud pd
enne drstid for at trimme en endnu ikke
lojet model, sd kan man dog have megen
avn af at trene med en eldre veltjent mo-
el alligevel.

Man vil opdage, at der ikke er megen
-engsel pld flyvepladsen i vintermineder-
e, Grassset gror heller ikke sd stwrkt, sd
et er ikke nedvendigt at klippe gresple-
en i mange mineder. Kniber det med en
gnet startbane, s1 er det muligt at starte
' en tilfrosset se. Vil man eksperimentere,
an man forsyne sin model med skiunder-
tel og starte fra sneen.

Personligt bryder jeg mig dog ikke om
t komme ud med en model, ndr tempera-
aren er ret meget under frysepunktet. Jeg
ar i stedet fundet mange dage med nogle
i varmegrader, svag vind og ret diset. Det
ar den fordel, at man samtidig lerer at
lyve indenfor et begranset omride, da det
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Kwik-Fly klar til vinterflyvning foran de ssrpramgede hangarer
péa den private flyveplads Stenbaksholm ved Nastved.

er begrenset, hvor stor en del af himlen,
man kan beviege sig pd, uden at modellen
begynder at blive temmelig utydelig. Der
er dog ogsd gode dage med svag frost, ro-
lig og klar solrig himmel. De er ogsd gode,
men den lavt-stiende sol kan vare ret si
generende. | forbindelse med den krystal-
klare luft og kulden begynder mine ojne i
hvert fald ret hurtigt at labe i vand.

De fleste moderne radioer er tempera-
turstabile helt ned til i hvert fald minus en
halv snes grader, hvilket er mere end nok
til mig. Selv om det ikke er helt s3 koldt,
si sorg 1 hvert fald for, at alle batterier er
ladet helt op. Det gelder ogsd startbatteriet,

Uomm
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&f.z _. > -
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En Graupner-buk
til at anbringe modellen i
kan man let selv fremstille

men i det hele taget skal alt udstyr og til-
behor vere 1009 1 orden til vinterflyvning.
Det er ikke serligt morsomt at st med
blafrosne fingre og ordne de smiting, der
lige sd godt kunpe have vmret i orden
hjemmefra.

Fra 5 til 10% almindelig benzin i
brendstoffet medvirker til at holde moto-
rens temperatur oppe. Har man alligevel
startvanskeligheder, og det ikke skyldes en
for svag startakkumulator — tarbatterier duer
slet ikke om vinteren — vil en sprojteflaske
med benzin alene til at snapse med gere
underverker.

Kunststofpropeller er altid farlige, da de
kan tabe et blad. Ved lave temperaturer er
denne fare mangedoblet, si pas godt pd. Vil
man vere helt sikker, sd brug kun tre-
propeller om vinteren. En tilbeharskasse,
der samtidig kan bruges til at anbringe
modellen i, er mere nedvendig nu end
nogensinde. Dels er man fri for at legge
modellen i sneen, ndr man skal tumle den,
og man har et sted at gere af tilbehoret,
der meget nemt bliver borte i det hvide og
kolde stads.

Om det rent flyvemmessige er kun at sige,
at man ber gere lidt ekstra ud af landin-
gerne. Jorden sldc hirdt, sd serg for at have
en brendstofreserve, sd der er mulighed for
at gd rundt igen, hvis det forste landings-
forseg ikke ser ud til at blive helt vellyk-
ket.

Og sidst, men ikke mindst. Ved at tage
ud at flyve pd denne Arstid vil man fi en
masse frisk luft i en periode, hvor de fleste
hobbyfolk i ovrigt ellers kun indinder
balsastav og dopedunster. ;

ami.
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oY- npe duto nuveciende ejer tidl. ejer

DET D.H. Tiger Moth  31. 5.1966! K. L. Hougdrd m. fl,  Danish Printed Electro-

Kobenhavn

DIV  Piper Tri-Pacer 19, 6.1968 E. Rorbxk Madsen
m. fl., Holstebro

AEI  Piper Tri-Pacer 22, 6.1968 W/. Boeriis og
P.Kjxr Jensen, Alborg

AIH  Messerschmitt 108 L. 7.1968 5. Hald Andersen og
J. Bagger Christensen,
Varde

DDV Klemm Kl 107B 7. 7.1968 F. W. Peulicke Larsen,
Kobenhavn

DUW Piper Tri-Pacer 10. 7.1968 N. Chr. Madsen,
Hojslev

DUS Piper Tri-Pacer 10. 7.1968 Skjortefabrikken
Harrow, Holstebro

DKR Rallye Commodore 25, 7.1968 Litex Av., Gronholt

FAA Piper Cub 3. 8.1968 Per Thorn Madsen,
Billund

AIR KZ VIl 5. 8.1968 K. E. Wexoe, Kbh.

AAT KZ1l 6. 8.1968 K. Skytte Hansen,
Karup

AAW Emeraude 12. 8.1968 Seren @strem, Holte

DTM Rallye Club 26. 8.1968 Erik Rytter, Tim

EAK Rallye Club 12. 9.1968 H. Vorre og Ove Gade
Andersen, Viborg

BKG Cherokee Arrow 20. 9.1968 lsllf_slev Huse A/S,

ive

ABW Piper Apache 21. 9.1968 Sandved Dairies,
Sandved

EGD Cessna 310K 23, 9.1968 Indkebsselskabet for
Kali, A/S, Kbh.

BKB Cherokee Arrow 24. 9.1968 Kaj Jorgensen, Herning

DGD Jodel DR-250 30. 9.1968 Ivar Higgmann, Alleso

BBS Cherokee 180 3.10.1968 Danfoss Av. Div.

AOK Cherokee 160 8.10.1968 Danfoss Av. Div.

BBY Cherokee 180 8.10.1968 Hans Christensen,
Lejballe

BBM Cherokee 140 11.10.1968 Eigil Christensen m. fl.,
Herning

EAG Smaragd 15.10.1968 Jorgen Andersen,
Billund

DVI KZIII 15.10.1968 Jens Toft, Hejmark

BBD Cherokee 140 26.10.1968 T. E. Solhart, Tistrup

DCH Cessna 172 29.10.1968 Danfoss Av. Div.

BCZ Cherokee 140 1.11.1968 Beldringe Air Charter

AIS  Piper Cub 2.11.1968 E. Andersen, Horsholm

DFW Rallye Club 8.11.1968 Ole Korsholm, Herning

DT] Gardan Horizon 180 11.11.1968 Karl Maller AJS,
Nagbol

DPF Cessna 205 19.11.1968 Egetepper, Herning

AXS Bergfalke 8.10.1968 B. 1959, Renne

FIX Eon Olympia 29.10.1968 Holger Nielsen,
Allered

XEF Eon Olympia 18.11.1968 Bent Olsen, Slagelse

nics, Brondby Strand
Nordvestjysk Motor-
flyve-klub, Holstebro
Jysk Aero Center,
Stauning

Uffe Rantzau, Struer

K. E. Tronhjem, Arhus
Viborg Air Charter
Viborg Air Charter

Maskinfabr. Fioma,
Frederikssund

O. S. Therkildsen,
Allested

Samse Flyveklub

Bent Christensen, Ikast

T. @strem, Kbh.
Palle Lohse, Svendbory
H. Vorre, Viborg

Danfoss Av. Div.

Sandved Import &
Eksport A/S
Business Jet Fl. Center

Danfoss Av. Div.

B. E. Jensen, Fredensh.
Kaj Jergensen, Herning
Morian Hansen, Tune
Hera Fly, Skovlunde

R. Dahl-Hansen, Kbh.

J. P. Jensen og

O. A. Clausen, Grenit
B. E. Leudesdorff, Kbh.
Sportsflyveklubben,
Skovlunde

Bent Gregersen m. fl.,
Vejle

Danfoss Av. Div.

J. C. Riis og

O. B. Hansen, Hillernd
Lindtner Automobiler,
Kobenhavn

N. P. Hansens Maskin-
fabrik, Kolding
Indkebsselsk. for Kali,
Kebenhavn

Odense Flyveklub
0. Gylling og

Ole Lund, Arhus
Eli Nielsen, Lyngby

Sjzldne billeder
Hugo Hooftman: Zeldsame Vliegtuig-
foto’s 2, Rare Aircraft Photographs.
La Riviere & Voorhoeve. 323 fotos.
8,90 hfl.
Anden del af denne bog er ogsi forsynet
med engelske tekster, og ogsd den indehol-
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der en masse, tildels uszdvanlige, fotogra-
fier af gamle og nye fly fra hele verden,
herunder mange w®ldre hollandske typer.
Der er bl.a. en del nedlandede og lettere
havarerede fly imellem. Sammens®tningen
synes tilfeldig, men det er en morsom bog
at blade i.

Svensk svaeveflyvebog
Yngve Norwvi: Segelflyg 68. 112
A4, Hlustreret. Kr. 30,00 hos KDA

Forfatteren, der udover at vmre prof
sionel PR-mand ogsd i sin fritid laver
for sveveflyvningen, har for egen regni
og risiko gjort et forsog pi at fremstille
drbog for svaveflyvning.

Over halvdelen handler om VM og
ledsaget af mange af forfatterens udmg
kede fotos, mere af personer end af f
Blandt kommentarerne er et angreb pi
nuvarende konkurrenceregler, ismr pd ¢
for svaveflyvningen swerlige fenomen,
der ikke pd forhind er et fast antal ko
kurrencedage, s& man ved, hvornfr det
slut.

Resten handler mest om de fem svens
distriktsmesterskaber, den decentralisere
konkurrence, svenske, nordiske og intern
tionale rekorder og fortegnelser over 1
svenske indehavere af guld-diplom, der
6 med tre diamanter etc,

Bogen er maskinskrevet og offset-frer
stillet og er af udmerket kvalitet.

Sprogligt makvaerk

Luftfartsdirektoratets »Oversigt over Fl
vehavarier i april kvartal 1968« er et b
merkelsesverdigt vierk. Hvad indholdet a
gir, glemte vi i farste omgang ganske dett
thi sjzldent eller aldrig har vi set en dans
rapport med et si szregent sprog!

Det er en fantastisk ubehjalpsom og ir
konsekvent blanding af dansk, engels|
amerikansk og skavt eller forkert oversati
udteyk fra de to sidste sprog, samt almir
deligt ddrligt dansk.

Det er det verste eksempel, vi har set p
det flyveviben-kaudervalsk, som pilc
Hans, der har veret udenlands til uddar
nelse wover there«, taler, nir han vende
hjem til sit fodeland og skal imponere rak
ket med sin enestiende sagkundskab,

kkke blot bruges uoversatte ord som rax,
line-up, take-off, tonch-down, lift-off, puli
up, power-on, power-off, baseleg, approact
overhead, go-around etc., men hvorfor tal
om drsager som manglende supervision, na
turlig bazard, om at descellerere, at aborte
re en start, at aktwere flaps, om spontan
moltorstop, om at restarfe en motor og veel
ge understel ned, om at erfare karburator
is, som dog elimineredes, og om neesehjulet
der collapser?

»Luftfartsteknisk ordbog, dansk engelsk«
er absolut en nadvendighed for de fleste
der vil lwse rapporten, men denne inde
holder ord, som vi hverken har kunnet fin
de der, i vor danske fremmedordbog, en
gelske leksikon eller »Dictionary of Aero
nautics«,

Luftfartsdirektoratet, der hidtil i nogei
grad har vogtet vor danske sprog og dem
met op for det engelske eller »SAS-inavi
ske«, kan tkke vmxre denne rapport be
kendt. Selv om det er en formssag, si di
straherer det si fuldkommen fra det ud
merkede og vigtige indhold, at vi mi gem
me det, til vi er kommet os.

Vi gremmes!

PS. Den skyldige kan pd FLYV's redak
tion afhente et gratis eksemplar af Bact
& Florant — med personlig tilegnelse!



1968 SUD AVIATION HORIZON 1965 PIPER TWIN COMANCHE 1963 CESSNA 182 SKYLANE

Gyropanel, 180 hk, stilbar propel Fuldt IFR, beige/red, bla/hvid, IFR reg. autopilot

1 Bendix 360 ch com Piper Altimatic Autopilot, 140 Kts cruise, 1.200 t. t.
hvid/red 1.000 totaltid, rest motarer 1,000 t. nulstillet moter, nymalet,

Pris: kr. 137.500,00 Pris: kr. 252 500,00 hjulskzrme. Pris: kr. 145.000,00

INDBYTNING — FINANSIERING

BUSINESS JET FLIGHT CENTER

HANGAR 142
K@BENHAVNS LUFTHAVYN SYD

o SR Cessna@
JODEL

FRANCE
FLYET MED DEN STORE REIJSEHASTIGHED OG MANGE ANDRE FORDELE
Se og prev den far De bestemmer Dem for et nyt fly

Generalreprasentant for DANMARK
B@RGE E. JENSEN . Kongevejen 58 . Fredensborg . Telefon (01) 28 06 63

ALLE FOREKOMMENDE PERIODISKE EFTERSYN PA FLY INDTIL 2000 KG TOMVAGT
SAMT HUGHES HELIKOPTERE

Veerkstedsautorisation for hovedeftersyn
pa lly al blandet konsiruktion
Certifikat til 30 typer fra 65 hk til 450 hk

Telefon (09) 9553 88

LTLTENSE TETL SESFIVEE

ODEREE LUFT . MAVR S4B LUMDY DANMARK

AIRTOUR CRP-1 COMPUTER

Airtour CRP-1 er den ferste i serien af lakre computers fra England, Den opfylder
de seneste krav til moderne flyvning og er fremstillet af fint gedigent materiale.
Hastighedsskalaen gar fra 20-780 med normalt blyantsvindmaerke (men den fas

ogsd med vindarm). Alle normale beregninger kan foretages med yderste nejagtig-
hed, Leveres med solidt leederetul og dansk instrukiionsbag.

Pris: kr. 106,00. Med vindarm: forlang CRP-2, kr. 117,50.
Se | evrigt vort store udvalg | computers til al slags flyvning.
Kom, skriv eller ringl Vi sender overaltl

KDA-Service

K@BENHAVNS FLYVEPLADS -~ 2740 SKOVLUNDE
TELEFON (01) 91 58 46
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FLYVZERKSTEI

M@LLEMOSEGARD FLYTEL
_—— KOLLER@DVE) - ALLER@D
statsaul. tlyvetekn

TELEFON (03) 27 20 50

Helge Jakobsen

- og naer S-bane

Reparation
Eftersyn af fly

Jysk Aero Centers vaerksted
ved flyvemekaniker René le Fevre . Stauning Flyveplads . Telefon (07) 3691 34

I FLY TIL SALG

CESSNA F-172H - OY-EGM - TIL SALG KZII
1967-model — Totaltid 700 timer siden ny — Horisontgyro — Kursgyro QOY-DAA
Vaccuumsystem — ARC 360 kanaler VHF — Com/Vor/Loc TIL SALG
SATAIR . Telefon (01) 51 3444 Henvendelse:
Amager Landevej 147 — 2770 Kastrup TELEFON 800074

I FLY KOBES

PART | ELLER FLY S@GES
3—4-saedet — pris max. kr. 20.000

JOHN LARSEN

L. F. Cortzensvej 23 — 2830 Virum — Telefon (01) 8536 48

FLYSKOLE OG UDLEJNING
Nyt i Danmark 1 stk. Cessna 172 (fuld IFR) HOBBY
Omskoling til og udlejning af 1 stk. CC:SSI"IEI 150

CHEROKEE SIX

fmd 7 sader) udlejes billigt BLADET

SAMT STADIG gerne for lzengere tid

MODELLER

Cherokee 140 og 180 1 stk. Emeraude 1957 EGON BRIKS MADSEN
Skoling til A, B og | wind radic smlues meget billigt forteeller i februar-nummeret om:
Taxiflyvning | ind- og udland RAKET-MODELLER
HERA FLY CHR. NIELSEN (GRUPPE E)
Skovlunde Flyveplads Megelgérd — Hemmet
Telefon 91 66 62 — Aften 601070 Telf. (07) 37 8111 nr. 131 68 sider Kr. 3,25

ANNONCE-INDLEVERINGSFRIST: SENEST DEN 1. | FORUDGAENDE MANED
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SCANAVIATION A/S

MANGEARIG VIRKSOMHED - NU HELT NYE LOKALER
' Helt nyt apparatur for vejning af fly

Eltersyn og reparation

af alle typer fly, motorer og propeller

Salg af byltemotorer, komponenier og motarreservedele

AMAGER LANDEVEJ 147A

J Kebenhavns Lufthavn . 2770 KASTRUP
En Beech Baron pd den nye broveegt TELEFON (01) 51 4222 . TELEX 9374

AVIA == RADIO MK 12 A SUCCESSEN

©) @ B felges nu op af den nye fuldtransistoriserede
HANGAR 141 g
| I 5] Ol | NAY
Kebenhavns Lufthavn e IESCH0) v |
DRAG@R —_—

TELEFON (01) 53 08 00

Ald.: Billund Lufthavn
TIf. (053) 31434

Fly - tllbehﬂl" JEPPESEN BENDIX & ARC
. computere — manuals - di i s
Pilot - udstyr i sl L £ radioequipmen
ROLLS-ROYCE ALCOR
Cessna reservedele motorer og lilbeher kontrolinstrumenter

DAK - SLANGER - BATTERIER — REDNINGSVESTE o. m. a. — kik ud — eller ring, vi har mere end De tror

BUSINESS JET FLIGHT CENTER
HANGAR 142 C
K@BENHAVNS LUFTHAVN SYD
m asor s ELSSINA.

Airtour
kompasrose

selvklezbende, hjalper Dem til hurtig og
preecis gradudmaling. Pris pr. stk. kr. 0,60

- ;,.- =4 _.‘t .-zﬂ _I ' KDA-SeNice

% | Kebenhavns Flyveplads — 2740 Skovlunde
\ Telefon (01) 91 58 46




i .; "
T
..............'
N1 CHR]&TFI\SE'\T ‘l S

PRIVATFLYVERCERTIFIKAT — RADIOTELEFONISTBEVIS - INSTRUMENTBEVIS
TRAFIKFLYVERCERTIFIKAT AF lll, Il OG | KLASSE - FLYVEKLARERERCERTIFIKAT
FLYVENAVIGAT@RCERTIFIKAT — STEWARDESSECERTIFIKAT

Linktraening til alle certifikater

Nyt A teorihold starter 5. februar — eksamen 15. april
Nyt radiotelefonisthold starter 6. februar

Teorikurser til instruktgrbevis
starter 10. februar

Forlang undervisningsprogram

DEN DANSKE LUFTFARTSSKOLE

ELLEBJERGVEJ 138 . 2450 K@BENHAVN SV . TELEFON 3010 14

—



lyavs

MARTS 1969 KR. 3,10

FLYVEVABNETS
BIBLIOTEK




Nye KDA-Service forhandlere:

Som det vil vaere KDA-Service’ kunder bekendt, er vi i faerd med at
imedekomme det staerkt stigende enske fra piloter landet over om
lettere adgang fil at se og kebe vore flyveartikler.

Udbygningen af et forhandlernet er i fuld gang, og da vi ensker at
holde Dem l@bende orienteret (op til redaktionens slutning), kan vi
herved med glede prasentere felgende KDA-Service forhandlere

for Dem:

FORHANDLER: FLYVEPLADS TELEFON

JYLLAND

Arhus:

Flyvepladsleder Erling Greve Arhusegnens Flyveplads Teleton (06) 16 44 44
Kirstinesmindevej, Skejby
8200 Arhus N.

Tim:

Flight Center Tim 6980 Tim Telefon (07) 333102

ved Larer E Rytter

Randers:

Air Dane Randers Flyveplads, 8900 Randers Telefon (06) 4291 09

ved P, B. Christensen

Esbjerg:

Erhvervsflyver Knud Jensen Esbjerg Flyveplads, 6700 Esbjerg Telefon (05) 1251 42

Arnborg:

Svmvellyvecenlrel Arnborg 7“00 Herning Tefefon (07’ 15 91 27

forst ved svavellyvesaesonens beg og (07) 14 9155

FYN

Odense:

Beldringe Air Charter A/S Odense Luithavn, 5482 Lumby Telefon (09) 9555 11 Lunde 300

LOLLA ND: Redby .

Erhvervspilot Leo Hansen basiia/Riby Fijvepinde Telefon (03) 906 Holeby 237
4970 Redby

SJALLAND

Skovlunde: Bt . i

c hagen Airtaxi ebenhavns Flyveplads i

openhag 2740 Skovlunde Telefon (01) 9111 14
Ringsted: .
Dan Wing AlS Ringsted Flyveplads Telefon (03) 61 24 84

Haslevvej, 4100 Ringsted

Benyt Dem af den fordel det er at komme og se og vaelge ud - og
felge med i alt det nye, der kommer indenfor flyvegrej.

Aflzeg snarest et beseg hos Deres neermeste KDA-Service forhandler,
som star parat til at hjzelpe Dem.

KDA-Service

K@BENHAVNS FLYVEPLADS
2740 SKOVLUNDE
TELEFON (01) 91 58 46



Disse krav skal De stille til Ilb- =
Deres flyveskole: A

Egen velbeliggende flyveplads:
bygget til skoleflyvning med
asfaltbane brugbar hele aret rundt
uden trafikforsinkelser og

uden tabt flyvetid - kun

1/2 times keorsel fra

Kebenhavns centrum

Bedst mulige flymateriel:

eksklusive Beechraft Musketeer

populzre Rallye Club

pskonomiske Piper Colt |
altid i topstand

overvaget og vedligeholdt af |
eget flyvaerksted

Professionelle flyvelarere:
autoriserede til undervisning til
privatflyvercertifikat
trafikflyvercertifikat
instrumentbevis og
instrukterbevis

Teorikursus til alle certifikater:
i lokaler beliggende nar
S-tog i Hillerad

(nyt A-certifikat teorikursus begyndar netop nu)

derfor er DERES flyveskole:

i nordsjeellands centrum
EGNSHOLT AVIATION ameoenssorc - reieron @ 281170

FLYVESKOLE — FLYUDLEJNING FLYSERVICE
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DEN DANSKE FLYVESKOLE

ERHVERVSFLYVESKOLEN

TEORI OG SKOLEFLYVNING

PRIVATFLYVERCERTIFIKAT
ERHVERVSFLYVERCERTIFIKATER
TRAFIKFLYVERKURSUS

pa en- og to-motoret fly

LINKTRANING - SIMULATORTRANING
SKOLING OG UDLEINING:

HORIZON - RALLYE - CHEROKEE - TWIN COMANCHE

K@BENHAVNS LUFTHAVN SYD - 2791 DRAG®@R - TLF. (01) 533351 og (01) 533951
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Tramper Deipedalerne til Hamborg?

- selv om De har leert
at flyve?

Lad Dan-Wing hjeelpe Dem over problemet.
— Prov en af vore planlagte ture til udlan-
det f.eks. Goteborg, Oslo, Stockholm og
Hamburg. Under flyvningen vil De leere bru-
gen af radiohjzlpemidler m.m. Dan-Wing
stiller gratis instrukter til Deres radighed.
Tilbuddet gzlder mdnederne marts og april.
De er velkommen til at tage familie med.
Ring og fa program og nzrmere oplysnin-
ger. Vi star altid til Deres tjeneste.

EDEAANI-WIN IS £

jovedkonter : Nr. Farimagsgade 63. tif. (01) BYen 2210. Ringsted Flyveplads, tif. (03) 61 24 84. Holstebro Flyvepiads, tif. (07) 42 49 42
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Gode brugte fly til salg

DANFOSS

Piper Cherokee SIX, kun 360 timer siden ny, 260 hk motor, constant speed propel,
7 sader, fraglder, opvarmet pitoi tube, fuld instrumentpanel, rotating beacon,
Narco 12A-360 med VOA-4, Bendix ADF-T12C, autopilot med kurslds, mange
andre ekstra. Pris kr. 179.500,00.

Piper Cherokee 140, ca. 350 timer til hovedeftersyn, fuld instrumentpanel, rotating
beacon m.v. Molor med ca, 1.100 timers gangtid (tilladt til 2.000 timer) kan evl
kebes med. Pris excl. ekstra motor ke. 62.500,00.

4 stk. Piper Cherokee 140 kan leveres i april maned. Flyene har varierende gang-
tid og udstyr, Indhent venligst nzermere oplysninger.

Gardan Horizon, 800 timer motor, 160 hk, constant speed propel, fuld gyropanel,
360 kanals VHF radio. Pris kr. 82.500,00.

Cessna 172, 350 timer siden HE, fuld instrumentpanel, 2 stk. VHF radicer, ADF,
hjulskeerme, slazbekrog m.v. Pris kr. 75.000,00.

Cessna 172, over 550 timer til HE, fuld instrumentpanel, VHF radio, ADF. Pris
kr. 49.500,00.

NYE FLY TIL OMGAENDE LEVERING
2 stk. Cherckee 180D — 1 stk. Cherckee 140B

Alle flyene leveres indregistreret. Evt. finansiering

AVIATION DIVISION A/S

S@ONDERBORG LUFTHAVN — TELEFON (044) 22277

Verdens mest anvendte toseedede svaeveplan, over 1.000 stk.

SKOLING — KUNSTFLYVNING — SKYFLYVNING
Se OY-VKX i Arnborg

il . i
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FLYV
Jdgivet al Danish General Aviation A[S
.ongelig Dansk Aeroklubs servicevirk-
somhed for almenflyvning

‘edaktion og ekspedition:
lamersgade 193

362 Kebenhavn K.

‘elefoner: (01) 14 4655 og 14 68 55
‘elegramadresse: Aéroclub
‘ostkonto: 25680

tedaktion:
Per Weishaupt (ansvarshavende) og
Hans Kofoed

ledaklionen zf et nummer slutter om-
ring den forste i forudodende maned.

\rtikler | FLYV stir for de enkelte for-
alleres egen regning og er ikke ned-
endlgvis udtryk for redaktionens eller
longelig Dansk Aeroklubs mening.
ftertryk kun tilladt med kildeangivelse.

Abonnementspris: 30,75 kr. &rlig.

\lle henvendelser ang. adressezendringer
eites til det lokale postvaesen.

Annoncepriser excl. moms:

11 side ...... AR 950 kr.

12 $ide voverireiroenaren, 525 kr.

Rubrikannoncer (min. 20 mm)
2,00 kr. pr. mm

Sidste indleveringsdag for annoncer:
len ferste i forudgdende méned.

ryk: Herfelge Bogtrykkeri, Herfolge

dette nummer:
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(DAs 60-drsdag .........ocoocvvnninnnnnnn. 80
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R for sveeveflyvningen .................. 85
Propeller til modelfly ..o 86
Havarier 1 2, kvartal 1968 .........ccov0e 87
Jddannelsen endnu engang .....o.o0vvv.. 88
Angstteorier og flyvesikkerhed ......... 88
Mmckelige legesager — 4 .......oooeieiis 89
1.250 enojede piloter 1 USA ............ 89
Med OY- pd vingen ....ccccovinmiininiaa. 90
Luftfartejsregistret pr. 31.12 ............ 90
-orsidebilledet:

53 gér ballonen . ..

5. Tscherning Dannerbo og Don Piccard
red en opstigning med varmlufisballon i
Sverige | fjor. | vinter har Tscherning forl-
at sin uddannelse | England.

fyv

Nr. 3 . marts 1969

42, argang

Nordens ;Idste flyvetidsskrift

OM AT BENAEGTE FAKTA

| den meget vittige alsluttenda tale, som luftfarisdireklier Hans Jensen holdt ved
KDA's jubileeumsmiddag, kom han ind pd lorholdel mellem luftfarisdirekioratet og
KDA og fortalte, at man altid med spanding &bnede hvert nummer af FLYV for nu
at se, hvad man denne gang skulle hanges ud for.

Selv om han fandt, at KDA i sin kamp pa almenllyvningens vegne ofte gik s3 vidt
som 1il at abenzgte fakiae, oplotdrede han dog KDA 1l at forisastte, da der maske
sommetider kunne komme nogel godi ud af det.

Tingene kan som bekendt ses fra to sider, og der er det ganske pudsige ved det, at
man sandelig fra KDA og hele almenilyvningen (og elterhdnden sikkert ogséd store
dele af presse og offentlighed) synes, al det er luftfarisdirekloratet, der sbeneegter
faktae og i deres administration gér helt ud i karikaiuren,

Det gelder lkke mindst helbredsbestemmelserne, som vi nu i en razkke numre har
henledt opmaerksomheden pa, og hvor det | szerlig grad er synskravene, der admi-
nistreres aldeles urealistisk og med tydeligt bevis for, at der er stor alstand mellem
skrivebordene | Codanhus og Flyvemedicinsk Laboratorium pd den ene side og
praktisk flyvning og sund fornuit pa den anden.

Henvisninger til f. eks. det langt bredere erfaringsgrundlag, der findes i USA, er
altid blevet fejet al bordet med bemerkninger am, at man ikke havde konkrete op-
lysninger om I. eks. anvendelse al kontakilinser derovre.

Det burde ikke have vaerel svaert for direkioratet at [8 de nedvendige oplysninger
fra FAA, som praesenteres andel steds i delle nummer, og som klari beviser, at kon-
taktlinser kan anvendes uden skade for flyvesikkerheden.

Men man s=tler dbenbart som Nelson kikkerten for del blinde aje.

SKIBSFART OG LUFTFART

Danmark har altid veeret i forreste reekke pd skibslartens omrdde, og med hensyn
til luftfart har vi sAmeend ogsd en ganske peen placering, hvis man nejes med at se
pa ruteflyvning og den sikaldie charterirafik, transporten af ferierejsende til diverse
destinationer med solskin og billig spiritus. Den egentlige charterflyvning, luftens
tramplart, har ikke fdet den udvikling, man kunne have ventet | ei land med vor se-
fartsmeessige baggrund. En af grundene er méske, at vi ikke har haft noget specielt
selskab til denne trafik. Det m& derfor hilses med glade, at vort sterste rederi,
A, P. Maller, aktivt gr ind i denne form for flyvning, som det med sit verdens-
omspeendende net af kontorer og reprasentanler ma have sarlige forudsatninger
for, og at @K | samarbejde med et norsk og et svensk rederi er langt fremme med
planerne om et sluftfragtens SASe, maske | samarbejde med SAS.

Lad os habe, at det nye nautiske element kan bringe frisk luft med en duft af salt-
vand — ind til de politikere og embedsmaend, der varetager luftfartens forhold. In-
den for shipping bryder man sig Ikke om protektionisme, hverken inden- eller uden-
landsk.
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Flyveulykken ved Los Angeles

Under indflyvning til Los Angeles luft-
havn floj en DC-8-62 fra SAS (LN-MOO
Sverre Viking) i havet den 13. januar kl.
1940 lokal tid. Da flyet ramte vandoverfla-
den, brezkkede kroppen over lige bag vin-
gen, og agterenden sank pd ca. 100 meter
vand. Forkroppen holdt sig flydende i no-
gen tid, si de passagerer og besetnings-
medlemmer, der befandt sig der, kunne
redde sig over i flyets gummibade. Senere
sank ogsd forkroppen.

Af de 36 passagerer og ni beswtnings-
medlemmer omkom 12 passagerer, to ste-
wardesser og en steward. Ved redaktionens
slutning foreld der ikke nogen officiel for-
klaring pd, at flyet i ulykkesojeblikket var
ca. 1.500 fod lavere, end det skulle vere.

Drastisk aendring af preveprogrammet

Under indtryk af ulykken pi Bornholm
har luftfartsdirektoratet efter et mode med
en rekke forsteinstruktorer foretaget drasti-
ske mndringer i programmet for flyvepre-
ver,

Siledes vil opretning fra usmdvanlige
flyvestillinger og begyndende stall og op-
retning herfra pi begrenset panel ikke
lengere indgl som obligatorisk del af pro-
ver til instrumentbevis og udvidelse af
dette.

Ved tomotors fly udgdr alle manovrer,
der forudsetter flyvning ner stallfart eller
minimum styrefart med én motor virkelig
eller simuleret standset.

Aspiranten ber dog under hensyntagen
til typens egenskaber have indevet manev-
rerne enten 1 luften eller i godkendt simu-
lator, og direktoratets kontrollant vil lej-
lighedsvis kreve manevrerne demonstreret.

Under alle omstzndigheder skal manev-
rerne udferes under VMC om dagen, med
veldefineret naturlig horisont samt for en-
motors fly med minimumshejde 2.000 ft.
over terren og skyer og for flermotors
med minimumshejde 5.000 ft., dog mindst
3.000 ft. over skyer.

3-arige koncessioner

Efter forhandlinger i kontaktudvalget for
almenflyvning har direktoratet meddelt, at
tilladelser til luftfartsvirksomhed ved for-
nyelser fir en labetid pd tre &r mod nu et
ir. Ved udstedelse er farste labetid som nu
et ar, Samtidig er kravet om, at en flyve-
skole skal have ridighed over mindst to
fly oph®vet.

Ny luftfartsinspekter

Som luftfartsinspekter efter afdade E. O.
Dalshof har luftfartsdirektoratet antaget den
34-drige luftkaptajn Kurt Ronhof. Den nye
Iuftfartsinspektar begyndte i flyvevibnet i
1952, floj F-84G i ESK 728 og C-47 i
ESK 721, indtil han forlod flyvevibnet i
1961 og blev trafikflyver i Nordair. Han
fortsatte i Aeronord og var sidst kaptajn pd
Coronado i Internord.

Redakter N. P. Serensen ded

Boeings danske PR-medarbejder, redak-
ter, cand. polit. N. P. Sorensen afgik ved
deden den 15. januar, 73 ir gammel. Flyv-
ningens folk lxrte at swtte pris pd ham som
en venlig og hjxlpsom person, hvad enten
det gjaldt billeder til en hovedstadsavis
eller film til en lille flyveklub. Han var
en virkelig »gentleman of the press«.

500 Friendship solgt

Den 30. december kunne Fokker med
berettiget stolthed meddele, at man med en
ordre fra Air Congo pd otte Friendship
Mk. 600 var ndet op pa et samlet salg af
500 af dette verdens bedst-swlgende tur-
binemotordrevne trafikfly. Heraf tegner li-
censhaveren Fairchild Hiller sig for de 191.

De 500 Friendships er solgt til 114 kun-
der i 45 lande. De 402 er glet til 63 for-
skellige luftfartsselskaber, 56 er forretnings-
fly og 42 anvendes af statsoverhoveder,
illyveviben og andre offentlige myndighe-

er.

Siden har ogsi A. P. Meller bestilt tre
af typen.

|

Boeing 2707-300 som model. Det amerikanske overlydsily skal nu have deltavinge.

R = PR o & = s
AT N

| USA overvejer man, om det overhovedet er ekonomisk forsvarligt at bygge
overlydstlyet.
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Messerschmitt-Balkow

De to tyske fly- og rumfartsindustrie
Messerschmitt og Bolkow er blevet slutte
sammen under navnet Messerschmitt-Bol
kow. Det er sket ved, at Bilkow har over
taget Messerschmitt AG, der har en tredje
del af aktierne i den nye koncern. Des
ovrige kapital indehaves af ingenior Lud
wig Bolkow, staten Bayern, Nord Aviatios
og Boeing, hver med en sjettedel.

Det samlede antal ansatte er 12.300, o
oms®tningen var 525 mill. DM i 1967.

Business Jet Flight Center i 1969

Business Jet Flight Center floj i 196
over 2.200 timer med sine propelfly o,
mere end 700 timer med Learjet'en. En de
af jetflyvetimerne er gaet med fotoflyvnin,
i Indonesien for KLM Aerocarto, og mai
har i december skrevet ny kontrakt pi ove
to millioner kroner om nye fotoflyvnings
opgaver, ikke alene i Indonesien, men ogs
i andre lande i Det fjerne @sten.

Der er sket en rzkke mndringer og ud
nevnelser i1 selskabets ledelse, hvor cand
polit, Kaj Eg Damgird, Herning, er admi
nistrerende direktor.

Per Alkarsig er blevet direktor og dag
lig leder med specielt ansvar for salg, ser
vice og teknisk organisation, Kay Eckard
direkter for charter, Leif Piil chefpilot
André Petersen okonomichef, Ponl Hanser
servicechef og Ka; Lange varkforer.

Flyrute til Anholt?

Anholt sognerdd har anbefalet en anseg
ning fra Fredertkshavn Air Taxi om konces
sion pad en rute Frederikshavn-Lzse-An
holt-Kebenhavn. Ogsi Laxso sognerid ha
anbefalet andragendet og har nu henvend
sig til forsvarsministeriet for at fi ingenior
tropperne til at anlegge en tverbane p.
aens flyveplads. Det er meningen at ruter
skal starte til sommer.

Boeing SST nu deltaformet

Boeing har helt opgivet at anvende sving
bare vinger til sit supersoniske trafikfly o
gdr nu ind for en deltaformet vinge, s
flyet kommer til at minde meget om Con
corde — og om Lockheeds projekt, son
Boeings w»swing-winge besejrede 1 janua
1967. Samtidig har man opgivet de ret op
timistiske planer for flyets indsmttelse
ruteflyvning. Da Boeing vandt konkurren
cen, regnede man med, at Model 2707 vill
gi i tjeneste i 1974. Nu er man blevet mer
forsigtig — sporene fra Concorde skremme
ibenbart — og regner med 1978.

Det nye projekt, der betegnes 2707-300
anvender samme motorer som forgeEngerer
2707-200, nemlig General Electric GE 4 p:
27.000 kp, ligesom en stor del af systemer
ne kan anvendes uden sterre ®ndringer
Det gzlder f. eks. luftindtag, luftkonditio
nering, mange elementer af styresystemet
den feldbare nese og meget af de elektriske
og elektroniske udstyr.

Boeing 2707-300 vil hovedsagelig blivi
bygget af titanium. Spmzndvidden blive
43 m, lengden 85 m og hejden 15 m
Rejsehastigheden bliver 2.900 km/t, silede
at flyvetiden mellem New York og Pari
kun bliver 2 timer 40 minutter.

Boeing regner med et mindstesalg pd 50(
fly, og forelebig har 26 luftfartsselskabe
reserveret levering af sammenlagt 122 fly



SIAT 223 Flamingo, der bygges af Siebelwerke-ATG Gmbh (under Messerschmitt-
Bélkow-koncernen) leveres i ti eksemplarer til Swissair som skolefly.

“‘lyvestation Vaerlese | 1968

Ved Flyvestation Verloses nytirsparole
‘remkom chefen, oberst H. Valentiner, med
:n rekke tal om de der stationerede eska-
irillers virksomhed 1 1968.

ESK 721 (C-47, C-54, Catalina) floj
1.350 timer, fordelt pd ca. 1,700 missioner.
Eskadrillens hidtil lengste flyvning blev
‘oretaget i 1968, da tre C-54 flej til Cam-
sodia for Rede Kors med medicinalvarer
il brug i Vietnam. Luftgrupperne @st og
Vest i Gronland havde ca. 1.000 flyvetimer
>i godt 300 missioner.

Redningseskadrillen ESK 722 floj 2.508
imer med $-61 og udferte 251 rednings-
nissioner, 93 flere end dret for. Der blev
reddet 83 personer, heraf 44 i forbindelse
ned det norske skib »Blenheimas brand i
Vesterhavet i maj og 19 under januarstor-
mene i fjor. Severnets Alouetter flaj 2.100
imer og udferte fra inspektionsskibene tre
-edningsmissioner og 18 sygetransporter.

Motorer til Egeskov

Samlingen af flyvemotorer pd Egeskov
har hidtil ikke veret sd representativ som
sskeligt, idet man savnede flere vigtige
notorkategorier, bl.a. en boxermotor. Nu
har man imidlertid fiet udfyldt dette hul,
det Morfan Hansen har skenket KDA en
fuldt intakt Continental C-125. Selv om
motortypen stadig anvendes i en del
KZ V11, er det dog allerede en klassisk
konstruktion, som vi er meget glade for at
kunne indlemme i samlingen. Nu er vi pd
agt efter en rkkemotor med stiende sy-
indre, men i ovrigt har alle motortyper
nteresse.

Amerikansk landbrugsilyvning

Fliden af landbrugsfly i USA omfatter
w ca. 5.000 fly, der flyver omkring
200.000 timer Arligt, som behandler om-
cring 25% af landets opdyrkede areal, ind-
sefattet skove, med kraftig stigning af pro-
duktionen som resultat.

Efter indferelse af moderne typer af land-
srugsfly som [ eks. Piper Pawnee er sik-
kerheden steget sterkt: For 7 4 siden var
der et havari pr. 2.600 flyvetimer, nu pr.
5.000. Og dengang var der en drzbt pr.
20.000 timer, nu pr. 90.000 timer. Det
cunne viere interessant at se de tilsvarende
danske tal — de er nzppe si gode.

Helikoptere til Hazren

Vi meddelte i oktober i fjor, at heren
havde kebt 11 Piper Cub fra amerikanske
overskudslagre til erstatning for de fly, der
blev ndelagt ved branden pd Vandel den
26, april. For en gangs skyld var vi ikke
bagefter med en nyhed, tvartimod, for selv
om forhandlingerne om kebet var vidt frem-
skredet blev der - dbenbart mod vor kildes
forventning - ingen handel af dem, og
man har nu besluttet sig til at fremskynde
den planlagte anskaffelse af helikoptere.
Piper Cub’erne kunne ellers vere kabt for
kun 5.000 kr. stykket, men eftersyn ville
koste op mod 30.000 kr. pr. fly, og det
ville man ikke ofre i betragtning af den
relativt korte tjencstetid, de ville opnd. An-
skaffelse af helikoptere har jo lenge veret
planlagt. Man kunne ellers nok have flet
en vesentlig del af pengene hjem igen ved
at salge Cub'erne til civil anvendelse.
Norsk Aero Klubb har i evrigt kebt en del
Cubs fra de amerikanske overskudslagre.
Det drejer sig om fly, der har vieret udlint
til den hollandske hmr. Nu flyver de ved
en rekke klubber i Norge.

Hzrens helikopterplaner gir i forste om-
gang ud pd at anskaffe 15 femsmedede heli-
koptere, og man hdber at fd de forste inden
drets udgang., Typer, der kan komme pd
tale, er Sud Alouette II med Astazou motor,
Westland Scout, Bell JetRanger, Fairchild
Hiller 1100 og Hughes OH-5A.

Det er meningen snarest at gl i gang
med uddannelse af helikopterpiloter, si
man kan komme i gang med rigtig flyvning,
s1 snart de forste helikoptere er leveret.
Der skal i avrigt findes en passus i kon-
traktudkastet om leveringen af helikopter-
ne glede ud pd at leverandoren skal uddan-
ne 10 helikopterpiloter, meddeler Berling-
ske Tidende.

3,5 mill. til Tune.

Trafikministeren har ansegt finansudval-
get om at mitte anvende 3,5 mill. ke, der
var afsat pd finansloven til indretning af et
omrlide for almenflyvningen pd Flyvestation
Verlase, til arealerhvervelse og projektering
af en flyveplads ved Tune.

indholdsfortegnelse 1968,

Titelblad og indholdsfortegnelse for Ar-
gang 1968 kan gratis afhentes pd KDA's
kontor eller fis tilsendt mod indsendelse af
1.00 kr. i frimerker til dekning af forsen-
delsesomkostninger.

GQVRIGT... )

@® 5AS har forhandlet med kontaktrd-
det for Arhus-regionen om statte til sit
onske om forsterkning af hovedbanen
pd Tirstrup, si den kan bere DC.9,

® Leo Hansen, Prim-Air, vil flyve taxa-
flyvnin~ fra Maribo med en Twin Co-
manche, han har flojet hjem fra Chica-
go sammen med G, O, Stryger.

@ Forzvarsministeriet har sogt finans-
udvalget om 7,5 mill. kr. til en red-
ningshelikopter til erstatning for den
Sikorsky S-61A, der styrtede ned i Va-
dehavet den 10. februar i fjor. De otte
8-61, der blev leverst i 1966, kostede
i alt 43 mill. kr.

@ Lufthansa, Alitalia og Air France
Abner 1. april sammen med Japan Air-
lines en fragtrute over Nordpolen til
Japan, Den skal beflyves en gang
ugentlig med Boeing 707.

@® Caravelle 12B, som Sud-Aviation
tilbyder til levering i 1971, bliver 3,5
m lengere end Super Caravelle og fir
plads til 128 passagerer pd turistklasse,
24 mere end i Super Caravelle. Fuld-
veegten bliver pd 56.000 kg.

® SOCATA, Sud-Aviations dattersel-
skab for produktion af almenfly, leve-
rede 310 fly (Rallye, Horizon) i 1968,
hvoraf 117 til eksport. For 1967 var
tallene henholdsvis 267 og 88.

@ Turboméca indviede den 15. januar
en fabrik 1 Israel, der skal levere dele
til selskabets fabrikker i Frankrig.

@ Cesspa leverede 794 tomotorede fly
i 1968 og blev med et forspring pi ca,
150 topsmlger i denne kategori, ligesom
dret for.

@ British  Aiveraft  Corporation  har
modtaget bestilling pd over 100 Jet
Provost Mk. 5 til Royal Air Force. Flyet
svarer stort set til Strikemaster, og har
trykkabine og storre tanke end Jet Pro-
vost Mk. 4, men har bibeholdt dennes
motorinstallation, en Rolls-Royce Viper
II pd 1.135 kp, mens Strikemaster, der
ogsd kan anvendes som angrebsfly, har
Viper 20 pd 1.545 kp. BAC har solgt
76 Strikemaster til en rkke overspiske
tande, bl. a Saudi Arabien og Singapore.
@ Rijkslnchtvaartichool i Eelde, den
hollandske trafikflyverskole, overtog sin
forste Hansa fra Hamburger Flugzeug-
bau den 17. januar, De to evrige leve-
res i lobet af februar-marts. Flyene har
forskellige ®ndrineer i cockpittet for at
gore dem bedre egnede til uddannelse
af trafikflyvere, og foruden eleven i
cockpittet er der plads il to elever
(samt en instrukter) i kabinen til ud-
dannelse 1 NAV/COM.

® En Sikorsky S5-61R proveflyves i
USA med rotorblade af bor, forsterket
med glasfiber. De er lettere, stwrkere
cy stivere end de almindeligt anvendte
rotorblade.

@ Prper vil bygge en ny fabrik i Lake-
land, Florida, til montering af det to-
motorede trafikfly Pocono.

@ En Fairey Gannet er blevet indlem-
met i Luftwaffes museum pd flyvebasen
Uetersen 1 Holsten.

® Ourigs flyveviben hor bestilt to
Short Skyvan, den forste militere ordre

pd det engelske STOL fragt- og pas-

\iagerfly. j
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Der var en gang...

Instrukter M. Kryger Olsen besggte
ifjor den beremte engelske Tiger Club
i England og fortzller her lidt om
klubben, som vi maske fir at se ved
KDA-flyvestzvnet i Karup til sommer.

ER var en gang, da flyvere var guds-

forgende vovehalse, der risikerede liv
og lemmer i nogle gamle kasser, som var
bundet sammen med sejlgarn og stiltrid,
og som havde to vinger. Disse fly var dbne,
si hvis man ikke passede pi 1 et loop, faldt
man ud ..

Ok jo. — Vi kender alle disse gamle dage
af omtale. Desvarre er de forsvundet nu.
Vi flyver i skjortewrmer, i fly med aske-
bzger og elektrisk cigarettender. Ingen
kender mere kunsten at holde den rigtige
anflyvningshastighed ved hjelp af vindens
flejt i vingernes barduner. Eller hvem kan
mere kere et fly med halehjul og uden
hjulbremse i frisk vind? Der findes endnu
nogle fi af disse fly rundt omkring, holdt
flyvedygtige af nogle fi entusiaster; men de
er sjeldne.

Et sted har man dog samlet nogle af disse
gamle fly, nemlig i The Flying Tiger Club
i England. Og det er dem jeg vil fortzlle
om.

Jeg havde pd forhdnd last om klubben
og bestemt, at jeg ved lejlighed ville af-
lzgge den et besag. Jeg drog afsted sammen
med min kone og et par venner. Vi gik VFR
fra Kebenhavn over Helgoland til Gronin-
gen. Derefter videre ned gennem Holland,
ud langs den belgiske og nordfranske kyst
til Cape Gris Nez. Herfra krydsede vi ka-
nalen over til Folkstone og derfra videre
til Gatwick. I svrigt en dejlig og anbefalel-
sesverdig tur, specielt for »begyndereg,
som endnu ikke har krydset nogen uden-
landsk FIR-grense. Told m. v. blev ordnet i

Gatwick, og derfra gik turen videre til
Redhill, hvor Tigerklubben holder til.

Redhill er anlagt ca. 1935 som klubflyve-
plads og blev af Royal Air Force anvendt
under krigen, men nu er den igen civil. I
den ene side af pladsen er der en rekke
hangarer, og i en af disse holder The Flying
Tiger Club til. De fleste af de ovrige han-
garer tilherer Bristow Helicopters.

Mange interessante typer

Inde i Tigerklubbens hangar stir en dej-
lig samling af gamle fly, mange af dem ogsi
sjeldne. Ind imellem stdr ogsi nyere fly,
men felles for dem alle er, at de er med
halehjul. Man ser med det samme, at flyene
ikke er stillet op som museumsgenstande,
men at de stir som almindelige fly i en al-
mindelig hangar. Alle flyene er nemlig luft-
dygtige.

Det er en broget forsamling. Op over
dem alle rager Tiger Moth'en. Der er en
halv snes stykker, alle malede i spraglede
farver. Der stir ogsd tre Srampe'r, alle gule
med rade striber. En Stampe ligner Tigeren
meget. Stampen har, til forskel for Tigeren,
krzngeror pi bide over- og undervingen,
hjulbremser og trekrop. Yderligere har vin-
gen et andet profil. Alc dette har givet et
meget velflyvende fly.

Mellem alle disse »kemper« stir der en
del smd Turbulenter, Ogsi disse fly er ma-
lede i spraglede farver.

Hvis man ser nejere til, fir man eje pd
nogle fly, som man ikke kender. Midt i
flokken stir et solvskinnende biplan. Pi si-

Hvad Tiger Moth'en er i England, er Stampe'n i Frankrig,
og Tiger Club bruger begge de kunstilyvningsdygtige biplaner.
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Tiger Club’s maerke er malet pa flyene

derne af flyet stir malet Fox Moth. Gir mai
over og ser nermere pi »Fox'en«, viser de
sig, at det er et firesedet fly. Lige bag mo
toren er der en kabine med plads til tr
passagerer. Sederne er flettet af kurvevidier
og der er teppe pd gulvet. Piloten sidde
bag kabinen i et abent cockpit og mi p:
den ensomme post udholde vejrets luner
Pi den anden side er han fri for gode rd
og dumme sporgsmil fra passagererne. I av
rigt er »Fox'en« det eneste tilbageblevn
eksemplar af slagsen. Et andet gammelt o,
sjeldent biplan stir lengere tilbage i han
garen. Det er en Arrow Active. Flyet er ud
styret med en motor pd 200 hk, og det e
ensedet. Det blev bygget som overgangs
trener til Royal Air Force i mellemkrigs
drene, men kom aldrig i tjeneste. Der ble:
kun bygget to, og det andet brendte 1 luf
ten, uvist af hvilken grund.

Ved siden af Arrow'en stir en grenmale
Puss Moth. Puss Moth'en er ikke helt uli
Austeren; et hejvinget kabinemonoplan. P
siderne af flyet stir malet Amelia Earhar
og navnene pi nogle hovedstzder i fjern
lande. Ogsi et beromt fly.

Ovre i den ene side af hangaren stir e
lille hvidmalet fly, som ligner en Turbulent
men meget elegantere og slankere, Det er e
Beta, specielt bygget til airrace og kunst
flyvning. Motor: 85 hk. Storste vandrett
hastighed: 180 mph. Flyveegenskaber: hid
sige (mildest talt). Flyet er nmsten hel
nyt, og man er meget spendt pd, hvordas
det vil klare sig ved hastighedskonkurren
nerne i dr.

Lengst tilbage i hangaren stir et marke
ligt udseende fly. Jeg fik at vide, at det va
en Alaparma. Det blev jeg ikke meget klo
gere af. Det viste sig, at det var en italiensl
konstruktion. Flyet var toswdet med pilot
passager ved siden af hinanden. Motorer
sad bagpd og drev en skubbende propel
Flyet havde dobbelt halebom. Desverre s
jeg ikke Alaparmaen flyve.

Et andet serprzget fly i hangaren he
TSR3. Flyet var enswdet og med halehju
og bestemt ikke nogen skenhedsibenbaring
men alligevel med en egen charme. De
specielle ved flyet er, at det er konstrueret
bygget og preveflojet af en og samme mand

Yderligere er der et udvalg af to- og fire
sedede Jodel'er i hangaren, alle med hale
hjul.

Felles for alle flyene er, at de flyve
nasten dagligt. Der bliver naturligvis pas
set pd dem, men museumsgenstande er di
bestemt ikke.

Flyves af privatilyvere

Hvem flyver da disse fly? Medlemmern
af Tigerklubben, naturligvis. Disse pilote



adskiller sig ikke fra andre privatpiloter.
De bar ikke overveldende mange timer,
men de er af et meget mere professionelt
tilsnit, end de fleste danske privatflyvere
er, men den form for flyvning, de udferer,
er ogsd noget mere avanceret, end vi er
vant til.

For at kunne blive medlem af Tiger-
klubben md man have mindst 100 flyve-
timer, og for at kunne fi flyvestatus i klub-
ben md man passere et check pd Tiger
Moth. Dette check bestdc af et normalt
typecheck plus et kunstflyvningscheck, som
bestir af loop, roll og spind. Dette sidste
check kan ogsd klares pd Stampe. Nir dette
check er passere, kan man begynde pd den
egentlige flyvning, og det er her, det span-
dende ligger.

Hvis man har lyst til at se sig om, slutter
man sig til »Touring Groupe. Her slir
man sig sammen om flyvninger rundt om i
Europa, Enten [lyver man flere maskiner
sammen, eller ogsd kunne man jo flyve fra
Redhill til Madrid (prev at mile pa kortet)
1 en Turbulent. Det krever bare, at man har
sit jakkesmt pd under flyverdragten, og at
bagagen ikke vejer mere end 10 kg, men
det er gjort. Normalt anvender touring
group dog Jodel'erne.

Hvis man hellere vil flyve kunstflyvning,
slutter man sig tilsaerobatic groupe. Her
flyves Tiger eller Stampe. Der er flere mu-
ligheder at velge imellem. Enten kan man
flyve kunstflyvning for sjov, og sd er sagen
enkel. Man snupper et fly og drager afsted.
Hvis man vil gore mere end det, kan man
trene med henblik pd konkurrencer og op-
visninger. Denne trening bliver uver\fﬂfet
af dygtige kunstflyvningspiloter, og efter
hver flyvning bliver der givet kritik og gode
rid. Denne gruppe er nok den mest aktive.
En stille sendag eftermiddag kan man se
askillige Tigere og Stamper boltre sig over
flyvepladsen. Nogle flyver solo, andre i for-
mation. Der flyves ogsd meget formations-
flyvning i Turbulent'erne, og disse piloter
er swrligt skrappe. De starter i formation,
flyver i (tat) t%rmmiun og lander igen i
formation.

Kvinde p& vingen

En meget speciel disciplin i denne grup-
pe er WOW eller Woman On the Wing.
En Tiger bliver udrustet med et stativ pd
den everste vinge. Derefter anbringer man
en kvinde i stativet, og si flyver man! Jeg
snakkede med Robin Voice, som er spe-
cialist i dette, og jeg spurgte, hvordan det
var. »Joe, Tiger'en bliver lidt langsommere
af det (55 kts med fuld gas, og det er fuk-
tisk ikke meget, nir der ogsd skal vere lidt
overskud til stigning og drej), men det gir
Kun hvis motoren stopper, bliver det lidt
vanskeligere, si glider Tigeren, pd grund af
den store modstand, nogenlunde lige si
godt som en mursten«. Min egen kone var
helt vild Ffor at prave, si dette specielle
nummer fik jeg ogsd at se. Hun sagde
bagefter, at det var »alle tiderse, og at hun
gerne ville prove igen, Jeg kunne nu nok
undvere oplevelsen selv, men Flot ser det
ud, Desvaerre havde Robin Voice proble-
mer med denne specielle form for flyvning,
idet hans normale veninde ikke havde den
bedste aerodynamiske udformning. Derfor
var han nadt til at have en veninde mere,
med bedre aerodynamiske egenskaber, nir
han gav opvisninger.

En meget eksklusiv og populmr gruppe
er nAir Racing Group«. Denne gruppe fly-

ver normalt Tiger og Turbulent, Dog an-
vendes andre typer, herunder Beta'en. Er
det svert? »Nej, det er det egentlig ikke.
Du skal bare kunne lave drej med 90 gra-
ders kr@ngning uden at tabe eller vinde en
centimeter,« sagde en af piloterne. Mit ind-
tryk af denne form for flyvning er, at det
krzver en ckspert ved pinden.

For de mere mageligt anlagte piloter i
klubben var der flere muligheder. Enten
kunne man tage et par venner med i
»Fox'en« og teffe tl Biggin Hill og fi sig
en kop the, eller man kunne lave ballon-
jagt. Ballonjagt er meget sverere end man
tror. Prov selv.

Alle disse aktiviteter foregic mere eller
mindre pi én gang, og derfor stir de fleste
af de tilstedeverende udenfor pid platformen
foran hangaren for at kigge pi de andre.
Der kom jeg ogsd i snak med en yngre
dame pld ca. 40 dr. Vi talte lidt om vind og
vejr. 5 minutter senere tog hun en Stampe
op og gav en opvisning i kunstflyvning,
som var virkelig flot. Jeg spurgte mig for,
og fik at vide, at hun var husmoder til dag-
lig, men at hun var free-lance pilot pd Co-
met hos DanAir of London. Der kan man
bare se: potter og pander og jetrutefly.

Opvisningerne

Den mest interessante del af Tigerklub-
bens aktiviteter er dog deres opvisninger.
Hertil bruges normalt fem Tiger/Stampe
og fire Turbulent'er. Disse fly flyves af de
bedste piloter i klubben, nemlig wthe dis-
play pilots«. Man skal vare virkelig god
for at komme til at tilhore denne eksklu-
sive kreds af piloter.

Et display er n®sten ubeskriveligt. Hvor-
dan skal man f. eks. beskrive lyden af fem
Gipsy Major-motorer, som koerer for fuld
gas pd én gang? Eller synet af fire biplaner,
der 1 tet formation udferer alle tmnkelige
mangvrer ?

Til alle opvisninger horer der en fast
kommentator, som forteller om alt, hvad
der sker under opvisningen. Forst starter
alle flyene pd en gang. Tiger'ne og Stam-
pe'rme i V-formation og Turbulent'erne i
box-formation tmt bag efter. Denne samle-
de formation laver ferst en forbiflyvning.
Derefter deles formationen, og Turbu-
lent'erne forsvinder ud af syne, mens Ti-
ger/Stampe-formationen  laver deres pro-
gram, Formationen @ndres hele tiden, sam-
tidig med at forskellige kunstflyvnings-
manevrer vises. Under store dele af denne
afdeling flyver den ledende Stampe pdl ryg-
gen. 1 ovrigt er det den engelske mester i
kunstflyvning, Neil Williams, som leder
denne formation. Til sidst splittes forma-
tionen og fire af flyene lander. Det femte
fly laver si et John-Derry-roll, som bestar
af en langsom rulning med tre 90° kurs-
wndringer under selve roll'et. Dette krever
en ekspert. Derefter et flick-roll i meger
lav hejde, og sd lander han ogsd. S& kom-
mer Turbulent-formationen og laver deres
progeam i tet formation. Hele programmet
udferes under 500 fod og kan vere inden
for rammerne af Skovlunde flyveplads. Det
lyder miske ikke af s meget, men flot ser
det ud.

S& er det blevet Robin Voice's tur., Han
laver nogle forbiflyvninger med sin aero-
dynamiske veninde pd en Tiger. Vild jubel
og gysen. Dette nummer tager altid kegler:
I mellemtiden er tre Tigere blevet bundet
sammen, vingetip ved vingetip, med ca.

Kvinde p& vingen er et af opvisningsnum-
rene, som forfatterens kone ogsd fik pre-
vet i praksis Det kraever, at damen har
en passende aerodynamisk udformning ...

10 m lange flagliner. Disse tre sammen-
bundne Tiger'e starter nu, laver en opvis-
ning i formationskunstflyvning og lander
igen uden at have knmkket linerne. En aof
piloterne fortale mig, at det svereste var at
taxie uden at knmekke linerne. Husk at Ti-
ger'en ingen hjulbremser har.

Hele opvisningen slutter med crazy-flyv-
ning i en Tiger. En pilot er gemt blandt
tilskuerne, kamoufleret i jakkeswet, slips
m. v, Der bliver si tilbudt en gratis tur til
en tilskuer over hojttaleranlmgget, og man
serger si for at fd valgt den wrigtige til-
skuera. Han fir en ledechjelm pd og bliver
puttet op i bagsedet pd en Tiger. En »rig-
tige pilot i flyverdragt, hjelm, briller osv.
ghr frem og svinger propellen. Motoren gir
i gang, men desverre har »passagererenc
pillet ved gashindtaget. Tigeren begynder
at rulle med det samme. Piloten og offi-
cials styrter efter, men for sent, og efter en
masse sving og faren omkring vakler Ti-
ger'en i luften. Derefter nskidder« den rundt
i d:ej, dykker lodret mod jorden, ryger om
pl ryggen og meget andet. Imens har
speakeren flet organiséret tilskuerne si-
ledes at de pd passende steder, og efter an-
visning af speakeren, rdber »Close the
throtle, close the throttle«. Hele flyvningen
ender med en mere end farligt udseende
landing.

Show'et er endt. Tigerklubben pakker
deres grej sammen og flyver hjem, og til-
skuerne gir hver til sit, en flyveoplevelse
af de gode, gamle rigere.
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Aeroklubbens
60-arsdag

Over 200 til reception og |60 til middag.

Aeroklubbens 60-arsdag den 20. januar fik et meget vellykket forleb og bidrog til a
sla KDAs navn fast i offentlighedens bevidsthed, ligesom den for de mange, der med
virker ved KDAs mangeartede virksomhed, var en god lejlighed til at skabe nye kon

takter og genopiriske gamle.

Efter en stilferdig indledning kl. 9, hvor
prasidenten, grev Flemming af Rosenborg,
i overvierelse af et udsnit af presidium og
bestyrelse nedlagde en krans pi flyvermonu-
mentet, ved hvis rejsning KDAs afdede
generalsekretwr, kaptajn John Foltmann,
havde si stor andel, begyndte de forste
gmster  til receptionen pd  SAS-hotellet,
Royal Hotel, allerede fer kl. 10 at indfinde
sig.

[ lobet af et par timer medte over to
hundrede gester og medlemmer op og gra-
tulerede KDA, pad hvis vegne foruden pre-
sidenten og formanden, civilingenior Hans
Harboe, en rekke af presidiets og hoved-
bestyrelsens medlemmer tog imod ved ind-
gangen til restauranten pd 1. sal, der denne
dag var ryddet til fordel for KDA og ud-
smykket med blomster og store KDA-
emblemer.

Prins Henrtk, der som bekendt for nylig
har pitaget sig hvervet som KDAs protek-
tor, tilbragte en halv times tid ved recep-
tionen og fik lejlighed til at hilse pi en
rekke af klubbens ledere og medlemmer.

Blandt de fremmedte var representanter
for luftfartsmyndighederne, flyvevibnet,
SAS, udenlandske ambassader, danske og
udenlandske foreninger og klubber inden
for flyvningen, tidligere indehavere af wres-
pokaler og mange andre.

Mange gaver, iszer til flyvemuseet
Foruden breve, telegrammer og blomster

. Den gamle KZ lll p& Egeskov.

. Anzani-motoren.

. Jens Toft, Hans Kofoed, grevinde Me-
rete Ahlefeldt, museumsinsp. E. Erik-
sen, grev Flemming og Hans Harboe.

4. Hedall Hansen har overrakt propelbla-

dene til (fra venstre) Leif Qvorstrup, H.
Vinther, Harboe og Claus Kettel.

5. E. Hultmann i samtale med Prins Hen-

rik og Harboe.

6. KDAs protektor, formand og prassident.

»Vaersgo', det er denne vej,« siger for-

manden.

WK -

fik KDA en rekke gaver, bestiende dels
kontanter og dels 1 effekter, som begg
dele iser kommer arbejdet for et flyve
museum til gode.

Ringkabing-Skjern-Tarm Flyveklub hav
de allerede i weekenden forud bragt sir
gave, den snart 25-irige prototype nr. 2 al
KZ 111, SE-ANY, til Egeskov, og nu medte
maskinhandler Jews Toft fra Lem op foi
pid klubbens vegne at overdrage papirerne
til KDA.

Biografejer Efrind Nielsen, Kalundborg
havde sendt overdragelsesdokumentet til er
Anzant-motor fra omkring 1909, der hai
tilhert hans far, og som nu efter at vewere
gjort udstillingsklar af Flyvehistorisk Sek-
tions medlemmer prydede gavebordet.

Direktor Age Hedall Hansen kom med
et par tunge propelblade til en meget tidlig
metalpropel med stilbare blade, hvis oprin-
delse nu granskes af flyvehistorikerne, der
selv gav KDA en praktisk gave 1 form af
bojler til kontoret, smukt monteret i bog-
staverne KDA.

SAS gav et maleri af en FF-49, Scanair
en stor DC-7C-model, Danske Flyvere et
tinkrus, KSAK en krystalvase, og der kom
bager og billeder af forskellig art og man-
ge andre ting, som pladsen ikke tillader os
at nzvne,

Versificerede telegrammer

Norsk Aero Klubbs formand, oberst Mas
tin Gran, telegraferede kort og militert
wSom dundrende kanoner
kommer vidre gratulasjoner.«

Et af KDAs =resmedlemmer, den tid-
ligere generalsekreter i KSAK, general-
major Nils Siderberg, der nu nyder sit
otium, sendte folgende:

wKDA du gamla

stolta firnimliga acroklubb

jag onskar att du fdr samla

av flygintresse rubb och stubb
under dina vingar

sd att ditt medlemstal och lisarna

av FLY'1”




multipliceras med syv

fag onskar din Bamp mot krdngligheten
(far et friare allminflyg)

altjamt beskyddas av kungligheten.
Som tack fér mdnga glada stunder
tammer jag et glas b!{rg-‘mcf:?r,«

De fleste af gaverne blev efter receptio-
nen transporteret til hovedkontoret, hvis
personale efter en kort frokostpause fort-
sate flere ugers intensivt jubilmumsarbejde
med de sidste forberedelser til festmidda-
gen. Influenza og anden sygdom medforte
adskillige afbud og omplaceringer i bord-
planen, men muliggjorde for KDA endnu
et kvarter for kontortidens opher at tage
imod enkelte forsinkede tilmeldinger, s
der ikke blev sagt nej til nogen.

Strdlende aftenfest

Ved 19-tiden strommede 160 festklmdte
gester til Royal Hotel og samledes til et
glas sherry pd 1, sal, inden man gik til de
festligt de=kkede borde,

Grev Flemming bed velkommen, Hans
Harboe wvar toastmaster, men forst efter
kodretten begyndte festtalerne.

Prins Henrik sagde pd udmmrket dansk,
at det havde vaxret ham en stor glede at
modtage opfordringen til at blive protektor
for en af verdens wldste seroklubber. Han
pipegede betydningen af, ot man havde
samlet alle flyvningens grene i KDA, og
som aktiv flyver hibede han at fi glede og
gavn af KDA og at komme til at yde en
indsats for aeroklubben, hvis virke mi
siges at have den storste veerdi.

Forsvarschefen, penernl Kurt Ramberg,
hyldede KDAs virke gennem 60 ir og pd-
pegede, at prins Axel havde vzret blandt
pionererne, og at KDA nu foruden hans
son som president havde en ny flyvende
prins som protektor. Han pdpegede, at en
sidan forening naturligvis ikke gennem 60
ir kunne undgd storme fra tid til anden,
De var begyndt med striden mellem bal-
loner og flyvemaskiner, og det var morsomt
at se en ballonklub igen dukke op i KDA.
General Ramberg sluttede med at udbringe
et leve for KDA.

Grev Flemming udnavnte derpd direktor
Einar Dessan til ®resmedlem. Direktar
Dessau's indsats i KDA og dansk flyvning
vil veere lwserne bekendt fra sidste nummer
af FLYV.

Formanden udnevote derpdl professor
Edvard Wegelins til mresmedlem. Vi brin-
ger et interview med den finske aeroklubs
festlige formand pd naste side.

I umiddelbar fortswttelse heraf tog mo-
torflyveridets daverends formand, vare-
megler Ejvind Dyrberg, ordet for med en

vittig tale om sygdommen »avionitisq at
overrekke KDAs gyldne plakette til et af
dens ofre, skrivemaskinefabrikant Carl le
Dous, der lenge har veret medlem af
Sportsflyveklubben og siden 1916 af KDA,
men som allerede omkring KDAs start be-
skeftigede sig med modelflyvning og i ty-
verne startede og drev Dansk Flyvemodel-
og Glideforening.

Og sluttelig overrakte sveveflyveridets
formand, Mogens Buch Petersen, endnu en
gylden plakette til den snart 80-drige aero-
plansnedker og sveveflyver Em. Hultmann,

Direktor Dessau takkede for den uvente-
de heder, og professor Wegelius efterfulg-
et ham og fortalte en af de anekdoter, han
efter Harboes udsagn var kendt for.

KSAKs pgeneralsekreter, oberst Bjorm
Lindskog holdt en kort og fyndig tale og
hibede at se mange danske og ikke mindst
deres damer 1 Sverige.

Direktor Ingolf Nielsen lykonskede pi
erhvervsflyvernes vegne KDA og talte for
vdrengen ved rekverkete pd flyvepladsen
og for KDAs opgave ogsi pd det felt, der
hedder de unges flyveinteresse, og som fort-
sat er nadvendig for flyvningens udvikling.

Mejeriejer Esper Boel talte om KZ III
og berettede om en gruopvekkende flyv-
ning, han i dirligt vejr havde haft med en
sddan i Tyskland, ligesom han mindedes
kaptajn Foltmann og udbragte en skdl for
hans efterfolger.

Boel var egentlig annonceret som sidste
taler, men luftfartsdirektor Hans Jensen
kunne ikke lade Boels flyvning gd updtalt
hen og talte i evrigt om det til tider lidt
blandede forhold mellem KDA og myndig-
hederne.

Harboe konstaterede derefter, at nu hav-
de »Big Brothera talt, sk nu var der ikke
mere at sige.

S3 dbnede Prins Henrik ballet med sin
borddame, grevinde Ruth af Rosenborg, og
et ojeblik efter var der meget tet trafik pd
dansegulvet, og det fortsaite hele aftenen,
indtil man sluttede ved godt 1-tiden.

— Neste jubil®mumsarrangement foregir i
hjertet af Jylland, idet KDAs store flyve-
stevne finder sted pd Karup sendag den
1. juni,

7. C. le Dous fik gylden plakette.

B. Fru Bitten Mads Clausen og Ingolf
Nielsen

9. Prassident og formand med fruer.

10. Prins Henriks adjudant, major T. Dine-
sen, og varemagler Ejvind Dyrberg.

11. Direkter Hans @hrstram, Tuborg, og
direkter Einar Dessau, begge med
fruer.

12. Prins Henrik flankeret al general Ram-
berg (th) og generallejtnant Pagh
med frue.




Manedens interview:

Professor
EDWARD

WEGELIUS

Flykonstrukter, for-
mand for Finlands
Flygforbund og kom-
mende FAl-prasident

Professor Wegelins, De er fodt 1 Moskva
og wddannet i Frankyig, det md vere en
god international baggrund at bhave, ndr
man skal overtage presidentposten i FAI?

Ja, jeg anser mig nu for at vere svensk-
talende finne. Jeg studerede forst pi den
tekniske hojskole i Helsingfors og tog
derefter til Paris for at fortsmtte mine stu-
dier. Der traf jeg vor flyveattaché, og han
overtalte mig til at sege ind pa Ecole Na-
tionale Superienve de I Aéronautigue. Det
fortryder jeg ikke, for flyvning var min
forste karlighed, og den ruster som be-
kendt ikke. Mens jeg var elev pd skolen,
var det at Lindbergh landede pi le Bourget
efter sin historiske soloflyvning New York

Paris, og jeg benyttede mit studiekort til
at komme frem i forste rzkke ved mod-
tagelsen.

Huvornir vendte De tilbage til Finland?

— Jeg fik min eksamen i 1929 og arbej-
dede derefter 1 16 dr ved Statens flyfabrik
og skulle vel vere fortsat der, hvis ikke
fredsslutningen havde sat en stopper for
flybygningen.

Huvilke typer bar De arbejdet pi?

— Jeg begyndte som chef for forsknings-
afdelingen, men gik i gennem samtlige af-
delinger pd fabrikken, var kontrolchef, le-
der af flyvepreverne og blev sa konstrukter,
hvor jeg specialiserede mig pid propeller,
og blev til sidst chefkonstrukter. Vi har al-
tid konstrueret trepropeller i Finland, og
da det under krigen var vanskeligt at skaffe
metal, fandt jeg pi en metode til at lave
propelblade af komprimeret tre, og det
lykkedes udmerket.

Flyfabrikken var dengang meget stor og
havde over 3.000 ansatte, og foruden
nybygninger lavede vi ogsi reparationer og
eftersyn, en meget omfattende virksomhed.
Ulykken var jo — ja, ulykke er miske ikke
det helt rigtige ord — men vi havde fiet si
megen sympati ude fra, at vi havde fiet
alle mulige fly forzrende, og en overgang
havde vi 60 forskellige flytyper og 70 for-
skellige motorer i tjeneste! Under krigen
var det umuligt at fi reservedele og mate-
rialer fra udlandet til en stor del af disse
typer, og s& mdtte vi klare os med hvad vi
havde. Vi mitte standardisere, f.eks. tage
en bedre plade, en dirligere plade end den
originale, og det gik ogsi meget godt. Det
var begyndelsen til mit livs anden store
interesse, standardiseringen. Jeg har siledes
veret formand for det finske standardise-
ringsrid og ogsd for internationale standar-
diseringsorganisationer.

Der var noget med, at man satte russi-
ske motorer | franske fly?

— Det var hvad vi kaldte Lagg-Morane,
en M. S, 406 med Klimov motor, som an-
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Professor Wegelius (th) fotograferet ved KDAs reception sammen med KSAKs
gencralsekretzer B. Lindskog (tv) og fabrikant Anker Pallesen fra Eshjerg i midten.

vendtes i den russiske jager Lagg 3. Det var
krigsbytte-motorer og reparerede motorer
fra nedskudte fly. Den russiske motor var
sterkere end den franske, si flyet fik bedre
ydelser end originaludgaven.

Huilke fly har man bygget i de senere ir?

Sidst har man fremstillet Fouga Magi-
ster pd licens, og for den tid havde man
Vihuri, et avanceret treningsfly.

Viburi blev vist ikke den helt store suc-
ces?

Som fly var det ikke dirligt, men vi
mitte jo anvende gamle motorer fra Blen-
heim; der skete nogle ulykker, og si blev
Vihuri upopuler.

Meun da harde De forladt fabrikken?

- Ja, allerede i 1945 blev jeg professor
ved den tekniske hejskole i Helsingfors,
hvor jeg ledede det metaltekniske labora-
torium, og i 1948 blev jeg si direktor for
Statens tekniske forskningsanstalt og har
veret det siden. Min tilknytning til flyv-
ning sker nu gennem Finlands Flygférbund,
hvor jeg har veret formand i mange ir, si-
den 1954, Jeg har veret med i forbundet
omtrent fra begyndelsen og var i 1930rne
aktiv pd amaterbygningens omride, Det var
den gang man lavede »himmellus«. Jeg
byggede selv en og flej den, indtil det blev
forbudt, og oversatte til og med Miguets
bog til finsk.

Som videnskabsmand og ingenior kan De
vel ikke belt godtage Mignets teorier?

— N4, jeg vil nu nok sige, at der er me-
get, meget interessant i dem, men han over-

drev jo, nir han hxvdede, at hvem som .

helst kan bygge og hvor som helst, og det
med styring ved hjelp af vingen var nok
lidt for farligt.

Men vi har jo stadig amaterbygning i
Finland. T®nk bare pi vor polytekniske
flyvegruppe, der har frembragt en lang
riekke konstruktioner, hvoraf nogle bygges
i klubberne, f.eks. PIK-15, et tosedet fly
til bugsering af svevefly.

Hvordan er Finlands Flygférbund orga-
niseret?

— Omtrent som vore s@sterorganisationer
i de andre nordiske lande. Vi har sektioner
for modelflyvning, for svmveflyvning, for
motorflyvning og nu ogsd for faldskerms-

sport, og si er der de direkte medlemmer,
Sperg mig ikke om tal, men der er vel til-
sluttet omkring 100 klubber med ca. 6.000
medlemmer i alt. Ogsa for os er det et
jubil®umsar, vi fylder 50 og hdber at
mange danske kommer til vore forskellige
arrangementer.

Huilken dato er jubilwet?

Selve jubilzet er forst til november,
men i juli har vi FAl-kongres, i juni er der
et stort internationalt rally, og si er der
indvielsen af den nye hovedbygning pd
Helsingfors internationale lufthavn. Den
bliver nok ferdig allerede til fordret, men
vi venter med indvielsen til sommer 1 for-
bindelse med en stor flyveopvisning,

For Dem er der ingen sprogranskelig-
heder i Nordisk Flyveforbund, men der er
jo ogid finsktalende finver.

— Jeg tror nu ikke sprogvanskelighederne
betyder si meget i det nordiske samarbejde.
Der er jo ogst mange, der ikke forstir
dansk, men si anvender vi engelsk. Nordisk
Flyveforbund har haft meget stor betydning
for koordinering af vore aktiviteter og som
kontaktskabende organisation, og det sam-
me gzlder de nordiske mesterskaber.

Hrvordan kan man styrke Fédération
Aéronautique lnternationale og gore den til
almenflyvningens taleror?

— Man har kritiseret FAI ganske meget,
men selv mener jeg, at den har wvist eksi-
stensberettigelse. Man skal ikke krzve for
meget af FAI, og der mi jo vere nogen,
der homologerer rekorder og holder for-
bindelse mellem de forskellige lande. Det
er vanskeligt pi et omride som general
aviation, der er serdeles udviklet i USA,
men hidtil kun har veret det ganske svagt
i de europaiske lande. De socialistiske lan-
de er slet ikke interesserede. De har altid
misforstiet ordene general aviation og over-
sat dem ved privatflyvning. Vi har for-
sogt at forklare dem, at det ogsi omfatter
flyvesport, som de jo har meget af, og at
spergsmilet ikke er hvem der ejer flyene,
De er da ogsi blevet mere interesserede i
den senere tid. Jeg tror, at forst nu begyn-
der almenflyvningen at udvikle sig 1 de
europziske lande, og jeg tror, at det kom-
mer til at gi bedre med FAI i fremtiden.

HK.



Hvem reprasenterer hvad?

==

En oversigt over danske repraesentanter
for den udenlandske
fly- og tilbehersindustri

Je fleste udenlandske fabrikker for fly og
lyudstyr er representeret i Danmark, men
la det erfaringsmmssigt ofte er vanskeligt
it finde frem til den danske reprzsentant
sennem  almindelige  kontorhjzlpemidler
om vejviser og telefonbog, bringer vi en
wersigt over disse reprmsentanter.

Andersen Aviation Company, Jergen
todovrevej 251-253, 2610 Rodovre
‘01) 7088 88

SIAI Marchetti privat- og forretningsfly.

Avia Radio
YHangar 141
Kobenbavns lufthavn, 2791 Dragor
‘01) 5308 00
Sillund lufthavn, 7190 Billund
‘053) 31434
Collins, Bendix, RCA, Bayside, King og
Narco flyradicer.

derendsen, Sophus
Amaliegade 10, 1426 Kobenbavn K,
(01) 14 85 00
Marconi radioer, English Electric el-ud-
styr il fly.

Jusiness Jet Flight Center

Hangar 142
Kobenbhavns lufthavn, 2791 Dragor
(01) 33 20 80

Cessna og Learjet privat- og forretnings-
ly, Rolls-Royce og Continental flymotorer,
McCauley propeller, Bendix, King og ARC
lyradioer, Brittain autopiloter, Scott oxy-
sensystemer m, fl. firmaer,

Dantoss Aviation Division A[S

sonderborg flyveplads, 6400 Sonderborg
(044) 22277

Piper privat- og forretningsfly, Aermac-
hi fly, King og DARE radioudstyr, Brit-
ain autopiloter, Sanderson Film (under-
risningsmateriel) samt diverse andre fir-
nagr.

Danavia A[S

trandgade 48, 1401 Kobenhavn K.
‘01) 27 AS 7071

Representerer  tilbehersfirmaerne Auto-
lug Gerhard Sedlmayer, Tyskland, de en-
elske firmaer Beaufort (Air-Sea) Equip-
nent, Bryans, Dowty Exports, Epsylon In-
lustries, Flight Refuelling og Irving Inter-
ntional samt de amerikanske firmaer Ben-
lix International og Link Group, Singer-
seneral Precision.

Dinarco AfS
ingvej 157, 2300 Kobenbavn §S.
01) 557185

Lager af reservedele og komponenter til
DC-3, 4, 6 og 7. Reprrsenterer Aerodex
nc. {(hovedeftersyn af motorer), Aaxico
ales Inc. (salg af reservedele til Douglas,
“urtiss og Convair trafikfly), Central Avia-

tion & Marine Corp. (hovedeftersyn af
komponenter til trafikfly) samt Great Air
& Sea Co. (kemikalier, smeremidler, ma-
ling m.v.)

Fourways Aircraft Corporation
Ny Ostergade 10, 1101 Kobenhavn K.
(01) 28 BY 5022
Fokker trafikfly, Rumbold flystole, Ho-
ver-Air luftpudefartajer.

Hansen Comp. A/S, A.B. C.
Hauchsvej 14, 1825 Kobenhavn V.
01) 316806

Flyfabrikkerne de Havilland Canada,
Handley Page og Aeronautica Macchi samt
British Hovercraft Corporation (luftpude-
fartajer).

Harttung, Mogens
Strandgade 4B, 1401 Kobenhawn K.
(01) 27 AS 7071

Boeing Company, Vertol Division, E.M.IL.
Electronics i England og Canada, Fairchild
Hiller, Hawker Siddeley Aviation og Haw-
ker Siddeley Dynamics, Martin-Baker Air-
craft Co. samt Rolls-Royce.

Holdt, Kurt

Studiestrede 13, 1455 Kobenbavn K.

(01) 54 MI 4350
Flyfabrikkerne Laverda

Champion (Citabria).

(Falco) og

Jaksland, Verner
Riffelbaveve; 32, 4300 Holbwk
(03) 430609

Scheibe svavefly.

Jensen, Berge E.
Kongevey 58, 3480 Fredensborg
(03) 28 06 63
Jodel-fly fra Centre Est Aéronatique.

Kalundberg fly import

Venget 4, 4400 Kalundborg

(03) 5116 50
Messerschmitt-Bélkow.

Ketner, Axel
Vordinghorggade 6-8, 2100 Kobenbavn @.
(01) 76 TR 3131

Joseph Lucas (gasturbineudstyr), Rotax
og AEI (elektrisk udstyr).

Kley Aviation
Vamdrup flyveplads, 6580 Vamdrup
(05) 58 10 25
Distriktsforh. 1 Jylland for SOCATA
(Rallye, Horizon).

Lauritsen, Jergen
Stolpevej 13, 2650 Hvidovre
(01) 756317

Schleicher svavefly.

Litex Aviation AJS
Nordsjellands Flyveplads
3480 Fredensborg
(03) 28 2351
Almenfly (Rallye, Horizon) fra SOCATA,
Groupe Sud Aviation.

Pedersen, Verner

Vestergade 9, 9400 Norresundby
(08) 133265
Gebriider Winter m. fl. (barogeafer etc.).

Olsen, Erik A.
Nyvef 5, 4623 Lille Skensved
{03) 669258

Sportavia-Piitzer (RF-4D og RF-5 motor-
svavefly), Rheintalwerke G. Basten (B4
svavefly).

Reitz & Co., V., Aviation Division
Vangedeve; 1068, 2820 Gentofte
f01) 69 1655

Bell og Agusta-Bell helikoptere, Short
(Skyvan), Omnipol (den tjekkiske flyve-
industri), General Dynamics (Convair Me-
tropolitan 640) samt adskillige firmaer for
jordudstyr, landingslys, faldskerme, reser-
vedele og udstyr.

Scanaviation A[S
Amager Landevej 1474, 2770 Kastrup
(01) 51 4222

Distributor for Rolls-Royce lette fly-
motorer, Champion tendrer, Bendix Inter-
national, Chrome Plate Inc. og Beagle al-
menfly. Reprasenterer Avco Lycoming fly-
motorer, McCauley og Hartzell propeller
samt Hamilton Standard (propeller m.v.).

Scandinavian Air Trading Company Ltd.
Amager Landevej 147, 2770 Kastrup
(01) 513444

Salg og bytte af reservedele, komponen-
ter, instrumenter, motorer m. v. til Douglas
og Convair trafikfly. Agenter for Beech
privat- og forretningsfly, Lycoming moto-
rer, Hartzell propeller m. fl. firmaer.

Schistt, Jergen AJS
Tjorneve; 18, 2800 Kongens Lyngby
(01) 871379

Fly- og missilfabrikkerne Nord, Dassault,
E.F. A, Bolkow og Transall samt E. W.
Bliss Company (fangnet o.1.).

ISIS Aviation
Industrivej 7, 2600 Glostrup
(01)'96 1900
SAAB fly og flyudstyr, Hughes helikop-

tere.

Nielsen, Eli V.
Danmarksvej 53, 2800 Lyngby
(01) 87 69 15

Representerer gennem Motoimport SZD
i Bielsko-Biala (svevefly) og PZL i War-
szawa (motorfly og instrumenter). Des-
uden forhandler for Friebe Luftfahrt Be-
darf (flymateriel og tilbehor).

Sadana A/S

Bredgade 34, 1260 Kobenbarn K.

(01) 28 Byen 2572
Mitsubishi MU-2,

Twin Porter.

Pilatus Porter og

STOL-Aviation A[S

Islands Brygge 35-37, 2300 Kobenkanv §.
(01) 77 Sundby 7200
Dornier kortstartfly.
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SMANYT OM

NYE TYSKE SVAVEFLY

Efter gennembruddet
af glasfiberflyene har
Tysklands svavefly-
industri faet en_valdig
opblomstring

Schempp-Hirth

Cirrus har fiet sin typegodkendelse efter
to drs flyvning med op til 40 fly. Vingen,
der har skumstof som mellemstof mellem
glasfiberet, har veret underkastet sving-
ningsprever svarende til 30 drs brug (9.000
timer). Forskellige bernesygdomme er pil-
let ud af flyet, f. eks. havde man fiet leve-
ret en ikke fugtighedssikker lak, der med-
forte blerer i overfladen. Cirrus har som
mange andre glasfiberfly haft flutter-fano-
mener, hvilke Wédl erfarede under VM,
hvor der optridte flutter i sideroret.

Standard Cirrus er en videreudvikling af
VM-vinderflyet, men med en 15 meter
vinge og T-hale. Vingearealet bliver 10,12
m?, tomvaegten 190 og fuldvzpten 330 kg.
Let lastet til 264 kg (26 kg/m®) ventes
bedste glidetal pd 37 ved 90 km/t og mind-
ste synk pd 57 cm/sek. ved 70 km/t. Proto-
typen skulle flyve ferst i marts, og serie-
produktion begynder midt i 1969. Pris ca.
18.000 DM.

Nimbrs er navnet pi Schempp-Hirth's
nyeste fly i den dbne klasse med en spend-
vidde pi ikke mindre end 22 meter. Vingen
er tredelt og har sideforhold 31, og det
beregnede glidetal er 51!

LS-1 er slank og elegant som de fleste nye tyske fly.
To prototyper besatte de to ferste pladser ved de tyske mesterskaber i fjor.

Glasfliigel

Glasfliigels H-301 Libelle, som Cowboy
introducerede ved VM i 1965, er nu leveret
i over 100 eksemplarer, hvoraf mange er
eksporteret, iser til USA. Fabrikken be-
gyndte med 10 medarbejdere at bygge den
i serie og beskeftiger nu 70 mand.

Standard Libelle har fiet sin typegodken-
delse, siledes at eksporten for alvor kan
begynde.

Kestrel er en videreudvikling af Libelle
med 17 meter spendvidde, altsi et »rigtigt
iben-klasse-fly, hvad den oprindelig med
15 meter ikke har veret. Den har flaps, T-
hale, bremseskerm (foruden alm. bremser),
koster som grundpris 25.000 DM og skal

Standard Cirrus er en videreudvikling al Cirrus,
der vandt den abne klasse ved VM i fjor.
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kunne opna glidetal 43 ved 104 km/t o
mindste synk 52 cmfsek. ved 78 kmlt.

En amerikaner, der floj prototypen i fjor
og som har flejet 30-40 typer, fandt de
yderst nem og behagelig at flyve, bedre en:
nogen anden, han kendte. Det gelder bid
kurveegenskaber og stallegenskaber.

BS-1b er en videreudvikling af BS-1 me:
lidt storre spendvidde (18,7 meter), me
1 m* mindre vingeareal (13,2 m?*). De
skulle kunne give glidetal 45 ved 105 km|
og mindste synk 50 cmfsek. ved 78. D
BS-1 var noget uhindterlig pl jorden, e
vingen nu tredelt, ligesom der er bedr
plads i fererszdet.

LS-1

LS-1 er et nyt fly i standardklassen, hvi
to prototyper havde en fin debut ved at be
sette de to ferste pladser i denne klass
ved de tyske mesterskaber i fjor, selv or
piloterne, Walther Schneider og Reichman
ikke niede at trene pi dem. Efter en fol
serie pd seks fly er Egelsbacher Rollader
werk 1 gang med egentlig seriefremstilling
Prisen ventes at ligge omkring de 18.00
DM.

LS betyder Lemke-Schneider, hvor 1o
Lembe er en af de tre fedre til Darmstac
D-36, der sandelig har givet stadet til e
voldsom udvikling. Gerbard Waibel ble
ansat hos Schleicher og bygger ASW-12 o
15, Klans Holighaus kom til Schempp-Hirt
og bygger Cirrus, Standard Cirrus for sl
ikke at tale om Nimbus, og Lemke kom t
bredrene Schneider, der foruden persiennt
og rullende trapper morer sig med svavi
fly og nu for alvor gir i produktionsa
bejde.

LS-1 ligner de ovrige moderne type
Den er bygget af glasfiber med skumstc



om stotte af overfladerne pd vinge og hale,
nens kroppen er et rent glasfiberror. Bag-
antbremserne erstattes ng Schempp-Hirth-
remser i produktionen. Understellet kan
everes optrakkeligt.

Vingearealet er 9,74 m2, tomvegt 189,
uldviegt 312 kg, Bedste plidetal 37 ved
0, mindste synk 60 ved 80 km/t.

K-3

FK-3 ser udadtil ud som dagens mode,
nen er modsat denne bygget i metal pd
/FW-verkerne i Speyer (tidligere Hein-
el), der for har bygget prototypen Greif
a. Kroppen bestir fortil af et stdlrorsstel
orsynet med en glasfiberforsterket form-
iven skal. Bagkrop, hale og vinger er af
etmetal. Flyet har flaps og optrekkeligt
inderstel, »korshale« (haleplanet et lilie
tykke oppe pd den i evrigt meget hoje
inne).

Spendvidden er 17,4 m, arealet 13,8 m?,
omveegt 240 og fuldvegt 370 kg. Glidetal
12 ved 88 km/t, mindste synk 50 cm/sek.
red 64, minimumsfart 50 km/t, maksimum
70. Flyet er bygger af et loerlingeverksted,
nen menes ved tilstrekkelig store serier at
cunne selges for 26.000 DM.

Yilot-forarsagede svingninger

Pilot-fordrsagede svingninger om tver-
ksen er et fenomen, der er begyndt at op-
rede med nogle af de nye fly, og som
niske har veret drsag til nogle af de frygt-
ndgydende oplevelser, der har veret for-
dlaret som flutter-fenomener.

Det sker ismr i turbulent luft ved heje
rstigheder, hvor der ikke er nogen stabili-
et ved sluppen styrepind pd enkeltflade-
aaler, og det har forbindelse med vinger-
1es store bojelighed. Blot en 10% forogelse
if hastigheden pd f. eks. en Diamant, hvor
ler intet er i vejen under 90 knob (167
¢mft), kan give dramatiske ®ndringer af
sgenskaberne.

Der sker noget med, at man kommer i
fuse med svingningerne, nir man beveger
pinden for at kompensere, idet den menne-
skelige mekanisme ikke kan falge med de
raturlige frekvenser.

Dr. Brennig James, der i »Flight« giver
en erfaringsrapport om Diamant'en, der er
nok s interessant som den af Ritzi, fabrik-
ken sendte ud i fjor, siger i ovrigt i almin-
delighed om de nye fly: »Et hejtydende
svevefly er som en smuk kvinde, slank,
med fuldkomne proportioner, yndefuld i
enhver bevegelse, men uden nogen som
helst hjerne, sd det altid krever behandling
med respekt.«

Ib Braes fik en forsmag pa Standard Libel-
le, da han prevede at sidde i Rodlings
ved YM, men far forst sin egen naste &r.

Hvorfor skal

sveeveflyvning
have PR?

Svaveflyverddets PR-mand, :Henning Kjear,
fortzeller om det PR-fremstzd med PR-maend i
alle klubber, som nu forberedes

Spraengte rammer

DER har i et par r fra svaveflyveridets
side veeret gjort en bevidst PR-indsats
for syveveflyvningen, Denne indsats vil fra
nu af blive intensiveret,

Formdlet hermed skal ses i ssmmenheng
med den udvikling, sveveflyvningen er in-
de i. I de sidste 10 dr har tilgangen til
kiubberne veret stot stigende og klubberne
har nydt godt af en naturlig ekspansion.
Denne ekspansion har skabt den gode pko-
nomi, som er basis for en rimelig materiel-
standard, Der er skaffet flere og bedre fly,
ind imellem er blevet rejst en hangar, og
hjelpemateriellet er ogsi blevet bedre. Vi
faler nok, at der er sket fremskridt, men
sandheden er jo, at vore flyveforhold ikke
er pd hejde med andre landes,

Samtidig er der med hensyn til organisa-
tionsarbejdet — sivel pd lands- som klub-
busis - ikke sket nyskabelser af betydning
i det nzvnte tidsrum. Her skal dog ses bort
fra indmeldelsen i DIF. Vi organiserer stort
set arbejdet som i 40rne, og det kan da ikke
passe, at dette tremidll ikke har skabt albue-
rum for nye effektiviserende principper,

Man kan derfor sige, at »nden gode
ekspansion« har kunnet vere inden for de
eksisterende rammer indtil nu, Situationen
er imidlertid nu sddan, at mange af vore
klubber korer med adgangsbegrensning, og
resten kommer til det meget snart.

Remmerne er altsd fyldt ud, og kon-
sekvensen mi blive:

@gede omkostninger pr. medlem, eller

Nye veje, si ekspansionen kan fortsette,

@get indflydelse

Efter min — og andres vurdering — stdr vi
over for en periode, hvor sivel lands- som
kluborganisationerne skal tages op til debat.
Ud af denne debat md komme en mdls@s-
ningstilkendegivelse og konkrete forslag il
effektiviserende ®ndringer.

For at kunne gennemere :endrmge:.
det hele taget kore milbevidst politik, oﬁnl
man have indflydelse. Indflydelse til at pd-
virke udviklingen i ensket og planlagt ret-
ning. Vi skal kunne optrede med vegt in-
den for sivel KDAs som Idretsforbundets
organer, og klubberne skal have den for-
nadne statte til at kere sivel sveveflyvnings
som lokale politiker.

Der er skrevet tykke beger om, hvordan
man skaffer sig indflydelse, En af faktorer-
ne i vort spil er skabelsen af pget kend-

skab til sveveflyvning. Selv om vi jo nok
ikke kan sl fodbold ud, mi vi forsege at
heve os op pl siden af andre idretsgrene i
folks bevidsthed og vi mi soge at skabe os
samme format som de organer, vore med-
lemmer arbejder sammen med.

Hvad er PR (Public Relations)?

PR er noget, som virksomheder benytter
sig af. Man taler om at »skabe sig et godt
omdomme«, Udtrykket md ikke sidestilles
med udtryk som reklame og propaganda,
som har til formil at pdeirée folk til et
keb eller en bestemt opfattelse. Ordet
»imagew (et billede af) dekker ogsd dette
forhold.

Det sveveflyvningen trenger til er net-
op et omdemmey. Den almindelige opfat-
telse gdr stadigvek pd, at vi foretager
merkverdige aeronautiske ekspeditioner
ifert pinde og barduner. At det hele er en
dyr affzre, ved jo ogsi alle. Kun ved at fa
disse ting sat pd plads kan vi opnd det
rigtige »omdemme« og Samme accépt som
andre idrztsgrene — roning — sejlsport —
ridning m. v.

PR-indsatsen

Der er fra ridets side foretaget en op-
fordring til klubberne om at udnmvne en
PR-mand, Det er meningen herved at skabe
en stab, der ved koordination og gensidig
stotte kan arbejde for sagen. Det er derimod
ikke planen at skabe en indsats, der gir
uden om klubberne. PR-manden skal ferst
og fremmest pleje klubbens lokale interesse,
men idet sveveflyvning jo stort set dyrkes
efter de samme principper, kan der pd
landsplan skabes en indsats, der pd én gang
kommer alle klubber til gode.

Denne fremgangsmide er valgt i erken-
delse af, at yomdemmex ikke er noget, der
basuneres ud — det skal sive ud.

I fordrets leb vil PR-medarbejderne skabe
et arbejdsgrundlag. Dette vil dels ske ved
en rzkke er; dels vil der blive ud-
arbejdet en »PR guide« med facts, instruk-
tioner og rid. Desuden vil indsatsen i for-
bindelse med dette &rs DM og andre arran-
gementer blive fastlagt.

Det, der her er lagt op til, vil ikke i sig
sely lose sveveflyvningens strukturproble-
mer. Der skal ydes en indsats pi tulrige
andre fronter. Men PR kan miske stotte
vore andre »krigere«, nfir de »slis« for
svaveflyvningens interesser.
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Propeller til modelfly

Af civilingenigr Chr. Schwartzbach,
hvis internationalt kendte teoretiske
arbejde har haft betydelig andel i vore
Woakefield-flyveres konkurrenceresultater

DEN modelflyver, som ensker at kon-
struere sine egne modeller, har et
ganske godt grundlag at bygge pi, nir han
skal udforme vingen. Han ved, at teorien
siger, at vingen skal have si stor spendvid-
de som muligt og helst vere elliptisk eller
let tilspidset i tipperne for at give mindst
mulige tiphvirvler. Han ved ogsd, at man
skal passe pi ikke at gore vingekorden for
lille, da vingen ellers kan komme til at
flyve underkritisk. Med hensyn til valg af
profiler og anvendelse af turbulatorer ud-
viser de fleste konkurrencemodelflyvere
stor kyndighed.

Til gengzld er man pii gyngende grund,
nir det gelder udformningen af propeller.
Det er nok en af drsagerne til den begrzn-
sede interesse, man viser modelflyvningens
fornemste klasse, Wakefieldmodellerne.

I det folgende skal det forsoges at gen-
nemgd nogle af de overvejelser, man mi
gore sig for at konstruere en god Wake-
field-propel.

VYalg af propel-dimension

Propellens egenskaber bestemmes forst og
fremmest af dens dimensioner, nemlig dens
diameter og dens stigning samt propelbla-
dets bredde. Hvad der forstas ved diameter
og bladbredde er jo indlysende, men der-
imod vil det nok vere formilstjenligt at for-
klare n®rmere, hvad der forstis ved propel-
lens stigning. Propellens bevagelse i forhold
til luften er sammensat af to bevegelser,
nemlig modellens bevegelse gennem luften
og propellens egen rotation omkring dens
akse, der tilnmrmelsesvis er parallel med
modellens beviegelse. Den hastighed, som
hvert lille element af propellen beveger sig
med, skal da sammensmttes af en fremadret-
tet hastighed, der er lige stor for alle ele-
menter, og en herpi vinkelret hastighed, der
vokser med elementets afstand fra aksen. Pd
figur 1 er vist sammensatningen af hastig-
heder for to elementer med forskellig af-
stand fra omdrejningsaksen. Det fremgir,
at de to elementer for hver omdrejning af
propellen tilbagelegger samme distance AB
i fremadgiende retning til trods for, at det
yderste element gennemleber en lengere
samlet distance BD end det inderste ele-
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Figur 1

ment, som gennemlober distancen BC. Den-
ne distance B, som propellen tilbageleg-
ger hver gang den har foretaget en omdrej-
ning, kaldes stigningen.

I virkeligheden er propellens bevzgelse
mere kompliceret, siledes som det senere
skal omtales, men det omtalte begreb stig-
ningen er forelebig en anvendelig milestok
for vinkelstillingen af propelbladets enkelte
elementer. Kaldes nemlig stigningen for P
og propelelementets afstand fra akslen for r
fis for det pigzldende elements vinkelstil-
ling O felgende formel:

P
2xr

En propel, hvor vinkelstillingen folger
nzvnte formel for alle tversnit af propel-
bladet, siges at have geometrisk stigning,

Som fer nevnt bestemmes propellens egen-
skaber forst og fremmest af dens diameter
og stigning. En Wakefieldmodel skal ifelge
reglerne have et bestemt planareal og mai
medfare 40 gram gummi. Det er indlysende,
at det har stor betydning, hvordan propel-
lens egenskaber er tilpasset modellen og
dens gummimotor, og man mi derfor med
omtanke valge den diameter og stigning,
man vil give sin propel.

Dette er imidlertid et problem, som let-
test loses ved eksperimenter, og da man
ikke kan prove alt, gor man klogt i at ud-
nytte andres erfaringer. En moderne Wake-
fieldpropel har en diameter mellem 50 og
65 cm og en stigning mellem 50 og 90 cm.
Enkelte modelflyvere bruger propeller, der
falder uden for disse rammer, enten fordi
de ikke ved bedre, eller fordi de bruger
variabel stigning eller andre specialiteter.
En god mide at vurdere sin propel pi be-
stdr i miling af motortiden ved fuldt op-
trek. En motortid mellem 28 og 45 sek. mi
anses for passende. Her i landet anvendes
hyrnigt en kombination af en 16G-strenges
motor og en propel pi 56 c¢m i diameter,
70 cm i stigning samt ca. 5 cm bladbredde.
Det giver en motortid omkring 32 sek.

tangens O —

Propellens udformning

Selv om man har fundet frem til en pro-
pel, der har korrekt diameter og geometrisk
stigning, er det ikke givet, at man har
fundet den bedst tenkelige propel. Det er
endnu muligt at variere propelbladets form
og bredde, propelbladets profil samt at lade
vinkelstillingen afvige fra den geometriske
korrekte. Men hvordan skal man afgere,
hvad der er bedst? Her bliver man nedt til
at tage teorien med i overvejelserne.

Ligesom det for en vinge gzlder, at tip
hvirvlerne, eller for at vere mere korrek
den inducerede modstand, bliver minds
mulig, nir opdriften pd vingen er elliptis
fordelt, gzlder der for en propel en lig
nende regel, som angiver hvordan opdrif
ten pd propelbladet skal variere, for at pro
pellen kan yde sin trekkraft med minds
mulige omkostninger 1 form af modstand
Denne teoretisk bedste opdriftsfordelin,
bar naturligvis tilstrzbes,

Det er indlysende, at propelbladets form
altsi dets bredde i forskellige afstande fr
aksen, mi have stor indflydelse pa, hvordas
opdriften fordeles langs bladet. Det ses hur
tigt ved en sammenligning med den elip
tisk formede vinge.

For at gore det hele endnu mere kompli
ceret skaber propellen som bekendt en slip
stroam, som blmser bagud og roterer samm
vej som propellen. Denne slipstrem begyn
der i virkeligheden helt henne foran pro
pellen, hvilket betyder, at man for at find
den indfaldsvinkel, hvormed propelbladet
enkelte elementer rammer luften, ogsi m
kende slipstremmens hastighed i bide stor
relse og retning lige foran propelbladet.

Problemet er nu blevet si kompliceret, a
man ikke skulle tro det kunne loses. Mei
de samme problemer gmlder jo for propel
ler til fly i stor sterrelse, og aerodynami
kere har derfor gennem mange dr arbejde
pd dette problems lesning. Man kan fi op
lysning herom, nir man seger i de rigtig
lereboger, men for hver enkelt propel e
der et stort regnestykke at gore, for resul
tatet foreligger.

D L
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Figur 2

Pi figur 2 ses en illustration af den si
tuation, et element af propellen befinde
sig i. Med hastigheden Vtot, som er sam
mensat af Vfrem og Vrot samt Vslip, ram
mer bladelementet luften med indfaldsvink
len i. Herved frembringer det opdriften J
og modstanden D. Disse krmfter fordele
til trekkraften T og momentet M. Det ses
at modstanden D eger M, men mindsker T

Det omtalte problem, som gik ud pd a
beregne et propelblad, der havde minds
mulig induceret modstand, ndr der tage
hensyn til slipstrammens indflydelse, ha
mange lesninger. Man mi altsd veelge en a
dem. De kan ikke alle vere lige gode, s
man mi velge med omtanke. Velger man
at propellen skal have geometrisk stigning
siger teorien, at propelbladet skal se u
omtrent som vist pd figur 3A. Sidanne pro

TABEL
Wakefield-propel: Diameter 560 mm, nominel stigning 700 mm

60 90 120

27 39 48
67,5 560 465
61,7 512 429

10 18 20 280 27
53 55 52 43 2
38,6 32,4 27,6 23,7 20,
367 318 280 249 2%
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selblade anvendes bl.a. af Wakefield-flyvere
fra Schweiz og Holland. Sammenlignes den-
ne bladform med den pd figur 3B viste,
som i sin tid blev anbefalet af F. V.
Schmitz i hans beromte bog »Aerodynamik
des Flugmodells« med den begrundelse, at
de lave Reynolds’ tal ved bladets rod gjor-
de denne del af bladet ineffektivt, har man
yderpunkterne for det anvendelige. Skal en
propel med Schmitz-bladform opfylde de
fornavnte krav, flr den en vinkelstilling,
der afviger steckt fra detn geometriske.
Den kan nzppe anbefales, si meget mere
som senere videnskabelige forseg har vist,
it pd propeller forekommer underkritisk
stremning sjeldent ner roden.

Forfatteren til denne artikel har udfort
en del beregninger glende ud fra en blad-
form som vist pd figur 3C. Disse propeller
fir en vinkelstilling, der afviger noget fra
den geometriske, og de har vist sig at vere
serdeles effektive i praksis,

1 tabellen er angivet data for en propel
med diameter 560 mm og en stigning, der
svarer til ca. 700 mm, Der opgives radius
il forskellige steder pd bladet, den til-
herende bredde 4, den tilharende vinkelstil-
ling O, samt den vinkelstilling Og, som
bladet ville have haft, hvis stigningen havde
vieret geometrisk. Radius og bredde er an-
givet 1 mm, vinklerne 1 grader.

Det ses, at propellens geometriske stig-
ning ndres langs bladet, Stigningen er for-
holdsvis stor ved roden or tager af mod
ippen. Det har vist sig, at en propel af
denne type foruden at viere effektiv under
normale forhold ogsd har en gunstig ind-
flydelse pd modellens flyvning, hvis den af
en eller anden grund staller under stiget.

Beregningerne er foretaget med den for-
ndswtning, at profilet i gladcl er ganske
yndt, med flad underside og skarpe for-
og bagkanter.

Slutbemaerkninger

Det er ikke helt nemt at fremstille en
propel af den omtalte type. Den skal vere
meget nojagtigt udfort. Dette problem kan
eventuelt blive emnet for en senere artikel.

Der er ogsi blevet foretaget beregninger
:fter de ovenfor anferte retningslinier pd
propeller til motorer. Forelsbig kun for en
7" 4" til fritflyvende gasmotormodeller.
Resultatet er meget lovende, og arbejdet
fortsmttes,

CS.

Havarier
| 2. kvartal 1968

Et nermere studium af den pd grund af
sit sprog herostratisk beramte rapport viser,
at der var 43 havarier mod 36 i april kvar-
tal 1967. Stigningen svarer vel til stignin-
gen i fly og piloter, men tallet er stadig for
hajt.

AF de 43 henfores 36 til pilotfejl. 54%
var under landing, 18 under start, 18 under
flyvning og 10 under andre faser.

19 var under privatflyvning, 10 under
skoleflyvning og 6 under erhvervsflyvning,
mens B var svieveflyvehavarier.

Af de 35 motorflyvehavarier var 22 med
A-piloter eller elever som ferer af flyet, 13
med B-piloter. Sammenlignet med det to-
tale antal, vi har af piloter | disse to kate-
gorier, kunne det tydes i B-piloternes dis-
faver, men herfra mi trekkes 4 tilfzlde af
materielfejl. 4 andre er under landbrugs-
flyvning, hvis risiko man kender.

Er det de unge og uerfarne B-piloter?
Nej, timetallet ligger i gennemsnit over
1.000 timer med en nede pi 200 og en pd
godt 400 timer, men nogle med 1.000,
2,000 og 3.000 timer laver ogsi pilotfejl.

A-piloterne og eleverne har i gennem-
snit ca. 200 flyvetimer med 7 pd 50 og der-
under og 4 pd 50-100 timer. I betragtning
af det overveldende antal nye piloter, den
samlede pilotskare mi bestd af i dag, vir-
ker det ikke foruroligende.

Pilotfejl er som man kunne vente langt
overvejende i denne gruppe, omfattende og-
si de to mest erfarne med 920 og over
1.000 timer. Den sidste fortjener at gen-
gives:

Piloten af en Apache ville demonstrere
en kort landing uden motor for passagerer-
ne. Landingen blev udfert som en mave-
landing, idet piloten efter at have sat un-
derstellet ned glemte at sikre sig, at dette
var nede og ldst. Begge propeiler blev be-
skadiget!

Der er et par trykfejl i rapporten, bl. a,
optreder Grunau Baby i stedet for dels K-8
og dels Lehrmeister, noget der kan undgds
ved at gore plads til typen pd rapportblan-
ketterne.

Rapporten er et grundigt studium verd,
men man kan ikke drage statistiske slutnin-
ger af den. En grundig statistisk bearbejdel-
se af samtlige havarier i 1967 og 1968 skul-
le imidlertid give mulighed herfor.

Kommentar til »sprogligt

makvark« i nr. 2

M3 det vaere undertegnede tilladt at frem-
sitte nogle kommentarer til den serdeles
skarpe og, synes jeg, hverken gennemtenkte
eller berettigede kritik af Luftfartsdirekto-
ratets »Oversigt over flyvehavarier i april
kvartal 1968«.

Et serdeles beskedent antal havariunder-
segere er ansat i Luftfartsdirektoratet, og
de har mere end hznderne fulde af de tal-
rige havarier af storre og mindre omfang.
De, der vil betenke, hvad det tidsmassigt
krever at foretage en havariundersagelse
helt til bunds, vil vide, at antallet af under-
spgelser er mange gange storre, end man ma

forvente, at den nuverende besetning i re-
lation til dens starrelse bar kunne overkom-
me,

Havariundersogelser foretages primert
for at forhindre gentagelser, Det, at under-
sagelsesresultaterne udsendes til alles orien-
tering, er baggrunden for, at de preventive
aktioner kan blive iverksat helt ud til den
enkelte pilot.

Dette er sket fyldest de sidste 2 dr, i for-
bindelse med en iherdig indsats, sivel ved
at udsende de enkelte rapporter over de
starre havarier, som ved at udsende kvar-
talsoversigterne. Men sidstnevnte er ikke
et wofficielt dokument«, men kun ment som
en venlig, hjmlpende hindsrekning for at
give alle, der arbejder med disse ting, no-
get at gribe fat i — noget der er »up to dateq
(op til dato). Desuden mi jeg plpege, at
jﬁi endnu ikke har truffet den pilot, som
ikke kunne forsti det sprog, oversigten er
skrevet i, og oversigten er primzrt til brug
for aktive,

Lad mig p manges vegne hilse Luftfarts-
direktoratets iniativ med kvactalsoversigter-
ne velkommen — lad os indremme, at hvis
man havde anvendt den anbefalede ordbog,
ville mange ting ikke have varet sd umid-
delbart entydigt beskrevet, som nu. Perfek-
tionisme er en god ting, ndr den udoves,
hvor den herer hjemme.

KORT SAGT: Det var ikke retferdigt
skrevet — den omtalte halve spalte var jkge
det ellers sd sobre FLYV verdigt.

K. Abildskov,

Redaktionens svar

Vor kritik af rapporten var neje gennem-
tznkt og i trdd med vor leder i juni 1966
»Vern om det danske sprog«. Den forelig-
gende rapports sprog var si provokerende,
at vi mitte reagere.

Vi er helt enige med major Abildskov
om det forbedrede arbejde, direktoratet de
sidste ir har udfort pd havariomridet, har
gentagne gange givet udtryk herfor og for-
lengst hilst kvartalsrapporterne velkommen.

Men ndr den foreliggende rapport p. gr.
a. arbejdsbelastning alligeve! udkom si sent,
havde vi gerne ventet den dag mere, en
sproglig rensning havde taget.

Det er nemlig ikke bare en formssag.
Rapporten forfejler sin hensigt p. gr. a.
sproget og er derfor upzdagogisk. Vi er ud
fra mange drs erfaring uenig med A. i, at
alle piloter forstdr det anvendte sprog. Det
gor de professionelle (miske), men mange
privat- og sveveflyvere beviser gennem for-
kert brug ofte, at de ikke gor det.

Nir A. ligesom chefen for direktoratets
tekniske afdeling gjorde det i telefonen et
par dage for (i vendinger, der nxsten ord-
ret svarer til indlepget) hmvder, at rappor-
ten ikke er officiel, vil modtagerne nok
undre sig.

Vel er det en forelobig oversigt, men den
fremtreder i fuldt officielt udstyr, og ber
holdes i et sprog, der er omslaget veerdigt.

Vi ser frem til rapporten over 3. kvartal,
selv om direktoratet hmevder, at vor kritik
fratager dem lysten til at fortsmtte.
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Uddannelsen endnu engang

Et indleg fra Den Danske Luftfartsskole

D ER er de sidste mineder skrevet spalte
op og spalte ned i aviser og tidsskrif-
ter om emnet Flyvesikkerhed. Major Abild-
tkors artikel i FLYV vedrorende A-uddan-
nelsen — som vi iovrigt kan give vor fulde
tilslutning har ikke mindst kunnet fi
KDA-medlemmerne til at fare i blekhuset.
Vi noterede os specielt folgende i Abild-
skovs indlxg:

»Uddannelsen skal vere effektiv og om-
fattende - instruktererne skal vere effek-
tive. Proverne skal vare af en passende
omfang og indcholde relevante spargsmil.

Hvor er det sandt, men hvem har ansva-
ret for, at det ikke er sidan idag?

Mener man f. eks., at den af luftfartsdi-
rektoratet indferte nyordning i 1967, —
hvorefter man selv kunne indstille sig til
prove — har virket i den retning, Abildskov
angiver? Efter nyordningen kan alle, der
onsker at tage en chance, indstille sig til
A-teoriprove uden garanti for, at det aller-
nodvendigste og mest livsvigtige af teorien
er forstiet. I Kebenhavn tilbydes »nteorikus-
sere nu gratis af en rrkke skoler — den
hirde konkurrence krever det. »Kurserg,
der ofte kun bestdr af 5-10 timers gennem-
gang af gamle eksamensopgaver. Nyordnin-
gen blev indfert af w»rationaliseringshen-
syn«, men sagen var vel, at man ikke mag-
tede at udfere den nedvendige kontrol med
de mange A-teoriskoler og ad denne vej
slap lettest vek fra ansvaret.

Vi ligger her — som pa mange andre om-
rider — langt under ICAO standard.

Erhvervsuddannelsen

Var A-uddannelsen sd dog det eneste pro-
blem. Desverre nej. Indenfor et andet af
Luftfartsskolens omrider — uddannelsen af
erhvervspiloter — har vi mange og store
problemer, der trenger til at blive lost.
Men det er svaert for en privat skole — om
ogsii den er statsstottet — at ribe myndig-
hederne op.

Et af vore mange problemer — legeunder-
sogelserne pi Flyvemedicinsk Laboratori-
um — er kendt af leserne. I denne sag er vi
sd heldige at have KDA i samme bad!

Et andet problem for en teoriskole af vor
art opstir, nir den kontrollerende myndig-
hed viser manglende forstielse af de omri-
der, skolen beskzftiger sig med.

Det var meget onskeligt, om Undervis-
ningsministeriets konsulenter kunne stilles
til ridighed for luftfartsdirektoratet en tid.
Sdvel teorikravene som preverne kunne pd
denne mide fd tilfert den pzdagogiske li-
nie, de hidtil har vaeret foruden.

Forslag

Nedenstiende forslag til mndringer og
forbedringer af det bestiende og gzldende
stilles hermed til rddighed for den eller de
kommissioner, der vil komme i den nerme-
ste fremtid. Dels for at forbedre A-uddan-
nelsen, dels for at forbedre de kir, under-
visningen indenfor dansk flyvaing i almin-
delighed mi arbejde under:

1. En bedre kontrol fra luftfartsdirekto-
ratets side med al uddannelse inden-
for flyvningen i Danmark, herunder
bedre kontrol med flyveskoler og te-
oriskoler. Kravene til skolerne er ikke
tidssvarende.

2. Foregelse af luftfartsdirektoratets
stab, der har med uddannelse at gore.

3. A-uddannelsen forbedres og bringes
op pi ICAO standard, idet

a) der indfares kontrol med A-skolernes
teoriundervisning og teoriinstrukterer,
og bestemmelsen om, at en elev skal
indstilles til prove for luftfartsdirek-
toratet gennem en godkendt skole,
genindfores.

b) Teoripreverne forbedres og moederni-
seres.

¢) Radiokommunikation indferes som et
krav til A-piloten.

d) Arligt PFT indferes ogsi for A-pilo-
ten. En drlig afprovning af pilotens
kundskaber — sivel teoretiske som
praktiske (det sidste evt. pd link) kan
vel ikke afskrzkke nogen?

e) Der indferes 2 typer A-certifikater.
Man kunne evt, undersoge, hvorledes
denne ordning har virket i USA.

4. Instrukteruddannelsen forbedres. Pi
dette tidspunkt, den 1. feb. 69, er den
forlengst frerdigbehandlede BL ved-
rorende instrukteruddannelsen stadig
ikke udsendt af luftfartsdirektoratet.

5. Psykotekniske praver indfores snarest
for alle, der ensker at blive erhvervs-
piloter.

6. Teorikravene — siivel som teoriprover-
ne — til erhvervscertifikaterne fores op
til en standard, der er tidssvarende og
pxdagogisk rigtig.

7. Tilskud eller lin fra staten til den
praktiske uddannelse af erhvervspilo-
ter. Der md 3bnes mulighed for de
clever, der gennem psykotekniske pro-
ver og i undervisningen viser evner
for pilotjobbet, men som er ude af
stand til at skaffe den nodvendige ka-
pital til flyvetreningen.

Dette sidste punkt vil afgjort ogsd
fore udviklingen den rigtige vej.

Samarbejde

Luftfartsskolen ensker gerne at stille sit
materiale og sin erfaring indenfor flyvete-
oriundervisningens omride til ridighed ved
en revision pd alle disse omrider.

Mi jeg til sidst bringe nedenstiende ud-
drag af den svenske kaptajn Leibings nye
bog:

»Flyveuddannelsens fremtidige udvikling
og dens programmer vil mere og mere af-
henge af, hvorvidt det lykkes piloten og in-
struktoren at overbevise de hajeste ledere
og de certifikatudstedende myndigheder om
dette problems vigtighed og pitrengenhed.

Udviklingen inden for luftfarten gir hele
tiden videre, og dermed opstir der hele ti-
den nye fejlkilder, som det vil viere en evigt
varende opgave at bekempe i flyvesikker-
hedens interesse — en evigt varende, men
ikke noget trettendew,

Med hilsen fra Kjeld Sasbye og, Karl Ras-
mussen, Den Danske Luftfartsskcle.

Vi afslutter denne debat i nweste num-
mer med et indleg fra en af de »menigea
instrukterer.

Red.
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Angstteorier og
flyvesikkerhed

Kaptajn P. Sucksdorff
fortaeller pa baggrunc
af en ny bog om en
speciel side af flyve-
sikkerhedsarbejdet

DET er ikke almindeligt at indromme, a
man er bange. Det har v lwert i drenge
alderen: bangebukse er tosedrenge. Piger oy
kvinder md gerne viere bange, ja skal hels
vere det, si vi kan beskytte dem og ger
dem trygge. Det er si romantisk og veldi
tilfredsstillende. Men den slags normel
knyttet til kensrollemenstre kan vare min
dre hensigtsmessige. Vi udvikler os da
reglen ogsd hver iser viek fra drengeperio
dens primitive filosofi frem mod mer
modne og nuancerede synspunkter. En til
svarende udvikling kan spores i flyvningen:
historie.

I flyvningens barndom herte vovemode
og frygtlesheden til pionerernes fornemste
egenskaber, Sidan mitte det vel vare, fol
det var ret begrenset, hvad man vidste on
de problemer, man kom ud for, nir mar
begav sig til vejrs. S3 mitte man mande sig
op og mede vanskelighederne med oprejs
pande. Denne holdning holdt sig i lang tid
Si sent som i 1950erne var det en hejagte
norm i militer flyvning at vare »tougha
At en sidan indstilling kan vare uheldig
kan bl. a. vise sig i en hej havarirate. Rund
om i verden erkendte man, at flyvningen:
problemer ikke helt enkelt kunne loses vec
hjelp af det mod og mandshjerte, der sna
rere tjente til at fi piloterne til at se bor
fra problemerne eller til at se stort pi dem
Som felge af denne erkendelse varksette
en omfattende flyvesikkerhedsvirksomhed
En ny professionel holdning til flyvninger
og dens problemer si dagens lys og har si
den udviklet sig i imponerende grad. I tak
med denne udvikling er piloternes holdning
over for faremomenterne 1 flyvningen bleve
mere dben. Mens man tidligere var tilbaje
lig til at bagatellisere og sige, at flyvnin
gen skam ikke var farlig, si lyder den ny
sagligheds rost i dag, at der ganske givet e
faremomenter forbundet med flyvning, of
at den starste fare opstir, hvis man vil for
negte deres eksistens. Det, det gzlder om
er at se problemerne i ajnene og gere noge
ved dem. Pi den mide er vi kommet lang
i flyvningen. S& langt, at vi i stigende grac
beskzftiger os med den faktor, som egent
lig teller mest, men som det til gengxlc
ogsi er vanskeligst at have med at gore
den menneskelige. Vi er endog kommet s
vidt, at vi ter interessere os for noget af de
mest menneskelige ved denne faktor: pilo
tens folelsesliv.

Dansk bog om emnet

Det er derfor sire naturligt, at der e
blevet skrevet en bog, som har med dett
emne at gore. Det er en diger afhandling
med titlen » Angstteorier belyst ved piloter:
retrospektive oplevelser 1 kritiske flyvesitua
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ioner«, Forfatteren, cand. psych. Boje Kai-
‘enelson fremdeager i sit verk en rekke
isykologiske angstteorier, der belyses ved
idsagn fra piloter i Flyvevibnet, som Kat-
enelson har interviewet om deres oplevel-
er og reaktioner i forbindelse med kritiske
1g faretruende situationer i luften.

Initiativet til undersogelsen blev taget af
ederen af Militerpsykologisk Tjeneste fly-
epsykologiske afdeling, oberstlgjtnant Jor-
sen Termohlen, og ideen med den var at
ndsamle piloternes erfaringer vedrerende
len mere udfordrende side af deres job og
it sammenholde disse erfaringer med psy-
wlogernes meninger om sagen. Det var alt-
i et sporgsmi! om at se, hvordan teori og
raksis passer sammen.

Ganske vist ved psykologerne meget om
ingst, men deres kendskab hectil stammer
1ovedsagelig fra syge mennesker. Da det er
ilmindeligt at betragte angst som en hoved-
Irsag til megen, miske al, neurotisk syg-
lom, kan det ikke undre, at psykologerne i
leres teoridannelser er tilbajelige til at reg-
1e angsten for noget skadeligt, noget man
sliver syg af, Mod denne ensidige betragt-
iing vender Boje Katzenelson sig, hvilket
kke er uforstdeligt; for som enhver, der
wr stiet pd ski, holdt tale for damerne
:ller flojet flyvemaskiner ved, si kan det
it viere bange meget vel betyde en oget fo-
else af, at man lever, Og det er jo ikke
skadeligt.

Criliske oplevelser

I de senere dr er der da ogsd fremkom-
met psykologiske teorier, der behandler be-
prebet angst mere positivt og generelt end
idligere. Men tilbage stir den kendsger-
ning, at vor viden om normale, sunde
nenneskers angstoplevelser og -reaktioner
. meget begrenset. Dette soger det fore-
iggende vierk at ride bod pd. Dets storste
cerdi for os som piloter ligger da forment-
ig ogsd i, at det rummer en lang rzkke be-
krivelser af og udsagn om kritiske flyve-
oplevelser, som vore interviewede kolleger
har haft, samt hvilke erfaringer de har
gjort sig i den anledning. Nogen egentlig
samline flyverhistorier er der ikke tale om,
forfatteren forer os ikke ind i det tilrogede
varlokale, hvor den haje latter hores og de
store armbevegelser ses, men op i cockpit-
et til manden med sved pd panden. For
wogle af vore yngre kolleger kan det viere
if betydning at vide sig i samme bid som
indre, at konstatere sort pi hvidt, at de
kke er de eneste, der nryster i bukserne«
:n gang imellem. Og for de mere erfarne
if os er det af betydning at blive mindet
om, at det, som for os ofte er reduceret til
ot krydderi eller en charme, kan eksistere
som et problem for nogle af dem, vi stiller
crav til: elever og andre yngre kolleger.

Bogen er ganske overordentlig velskreven
- men skrevet for psykologer. Derfor er
let meget velkomment, nt forfatteren i sit
forord angiver, hvilke kapitler, der kan
have interesse for flyvere, og hvilke for-
nentlig kun psykologer kan have udbytte
if. Og udbytte kan man have af Katze-
relsons bog. 1 en entusiastisk forhindsan-
neldelse har en kendt psykolog erklaeret,
it ... der er mere krudt og saft og kraft
. denne afhandling end i de fleste danske
ssykologiske  doktorafhandlinger tilsam-
Ten.«

(Munksgdrd, 392 s., kr. 59,90).

De markelige l=zgesager - 4:

Selv-diplom-svaveflyver og privatflyver
vil vaere trafikflyver - men mistede

begge certifikater

VI skal denne gang se endnu et eksem-

pel pd, hvilke farer man lober ved at
begive sig til underspgelse pi Flyvemedi-
cinsk Laboratorium, der dbenbart efterhin-
den fir ry som en moderne udgave af Ribe
Ret.

En ung jysk chauffer, H. begyndte |
1965 at lxre at svaveflyve, genaemgik den
hesfor foreskrevne helbredsundersogelse,
som han bestod, og fik luftfartsdirektora-
tets tilladelse til uddannelsen. To dr efter
fik han sit S-certifikat, og hans s=rlige dyg-
tighed blev bevist ved, at han s hurtigt
som kun to mineder efter fik sit solv-
diplom. Siden flej han yderligere adskillige
distanceflyvninger med landing ude i ter-
renet uden vanskeligheder.

Pd samme tid fik han lyst til ogsd at lere
at motorflyve, gennemgik helbredsunder-
sagelse inklusive specialistundersogeiser af
ojne etc. Man konstaterer piny. at han blev
opereret for skelen pd det ene aje, men
ikke skeler efter operationen og kun har en
ubetydelig nedsettelse af synsstyrken inden
for de tilladelige granser.

Han fir da ogsd attest fra luftfartsdirek-
toratet pi, at han opfylder de legemmssige
krav til opnlielse af A-certifikat, begynder
sin uddannelse (der takket vere sveveflyve-
erfaringen afvikles pd 22 timer) og Fir ud-
stedt sit A-certifikat.

Flyveskolen betegner ham som betydeligt
over gennemsnittet.

Kasseres al Flyvemedicinsk laboratorium

Aret efter besluttede H. imidlertid at gi
endnu et skridt videre og lade sig uddanne
til B-certifikat — og det skulle han aldrig
have gjort. For nu skulle han pd Flyve-
medicinsk Laboratorium, der konstatersde,
at han ikke opfyldte kravene til B-certifikat,
wda der foreligger skelen, Den foreliggende
defekt medferer tillige, at De ej heller op-
fylder de helbredsmmssige krav til A- og
S-certifikat . ., og at man med beklagelse
ser sig nadsaget til i medfer af luftfarts-
lovens § 37 at inddrage Deres A- og S-
certifikat . . .«

Klog af skade skriver direktoratet — som
man ser — ikke lengere, at den pigeldende
er uegnet til at fere luftfartej (man be-
negter altsd ikke direkte fakta), men man
fortolker loven si strengt som overhovedet
muligt.

Efter at have sundet sig herover seger H.
dispensation med henvisning til sin prak-
tiske flyveerfaring.

Direktoratet svarer et par mineder senere
efter piny at have forelagt sagen for Flyve-
medicinsk Laboratorium, at betingelserne
for dispensation fra helbredskravene heller
ikke er opfyldt, og at det derfor beklagelig-
vis md have sit forblivende ved den tid-
ligere trufne afgerelse.

KDAs lz=geudvalg af en anden mening
H. bad derpd KDAs legeudvalg om as-
sistance. Han understottes meget kraftigt
heri sivel af den moterflyveskole, der har
uddannet ham og senere udlejet fly il ham,
som af sin sveveflyveklubs bestyrelse og
dens instruktorer, der finder at hans de-

monstrerede  flyvedygtighed md vare til-
strekkelig baggrund for en dispensation,
og man erklerer, at man uden betznkelig-
hed vil lade ham fortsette at flyve klub-
bens fly, endda i konkurrenceflyvning.

Man bemerker yderligere, at H. som dag-
lig forer en stor lastvogn i tet trafik og
over store afstande md have erhvervet sig
betydelige bedommelsesevner, der kommer
ham til gode som flyver. KDA mener, at
han opfylder synskrav nr. 3, som er ned-
vendigt til A, ja er lige ved at opfylde syns-
krav 1.

Sagen minder meget om den i sidste
nummer omtalte, Ved de fine undersegel-
sesmetoder pd Flyvemedicinsk Institut fin-
der man defekter, som ikke har nogen som
helst praktisk betydning, men som kan for-
tolkes siledes, at man ikke opfylder hel-
bredskravene. En nojere undersogelse af en
sikaldt normalbefolkning vil formentlig af-
slore talrige grader af defekter, s4 man til
sidst kan bevise, at normalbefolkningen ik-
ke er normal!

Det er en ganske vholdbar situation, at
folk gang pd pang bliver godkendt og fir
udstedt certifikater af luftfartsdirektoratet,
som sd bagefter finder ud af, at det skulle
de ikke have gjort og si inddrager dem
igen, selv om de pigeldende klart beviser
deres egnethed som flyvere,

Det er ogsi en uholdbar situation, at
dispensationsansegninger blot sendes tilbage
til den kasserende instans, som jo ikke kan
forventes at skifte mening.

Det er pi tide, at vi E&r en ankeinstans,
hvori der ikke blot er flyvende lmger og
jurister til at vurdere sagen, men ogsd prak-
tiske flyvere, instruktorer, der kan tage
manden med op i flyet og se om han kan
eller ikke.

*

1.250 engjede piloter og 2.500
med kontaktlinser i USA

Ifelge »Flyinge er de amerikanske luft-
fartsmyndigheder FAA ved at overveje en
let senkning af synskravene for piloter for
at bringe dem pi linie med de ICAO-krav,
vore egne myndigheder altid henviser til,
men som tilsyneladende tolkes meget for-
skelligt i de forskellige lande. Samtidig pa-
tenker man at godkende kontaktlinser for
alle slags fyvebesmtningsmedlemmer.

Baggrunden herfor er den gode erfuring,
man allerede har med disse. T 1965 var
der 403.576 aktive piloter, hvoraf 5.258
eller 1,39 var indblandet i en eller anden
form for havari.

Af de 5.258 brugte 25 kontaktlinser,
mens 17 kun havde syn pd det ene gje.
Men ingen af disses havarier skyldtes de
pigeldendes synsdefekter.

I alt var der i 1965 registreret 2.512
piloter med kontaktlinser. 195 af disse var
indblandet i uheld, men som sagt af andre
Arsager. Der var 1.250 ensjede piloter,
hvoraf 1,36% var indblandet i uheld — af
andre drsager.

FAA konkluderer derfor, at den omtalte
lempelse i reglerne ikke vil kunne fi nogen
vesentlig indflydelse pd flyvesikkerheden.
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Nye fly _

OY-  type fabr. nr.  dato ejer

DZW Beech Baron TD-529 4.11.1968 K. E. Wexoe, Gentofte

DUJ MFI-9B Trainer 38 20.11.1968 1. H. Lange, Drager

BKL Cherokee Arrow 30869 5.12.1968  Danfoss Aviation, Div.,, Senderb.
DHL Twin Comanche 1418 13.12.1968  N. P. Hansens Maskinf., Kolding
DHD Cherokee 140 24829 3. 1.1969  Norfly, Thisted

OY-DZW ex OE-FSA

OY-DU]J ex SE-ENC

OY-DHL ex G-AVKL

Slettet

OY-  type data ejer drsag

DGM Zlin Trener 26.11.1968 Sportsflyveklubben hav. 22.9.1968, Fr.havn
ANC Douglas DC-7B 15.11.1968 Internord Aviation ophugget

Snart 500 civile motorfly

Den voldsomme vekst | antallet af ind-
registrerede fly, som vi oplevede i 1967,
holdt ikke helt i 1968, men nettotilveksten
blev dog pi 17% mod 24,49% i 1967 og
11,6% 1 1966. Disse procenter er beregnet
pd grundlag af luftfartsdirektoratets offi-
cielle publikation »Uddrag af nationalitets-
registret¢, der udsendes i januar og som
indeholder alle de fly, hvis papirer er belt
ferdigbearbejdede af direktoratet, Fly, der
er blevet indregistreret i drets sidste mid-
der figurerer derfor ikke i fortegnelsen.

Bevegelserne i de forskellige kategorier
vises bedst i tabelform:

Ui tilg. afg. 3112

Propelfly

1-motoret 324 74 14 384
2-motoret ......... 3 1 3 47
4-motoret ......... 32 4 7 29
Jetfly

2-motoret ......... 10 6 2 14
4-motoret ......... 5 2 1 [
Helikoptere ....... 8 1 0 9
| 1 (N 418 98 27 489

Over 400 almenfly

Ved at regne fly med en fuldvegt pd un-
der 5.700 kg til kategorien almenfly fir
man 424 fly i denne gruppe, og det er her
interessant at konstatere, at antallet af to-
motorede fly igen er begyndt at vokse, idet
der nu er 34 mod 28 ved irets begyndelse,
en stigning pd 21,4%. I 1966 og 1967 var
der tale om direkte tilbagegang.

Cessna er igen blevet topselger med 38
indregistrerede fly, hvoraf nogle dog er
brugte, Piper niede 19 fly, ogsi inklusive
brugte fly, og pi trediepladsen kommer
Sud Aviation med 13 fly, heri medregnet
to Super Caraveller. Rallye er i ovrigt det
lette fly, der viser storst procentvise frem-
gang, nemlig 50, idet antallet er vokset fra
20 tl 30.

Mest solgte type var igen i 1968 Cessna
172 med 16 eksemplarer, heri ikke med-
regnet de tre Reims Rocket, og pd anden-
pladsen kom en anden Cessna-type, nemlig
150 med 10 eksemplarer. Derefter fulgte
8 Rallye Club, 7 Cherokee 140, 4 Cherokee
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180, 4 Cherokee Arrow, 3 Reims Rocket,
3 Cessna 401/402, 3 DC-6B, 3 DC-9-41,
2 Jodel D. 112 (amaterbyggede), 2 Rallye
Commodore, 2 SIAI S. 205, 2 Cessna 177,
2 Cessna 421, 2 Twin Comanche, 2 Super
Caravelle samt en af hver af folgende ty-
per: Chipmunk, Tiger Moth, KZIII,
KZ VI, Jodel D.R. 1050, Horizon SF 260,
Musketeer, Cessna Ag-Wagon, Cessna 182,
Pawnee, Meta-Sokol, Falco, Baron, Aztec,
Friendship, Nord 262, Heron, DC-9-32,
DC-8-62, Coronado og Sikorsky §-61. Hvor
mange af disse man skal regne for nye
typer, kan diskuteres, men folgende kan
der neEppe vere megen diskussion om:
Meta-Sokol (har tidligere veeret registreret
i Danmark), Chipmunk (som civilt fly),
Jodel D.R. 1050, S.205, SF 260, Cessna
177, Ag-Wagon, Cessna 401/402/421, i alt
otte nye typer, og si har vi endda regnet
Reims Rocket og Cherokee Arrow som
varianter.

Fa afmeldt de kasserede fly

Der blev slettet 27 fly, over halvdelen
pi grund af salg til udlandet. Det kniber

erfaringsmaessigt meget med at fi flyejern:
til at efterleve luftfartslovens pibud om, a
fly skal afmeldes, nir det ikke lmnger
eksisterer. Det skyldes nu nok den noeet tre
kantede fremgangsmide, man skal anvende
idet flyejeren skal betale 8,00 kr. for e
attest om, at flyet er ubehzftet; ellers ka
det ikke slettes, uanset om det ikke eksiste
rer mere, jfr. Flying Enterprises tre Argo
nauter, der blev ophugget for snart fire &
siden, men stadig figurerer i registeret. Met
der er ogsi mange lette fly, som ejern
burde have sprget for at fi afmeldt. De
ligger adskillige fly rundt om i landet, son
aldrig kommer pd vingerne igen, ikke er
gang under loftet pi Egeskov Veteran
museeum, si ring hellere med det samme ti
(01) 3148 48 og bed om den dertil auto
riserede formular. 1 betragtning af hvad de
ellers koster at flyve er 8,00 kr. plus e
60-eres frimerke ikke meget at ofre for a
overholde lovens bogstav.

Ligesom Cessna 172 og 150 forer i til
gangsstatistikken, forer de ogsd i den til
svarende for afgang, nemlig med henholds
vis 6 og 4. Den engang si talsterke Heron
flide er blevet halveret, idet fire fly e
blevet solgt til udlandet, og de avrige slet
tede fly er to DC-7C, to DC-9-32, og ende
lig en af hver af folgende: Horizon
Cessna 175, Fairchild Argus, Baron, Cess
na 421, Apache, DC-6B og DC-8-33. De
betyder typemessigt farvel til Argus, DC-7C
(DC-7 og 7B findes dog stadig) sam
DC-9-32,

Flest Cessna 172

Den mest almindelige type er Cessna 17:
med 50 fly, stadig uden at de tre Rocket e
regnet med. Pd andenpladsen komme
KZ III med 32 fly, hirdt trengt af Che
rokee 140 med 29 eksemplarer. Derefte
folger Rallye Club (22), Cessna 150 (21)
Cherokee 180 (19 plus 4 Arrow), KZ VI
(18) og Tri-Pacer (16).

Da redaktionen ikke af princip ensker a
kritisere luftfartsdirektoratet pd Arer side
af FLYV, skal vi nojes med at enske, a
man neste dr udvider det nordiske sam
arbejde til ogsd at omfate udformningen a:
det danske luftfartajsregister. Her er et om
ride, hvor man med fordel kan kopier:
svenskerne.

PS. Hvis nogen ikke kan fi vore tal til a
stemme med tallene i den statistik, der el
vedlagt 1969-registret, si skyldes det nok
at direktoratets statistik er pr. 31. decem
ber 1967.

Blandt sidste ars nye danske fly er denne hjemmebyggede Jodel D. 112,
bygget af arkitekt H. Rasmussen, Braedstrup, og Kr. See Pedersen, Nr. Snede.



UDSALG 1968-LAGER

1962 Cessna 310G 1965 Piper Twin Comanche

1.100 timer total, 50 timer p& motorer og propeller. 1.000 timer total tid, propeller new, King Kx 160
800 series radio-arc. 3 axis aulopilot. Radio Package. Piper Altimalic Autopilot. Rest mo-
MNymalet radfhvid, nyt indireek, én ejer. b6 pladser. torer 1.000 timer. Farve beige/red. Int.: Red leather,
Pris . . e e TSy, kv 310000 én efer.

1960 Cessna 172 OY-DGW PHS: cosicsimisasitas sl esss kr. 252.000
Total tid 4.000 timer, rest motor 1.000 timer. Narco 1968 Cessna F150, new

Simpl. Radic med VOR. Gyropanel Red/hvid. Korrosionsbehandlet. Indiv. seats. Rotating
Nymalet gul/hvid. Nyt indirak. beacon Heatet Pitot. Int. all vinyl.

Pris kr. 69.000 Pris — wememaenss K BE000

INDBYTNING OG FINANSIERING

BUSINESS JET FLIGHT CENTER

HANGAR 142
K@BENHAVNS LUFTHAVN SYD
2791 DRAG@R Ssna
TELEFON (01) 53 20 80 ®

BUSINESS JET FLIGHT CENTER REPRASENTERER FOLGENDE FIRMAER:

CESSNA AIRCRAFT CO. LEAR JET INDUSTRIES

WHEELEN ENG. (Strobe Lights) BENDIX RADIO CORP.

SCOTT OXYGEN SYSTEMS KING RADIO CORP.

SINGER PRODUCTS (ground siations VHF) ARC RADIO CORP.

MC CAULEY PROPS ROLLS ROYCE AIRCRAFT ENGINES
BRITTAIN INDUSTRIES CONTINENTAL AIRCRAFT ENGINES

:em%o/ AABRLES) COLLINS
r NARCO w

MK 12A SUCCESSEN

felges nu op af den nye fuldtransistoriserede

‘ o190
| & e
HANGAR 141
Kebenhavns Lufthavn
DRAG@R
TEUSFON (13 SSih 0 TYPE MK-16 360 Com 200 Nav.

Afd.: Billund Lufthavn
TIf. (053) 3 14 34
. og 5a folger vi salget op med SERVICE
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BACH OG J. FLORANT:

Luftfartsteknlsk
ordbog

A
'} l

ENGELSK-DANSK

% % % ¥ %

200 definitioner

Forkortelser

Q-koder

Omregningstabeller PRIS KR. 59,75 INKL. MOMS
Ordliste med over 9.000 opslag | kommission hos Flyvs Forlag

Bogen kan leveres nu gennem

KDA-SERVICE
Kebenhavns Flyveplads . 2740 Skovlunde

Telefon (01) 91 58 46

— glem ikke at kravene til luftfartens folk nu skaerpes

AT

BEDRE VIDEN -STYRRE SIKKERHED

FOURNIER RF 4 D AVION PLANEUR
SPORTAVIA-PUTZER

Motorfly med sveaeveflyveegenskaber.

Fransk elegance og konstruktion. Tysk handveerk og palidelighed.

39 HK Rectimo 1200 cc VW-motor, Stigehastighed 3,5 m/sek. (690 ft/min.)
Aktionstid ved 180 km/h 3400 o/min.: 3,7 timer — ved 2200 o/min.: 8 timer
Raekkevidde ved 180 km/h (110 MPH): 670 km.

Glidetal med stoppet motor 1:20. Synkehastighed 1,2 m/sek.

Indtraekkeligt hovedhjul, styrbart halehjul. Fuld instrumenteret.
Kunstilyvningsdygtig. Brudlastfaktor 11.

M3 {lyves med S-certifikat.

Nu ogsé RF-5, 2-sadet til skoling, kunstflyvning og rejse

Neaermere ved ingenier Erik A. Olsen, Nyvej 5, 4623 LI. Skensved
Jeteton (03) 6692 58.
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HELIKOPTERE

Det syvende bind i serien
»Alverdens Fly i Farver«. -
Gengiver og beskriver 80
civile og militere rotorfly-
typer. Ikke blot typer, der i
dag er i brug verden over,
er taget med, men ogsa ty-
per af historisk interesse, sa-
ledes at lzseren far et ind-
blik af udviklingen fra den
ferste spzde start i 1907 og
op til vore dage.

HTANVE T FUZLSONTTIN [

80 farveplancher
+ 88 sider tekst g
ral me og Piper

Indb. shirt. kr. 21.50 ot e Mtper Twin Comenche 93 0 ien ul den

- viie S0
e De benyli€
' eOrien skulle V€

Har De tec

o4 del hos Bel-alf .1 oroblem — B“‘i":‘l—

POLITIKENS FORLAG praktske del 1os BEE L qoget prablem < T8y
. Ophold under Kub= ed en billig gension =

. med e 3

BLADET

NU MED _ : :
STEREQ OG HI-FI MAGASINET ) .r
LYD & TONE be\dﬂnge al 5482 LUMBY — FYN
ODENSE LUFTHAVN - TELF. (09) 95 53 00
68 sider Kr. 3,25

L

KST 1]] 2 SIS KM 1
= L w D LILLER@D
M@LLEMOSEGARD FLYTEL

KOLLER@DVE) — ALLER@D 03 I:I 00
statsaut. flyvetekn. —1
TELEFON (03) 27 20 50

|
rl
<!
-
5

Helge Jakob
elge Jakobsen - 0g n&er S-bane
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FLY SALGES

FLY K@BES

KZ Il AUSTER. TIGER MOTH
SALGES
JENS TOFT . 6940 Lem
TH. (07) 34 4111 Hejmark 31

Vi ensker at salge
vor sardeles velflyvende
VASAMA &rg. 1965
(indehaver af nordisk rekord
pad 100 km trekant)

Henvendelse
VESTJYSK SVAVEFLYVEKLUB
Per Busk
Klintevej 7 . 6700 Esbjerg
Tif. (05) 12 20 44 (kI. 8-17)

Lavvinget 4 pers. fly

brugt, men i absolut velholdt stand, kebes, ndr der i byile kan tages szrdeles vel-
holdt Tri-pacer med Super-homer med VOR, ekstra 360 kanals radio, ADF eic. —
ca. 400 timers rest p& motor (1.500 t). Tilbud med pris og udferlige oplysninger i
billet mrk. 21 til FLYV, Remersgade 19, 1362 Kebenhavn K

STILLING @NSKES

Pilot soger stilling

B + |, Z-motors instruktarbevis kl. |, mere end 1.000 flyvetimer. Billet mrk. 22 til

FLYV, Remersgade 19, 1362 Kebenhavn K

STILLING TILBYDES

B-pilot soges

til rund- og taxaflyvning i juni, juli og august. Ansagning med lankrav til billet
mrk. 20, FLYV, Remersgade 19, 1362 Kebenhavn K

SKOLEJUDLEJNING

BLANDEDE

PIPER COLT

halvpart seelges
Telefon (01) 34 44 37

Nyt i Danmark
Omskoling til og udlejning af

CHEROKEE SIX
{(med 7 sader)

SAMT STADIG
Cherokee 140 og 180
Skoling til A, B og |

Taxiflyvning i ind- og udland

HERA FLY

Skovlunde Flyveplads
Teleton 91 66 62 — Aften 6010 70

AEROPLANFINER

Kval. GL 1, Tego-limet vand- og koge-
fasl, godkendt og stemplet al Ger-
manisher Lloyd. 0,8, 1,0, 1.2, 1,5, 2,0,
25, 3,0, 40, 50, 6,0 og 10,0 mm. Hur-
tig levering ab lager Esbjerq.
OSMO SALOJARVI
Frodesgade 171 . 6700 Esbjerg
TH. (05) 1223 90 (efter ki. 1B)

HANGARER

FLYVEMASKINEEJERE
OG FIRMAER

;-Ifar De hangarproblemer for Deres

y?

Er De interesseret i elablering af

egen hangar pa lejet grund?

Nezermere oplysninger ved

KONSORTIET
KALUNDBORG FLYVEPLADS
Vaenget 4 . 4400 Kalundborg
Teleton (03) 51 1650

SVAVEFLYVECENTRET
DAHLEMER BINZ/EIFEL

Internationale ungdomskursus i svave-
flyvning med tilskud. Gunstigt prisniveau,
Palidelig uddannelse og omsorg. Henven-
delse: 5377 Schmidtheim, Flugplatz, Tysk-
land.

FLYHYTTE PA ARNBORG
sirdtzekt, bedste beliggenhed, impreeg
blokhusbraedder udv. og indv., rock-
wool imellem. Kekkenarrang., 2 mont
kejer, garderobe, indl. el, lamper, gar-
diner, forhzeng. Alt kun 414 &r gl

Pris: kr. 6.800

TRANSISTOR OMFORMER
(til tysk Wendehorisont)
{abruksfremst.liet tysk, virker fremragen-
de, kun lidt brugt (VM), szlges for (ny

pris = 259%) kr. 650.
AKKUMULATOR (12 v)
kipsikker, lidt brugt, seelges for (ny pris

+25%,) kr. 250.
IB BRAES
Alborg . TIf. (08) 13 20 67 (afien)
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SCANAVIATION A/S

MANGEARIG VIRKSOMHED
- NU | HELT NYE LOKALER

HELT NYT APPARATUR

for korrekt tz=ndsystempreve

Eftersyn og rep. al alle typer lly, motorer og propeller

Salg af byttemotarer, komponenter og molorreservedele

AMAGER LANDEVEJ 147A
Kebenhavns Lufthavn . 2770 KASTRUP
TELEFON (01) 51 4222 - TELEX 9374

Stempelhavari grundet taend ngsfej!

UDLEJNING:

CESSNA 172,  4-sadet, IFR eller VFR — CESSNA 150, VFR
CHEROKEE 180, 4-sadet, IFR eller VFR — CHEROKEE 140, VFR

SKOLEFLYVNING:

Privat-, erhvervs- og instrumentcertifikater (A/B/I/C/D)

COPENHAGEN AIR TAXI

K@BENHAVNS FLYVEPLADS - SKOVLUNDE - TELEFON (01) 91 11 14

JOPEL

FRANCE

HVIS REJSEHASTIGHED OG BEKVEMMELIGHED HAR NOGEN BETYDNING FOR DEM
SA ER JODEL .. FLYET

Generalreprasentant for DANMARK
B@RGE E. JENSEN . Kongevejen 58 . Fredensborg . Telefon (01) 2806 63

\ Det er billigt at
vare forsikret nu

DANSK

Ansvars- og kaskoforsikring

af all, -
POOL s{z;n: ztﬁi‘z&fmbung
FOR

TELF. (01) 310643

VESTERBROGADE
LU FTFART FORSI KRING 162IJT KBENHA?/N 13.

DE LOKALE MSENTER FOR POOLENS MEDLEMSSELSKABER ITAR TIL IJADEGHED MED INFOIMATIQNR OG TILBUD AF ENHVER ART




_ uumm i |I '
.lOOOOOOO.lOluon
VEND CHRISTENSEN 'A/s

PRIVATFLYVERCERTIFIKAT — RADIOTELEFONISTBEVIS - INSTRUMENTBEVIS
TRAFIKFLYVERCERTIFIKAT AF I, I OG | KLASSE - FLYVEKLARERERCERTIFIKAT
FLYVENAVIGAT@RCERTIFIKAT — STEWARDESSECERTIFIKAT

Instruktarbevis - Flyveleder

Nyt hold til privatflyvercertifikat starter 16. april ~ pris 350 kr.
Nyt radiotelefonisthold starter 6. marts — pris 125 kr.

Linktraening

TIL ALLE CERTIFIKATER
udferes pa SAS linktraeningscenter, Kastrup, af godkendte instrukterer — pris kr. 50 pr. time

Forlang undervisningsprogram

Danmarks eneste statsstottede flyveteoriskole

DEN DANSKE LUFTFARTSSKOLE

ELLEBJERGVEJ 138 . 2450 K&@BENHAVN SV . TELEFON 30 10 14
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9.februar 1969 - den
historiske dag, da

Boeing 747 ferste gang var
i luften - indledes
Rummelighedens Tidsalder

Den nye Boeing 747

er den starste jetliner, der
nogensinde er bygget.

Det er en 70 meter lang
superjet med en kabine, der
er mere end 6 meter bred.
Med den vil luftfartsselska-
berne introducere en helt ny
opfattelse af passager-
komfort i lufttrafikken.

747 superjet flyver

1000 km i timen, hvilket ger
den til verdens hurtigste
subsoniske jetlinier.

Driftsomkostningerne

pr plads/km ervaesentligt
lavere end for jetflye ne

af i dag. 747's lastrurn pa
underste deek kan medfare
28.000 kg last og bagage
og kan indtjene nok til at
betale flyets direkte
operationsomkostninger.

747's farste start var
ubesvaeret og bemeer kelses-
veerdigt rolig. Efterlan dingen
beskrev test-piloten

Jack Waddell 747 som

»en drgm for en pilot <,

»Den er latterlig letat flyve,«
sagde han. »Den landede

sig selv. Jeg matte hel e tiden
sige til mig selv,at jeg

skulle lade styregrejerne
veere i fred«. Waddell
beskrev 747's stabilitet i
urolig luft som seventyrlige.

»747 er si let og felsom«,
sagde han, »at det er svaert
at fatte dens sterrelse«,

Leveringerne begyndersent
a aret efter et af de mest

intensive testprogrammer i

jetalderens historie.

Sa vil luftfartsselskaberne
og det rejsende publikum
begynde at nyde fordelene
ved at flyve i den
jetmaskine, der indleder
Rummelighedens Tidsalder.

BOEING 7FTF

Folgende luftfartsselskaber har allerede bestiit Boeing 747 : Alr Canada, Alr France, Air India, Alitalla, American, BOAC, Braniff, Continental, Delta, Eastern,
El Al, \berla, Irish, JAL, KLM, Lufthansa, Naticnal, Northwest, Pan Am, Quantas, Sabena, SAS, South African, Swissalr, TWA, Unitad, Western, World.



Disse krav skal De stille til i[ -
Deres flyveskole: A

Egen velbeliggende flyveplads:
bygget til skoleflyvning med
asfaltbane brugbar hele aret rundt
uden trafikforsinkelser og

uden tabt flyvetid - kun

1/2 times kearsel fra

Kgbenhavns centrum

Bedst mulige flymateriel:
eksklusive Beechraft Musketeer
populzre Rallye Club
gkonomiske Piper Colt

altid i topstand

overvaget og vedligeholdt af |
eget flyvaerksted |

Professionelle flyvelzrere:
autoriserede til undervisning til
privatllyvercertifikat
trafikflyvercertifikat
instrumentbevis og
instrukterbevis

Teorikursus til alle certifikater:
i lokaler beliggende nar
S-tog i Hillered

(nyt A-certifikat teorikursus begynder netop nu)

derfor er DERES flyveskole:

i nordsjeellands centrum
EGNSHOLT AVIATION i"weoenssore - reieron o3 281170

FLYVESKOLE - FLYUDLEJNING - FLYSERVICE
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Tramper Deipedalerne tilHamborg?

100

- selv om De har leert
at flyve?

Lad Dan-Wing hjalpe Dem over problemet.
— Prpv en af vore planlagte ture til udlan-
det f.eks. Goteborg, Oslo, Stockholm og
Hamburg. Under flyvningen vil De laere bru-
gen af radiohjeelpemidier m.m. Dan-Wing
stiller gratis instrukter til Deres radighed.
Tilbuddet geelder manederne marts og april.
De er velkommen til at tage familie med.
Ring og fa program og neermere oplysnin-
ger. Vi star altid til Deres tjeneste.

EDEAANI-WWIN IS £

Hovedkontor : Nr. Farimagsgade 53. tif. (01) BYen 2210. Ringsted Flyveplads, tIf. (03) 61 24 84. Holstebro Flyveplads, tif. (07) 42 49 42



PARK AR ELECTRUMNICS LTD.

PARK AIR er specialister indenfor fremstilling
af aeronautisk VHF udstyr. PARK AlRs nye
model 100 A fuldtransistoriserede F. E. T, mod-
tager er det mest avancerede instrument af sin
arti verden.

MODEL 60 SS CHANNEL MONITOR

PARK AIRs bzarbare monitors 10 SS (batteri-
dreven) og 15 SS (220 v model) vejer ca. 2,5
kg, er let at betjene og er prisbillig. Kort leve-
ringstid. Vi sender Dem p& opfordring data-
blade for dette og andre instrumenter i PARK
AIRs program. Aftal tid for en demonstration

af 10 SS.

NYHED

MODEL 20 A LIGHT AIRCRAFT
TRANSMITTER/RECIEVER

Kongevejen . 3450 Allered

J. ARNDT JENSEN

Civilingenier

PARK AIR model 60 SS channel monitor har
op til 6 kanaler, er fuldtransistoriseret, anven-
der den mest moderne teknik og har medvir-
ket til at PARK AIR har udstyret flere flyveplad-
ser i England med VHF udstyr end noget andet
firma.

Pt 8 i 1 et et e B

MODEL 10 SS MONITOR

PARK AIR felger med tiden. Den nye model
20 A letveegts flyradio demonstreres sammen
med model 100 A 22.-30. april i Danmark.
@Dnsker De en demonstration af disse instru-
menter ring eller skriv da til PARK AlRs danske

repreesentant,

Telefon (03) 27 29 29
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SAGDE DE

SIKKERHED?M?

SA MA DE OGSA SIGE
RALLYE!!!

Hvad enten det gaelder flyvesikkerhed
eller ekonomisk sikkerhed,
kan De veere sikker pARALLYE.

Med RALLYENS helt uvovertrufne

flyveegenskaber er De i stand til at

klare neesten enhver uforudset situa- t\
tion og med RALLYENS helt
uovertrufne driftsekonomi, er
De sikker p&d et meget liile
flyvebudget.

Der findesen RALLYE,
der daekker
netop Deres behov

Veaelg mellem '
fem forskellige /
starrelser fra; )

100-220 hk.

Priser fra:

kr. 77.800

Vil De flyve med
optraekkeligt underste!
og konstant speed propel

— Veelg en HORIZON

Vi sender gerne driftkalkyler
og brochurer med alle tekniske data

Kald blot: (03) 28 23 51
LITEX AVIATION
Grenholt flyveplads . 3480 Fredensborg

MANEDENS BRUGTFLYTILBUD:

1 APACHE * 1 MOONEY MARK20 * 2 COLT * 1 KZIll * 1 KZVII
1 JODEL D117 * 1 DEAGLE TERRIE * 1 RALLYE CLUB

Kald (03) 28 23 51 for narmere oplysninger eller demonstration

ENEFORHANDLING FOR SKANDINAVIEN:

LITEX AVIATION #
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FLYV
Udgivel af Danish General Aviation A/S
Kongelig Dansk Aeroklubs servicevirk-
somhed for almenflyvning

Redaktion og ekspedition:
Remersgade 199

1362 Kebenhavn K.

Telefoner: (01) 14 4655 og 14 6B 55
Telegramadresse: Agroclub
Postkonto: 25680

Redaktion:

Per Weishaupt (ansvarshavende) og
Hans Koloed

Redaktionen al el nummer sluiter om-
kring den ferste | forudgdende maned.

Artikler | FLYV star for de enkelie for-
fatleres egen regning og er ikke ned-
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Forsidebilledet:

Der var sol og llag i Kastrup den 28.
februar til indvielsen af den nye inden-
rigsgard, og visse al gesterne kom med
denne DC-9-20 en sviptur til Alborg og
tilbage igen.

Hyv

Nordens =ldste ilyvetids;l;ri{l Nr. 4, april 1969 42. &rgang

ET SKRIDT |1 DEN RIGTIGE RETNING

Den indenrigsgdrd, som blev dbnet den 28. februar | Kastrup, er et skridt | den rig-
tige reining mod bussystemet | indenrigsfarten. Ligefrem at skride helt til S-togs-
system med kun stikprevekontrol af billetter kommer man vel ikke til forelebig;
men nu kan man — hvis man ikke har sikret sig billet | forvejen, og der i evrigt er
plads — gd ombard | flyet med en kontralbillet, man selv har udiyldt, s3ledes at
betalingen ferst finder sted undervejs.

Man har nu opndet at f& samlet hele indenrigstrafikken, udfert af sével SAS som
FalckAir og Cimber Air, under moderne forhold, og Cimber Air kan samtidig
glaede sig over, at Stauning-ruten ikke la=ngere er stedbarn, men er med | familien.
Endnu mangler dog flyvningen til Feergerne og Grenland fra delte sted.

Vi kan fuldt ud tilslutte os tralikminister Ove Guldbergs anerkendelse af, al man har
valgt det danske ord sindenrigsgérde i stedet for det udenlandske »indenrigstermi-
nale, ag vi noterer blandt vejandringerne derude med glede, at Ellehammersvej,
der fik sit navn pd initiativ af KDA i 1956, men har fort en noget updagtet til-
veerelse hell ude eslpd, nu har fdet en mere fremireedende plads.

@nsket om ai give forbrugerne det bedst mulige rutenet blev starkt undersireget
al savel ministeren som reprasentanterne for SAS, for hvilket selskab indenrigstra-
fikken i de nordiske lande efterhdnden spiller en ikke ubetydelig rolle.

Om forbrugerne sa finder, at disse ensker oplyldes ved anvendelse af de nuveren-
de fly pd de nuverende ruter, eller om man Ikke snarere skal udbygge detie |
retning af det al KDA foresliede mere finmaskede net med flere flyvepladser teet
ved de enkelte byer, vil fremtiden vise.

STORRE SVEVEFLYVEKLUBBER
MED EGNE PLADSER

At storre svaeveflyveklubber kan byde det enkelte medlem mere flyvning end smé,
har leenge varet erkendt og doceret pd aeroklubbens klublederkursus, men en avre
greense pd omkring 80 medlemmer har dog vesret holdt, sdledes at man kunne klare
administrationen pa frivillig basis.

For at lese sveevellyveklubbernes flyvepladsproblem er der imidlertid tendenser til
sterre enheder. Man har set Kalundborg Flyveklub sammen med Polyteknisk Flyve-
gruppe veere med til at skabe og drive Kaldred.

Nu ser man Holbzek Flyveklub som sammenslutning al den tidligere Ickale klub af
samme navn og Kebenhavns Svasvellyveklub med henblik pd at udbygge en plads
stillet 1il radighed af Holbaek by. Lige i halene falger @stsjmllands Svaevellyveklub
dannet al Havdrup og Gruppe 66 for at skabe en ny plads ved Rennede, mens en
i forvejen relativt stor klub som Birkered klarer opgaven selv og i givet fald kan
sztte sit eget medlemstal op.

Vejen frem — issr hvor man skal kebe og drive egne flyvepladser — er utvivisomt
starre enheder, og hver lenge disse kan klare sig helt pA amaterbasis uden profes-
sione| arbejdskraft, ma tiden vise.
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Principbeslutning om Saltholm

Den 18. februar fremsatte trafikminister
Ove Guldberg forslag i folketinget til prin-
cipbeslutning om anl®g af en storlufthavn
pa Saltholm. Ved ferste behandling den 20.
februar var der stort set bred tilslutning fra
alle partier, dog stod de radikale delt og
venstresocialisterne var imod at velge den-
ne lasning, nir si mange andre pitrengen-
de samfundsopgaver ikke kunne loses. I sin
svartale hevdede trafikministeren, at luft-
havnen ikke ville komme til at koste skatte-
yderne noget, idet anlegget skulle finansie-
res ved lin, og han henviste i evrigt til, at
Kastrup var en swmrdeles god forretning,
idet overskuddet i 1967/68 belob sig til 33
millioner kroner af en samlet omsztning
pi 79 millioner kroner. Han kunne have
tilfojet, at afgifterne szttes i vejret igen fra
1, april.

Faellesnordisk tilsyn med SAS-flyene

Trafikministeriet sogt finansudvalget om
103.000 kr. til Danmarks bidrag til et over-
statsligt kontor, der skal varetage kontrol-
len med SAS-flyenes tilstand. Udgifterne
deles mellem Danmark, Norge og Sverige i
forholdet 3:2:2, samme forhold, som an-
vendes i SAS.

Forfremmelser i luftfartsvaesenet

Der er pr. 1. februar sket en lang rekke
forfremmelser i luftfartsvesenet. Af plads-
hensyn mid vi nojes med at nevne, at havne-
forvalter H. C. Petersen i Kastrup er ble-
vet havneinspektor, og at overflyveleder
Age Mortensen er udnevnt til luftfarts-
inspektor.

Jet-Copter

Direktor Svend K. Tholstrup, Kosangas,
har anskaffet en Bell Jet-Ranger, OY-HAP,
og oprettet et firma, Jet-Copter, der giver
sig af med taxaflyvning og anden form for
erhvervsmassig flyvning med helikopter.
Nzrmere i neste nummer af FLY,

KORT_,,_AE-L T
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Flere jets til Sterling?

Sterling Airways, der har seks Super
Caravelle i drift og seks i ordre, har tegnet
option pd fem VFW 614, der er under ud-
vikling hos Vereignigte Flugtechnische
Werke., VFW 614 er beregnet til anven-
delse fra smi flyvepladser, kan medfare 44
passagerer og fir en rejsehastighed pi ca.
700 km/t. De to Rolls-Royce/SNECMA
M. 45 jetmotorer er anbragt pd pylons over
vingen. En prototype har endnu ikke flojet,
og man regner med, at VFW 614 ikke vil
kunne gi i tjeneste for 1 1973.

A. P. Meller i indenrigslufttratikken?

A. P. Mollers rederier har som kort
nevnt i forrige nummer bestilt tre Fokker
Friendship til levering omkring nytir. Man
vil gi ind i den egentlige charterflyvning
(ikke turist-flyvninger) med passagerer og
fragt, men vil formentlig ogsd drive inden-
riesflyvning, idet man har erhvervet en
aktiepost af uoplyst storrelse i Falcks Flyve-
tjeneste, der bl. a. flyver ruten Kobenhavn-
Odense-Skrydstrup.

A. P. Maller har som bekendt en hangar
i Kastrup Syd, hvor rederiets H. S. 125 er
baseret, I forbindelse med denne hangar
skal der opferes en ny hangar til Friend-
ship-fliden. Man ensker ikke at overtage
den tidligere Internord-hangar, der er for
stor og dyr, det ender nok med, at den
bliver solgt til Sterling Airways.

Verdens naststorste pilotorganisation?
Det gor International Flying Farmers
krav pl at vere. Denne organisation har
9.000 medlemmer, og for at blive optaget
skal mindst 517, af ens indtegt komme
fra landbrug eller 519% af ens investeringer
vaere 1 den branche, ligesom man skal have
certifikat (eller ens mgtefmlles skal have
det). Przsident for sammenslutningen er
David Martens, der er chef for den kom-
munale lufthavn i Fairview, Omaha.

Hansa som rutefly

Den 6. februar indsatte Golden West
Airlines Hamburger Flugzeugbau's tomoto-
rede jetfly Hansa pd sit lokalrutenet mel-
lem de californiske byer Santa Barbara,
Burbank og Palm Springs. Der er 16 flyv-
ninger om dagen.

For at nedbringe luftmodstanden og
brendstofforbruget har man wmndret af-
isningssystemet pd  vingens forkant til
sspraymat«, hvorved flyvestrakningen er
blevet foreget med 59. Endvidere er fuld-
viegten blevet sat i vejret med 400 kg og
startstrekningen reduceret til 1.675 m. En-
delig lancerer man nu en Quick-Change
version, der pi mindre end en time kan
endres fra syvsedet forretningsfly til fragt-
fly (1.815 kg last) eller 12-smdet trafikfly.

223.270 operationer fra grassplads

Oxford lufthavn, der er hjemsted for
Europas sterste civile flyveskole, Oxford
Air Training School, registrerede 223.270
bevaegelser i 1968, nwesten lige si mange
som Heathrow, der havde 247.417. Plad-
sen er en stor gresplads, og tallet er utvivl-
somt rekord for pladser af den kategori.

Oxford Air Training School, der bl.a.
uddanner piloter til BEA og BOAC, har en
flide pd 12 Twin Comanche, 31 Cherokee
og en Zlin Trener og flej 43.703 timer i
1968. Twin Comanche havde en gennem-
snitlig udnyttelsestid pd 900 timer.

Skolen uddannende 277 professionelle
piloter, og der var 790 prover til forelabigt
certifikat og instrumentbevis.

Ny repraesentant for franske firmaer

Ingenior- og handelsfirmaet Aage Chri-
stensen, Studiestrede 63, 1554 Kobenhavn
V., telf. (01) 152541, meddeler, at det
har overtaget representationen for OFEMA
(det franske centralkontor for eksport af
fly og flymateriel) og dermed for folgende
firmaer:

Nord-Aviation, Sud-Aviation, SNECMA,
Breguet, Dassault, Hispano-Suiza, Potez

samt Turboméca.

Aage Christensen representerer i forvejen
store industrikoncerner som Gebrider Sul-
zer, Friedr. Krupp og Lurgi-Gesellschaften.
Desuden Hovermarine Ltd. 1 Southampton.
Firmaet er grundlagt i 1938 og indehaves
af ingenior H. de Neergaard.

Ar og dag efter det bebudede tidspunkt kom den fransk-britiske Concorde endelig i luften den 1. marts (i stedet for 28. februar 1968)
og er her fotograleret under den forste {lyvning. Den anden prototype, der bygges i England, felger snart efter, og pad Le Bourget-
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Her sidder en fotograt fastspaendt | deren
pa et andet fly for at TV-filme prover med
et forsegsily,

Det amerikanske Air Force Flight Test
Center pd Edwards Air Force Base har
taget et system i brug, siledes at observa-
terer kan vere ombord i bide forsegsflyene
og ledsageflyene, uden at der af den grund
opstdr sikkerheds- eller pladsmessige pro-
blemer. Man anvender nemlig luftbdrne
TV-kameraer, hvis optagelser sendes ned
til observatererne pi jorden, og med ame-
rikansk sans for at finde pd nye ord kalder
man systemet for Flitevision. Udstyret er
fremstillet af Cohu Electronics i San Diego
og omfatter bl.a. 28 TV-kameraer, der i
grundformen ikke er mere end B cm tykke
og 23 cm lange. De kan forsynes med
zoomlinser og andet tilbeher. I ledsage-
flyene, i regfen H-21 eller F-104D, be-
tjenes de af en operater eller piloten, men
kameraet kan ogsd installeres fast i forsegs-
flyet og sende billeder af instrumenteringen
ned til jorden, ligesom man i visse storre
transport- og bombefly benytter det til op-
tagelse al milleresultater direkte pd video-
bind i flyet i stedet for at anvende films-
optagere til dette formil.

Fornyelsespukkel i Flyvevabnet

Ingenior- og Bygningsvasen har inter-
viewet chefen for Flyverstaben, generalma-
jor J. Bradersen, der udtaler, at Flyvevib-
nets behov for nye fly ikke er dekket med
de to eskadriller Draken, der allerede er be-
stilt. Om f& &c skal F-100 udskiftes, og af
standardiseringsgrunde mi det blive Dra-
ken, Ogsd Hunter trenger til aflesning, og
hertil vil man naturligvis helst anvende en
tvoe, man har i forvejen, og 53 kan der kun
blive tale om Draken, subsidiect F-104.
Generalen tror nu ikke meget pd, at vi kan
fd leveret flere af sidstnzvnte type.

T-33 ber ogsd udskiftes i begyndelsen af
70erne. Transportflyene C-47 og C-54 skal
ogsd erstattes engang i 70erne, men her
regner man med at kunne anskaffe brugte,
men fuldt anvendelige fly. Fly som Her-
cules har man egentlig kun brug for til
forsynings- og transportflyvninger til Gron-
land, men de beheover nedvendigvis ikke
udferes af Flyyevibnet. Man kan bruge
chartrede fly, slutter general Brodersen.

Landbrugstlyvning om vinteren

Vinteren i Chicago er efter sigende no-
get af det skrappeste, man kan tenke sig,
og luftfartselskaberne lider store tab (der
tales om indtil §125.000 i timen), nir de
stecke trafikerede lufthavne O'Hare og
Midway samt Mitchell Field i det narlig-
gende Milwaukee md lukke pd grund af is
pd start- og rullebaner.

Den lokale Piper-forhandler, Arr Schel-
ter, har imidlertid fundet pd en effektiv
losning: Man spreder et kemikalie, frem-
stillet pd urinstofbasis af Du Pont over
banen. Det begynder at virke omtrent med
det samme og holder virkningen i 3-4
dage. En enkelt Pawnee kan dekke O'Hares
bane 14 Left med 550 kg kemikalier pd 15
minutter. Banen er 3,800 meter lang og
verdens storste civile startbane, Med jord-
udstyr mitte man tidligere arbejde op til
20 timer for at afise O'Hares baner med
varmt sand, men sand md ikke anvendes
pi mange lufthavne pd grund af slid, det
medferer pd jetmotorernes kompressorer,
og salt kan heller ikke bruges pd grund af
korrosionsvirkningen. Det anvendte kemika-
lie er ugiftigt og pdvirker hverken gummi,
hydraulisk udstyr, metaller, cement eller
andre stoffer, der findes pd fly og luft-
havne.

Her var miske en idé for vore vejmyn-
digheder, s& vi &unne slippe for saltet pd
vejene?

Russerne bygger luftskib af plastic

lfolge meddelelser fra det russiske pres-
seburenu Novosti har man 1 Sovjetunionen
planlagt bygningen af 85 m langt stift luft-
skib, forsynet med en turbinemotor, der
giver det en maksimalhastighed pl 170
kmft. Luftskibet, der betegnes D-1, skal
anvendes ved udlegning af hejspzndings-
ledninger og rerledninger til naturgas samt
til transport af tungt udstyr til udforskning
af mineralforekomster i Sibirien,

En model i 1:50 er allerede blevet pro-
vet i en vindtunnel i Kiev, og en model i
1:10 er under bygning. Det er meningen,
at luftskibet skal opbygges af sandwich-
plader af plastic med indmad af plastic-
skum, anbragt omkring fire lodrette span-
ter og fire lengdebjelker. Det skal fyldes
med helium,

D-1 skal ogsd kunne anvendes til pas-
sagertransport og fir da plads til ca. 100
passagerer i tre kabiner.

MNed skal man nok komme, men hvordan?

Det tankte en ung amerikaner nu ikke
neemere over, da han stjal et privatfly i
Florida og gik i luften. Nogen tid efter
modtog FAAs kontrolcentral | Miami et op-
kald af dette indhold: »Hjelp! Jeg har
stjdlet et fly og er faret vild. Og jeg har
aldrig prevet at lande for!«. En time og to
minutter senere landede han sikkert pd Key
West lufthavn, takket vere hjelp fra kon-
trolcentralen, flidens radarstation ved Key
West og piloten i en Apache.

Ved at videregive kursangivelser fra ra-
darstationen var kontrolcentralen i stand til
at holde det stjilne fly i narheden af Key
West, indtil Apache’'ns pilot fik kontakt
med det og ledte det hen til lufthavnen
Undervejs fik dets pilot et lynkursus i lan-
dingens wmdle kunst af sin kollega i
Apache'n. Han tog godt ved lere og ved
sit andet forsog lavede han en pzn landing,
under bifaldende blikke fra det lokale po-
liti, der ventede pd ham i lufthavnen.

1@VRIGT... N

@ Breguet BAC Jagunar's anden proto-
type floj forste gang den 11. februar fra
Istres ved Marseille. Den er tosmdet
som ar. 1.

@® Boeing-Verol har kabt to Bilkow
Bo 105 helikoptere til demonstration og
forseg og vil muligvis licensbygge tvben
i USA.

@ North American XB-70 Valkyrie er
blevet overfort til USAF-museet i Day-
ton, efter at proveflyvningsprogrammet
er afsluttet, Der blev bygget to proto-
typer af dette hurtige bombefly, der
blev anvendt til forskning i samarbejde
med NASA, og man niede op pd en
hastighed af Mach 3 og en flyvehajde
pd 74.000 fod (22.500 m).

@ Faroe Airways DC-3 OY-DNC, der
i smart 114 har stdet i Kastrup Svd,
er blevet solgt til det amerikanske sel-
skab Aviation Enterprise og forlod
Kastrup som N4296 den 22, februar.

® Cimber Air havde | 1968 28.461
passagerer pd ruten Sonderborg—Kaeben-
havn mod 18.768 i 1967.

@ Sterling Airways har bestilt Super
Caravelle nr. 12. Den koster 30 mill, kr.
og leveres i juni 1970. Nr. 6, OY-STF,
kom til Kastrup den 12. februar.

® Canadian Pacific har udnevnt sin
hidtidige direkter for Skandinavien,
Marins M. Holmgren, til »special as-
sistant to region sales manager, Euro-
pe«. Han forgliver i Kobenhavn og skal
serlig tage sig af Norge og Finland. En
nyoprettet post som salgschef for Skan-
dinavien er blevet besat med danskeren
Axel Svensson, der hidtil har veret an-
sat i selskabets salgsafdeling i Van-
couver.

@ Smiths Industries, det store engelske
instrumentfirma, skal levere brendstof-
milere til de danske Draken-fly.

@ Aviaco, det spanske charterselskab,
regner med at fl 159 af trafikken mel-
lem Skandinavien og Spanien til som-
mer. Selskabet er det farste europwmiske
charterselskab, der har taget DC-8-63 i
brug (plads til 232 passagerer).

@® En Bell Jet Ranger er blevet leveret
til det finske flyveviben.

@® De Havilland Twin Otter nr. 200
blev leveret til Aero Commuter i Cali-
fornien i slutningen af januar.

@ Boeing har nu solgt over 2.000 jet-
trafikfly, helt nejagtig 2.004 med en
bestilling pd otte Boeing 727-200 fra
Northwest Orient Airlines.

@® SAS Catering har fejret rejsegilde
pd en toetages udvidelse af flyvekokke-
net i Kastrup. Her skal bl.a. rummes
Nordeuropas sterste afrydnings- og op-
vaskningsanleg.

@ Globetrotter Hotel overfor SASCO-
fortet skal std klar til april. Det drives
af SAS Catering med Ole 5. Valet som
direkter og fir 154 verelser, heraf 103
enkeltveerelser,

@ Erbvervsflyvningens Sammensiutning
har klaget til Monopoltilsynet over SAS'
rabatsystem for passngerer fra provin-
sen, der skal pd selskabsrejse med Scan-
air.

@® Steen Larsen, der kom til SAS/DDL
i 1945, har overtaget posten ved SAS-
hovedkontoret som chef for anliggender
\i forbindelse med IATA. j
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Flyvevabnets nye fly:

Draken til Danmark

Lidt om programmet for levering af vore nye fly
og om deres afprgvning og udstyr

TIL sommer begynder man hos SAAB i

Linképing preveflyvningerne af proto-
typen til den danske version af Draken. I
Sverige anvendes Draken primazrt som in-
terceptor, men allerede i fordret 1967 be-
gvndte SAAB udviklingen af en jagerbom-
berversion, SAAB 35X (X for eksport),
formentlig med henblik pi det danske fly-
veviben, idet det jo ikke var nogen hemme-
lighed, at vi havde et stedse voksende be-
hov for nye jagerbombere. Eksportversio-
nen har storre indvendigt tankindhold end
interceptoren og kan medfere to udvendige
tanke, hver pd 1.275 liter, under kroppen.
Desuden er vingen blevet omkonstrueret til
at bere en udvendig vdbenlast fordelt pd
tre ophengningspunkter under hver vinge,
hvortil kommer tre ophengningspunkter un-
der kroppen. Den ferste XD-vinge (D for
Danmark) monteres pi en krop til en J 35F,
og dette fly, der betegnes 35-6, skal gen-
nemfore et proveflyvningsprogram af ca. 9
miineders varighed. Foruden rullepraver

samt start og landing skal man mile flyets
priestationer og preve autopilot og grund-
styresystemet, foretage skydeprover og kast
med bomber, under hvilke man serlig vil
have opmerksomheden henledt pd vibnenes
adskillelse fra flyet samt pd trimendrin-
gerne.

Da man som folge af de mange dr med
amerikansk materiel er blevet vennet til
amerikanske typebetegnelser, har flyvevdb-
net besluttet at give de danske udgaver af
Draken folgende betegnelser:

F-35 jagerbomber (sv. beteg. A 35XD )
RF-35 fotorekogn.fly (sv. beteg. S 35XD )
TF-35 trener (sv. beteg. SK 35XD)

Sericudgaven af F-35 bliver noget tun-
gere end prototypen, og for at kunne ud-
fore flyveprover med denne, specielt rulle-
og bremseprover, bliver bygningen af det
forste seriefly fremskyndet, si det kan vere
i luften omkring 1. februar nmste dr, Det
skal ogsi anvendes til udprevning af det
specielle danske elektroniksystem, idet vore

Flag og kokarder bliver ganske sma pa vor nye Draken, der males
efter flyvevabnets nye farveskema. Ferste fly ventes til Danmark i juni 1970.
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fly slet ikke har behov for J 35Fs omfat-
tende radarudstyr. Vore fly adskiller sig pi
endnu et punkt fra de svenske, idet be-
viebningen bestdr af to 30 mm Aden ka-
noner, mens ] 35F kun har en enkelt ka-
non af denne type, da dens hovedbevab-
ning er Hughes Falcon styrede missiler.
Derimod har man bibeholdt det svenske
katapultszde, der er konstrueret og bygget
af SAAB, uanset at Martin-Baker s®der er
standardudstyr i flyvevibnets jetfly.

Ogsd fly nr. 3 bliver forceret frem, og
det bliver det forste fly, der afleveres til
Danmark. Det sker omkring 1. maj, men
flyet bliver i Sverige til brug ved uddan-
nelsen af danske teknikere. Det farste fly,
der kommer til Danmark, bliver nr. 1, der
forventes leveret omkring 1. juni. Hvorndr
de ovrige kommer, foreligger der ikke no-
get om, udover at den sidste af de i alt 20
F-35 leveres en gang i 1971.

Et mindre antal danske piloter vil blive
uddannet pd Draken hos Flygvapnet, efter-
fulgt af en omskoling pi F-35. De skal
virke som instrukterer for de avrige piloter
i ESK 725, der bliver den ferste enhed med
Draken. Dens F-100 fordeles mellem flyve-
vibnets andre jagerbombereskadriller. Lige-
ledes vil et antal teknikere blive uddannet
som instrukterer i Sverige, men den egent-
lige teknikeruddannelse kommer til at fore-
gl herhjemme,

I lebet af 1971 vil ESK 729 blive udsty-
ret med RF-35, af hvilke der er bestilt 20.
I modswtnine til Flygvapnets fotorekognos-
ceringsversion (S 35E) er RF-35 bevabnet
og kan stort set lose samme opgaver som
F-35. Kameraudrustningen kommer til at
bestd af fem Vinten kameraer monteret i en
nese af stort set samme udformning som
pi 5-35E.

Endelig vil hver eskadrille f& leveret tre
TF-35 i lebet af 1971. Det er en tosedet
treningsudgave af F-35 og udstyret til at
medfore samme vibenlast som denne, dog
har den kun én 30 mm maskinkanon.

Af hensyn til de modelbygere, der alle-
rede nu vil bygge en model af Draken i
dansk bemaling, kan vi oplyse, at flyene
bliver malet efter flyvevibnets nye farve-
skema, dvs. med Forsvarets Normalfarve
(morkegren) bide over- og undersider. Og-
si nesen bliver morkegron, idet vore fly
ikke fir radar. Der bliver diminutive ko-
karder under vingerne og under cockpittet
og et tilsvarende dannebrogsflag pi fin-
nen. Numrene males med sort pi finnens
underste del og bliver efter sigende A-001
osv. for F-35, RA-101 osv. for RF-35 og
TA-151 osv. for TF-35. Si mi den skarp-
sindige lser selv regne ud, hvor langt man
gir frem med numrene!



SAS’ nye fly:

Boeing 747 - »Jumbo-Jeten

Det omfattende praveflyvningsprogram
med de nye kampefly

Verdens sterste trafikily, Boeing 747, pa sin ferste prevellyvning den 9. tebruar,
ledsaget af en F-B6. Det bliver en tungere udgave, SAS far to af i 1971.

SQNDAG den 9. februar foretog ver-
dens storste passagerfly, Boeing 747,
sin jomfruflyvning. Den varede fem kvar-
ter, en time mindre end planlagt, idet der
opstod et »bumpe, ndr flapsene blev sen-
ket til 30°. Landingen forleb glat, og chef-
piloten, Jack Wadell, udtalte bagefter de
efterhiinden obligatoriske ord, om at flyet
var en pilots drem og at det flej skent. Ar-
sagen til sbumpete var den, at en flap-
sektion ikke fulgtes med de evrige. Wadell
nojedes derfor med 25° flaps, hvor der ikke
var noget vrovl, og fejlen blev hurtigt lo-
kaliseret til en lisemekanisme og udbedret.

Proveflyvningen skulle oprindelig have
fundet sted den 17. december i fjor pd
65-Arsdagen for bradrene Wrights flyvning
ved Kittyhawk, men det var ikke muligt at
holde denne dato, der var fastsat flere dr i
forvejen, idet man havde undervurderet den
tid, som afprevningen pi jorden af flyets
systemer ville tage, og til alt held for
Boeings ledelse kom der tillige et usedvan-
lig voldsomt snefald i Everett ved Seattle,
hvor Boeing 747 bygges, sd forsinkelsen be-
tod ikke si meget, da man alligevel ikke
kunne flyve med en prototype under de
dirlige vejrforhold.

Boeing arbejder imidlertid af fuld kraft
pi at indhente det forsemte, og den be-
kendte amerikanske beslutsomhed og sel-
skabets store resourcer gor, at man utvivl-
somt fir klaret certificeringspraven inden
november, som kontrakten med Pan Ameri-
can krever. Foruden den fabriksejede pro-
totype vil de nmste fire fly fra samlelinien
blive anvendt i preveflyvningsprogrammet,
der er szrlig omfattende, fordi man ogsi
skal prove en ny motor, Pratt & Whitney
JT9D, der hidtil kun har flajet i en om-
bygget Boeing B 52. De farste Boeing 747
er forsynet med JT9D-1 pd 18.600 kp,
men serieudgaven skal forsynes med den

sterkere JTOD-3 pi 19.725 kp, og det vil
kreve mange nye proveflyvninger, sa
Boeing overvejer at ege antallet af fly i
praveflyvningsprogrammet til seks.

Boeing 747 nr. 2 blev rullet ud i slut-
ningen af februar, og de tre nmste fly fol-
ger med en méineds mellemrum. Efterhdn-
den kommer man op pd at fremstille 814
fly om mineden, og arbejderantallet vil da
(i 1971) vere oppe pi 17.000 mod nu
13.000.

Stajsvage motorer

Ved konstruktionen af JT9D-motoren
var et af hovedkravene, at den skulle vere
si stejsvag som muligt, og Boeing garante-
rer, at stojniveauet fra 747 under sdvel
start som stigning og landing vil vare la-
vere end for de nu anvendte store jetfly af
1. og 2. generation. Pratt & Whitney ar-
bejdede i fem 4r for at nd frem til en akcep-
tabel lesning. Det vigtigste konstruktions-
trek er en mindskning af udstedningsgas-
sernes stromningshastighed, hvorved moto-
rens buldren dempes. Desuden har man
undladt ledeskovle i luftindtaget til fan-
sektionen og reduceret fan'ens omdrejnings-
hastighed, hvorved den sirenelignende kom-
pressorstej, der er sd karakteristisk for de
fleste fanmotorer, formindskes. Endelig er
der lydabsorberende foringer foran og bag
motorens fansektion,

Konventionel konstruktion

Billeder giver ikke noget rigtigt indtryk
af, hvor stor Boeing 747 i virkeligheden
er. Kabinen er 56,39 m lang, 6,13 m bred
og 2,54 m hej op bhar i normaludfprelse
plads til 363 passagrerer hvoraf 57 pd 1.
klasse, men pd sardinklassen kan der med-
fores indtil 490! Cockpittet er placeret
ovenpi kabinen og er af aerodynamiske
grunde ret lille, men giver dog plads til to

piloter, maskinist og to overtallige beswt-
ningsmedlemmer,

Strukturelt og aerodvnamisk felger Boeing
747 den hmvdvundne praksis for jettrafik-
fly. Som pd Boeings evrige trafikfly er vin-
gen forsynet med masser af opdriftsforagen-
de indretninger, to typer forkantflaps og
tredelte slottede bagkantflaps. Alle rorfla-
der er servostyrede med hydraulisk kraft.
Sooilerne fortjener serlig omtale, idet de
indgir i det primzre styresystem. Nir kren-
gerorene bevages mere end 5° nedad, set-
tes spoilerne nemlig automatisk i vicksom-
hed og bidrager vasentlig til styringen om-
kring flyets l=ngdeakse, men de to smt
spoilere kan ogsd virke i forening som luft-
bremser, ligesom de anvendes til at forkor-
te landingsaflobet. Understellet bestir af et
dobbelt nmsehjul og fire firehjulede bogier;
de to trekkes fremadfopad ind i kroppen
og de to andre foldes sidelens indad op i
vingen. Alle atten hjul har skivebremser.

Tungere udgave til SAS

Boeing 747 fir en maksimal startvegt pd
322.000 kg, men i begyndelsen af nmste ir
vil prototypen blive ombveget til Boeing
747B med en foraget fuldvagt pd 351.550
kg. Denne version, der kan leveres i farste
halvdel af 1971, udstyres med JT9D-3W
pi 19,730 kp og fra januar 1972 med
JTOD-7W pd 21.320 kp. SAS har andret
sin bestilling pd to Boeing 747 til denne
version, der med 374 passagerer og deres
bagage samt 9 t luftfragt kan flyve en strek-
ning pd 8370 km i modvind. Fra Koben-
havn til New York er der 6,305 km, si der
er altsd en pen reserve.

Det hmvdes at Boeing 747 er verdens
hurtigste trafikfly. Det er det miske ogsd,
men i forhold til f. eks. DC-8 eller Boeing
707 bliver der ikke tale om noget storre
fartoverskud, og pd ruten over Nord-
atlanten vil der ikke blive tale om en ned-
sicttelse af Flyvetiden pd mere end en halv
time. Til gengeld er driftsomkostningerne
pr. passagersede lavere, hvis man ellers
kan stole pd brochurerne — og man kan fi
tilstrekkeligt med passagerer til at fylde
seederne.

Ved redaktionens slutning var der bestilt
167 Boeing 747 af 11 amerikanske og 17
andre luftfartsselskaber.

Data

Spzndvidde 59.64 m, lengde 70,51 m,
hejde 19,33 m. Vingeareal 511 m2.

Tomvagt ca. 147,000 kg, max. startvegt
i22‘050 kg, max. betalende last ca. 99.800

8.

Max. vandret hastighed 990 kmjt i
25.000 fod. @konomisk rejsehastighed
Mach 0,83. Stallhastighed 185 km/t. Rejse-
hejde 45.000 fod. Startstrekning til 10,5 m
2.750 m, landingsstrzkning (FAR stan-
dard) 1.770 m. Reazkkevidde med max.
brendstof 12.850 km, med max. betalende
last 7.400 km.
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Manedens interview:

Overingenier Erik Aagaard

SAS, Region Danmark

Ord som tilsyn, eftersyn og overbaling
bruges ofte 1 fleng; hvad er forskellen
egentlig?

— Overhaling og hovedeftersyn er det
samme, mens tilsyn efter dansk terminologi
er det mest omfattende check, man laver
pid fly i drift. Efter svensk terminologi er
det en fellesbetegnelse for alle de check,
man laver pi fly i drift. 1 SAS har checkene
bogstavsbetegnelser,

Ved ethvert ophold pd jorden udferes
som mindstekrav et L-check (»En-route-
check«). Heri indgir et »V-check«, det si-
kaldte »Preflight check«, som udferes umid-
delbart for opstart af motorerne. Tiderne
mellem de ovrige check varierer en del alt
efter, hvilken flytype det drejer sig om.

»K-check« er den nmste type check, som
for DC-8 udferes med en maksimal gang-
tid mellem check pd 30-40 timer, igen af-
hengig af hvilken type DC-8, der tales om.
Fer en transkontinental flyvning udfores
altid et K-check.

»S-check’et¢ har karakter af et udvidet
K-check og giver mulighed for at tage sig
af det, som hedder »mindre henstiende an-
maerkninger«, altsi udferelse af smirepara-
tioner, Det udferes for DC-8 med hejst 200
flyvetimers intervaller, hvilket, med den
nuverende udnyttelse af flyene pd 9-13 ti-
mer pr. degn afhengig af drstiden, vil sige
med omkring 15-20 dages mellemrum.

»T-check'et« er det starste check, der ud-
fores i forbindelse med fly i drift, og det er
af betydelig omfang, idet der her bl. a. ud-
fores skift af visse komponenter, modifika-
tioner, storre reparationer m.v. For DC-8
er den maksimale gangtid mellem T-check
700 timer.

Hovedeftersyn er opdelt i P-eftersyn og
R-eftersyn (bogstavkoderne betyder ikke no-
get). Vi udarbejdede forst R-checket, det
storste eftersyn, og har derefter tilpasset ar-
bejdets udferelse efter de indvundne erfa-
ringer og rationaliseret, siledes at man
hvert andet &r laver det, vi stadig kalder
R-eftersyn, men som er lidt storre end tid-
ligere. De ovrige iir laver man P-eftersyn,
der er vesentlig mindre.

Efter den nye konsolidering af vedlige-
holdelsesorganisationen laves der ikke mere
bovedeftersyn i Kastrup?

— Nej, vi laver udelukkende arbejde pd
fly i drift, altsd til og med T-check og sd
de reparationer, vi har faciliteter til og som
kan laves i forbindelse med disse checks
eller andre ophold i Kastrup.

Det er ikke si forferdelig mange dr siden
man lavede om pd vedligeboldelsesorganisa-
tionen, Er man ikke vendt tilbage 1il det
gamle system?

— Den mide, man har fordelt arbejdet pa
i dag, har man aldrig prevet for. Foruden
at vi som nevnt har samlet arbejdet pd fly
i drift her, har vi ogsi samlet de sikaldte
IERA-verksteder i Kebenhavn, altsd verk-
stederne for instrumenter, elektromekaniske
komponenter og radio/radar, i simpel erken-
delse af, at udskiftningen af disse dele me-
get noje er knyttet til tilsynsarbejdet. Der-
udover laver vi hovedeftersyn pd hjul,
bremser, stole og andre interigrdele, som
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der slides kraftigt pd i tjenesten og som
absolut ikke kan holde fra et eftersyn til
det nmste. Vi har tidligere veret inde i pe-
rioder, hvor man konsekvent sogte at lzgge
tilsynsarbejdet ved en bestemt base, men det
blev ikke gennemfort i sin fulde udstrek-
ning frem for alt ikke med hensyn til bag-
verkstedsopbakning for udskiftningskompo-
nenter, som vi har gjort det nu.

Der kan siges meget godt om den organi-
sation vi havde for, altsi indtil 1, juni
1968, hvor hver base havde ansvaret for en
eller flere flytyper, men den medforte ogsd
panske store indirekte omkostninger. Nu
soger vi jo ogsi at standardisere pi to fly-
typer, DC-8 og DC-9, og sd kan det vere
vanskeligt at finde en type til hver base.

Hvad har omlegningen kostet?

— Da vi besluttede at gennemfare konso-
lideringen, havde vi allerede sat en del
penge af til udvidelser og fornyelser af
verkstedsfaciliteterne bide her og ved de
andre baser. Disse penge er naturligvis
brugt pi en fornuftig mide, men det er
svert at sige, hvilke bidrag der hidrerer fra
konsolideringen, den almindelige ekspan-
sion — vi har jo fiet flere fly — eller en al-
mindelig facilitetsforbedring.

Har man mdttet indkobe meget nyt nd-
styr til varkstederne, eller har man bunnet
klare sig med en omflytning mellem baser-
ne?

~ I forbindelse med komponentverkste-
derne md man vel neErmest sige, at en del
udstyr er blevet overfledigt ved konsolide-
ringen, men visse nyanskaffelser har natur-
ligvis ogsd fundet sted. Nir det drejer sig
om udstyr til vedligeholdelse af flyet som
helhed kan man ikke se bort fra, at det har
vieret nadvendigt at dublere noget af det.
Da vi f. eks. var alene om DC-8 i Kastrup,

behevede vi normalt kun et s®t af hver
slags, men nu er der noget preveudstyr, vi
mi have bide her og i Stockholm.

Det vesentligste gode, man kan sige om
konsolideringen — for der har veret og er
da ogsd ulemper ved den - er, at vi med
den nuverende organisation er betydelig
sikrere mod yderligere organisationsendrin-
ger. Det opleg vi nu har i SAS tillader os
uden alt for store belastningsproblemer at
indfere en ny flytype, hvilket under vor tid-
ligere organisationsform gav problemer for
vedligeholdelsesplanlzggerne i de tekniske
afdelinger.

Huvad betyder @endringerne personalemes-
sige?

— Vi har kun i ganske ringe omfang skilt
os af med medarbejdere, men overfort, i
mange tilfzlde i forbindelse med omskoling,
de ledigblevne til andet arbejde. Blandt an-
det har vi veeret i stand til midlertidigt eller
permanent at overfere et ikke uvasentligt
antal medarbejdere til basen i1 Stockholm,
hvor deres erfaring pi eftersynsomridet har
veeret et keerkommet bidrag til opbygning af
Stockholm-basens know-how.

Er det hdndverkere, mestre eller inge-
nigrer?

— Fortrinsvis mekanikere og pladesmede.
En vesentlig del af mestrene havde vi selv
veldig behov for i vor tilsynstjeneste, der
jo er blevet ganske vesentlig udvidet. Der-
udover har vi fdet skiret personalet ned
ved afgang med pension eller ved overfer-
sel til arbejde i helt andre afdelinger. Selv
om der har veret tale om afskedigelser og
vore medarbejdere i en tid har veret plaget
af usikkerhed, s tror jeg godt at vi kan
konstatere her, at vi er sluppet helskindet
fra denne store operation, takket vere et
usedvanlig godt samarbejde og en usedvan-
lig stor forstdelse fra vore medarbejderes
side.

Har man bibeboldt en ingeniorafdeling i
Kobenbavn?

— Man har ikke alene bibeholdt den, man
har faktisk udbygget den. Antalsmessigt har
vi vel nogenlunde det samme antal inge-
nierer som for, men de er delt op i to afde-
linger. Vi har en afdeling, der beskwxftiger
sig med back-up for de af vore verksteder,
der laver hovedeftersyn, og si har vi en si-
kaldt maintenance engineering afdeling,
hvis opgave det er at overviige flyene i drift,
og pd basis af de gjorte observationer skal
den serge for at hele SAS ingeniorafdeling,
der jo er fordelt mellem de tekniske baser
og hovedkontoret, er orienteret om stillin-
gen, den skal give forslag til forbedringer
og 1 det hele taget vaere den, der koordine-
rer den samlede ingeniorafdelings aktivite-
ter.

Medforer omlegningen ikke, at vi mister
et vist teknisk Enow-bow i Danmark?

— Noget gir vel tabt, men vi har da efter-
synsansvaret for en del af materiellet, og vi
mi nu engang dele i den situation vi er i.
Fra de andre basers side vil jeg tro, at der
kan vere tale om samme utilfredshed over
ikke at vere med pd noderne pi alle om-
rader. Alene det at vi har lagt hele elek-
tronikken i Kebenhavn giver jo en vesent-
lig reduktion af know-how ved de andre
baser.

SAS havde tidligere meget fremmedarbej-
de, specielt i Kobenhavn. Er det et omride
man vil tage op igen?

— Det pitenker vi ikke, vi har rigeligt at
gore med at holde vore egne fly i luften.
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Messerschmitt-Bolkow BO 209 Monsun kommer flyet i forgrunden til at hedde i pro-
duktion. Prototypen her hedder MHK-101, Det er et helmetslfly med optraskkeligt
nasehjul. | produktion forsynes Monsun med motorer p& 115, 150 og 160 hk. Det lyse
fly i baggrunden er LFU-205, bygget af Leichtilugtechnik-Union (Bélkow, Piitzer og
Rhein) og helt i kunsstof. Vil tyskerne efter at have erobret verdensmarkedet med sine
glastiber-svavelly ogsa forsege noget lignende med motorily?

Leengere

o8

leengere. ..

Cessna Skywagon 207 er et nyt syvsadet fly | den bekendte Skywagon-serie. Den
findes som Skywagon 207 og Turbo-Skywagon 207, der begge siges at kunne transpor-
tere starre nyttelast til lavere pris end noget andet enmotoret fly | produktion i dag.
Motoren er p& 300 hk. Fuldvaegt 1.724 kg, tophastighed hhv. 270 km/t (ved havover-
fladen) og 304 km/t (i 17.000 ft.).

Sportavia RF-5 tegner til at blive en succes, som der er betydelig ventetid pa. En kraf-
tigere motor giver bedre prasstationer end prototypens. Om flyet vil blive godkendt
som motoriseret svaevefly er nok tvivlsomt, da synkehastigheden ser ud til at overstige
de tyske krav hertil.

Nye
privatfly
fra
J lande

Ny motor i RF-5

Det tosedede motorsvevefly RE-5 er nu
i fuld produktion hos Sportavia-Piitzer, og
det forste produktionseksemplar var klar
ved nytirstide, da den danske representant,
inﬁenim’ Erit A. Olsen aflagde bessg pi
fabrikken, Erik Olsen fortwmller, at fabrik-
ken har modtaget bestillinger pd ca. 50,
hvilket er mere, end man havde ventet, s
der er ca. et Ars leveringstid. Prisen er
DM 34.445 ab fabrik.

Produktionsudgaven er forbedret pd ad-
skillige omrider i forhold til prototypen,
der blev vist pl Hannover-messen i fjor.
Bl.a. er motoren, der oprindelig var en
Rectimo, baserst pd VW 1600, blevet ud-
skiftet med en tysk Comet sl 1700 (ud-
viklet af VW 1700). Det har givet en kor-
tere startstrekning og bedre stigeevne.

For RF-4D er leveringstiden kun 2-3
mineder, og fabrikken har fornylig leveret
et nyt fly til den amerikanske pilot Mira
Slovak, der efter at have flejet fra Tysk-
land over Grenland til sin hjemby Santa
Paula i Californien styrtede ned, da han
mitte foretage en undvigemansvre for ikke
at kollidere med et fotofly med en fotograf
fra fjernsynet. Slovaks nye fly blev dog le-
veret ad sevejen.
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Instrukter-

synspunkt

Med dette indl=g fra en menig instrukter afslutter

vi debatten om uddannelsen for at give arbejdsro

til det udvalg, der skal kulegrave hele omradet

DET’I’E indleg skal ikke betragtes som et
forsvar for nogen, men som en samling
oplysninger og forfatterens personlige syns-
punkter. Forfatteren er tilknyttet en flyve-
skole og har sin daglige gang pi denne.
Dette bare for at give baggrunden for de
fremsatte synspunkter.

At der langt om lenge er kommet gang
i debatten om flyvesikkerhed, uddannelse
m.v. er gledeligt. At debatten ikke helt
svarer til de forventninger, jeg i det mind-
ste har, er mindre heldigt. Det forekom-
mer mig, at der er visse vaesentlige punkter,
man har overset. Bl.a. har instruktererne
mittet std for skud. De fremsatte synspunk-
ter i denne forbindelse er ikke alle helt
forkerte, men de er sandelig heller ikke
korrekte. At danske privatpiloter ofte har
en meget lav standard, og at dette i et vist
omfang skyldes instruktererne, kan ikke
neegtes, Dog mener jeg ikke, at dette er den
fulde sandhed.

Hvis man ser pd, hvad en instrukters op-
gave er, er denne let at definere. Han skal
undervise de elever, som bliver ham be-
troet af flyveskolen, op til den standard,
som kreves af myndighederne. Dette skal
gores si grundigt og omhyggeligt som mu-
ligt. Meget mere forlanges der ikke. For-
uds®tningerne for, at han kan det, er man-
ge. Jeg skal i det folgende preve at rede-
gore for disse. For det forste mi man kre-
ve, at instruktererne er veluddannede. Som
uddannelsen er i ejeblikket, kan man tvivle
pd, om den fornedne standard er til stede.
Dog tror jeg ikke, at det er s slemt, som
nogen vil gere det til. Mere om dette
senere,

Hvilke forudsetninger har instrukteren
for at udfere sit arbejde, og hvad er hans
arbejde?

Meget instrukterarbejde pd jorden

Vi kan preve at se hvad en instrukter
foretager sig pd en normal arbejdsdag. Nir
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han ankommer om morgenen, skal de fly,
der findes ved skolen, trekkes ud af han-
garen. Derefter skal flyene efterses grun-
digt med henblik pd udstedelse af sikker-
hedsattest. Dette eftersyn tager mindst et
kvarter pr. fly. Derefter skal flyene klar-
gores til flyvning. Askebmgre tommes, vin-
duer rengeres, og flyet skal tankes og have
pifvldt olie. Niir alt dette er overstdet, er
flyet klargjort. Nir eleven ankommer, skal
han yklargores«. Dette indbefatter forst, at
han skal indhente vejroplysninger. Derefter
skal han briefes omhyggeligt om de ting,
den forestiende lektion omfatter. Derefter
gir eleven til flyet for at give dette det
obligatoriske eftersyn. Hertil medgir 5 mi-
nutter. Yderligere tager det 5-10 minutter
at starte flyet, kere det ud til banen og her
foretage motorprove m. v. Forst nu kan den
egentlige undervisning plbegyndes. Nir
flyvningen er afsluttet, skal eleven have
kritik af lektionens forleb og eventuelt
orienteres om de ting, han skal forberede,
inden han meder til neste lektion. Derefter
skal journaler, logbeger m.v. feres. Dett=
tager ogsi 20 minutter. Hvis eleven under
lektionen er blevet sendt solo, eller hvis
eleven naste gang skal flyve den store solo-
navigation, eller hvis eleven skal indstilles
til den praktiske preve, venter der instruk-
toren yderligere 30 minutters kontorarbejde,
for han kan tage afsted med den nzste elev.

Det ses let, at mere end halvdelen af en
instrukters arbejde foretages pi jorden.
Dette medfarer givetvis, at der mange ste-
der syndes kraftigt mod det meget vigtige
arbejde, som ligger for og efter flyvning,
idet hverken flyet eller instrukteren tjener
penge, nir bezge er pd jorden. De fleste
instruktorer er nemlig aflennet helt eller
delvis efter den tid, de flyver. Derfor vil
man-e instruktorer selvfelgelig hellere sid-
de i et fly end sti ved en tavle og snakke.
Hvis instrukteren i dette forhold ikke be-
hovede at skeve til flyvetiden, ville han

Det er lokaler om dette
forfatteren efterlyser, sa
der kan geres mere ud
al arbejdet pad jorden
fer og efter flyvning.

sikkert gore et bedre forarbejde, som er
meget vigtigt. Disse betragtninger kan sik-
kert specielt anvendes ved de flyveskoler,
hvor man anvender free-lance instrukterer.
Kan man piregne, uden ellers at drage dis-
se instruktorers kvalifikationer i tvivl, at
de har det fornedne personlige kendskab
til og interesse for de lever, de kommer til
at undervise? Yderligere er disse instrukte-
rers lon direkte afhengig af antallet at
flyvetimer, og dette kunne ogsi medfore,
at de ikke fir piort nok ud af planlegnin-
gen og briefingen, som er si vigtig for den
effektive undervisning. Man kan her ind-
vende, at der ikke findes tilstrekkeligt
mange instrukterer, i hvert fald ikke til
undervisning til de hejere certifikater, og
at man derfor ikke kan undgd at anvende
free-lance instrukterer. Hvis man imidlertid
undlod at tage free-lance instrukterer ind,
ville de instrukterer, som findes fast til-
knyttet flyveskolerne, hurtigt erhverve de
fornedne kvalifikationer, og problemet ville
dermed veere lost. Jeg er fuldstendig klar
over, at disse problemer er vanskelige at
lese, men jeg er ogsi sikker pd, at de kan
leses pd en tilfredsstillende mide,

Tilbage til den instrukter, som startede
sin arbejdsdag tidligere i artiklen.

Sidste flyvning er afsluttet, og eleven er
giet. Nu skal flyene igen sw®ttes i hangar.
Inden han kan gi hjem, er der som regel
et par ting, som skal ordnes; der skal ma-
ske skrives et brev eller to eller nogle for-
mularer skal udfyldes. Alt dette skal ogsi
gores,

Efter arbejdstid er der ofte teoriunder-
visning at tage sig af, og ofte er klokken
ner midnat, for han kan hzlde sit trette
hoved til en hovedpude. Nogenlunde si-
ledes ser en instrukters daglige arbejde ud.
Jeg tror det er vanskeligt at finde et andet
echverv, der i den grad er omfattende.

Modstridende interesser

Hvilke interesser skal en instrukter til-
godese i sit daglige arbejde? Forst og
fremmest elevernes. Eleverne kommer for
at f& den bedst tmnkelige undervisning af
kvalificerede folk. Eleven har krav pi ikke
at komme (il at flyve mere end nudvendigt,
ndr man tager hensyn til hans kvalifika-
tioner, Flyveskolens interesse er af mere
forretningsmessig art. Det er nedvendigt,
at flyene kommer i luften, ellers kan de
ikke forrente sig. Instruktorens egen inter-
esse kan man heller ikke overse. Han skal
tiene sin len, og dette sker ved, at han
flyver. Disse to forhold virker givetvis i
den gale retning rent undervisningsmmssigt.
Her er instruktaren dog splittet mellem to
interesser, idet han ikke bare kan flyve los
med eleven, men skal sorge for, at denne
leerer noget, idet eleven pd et tidspunkt skal
op til preve for luftfartsdirektoratet. Her
vil det eventuelt afslores, om eleven har
lert tilstrekkeligt. Det kan vere vanske-
ligt at fi disse ting til at harmonere, og
det er udelukkende op til instrukteren at
forlige disse modstridende interesser.

Jeg ved af egen erfaring, hvor sjeldent
man, nir en dags arbejde er slut, kan set-
te sig med en kop kaffe og sige: — I dag
bar du undervist helt perfekt, som du
gerne vil.

P& baggrund af dette tror jeg ikke, at
en forbedret uddannelse af instruktererne
alene vil udrette miraklet, som alle gnsker.
Derimod tror jeg, at hvis man fjernede alt
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(fortsat fra side 110)

udenomsarbejdet fra en instrukters arbejde,
ville man A en meget bedre undervisning,
ogsi med de instruktorer som flyver i dag.

Det er givet at instrukteruddannelsen bor
revideres; men inden man begynder pd
dette, md mange andre forhold tages op til
overvejelse. Forst mid man gere sig klart,
hvilke kvalifikationer privatpiloter skal ha-
ve, og hvilken undervisning der vil lede
frem til dette. Dernest md man gore sig
klart, hvad en instrukter skal kunne for at
svare til disse krav. Yderligere mi man
have opmwrksomheden henledt pd flyve-
skolerne og deres faciliteter. Dette sidste
forhold vil jeg gerne komme nmrmere ind

pi.

Bedre faciliteter og sterre befajelser

Det er afgjort ixke nok, at en flyveskole
har en flyvemaskine og en instrukter. I dag
kreves der, efter min mening, meget bedre
faciliteter end vi er vant til. Der bor vere
briefingrum med tavle, skrivepulte, plan-
cher og modeller. Disse briefingrum skulle
kunne anvendes af instruktarerne og elever-
ne. Yderligere skal alle skolefly vere ud-
styret med radio, og instruktererne skal
have en transportabel sender/modtager, si-
ledes at elevers soloflyvning effektivt kan
overviges og kommenteres, mens flyvningen
udfares. Dette ville yderligere vare tids-
besparende og dermed nedbringe udgifterne
til skoleflyvningen, Ligeledes burde man
gore sig tanker om, hvor mange elever én
instrukter kan klare, og ud fra dette for-
lange et passende untal instrukterer tilknyt-
tet flyveskolen. Disse instrukterers kvalifi-
kationer skulle man ogsd have opmmrksom-
heden henledt pd, idet det ikke er serligt
heldigt, at man driver flyveskole med en
klasse II instrukter som fast mand, og si
med en skoleleder, som kun sjeident kom-
mer pd skolen. Dette forhold er ganske
givet helt forkert, idet jeg af egen erfaring
ved, hvor mange problemer skoleflyvning
kan indeholde, indtil man har erhvervet sig
en vis rutine som instruktor. Jeg kunne og-
sd tenke mig, at hvis man fir disse enske-
flyveskoler, ville afskaffe det gamle prove-
system og i stedet bemyndigede de respek-
tive skoleledere til at udstede certifikater,
Denne ordning vil selvfalgelig kun kunne
omfatte A-certifikater.

Yderligere burde man med det samme be-
myndige alle klasse I instrukterer til at
kunne grounde gamle A-piloter, som ved
deres daglige flyvning udviser en alvorlig
mangel pd praktisk kunnen og bedsmmel-
sesevne, Jeg ved fra selvsyn, at der af man-
ge ngamle« piloter laves kempemmssige
brelere, som kun er en hirsbredde fra ka-
tastrofen. Disse piloter skulle gjeblikkelig
idemmes et check med en instrukter. Man-
ge kommer frivilligt for at fi lidt afpuds-
ning med instrukter, men desvierre kommer
de piloter, som har mest brug for dette,
ikke frivilligt.

Alle disse forhold skal tages med i be-
tragtning, hvis man vil fale sikkerhed og
revision af de nugeldende regler. Nir de
nye bestemmelser kommer, mi man be-
stemt hibe, at der virkeligt er tale om noget
nyt og gennemarbejdet, hvor alle forhold er
tapget med, og at det ikke bare bliver modi-
fikationer af de gamle regler.

Dette er ikke ment som et polemisk ind-
leg, men udelukkende som oplysninger fra
»hejre sedee.

Miniliner.

Indenrigsgarden i Kastrup

Modernisering af ekspeditionen

Den 28. februar indviedes den nye in-
denrigsgird i Kastrup i overvierelse af tra-
fikminister Ove Guldberg og en lang rekke
indbudte, og dagen efter blev den taget i
brug. Ferste afgang fra den nye bygning
fandt dog sted allerede indvielsesdagen, da
en rekke politikere og andre indbudte flaj
til Alborg og retur med en DC-9-20.

Det hidtidige indenrigsanlzg i Kastrup
i hovedbygningens vestlige ende blev taget
i brug sammen med hovedbygningen i april
1960. Da flaj SAS pd tre indenrigsruter (til
Alborg, Arhus og Renne) og befordrede
188.124 passagerer pit indenrigsruterne. Nu
er der kommet ruter til Billund, Karup og
Skrydstrup, og passacertallet er vokset til
690,000 i 1968, hvortil kommer Falck-ruten
til Odense og Cimbers ruter fra Senderborg
og Stauning. Der er altsi god brug for den
nye terminal, der er opbygget som seks pa-
villener samt en centralhal med informa-
tions- og billetkontor og cafeteria,

I forbindelse med ibrugtagningen af den
nye bygning indferes en forenklet frem-
gangsmdde for passagerekspeditionen. Kom-
mer man i taxa, kerer man direkte til den
pavillon, der er mmerket med navnet pd den
by, hvortil man skal, men der er naturlig-
vis ogsd bus fra SAS-terminalen ved Royal
Hotel 35 minutter for hvert indenrigsflys

planmassige afgang. Passagerer med plads-
reservation og billet gdr ind i pavillonen,
placerer deres bagage pd bagagevognen, af-
leverer billet ved ekspeditionspulten og gir
ud til flyet. Har man ikke pladsreservation,
skal man udfylde en kontrolbillet, inden
man gir ombord, og aflevere dennes ene
halvdel ved ekspeditionspulten. Efter start
betaler man si til stewardessen, Man fir
dog farst lov at gl ombord, efter at rejsen-
de med pladsreservation er glet ombord, og
de skal, for at reservationen er gyldig, vere
i lufthavnen senest 10 minutter for afgang.

Hver pavillon er pd 225 m?, hvilket
skulle svare til behovet for plads til ekspe-
dition af et fly med 100 passagerer. Inklu-
sive forbindende korridorer, centralhal og
kontorer er det bebyggede areal ca. 2.800
m?. De fem af de seks standpladser er be-
regnet til fly af sterrelse som DC-9, men
den vestligste kan tage DC-8. Det kunne
jo tEnkes, at man en gang ville ekspedere
ogsd flyvningerne til Grenland som inden-
rigsflyvninger. Samtlige standpladser har
hydrantanleg, el-udtag, brandstander og
brandmelder,

Inklusive forplads og de omfattende vej-
anleg og parkeringspladser til over 400
biler har den nye indenrigsgird kostet ca.
14 millioner kroner,

Vore lufthavne i 1968

Kastrup er allerede blevet aflastet

Stigningen i trafikken pd vore lufthavne
i fjor ser — som det fremgir af tabellen —
temmelig normal ud, men er foreglet i no-
get langsommere tempo end i 1967 und-
tagen for luftgods, der er steget hele 2295,

Rutetrafikkens antal starter og landinger
er dog steget noget mindre end passager-
tallet, hvilket kan tyde pd storre fly ogleller
bedre belegning.

Som man ser, er Alborg, Billund og
Odense nr. 2, 3 og 4 m. h.t operationer,
mens rekkefalgen for passagertallet er Al-
borg, Tirstrup og Billund og for passage-
rer i rutetrafik Alborg, Tirstrup og Renne,

Billund udviser sivel m. h. t. starter og
landinger (-}-31,4%) som passagerer (-4
67,49) storst fremgang med Odense som

nr. 2. Passagertrafikken med rutefly er ste-
get serligt sterkt i Odense.

For Kastrups vedkommende er den me-
get lille stigning pd kun 4,7% bem=rkel-
sesvierdig. En analyse viser, at chartertra-
fikken stadig er steget sterkt med 19,8%,
ruteflyvningen er steget behersket med
9,09, mens anden Irafik er gdet 16,0%
tilbage. Denne tendens har lenge kunnet
iagttages i de minedlige statistikker og er
et udtryk for, at der er sket en vis aflast-
ning, dels ved flytning af skoleflyvning
med trafikfly til provinslufthavne, dels ved
en nedgang i trafikken med smifly, der
dbenbart har fundet forholdene si lidet
tillokkende, at man er segt andre steder
hen.

starter og landinger passagerer Infrgods (1)
Lufthavn ratetrafik falt rutetrafik ialt ialt
Kobenhava ........... 98.566 141.667 3.987.025 5.333.210 94.800
Alborg ..oeoveriniennn. 5.368 72176 218.692 226.483 1.135
Tirstrup vocvvinriinanes 5.607 7.095 215416 218.652 1.946
RODHE ivossieasiviniias 2.950 8.751 120.608 128.011 177
Odense. ..o, 4.498 42.452 66.025 84.112 400
Billund 2.798 48.162 81.431 149.568 1.769
Karup ..ooenine 1.480 1.480 55.921 $55.921 583
Skrydstrup .. 1.244 1.244 14.490 14.490 8
Esbjerg ....coooviiniin. - 15.538 - 10.139 -
Total oo 126.676 338.565 4.759.608 6.220.586 100.818
Fremgang % ......-.. 9.3 12,5 12,8 13,9 22,0
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Aeroklubbens arsberetning:

LIVSKRAFTIG TRESARIG

Medlemsfremgang pa alle omrader - Mere flyvning

Flere certifikater - Flere fly - Flere flyvepladser

Flyvesikkerhedsarbejde - Efteruddannelse

@get service - Forbedret gkonomi

KDAs 60. vicksomhedsar var karakteriseret af fortsat stor aktivitet pd en lang raskke

omrader.

Ikke alene arbejdede KDA, heri indbefattet de tre rad, pa de traditionelle tre om-
rader, der mod slutningen ogsd blev udvidet med ballonsport, men KDA har ogsa slaet
sig fast i offentlighedens bevidsthed som talsmand for de flyverejsende gennem pjecen

»Et forbrugervenligt trafiksystems«.

I 1968 steg aeroklubbens samlede med-
lemstal med 503 medlemmer fra 4.025 til
4.528. Motorflyveklubberne gik 175 frem
til 1.755, sveveflyveklubberne 183 frem til
1.593, mens modelflyveklubberne steg 94
til 553. De direkte medlemmers antal
steg 51 til 622, og KDAs direkte med-
lemsgruppe kan siledes siges at vere lan-
dets storste flyveklub.

Klubtallet er 114,

KDAs frlles madevirksomhed med syv
mader i Kebenhavn og fem i provinsen vil
vere vore lmsere velkendt. Den forlebne
vinters meder i Kebenhavn har veret end-
da smrdeles velbesagt. Filmtjenesten har
haft 71 udlin til klubber landet over og
udsendt et supnlement til listen over dispo-
nible flyvefilm, hvor manglen pi moderne

1968 fortsatte de sidste
&rs staerkt stigende ten-
dens | antallet af privat-

7
ANTAL VDSTEDTE A-CERTIFIKATER.

"EENNE AL GYLDICE A-CERTIFIKATER MR. 31/12.

flyvere,
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film om privatflyvning, sveveflyvning og
modelflyvning er meget folelig. KDAs
bibliotek har fortsat veret godt benyttet.

FLYV har i dret med sit 40-drs jubileum
haft flere bide tekstsider og annoncesider
end i noget tidligere dr og citeres i ud-
strakt grad i dagspressen.

Internationalt samarbejde

KDA har deltaget i FAIs generalkonfe-
rence i London og flere meder i FAIs
Council, General Aviation komité og sveve-
flyvekomité samt i det nye &r gennem den
nydannede Dansk Ballon Klub ogsi i bal-
lonkomitéen.

Ved Nordisk Flyveforbunds sjette mede i
Oslo blev bl. a. det flyvesportslige arbejde
i 1969 - der er jubileumsir for tre af de
nordiske aeroklubber — fastlagt.

Endelig har KDA deltaget i den tekniske
og videnskabelige sveveflyveorganisation
OSTIVs kongres i Polen,

Flyvehistorisk virksomhed

Mens der ikke skete sterre udvikling i
planerne om selve flyvemuseet pd Klaver-
marken i beretningsdret, gik arbejdet med
at indsamle, registrere og opbevare fly og
andet materiel til museet derimod fortsat
godt fremad. Besoget pi Egeskov, hvor en
stor del af materiellet er deponeret, beviser
tydeligt behovet.

Medlemmer af Flyvehistorisk Sektion er i
talrige weekends rejst til Egeskov og har
der ydet omkring 1.000 arbejdstimer pd
istandsettelsen og klargeringen af de gam-
le fly.

Sektionens medlemstal er i ovrigt steget
fra 89 til 101 medlemmer. Den har holdt
syv foredrags- og filmsaftener og udgivet
firefﬁ—sidede numre af Flyvehistorisk Tids-
skrift.

Lufthavnsdebattens store ar

Antallet offentlige lufthavne og flyve-
pladser steg med to til 27, idet Tim blev
anlagt og Kalundborg igen blev offentlig,
da selvbetjeningskategorien kom til. Private
pladser kom i brug f. eks. ved Brande, Fre-
dericia, Hobro, Settrup og pd Tisinge.
KDAs flyvepladshindbog omfattede ved
drets udgang 67 af de ca. 70 disponible
pladser.

Nye pladser ved Frederiksvaerk, Egeskov,
Haderslev, Hjerring, Horsens, Lemvig,
Mon, Rede Kro, Skagen samt Tune er un-
der forberedelse, og flere sveveflyveklubber
anlegger egne pladser.



Som det ogsi wvil vere fremgiet af
FLYV, ndede lufthavnsdebatten et hojde-
punkt i det forlebne dr, hvor Saltholm-
udvalgets, Fremtidsudvalgets, Provinsluft-
havnsudvalgets og Vwerlese-udvalgets be-
tenkninger udkom, og hvor KDA udsendte
sEt forbrugervenligt trafiksystem«, og hvor
alle disse plidser intensivt blev offentlig

debateret,

KDAs plvisning af, at antallet af starter
og landinger i hovedstadsomrddet allerede
langt overstiger samtlige prognoser, forte
til henvendelse til trafikministeren og folke-
tingsudvalget om nedvendigheden af at af-
laste de eksisterende pladser ved udbyg-
ning (af Skovlunde og med gresbane i
Kastrup) og nybygning (af Tune), lige-
som KDA fortsat mener, at Vierlose en dag
mé dbnes som led i systemet.

I Kastrup er »anden trafike i 1968 for
forste gang i mange &r glet tilbage, sd en
aflastning Aar fundet sted, og den bor ikke
yderligere forstwrkes ved den foresliede
takstmassige diskrimination (slejfning af
irskort og FAl-kort), ismr ikke s& lznge
der ikke er skaffet tilsvarende alternative
muligheder, hedder det i KDAs drsberat-

ning.

Helbredssagerne

Beretningen mi konstatere, at der ikke
er sket store fremskridt i problemet om-
kring helbredsbestemmelserne og deres ad-
mimstration. Fremdragelsen af en rekke
sager i FLY'V og derpd i dagspressen giver
et indtryk af vanskelighederne. Det er nu
snart 114 dr siden KDAs legeudvalg bad
luftfartsdirektoratet om forhandling om sin
skitse til nye fwlles regler for A- og S-
certifikaternes helbredskrav, hvori der ogsd
indgik forslag til det ankenmvn, som de
mange merkelige lzgesager klart viser nod-
vendigheden u.é men endnu har man ikke
fiet noget svar.

Flyvesikkerhed og uddannelse

Nogen statistik over det »sorte dre 1968,
hvor der ved otte ulykker omkom 15 per-
soner under privat- og echvervsflyvning,
foreligger ikke. Derimod viser svveflyve-
statistikken, som KDA selv udarbejder, et
klart fald i havaripromillen og sveveflyve-
havariernes omfang i forhold til 1967.
Sveveflyverddet har i pvrigt haft en polsk
instrukter i landet for at trmne instrukte-
rerne | bedre beherskelse af sveveflyene.

Flyvesikkerhedsdiskussionerne viser klart
nodvendigheden af en forbedring af ud-
dannelsen, og KDA har medvirket i et ud-
valg nedsat af Erhvervsflyvningens Sam-
menslutning for i fellesskab med luftfacts-
direktoratet at finde frem til nye retnings-
linier for uddannelsen af sivel privatflyve-
re som disses instrukterer. Nogle forelgbige
regelendringer skal efterfolges af en kule-
gravning af hele milsztningen for uddan-
nelsen af privatflyvere og instruktererne,
og dette ventes efterhnden at fore til en
hajnelse af uddannelsen af nye piloter.

For de gamle har KDA som bekendt i
det forlgbne Ar startet efteruddannelses-
kursus, hvoraf der har veret afholdt to i
Stauning, et i Billund og et i Kabenhavn
med i alt 169 deltagere, Dette arbejde fort-
setter i indeveerende dr.

Endelig har KDA som bekendt taget ini-
tiativet til og givet et skonomisk start-
bidrag til »Ridet for storre Flyvesikker-
hed«, der ogsié ventes at komme rigtigt i
gang i 4r,
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Mens antallet af trafik-
fly og svavelly stiger 1o

ja=vnt, tvinger den staer-
ke stigning i antallet
lette motorfly de evrige
kurver hurtigt | vejret.

Flyvevirksomhedens stigning

Den officielle statistik over antal timer
og flyvekilometer er desverre stadig flere
ir bagud, men lufthavnestatistikken viste i
1968 en afdempet stigning pl 1214%
(mod 29).

Certifikatstatistikken viste en stigning
pd 33% i sdvel antallet nye A-certifika-
ter (589) som gyldige A ved Arsskiftet
(1.836). Antallet professionelle piloter er
steget godt 15% til 678, og der er nu
i alt 3.321 pilotcertifikater i Danmark.

KDAs sveveflyvestatistik viser god frem-
gang i 1968. Startantallet er steget 24% il
54.602, antallet flyvetimer er steget 209%
til 13.731, antallet distanceflyvninger fra
581 til 700 og distancekilometre fra 61,764
til 78.595.

Der blev udstedt 128 nye S-certifikater
i fjor, og der var ved Arsskiftet 807 gyldige.

Sportslig virksomhed

Den sportslige virksomhed har 1 drets
leb veret udferligt dekket af FLYV, her-
under de bl sider. Vi skal dog fra drsberet-
ningen gentage, at KDA deltog 1 VM i
sveveflyvning og med linestyrede modeller,
i NM i motorflvvning, faldskermsspring
og med fritflyvende, linestyrede og radio-
styrede modeller. Modelflyverne opniede
iser gode resultater med gummimotor-
modeller, hvor Danmark for tiden har en
haj standard.

DM er afholdt i alle modelflyvegrupper
og i notorflyvning, mens sveveflyverne
havde meget vellykkede B-mesterskaber.
Derimod hindrede bl. a. vejest flere plan-
lante lokale sveveflyvekonkurrencer, mens
flyvedagskonkurrencerne blev gzeanemfort
med 431 resultater mod 490 dret forud og
— ifelge beretningen — var sterkt pivirket
af formaliteter.

KDA godkendte tre modelflyverekorder
og fire svaveflyverekorder. Danmark in-
dehaver 4 af de 8 nordiske rekorder.

Der blev udstedt 56 modelflyvediplomer

(mod 70 i 1967) og i svmeveflyvaing 60
solvdiplomer, 8 gulddiplomer og ingen
ferdige diamantdiplomer (mod hhv. 57,
2 og 1). Der godkendtes 234 betingelser
mod 217 i det hidtil storste Ar 1967.

Snart 700 civile fly i Danmark

Antallet motorfly steg fra 418 tl 489,
hvoraf 424 (87%) almenfly, mens antal-
let svevefly steg fra 164 til 178, sd total-
tallet blev 667 luftfactajer. Der er dog 198
svavefly i registret, der ikke er rigtigt rea-
listisk, fordi folk ikke vil have besveret
med at afmelde og betale herfor, og der
findes ogsd adskillige ophuggede motorfly
deri. De burde automatisk fjernes efter et
par &r uden gyldigt luftdygtighedshevis,

Kurven over motorfly ligger stadig lidt
over den prognose, vi offentliggjorde i ar.
1/1967, og som peger mod 2.500 fly i
1985.

Danish General Aviation A/S

Det aktieselskab som KDA i 1967 stif-
tede for at kunne varetage de mere forret-
ningsm.essige sider af vitksomheden, blev i
1968 offici~lt registreret som Danish Gene-
ral Aviation A/S med underfirmaer Kon
lig Dansk Aeroklubs Servicevirksomhed for
Almenflyvning samt FLY Vs Forlag A/fS.

Servicevirksomheden - koncentreret i
KDA-Service i Skovlunde — udbygges i ir
med et forhandlernet landet over. Adskil-
lice nye varer er i beretningsdret kommet
til, bl.a. det lmnge efterlyste 1CAO-kort
over Danmark, som alene DGA har solgt
2.396 af i fjor, hvilket tydeligt beviste be-
hovet.

Forlagsvirksomheden omfatter dels ud-
givelsen af FLYV, dels af de forskellige
hindbeger, hvoraf »Motorflyvehindbogena
i fjor udkom i 4. oplag, mens »Radiotelefo-
ni for Flyvere« netop er udkommet i 5.
udgave. Desuden har FLYVs Forlag taget
»Engelsk-Dansk Luftfartsteknisk Ordboge i
kommission.

113



Radiostyring:

Kwik-Fly-Familien

Flyv anmelder Graupners Kwik Fly MK. 3

PHIL Krafts serie af Kwik Fly konstruk-
tioner kan vist uden overdrivelse be-
teznes som de senere drs mest vellykkede
kunstflyvningsmodeller. Hans egne resulta-
ter omfatter bl.a. verdensmesterskabet i
1967 samt det amerikanske mesterskab i
1967 og 1968. Yderligere er han udtaget
til det amerikanske hold til verdensmester-
skaberne i 1969 i Lemwerder ved Bremen
hvor forhibentlig mange danske model-
flyvere vil fi lejlighed til at stifte bekendt-
skab med denne fine kombination af model
og pilot.

Den faorste Kwik Fly si dagens lys alle-
rede i 1963, og den seneste udgave, vi har
kendskab til, er Mk. [V fra 1968. Flere af
udgaverne er udsendt som byggesxt. Det
gelder siledes Mk. III — den der vandt VM

som fremstilles af savel Top-Flite i USA
som af Grawpner i Vesttyskland.

Graupners byggesaet

er et Juksusbyggeswett, idet det indeholder
samtlige til den egentlige bygning nedven-
dige dele i fint forarbejdet tilstand. Under-
stel, hjul og beslag hertil findes ligeledes i
settet, mens man som smdvanlig selv mi
sorge for det nedvendige tilbehor til ind-
bygningen af motor og radioudstyr, Det er
et led i den aerodynamiske tankegang bag
konstruktionen, at modellen skal vere me-
get let, og bygges®ttet lever til fulde op til
dette krav, idet alt balsa er udsegt let kva-
litet. Specifikationerne foreskriver en total-
vegt pd ca. 2.700 gram, og med de nye
popul®re minianlzg kan man uden vanske-
ligheder overholde denne greense. P4 vort
eksemplar har vi slledes ikke sparet pd
hverken lim, forsterkninger eller overflade-
behandling, og alligevel vejer modellen i
flyveklar stand kun knap 2.500 gram uden
brendstof. Med den lette radio blev den
samtidig lidt nmsetung, si det vil sikkert
lonne sig — hvis man bruger minianlzg — at
beplanke bagkroppens sider med balsafinér,
en alternativ lesning, hvortil der findes
materialer i byggesettet. Da modellens op-
bvening fremgir af eksplosionstegningen,
skal vi ikke komme nzrmere ind pi den her
udover at konstatere, at arbejdet pi grund
af de vidt forarbejdede dele skrider meget
hurtigt frem.

Der er dog en ting, som vi skal advare
mod i tide, og det er nmsehjulets monte-
ring. De to stykker pianotrid er foroven
samlet inden i et gevindstykke, og hjulstel-
let monteres ved at skrue dette gevindstyk-
ke on i et beslag, der er fastgjort pi bag-
siden af det forreste kropspant. Ifelge bro-
churen kan man regulere hjulstellets hajde
ved at skrue det mere eller mindre ind i
beslaget. I selve hjulsmttet er dog indlagt
en advarsel om ikke at gore afstanden mel-
lem beslag og styrearm storre end 8 mm.

114

e

=,

FF EE R OV U GG
Tegning, der viser diffentialvirkningen pa krangerorstyringen.

Graupner's »eksplosionstegning« af byggesattet
med dets mange forskellige dele angivet.



Vi fandt dog ikke denne advarsel, for det
var for sent, og det hevnede sig snart, Det,
det gelder om er, at beslaeet monteres sa
lavt =& spantet som overhovedet muligt, for
ellers kan man ikke komme ned pi de
8 mm afstand. Gevindstykket har nemlig
et svagt punkt, hvor pianotridenc slutter,
og dette punkt skal ni med op i beslaget
for ikke at blive belastet under en hird
landing.

Flyveerlaringer

Vor ferste flyvning med Kwik Fly'en
fandt sted en diset efiermidag i november.
Vi satte hojderorstrimmet lidt hejt, hvilket
resulterede i en ret stejl stigning efter star-
ten. Et lille nok nedadtrim, en stor venstre-
kurve om i medvind og her atter en anelse
nedad pd trimmet, si floj den perfekt vand-
ret. Atter en stor venstrekurve op mod
vinden, hvor det viste sig, at den trak en
lille smule til venstre, hvilket nemt kunne
korrigeres med lidt krengerorstrim, og s
var Kwik Fly'en, allerede inden den ferste
pladscunde var afsluttet, parat til de forste
kunstflyvningsmanevrer.

Hejderorsudslaget er vel afpasset, men
modellen er meget treg pi krengerorene.
En rulning med fuldt udslag bliver s lang,
at der skal arbejdes meget med hojderoret
for at holde hojden. Phil Krafts teori er, at
han vil have en meget let model med mas-
ser af indbygget modstand samt en kraftig
motor, der kan trakke den lette model ven-
nem alle manovrer. Modellen er temmelig
hurtig, men det tvkke 18% profil virker
efter hensigten og holder hastigheden kon-
stant, hvad enten det gir op eller nedad
i manevrerne. Vor farste landing foregik
pd hovedhjulene med hojt lsftet nmsehjul.
Neste gang havde vi for meget fart pd, og
vi lavede en ordentlig hene, der endte pd
nesehjulet, der naturligvis knzkkede pi
det svage sted, selv om det hele ikke si
sarligt voldsomt ud. Efter at have monte-
ret et nyt nmsehjulstel, som foreskrevet,
har vi ikke haft yderligere vanskeligheder.

Kwik Fly Mk. IV

Nu skal man vel veere lidt varsom med at
kritisere en konstruktion, der vinder det ene
mesterskab efter det andet. Men vi vil dog
pistd, at man ved en endret udformning af
krengerorene vil kunne gore disse mere ef-
fektive. AF profiltegningen vil man kuane
se, at krengerorets form giver en differen-
tialvirkning, idet oversidens areal er en del
sterre end undersidens. Denne virkning for-
sterkes yderligere af den pd skrd anbragte
trekantforbindelse, idet denne giver ca.
15% mere op end ned. P4 et plan med
normalt berende profil kan det vare en
fordel med en differentialeffekt, men pi et
symmetrisk profil som dette er virkningen
direkte uonsket. Og dette md vel ogsd vere
baggrunden for, at Kraft har forsynet sin
Mk. IV med krengeror langs hele planets
bagkant. Forudsat at et sidant bagkantror
hengsles langs centerlinien, hvad der jo er
det naturligste, vil virkningen op og ned
blive lige store, ligesom man fir en simple-
re og mere linemr trekstangsforbindelse ved
planroden. Og sidst, men ikke mindst, wvil
det foregede areal gore krengerorene mere
effektive. Vi har for tiden vor anden
Graupner Kwik Fly pl byggebrattet, og den
har vi besluttet os til at modificere til en
Mk. IV, hvilket i evrigt kan geres, uden at
der gir nogle materialer til spilde.

on.
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Svaeveflyve-havarierne ifjor

Lavere havari-promille og mindre
alvorlige havarier i 1968 ma ikke
mindske agtpagivenheden i den
forestaende seson

VED starten af en ny sason plejer man
at se tilbage pl sidste swsons havarier
for at finde ud af, hvor flyvesikkerheds-
arbejdet nu skal smttes ind. Der er ingen
tvivl om, at det hjalp i fjor, at KDA gen-
nem instruktermeder, artikler i FLYV og
andre foranstaltninger satte ind pd de
punkter, der i smrlig grad havde fort til
havarier det foregiende 4r.

Det store antal store og dyre havarier
med de tosmdede fly i 1967 blev nemlig
begrenset til et enkelt i 1968.

Selve havaritallet ligger med 16 rappor-
terede havarier nogenlunde som de fore-
glende dr, men mange af dem var heldig-
vis smid havarier.

Fordelingen var temmelig normal: 5 un-
der start, 2 under an- og indflyvning, 4
under landing hjemme, 1 ved udelanding
og 4 pd jorden, De blev udfort af 2 elever
for solo, 5 med S, men ikke selv, 1 med
splv eller guld, 4 af instrukterer med elev
og 4 pd jorden.

De folger stort set det trivielle manster.
Vi skrev i fjor, at et eller to fly efter stati-
stikken skulle blwse rundt pd jorden, og
det gjorde planmessigt en Rhonlerche den
5. juni og en 2G den 7. juli, Dog ikke,
fordi man ikke holdt pd dem, men fordi de
stod fortojet udenders og fortajningerne
ikke kunne holde til blmesten. Man under-
vurderer gerne de krefter, sterk blest for-
drsager, og man mi huske, at ikke blot skal
tovene kunne holde, men ogsi det, de er
fastgjort til,

S4 skrev vi, at et fly ville havarere pd
grund af mangelfuld montering og util-
strekkeligt dagligt tilsyn, men sandelig om
det ikke hjalp, at vi skrev det! Vi slap i
1968 for den havaritype.

S& pldpegede vi nodvendigheden af kor-
rekt sprengstykke i wiren, fgr det var ikke
sikkert, vi n=ste gang nojedes med at fi
bundkoblingen trukket ud af kroppen. Men
det gjorde vi heldigvis. Der war spreng-
stykke 1 denne gang, si piloten mener flyets
konstruktion mi bmre ansvaret, men et
endeligt resultat af undersogelserne forelig-
ger ikke.

Vi skrev, det var farligt efter wirebrud i
lav eller tvivisom hajde at forsege at svinge
rundt for at komme tilbage til startstedet,
men alligevel forsogte en S-pilot det 115
mined senere med det resultat, man kunne
folrventc: et pdelagt fly og 4 dage pd hospi-
talet.

Herved sluttede den Olympia sin livs-
bane, som for mange ir siden blev gen-
opbygget i Danmark efter et af alle tiders
mest klassiske havarier, hvorom man bl a.
kan lmse i amerikaneren Millers bog »With-

out Visible Means of Supportu i kapitlet
»Flying Folly«. Det var det havari, hvor et
farerlest motorfly startede med et lige sd
forerlost svevefly . .. Sidste irs afsluttende
havari var ikke nzr s fantasirigt.

To fly ramte treer i indflyvningen, det
ene totalhavarerede og piloten kom til
skade.

En anden stor skade skete pd et tosmdet
fly med instruktor, da spillet pi grund af
brendstofmangel stoppede, mens flyet var
i 20-30 meters hajde. Flyet blev udlost for
sent, stallede og kunne ikke rettes op, men
ramte jorden med stor kraft.

I luftfartsdirektoratets havarioversigt over
2. kvartal 1968 henforer man drsagen til,
at piloten bl.a. ikke havde undersegt, om
der var brendstof pd spillet. Det kan man
lige si lidt forlange, som man engang i en
BL forlangte, at spilfareren skulle sarge for
rigtigt sprengstykke.

Hver mi sarge for sin ende af wiren,
men sveveflyveren mid altid foretage sin
start siledes, at han kan klare et spilstop
eller et wirébrud. Det er en simpel forud-
setning for flyvesikkerheden ved spilstart.

Stigende antal trafikhavarier

Mens fordelingen af havarierne siledes
ikke umiddelbart viser nogen serlig karak-
ter, er der dog en enkelt ting, der pikalder
opmerksomheden. Det er den stigende ten-
dens til det, vi tidligere kaldte wtrafik-
havarier«, hvoraf der i 1968 er rapporteret
fire, et under start, et under landing og
to pd jorden.

Ved en start blev en K-8 trukket ind i
en parkeret Bergfalke, fordi der var for
lille afstand mellem startsted og parkerings-
felt, og fordi tipholderen gik for langt frem
i starten, mens wiren blev halet tot med et
voldsomt ryk.

Ved landingshavariet kolliderede et fly i
en meters hojde med en wirehenter og
ground-loopede.,

Det ene jordhavari skete ved at wiren
var kert forkert ud, si at den 13 i en bue
ind over landingsfeltet. Her kom et fly og
landede, hvorpd der blev givet startsignal
til et andet fly. Ved starten loftedes halen
pd det parkerede fly 45°, det startende flys
kobling selvudlaste og det parkerede flys
hale faldt ned og knmkkede.

Det andet jordbavari skete ved, at en
wirefaldskerm faldt ned i et parkeret fly
og knuste foresskzrmen,

Disse fire havarier bor give anledning til
mere drvigenhed med hensyn til markdispo-
sition. Stigende trafik og vore smalle flyve-
pladser nedvendigger fornuftige disposi-
tioner og stadig &rvigenhed fra alle sider.
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Enhver instrukter, som har virket i len-
gere tid, fir givetvis en eller anden kep-
hest.

Undertegnede fik da ogsé sin, og den har
nu stiet og sparket si lmnge i sin bis, at
jeg her ved s®sonens begyndelse vil benyt-
te lejligheden til at slippe den los til inter-
esserede instrukterer og S-piloter landet
over.

Foerst vil jeg loseligt nevne nogle fi af
de tilfzlde, som har dannet baggrund for
de efterfolgende w»vrinsk«, og jeg ved, at
mere end én svaveflyvepilot, af gode grun-
de, mi nikke genkendende til dem.

Vrinsk 1

En pilot herer under spilstarten eller lige
efter udlesning fererskermen rasle uheld-
svangert — og skynder sig skamfuld at fi
den lukket. I andre tilfelde sprang den
helt op — undertiden med det resultat, at
den blev revet af hengslerne.

Erfaringen rundt omkring har vist, at en
fererskerm, der rives af, og som rammer
et haleplan eller en halefinne, skerer gen-
nem disse som ingenting (F — for forer-
skerm).

Vrinsk 2

Svevefly er giet i luften med blokerede
ror (styreliner eller stenger var giet i be-
kneb, batterier eller andet havde kilet sig
fast 1 styrepindens ophzng, pedalerne eller
andre dele af styretejet). Heldigvis gik det
godt mange gange, men yderst beklagelige
resultater er ogsd set (R — for rorkontrol).

Vrinsk 3

Piloter under wirebrud er ofte blevet for-
undret over, hvor svert det var at fi nz-
sen ned igen og flyvefart pd, indtil de bag-
efter opdagede, at flyet under starten var
trimmet fuldt haletung, hvilket meget let
kan have forirsaget kavalerstart og péfal-
gende wirebrud.
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LUFT :
BREMSER.

INSTRUMENTER

Ofte er fly efter wirebrud ndet at gi helt
i std, for piloten »kom ned« (kedeligt i lav
hejde). En pilot med wirebrud i sterk
blest oplevede endda et ufrilligt loop, for
det igen var ham, der flgj. (T — for trim).

Vrinsk 4

Man har overveeret selv nogle af de mest
erfarne konkurrencepiloter starte med helt
dbne luftbremser, eller med luftbremser,
som sprang ud undervejs, fordi de ikke
havde veret lukket og list med et smek.

Et moderne svevefly, hvis effektive luft-
bremser stir dbne, fir ingen hojde pi i en
soilstart, og dette kan meget let udvikle sig
til en hasarderet situation. (L — for lufi-
bremser).

Vrinsk 5

Forkert justerede fartmilere, kompasser
og variometre har bragt mere end én sveve-
flyver i knibe. Et variometer kan fejlagtipt
vise stig, skont der faktisk er synk. Resul-
tatet: Piloten skruer stadig hejde »af« langt
fra pladsen, fordi han tror, at han har stig
(folg altid med pd hejdemdleren). Nir han
vil hjem, har han ikke hsjde nok pid, og
samtidig kommer dette helt bag pi ham.

Eller for at tage noget meget mere ba-
nalt: En pilot pd jagt efter sin hejdevin-
ding stryger opad med 3 m stig, og husker
sd pludselig (eller opdager bagefter), at
barografen ikke blev startet, for han gik i
luften. (I — for instrumenter).

Vrinsk 6

Man har overvzret starter, hvor tilskuere
til fods (eller i ovrig med ethvert tenkeligt
transportmiddel) har forvildet sig ind midt
pd flyvepladsen. Dette er mere end farligt;
jeg erindrer blot om den uskyldige ko, som
i é nu blev savet midt over, fordi den
havde stillet sig over en wire i en terren-
senkning (og dette er endda ingen skrene)
Der mi absolut intet vere ude pd flyve-
feltet under en start — udover wiren. Pas
ogsi pd, at intet fly er parkeret for tmt pd
startlinen. (F — for flyveplads).
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Vrinsk 7

Det nevate gelder selvfalgelig ogsd luft-
rummet over flyvepladsen. Man har set
termiksultne sveveflyvere komme jagende
tvers ind over startende svevefly — ofte sa
tzt, at man som tilskuer holdt vejret. Tag
ingen chancer!

Inden for motorflyvning gelder, at star-
tende fly skal vente pd landende. Ved
sveveflyvning er dette endnu vigtigere, for-
di piloten i et landende svevefly som be-
kendt ikke kan »gd rundt« igen. P pladser
med blandet trafik ma svevefly heller ikke
starte, si lenge motorfly lander og starter.
Vores wire er akkurat lige sd effektiv som
dem under krigens spzrreballoner!

Bide spilforere og tipholdere er heldig-
vis som oftest ansvarsfulde folk, men de er
kun mennesker, og man har set flere til-
felde, hvor en pilot i et svevefly pludselig
blev trukket i vejret foran et andet, som
var ved at lande. (Stol indenfor flyvning
kun helt pd dig selv — og bliv aldrig sur,
hvis du meder en anden, som har den
samme sunde livsindstilling!) Du og alle
implicerede i starten md vxre serlig pi-
passelige under kobling og signalering,
samt uopfordret holde noje eje med al tra-
fik i luften. (T — for trafik i luften).

Og sii forst mi der kobles og startes!

Situationen efter wirebrud
(et spergsmal om flyvefart)

Fxnomenet wirebrud er, hvis man har
sat sig ordentlig ind i det, ganske harmlast,
og det i alle startens faser. At det til gen-
geld kan vere dedsens farligt, hvis ikke
teknikken forstis og beherskes, vidner
stabler af havarirapporter verden over om.
Husk altid, at selv det bedste fly ikke kan
flyve, hvis det ikke har flyvefart pi (sim-
pel fysik) ! Derfor, ved wirebrud: Vid hvad
der skal geres — gor sd det og intet andet.

Til ovennevnte tilfelde, som blot er en
skensomt udvalgt buket, kan du selvfolge-
lig sige: »Det sker aldrig for migl« Mit
svar bliver da et spergsmil: »Hvad tror du,
de andre havde svaret, hvis man havde
spurgt dem?«
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Piloter pd militzre fly, civile passager-
linere samt private motorfly foretager for
enhver start en omhyggelig gennemgang
efter en check-liste, som folges punkt for
punkt. Dete sker ikke blot for at fi tiden
til at gi, men fordi swrdeles barske erfarin.
ger har vist, at mennesker er glemsomme —
iser ndr noget bliver rutine, og man skal
ikke gl hen og tro, at man er nogen und-
tagelse pd dete felt. Tenk blot pd, hvor du
selv er wkommet tile at gd fra hovedders-
noglen eller er rejst uden barbergrej osv.
Det sker selvfalgelig ikke tit, men det sker
altsd. Indenfor Fﬁrvning gives der imidlertid
ikke altid reservenegler!

Kephesten vrinsker da felgende ved sz-
sonens start: Foretag fer enhver start et om-
hyggeligt wcockpit-check«. Det eneste jeg
har set i den retning hos sveveflyvere, er
en stilferdig lukning af luftbremserne samt
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evt. lidt tilfeldig blafren med rorene.

Svaevefly er lige si meget fly som f. eks.
en F-104, de flyver i kraft af de samme
naturlove, og de ber omgds med den sam-
me respekt!

Nedenstiende cockpit-check er let at lere
og dzmkker de vmsentligste ting. Et sidant
eftersyn kan udformes pid mange mindst
line s3 gode mider, men man ber lave et,
og man ber folge det, ikke hver gang, men
hver emeste gang, man skal til at starte pd
en flyvning,

Enhver som har gnist af forstand pd flyv-
ning vil vide, at en god start er betingelsen
for en god flyvning. Med et velgennem-
glet cockpit-check bag sig foler man sig
afslappet og sikker under denne sveveflyv-
ningens miske vigtigste fase.

Efter at man har taget faldskzem pi og
har spendt sig fast gennemgis felgende:

F — Forerskerm (lukket og list)

Rk — Rorkontrol (afprevet)

Y
T - Trim (nesetung)

Y

L — Luftbremser
(afprovet, lukket og lst)

| — Iustrumenter

l (kontrolleret og stillet)

F — Flyveplads (fri)

T — Trafik i luften
(ingen i startretningen)

FRk. T. LIFT

Vier omhyggelig med at fi hindtag og ldsetoj helt i
indgreb. Se efter langs siderne, at forerskzrmen slut-
ter helt til, og at intet er i klemme.

Pinden fores helt frem og helt tilbage, samt helt fra
side til side, hvorpd venstre og hojre pedal tredes
helt i bund. Lad det ikke blot blive en gang »suppe-
rering«, gor det markeret, og folg si vidt muligt sam-
tidig rorenes bevizgelse med ojnene.

For starten skal flyet vere trimmet nesetungt, Efter
udlesning trimmes Fflyet korrekt pd felgende milde:
Nir farten er faldet til det normale, anbringes pinden
som ensket, og der trimmes, til pindtrykket er for-
svundet.

(NB. Inden landingsrunden trimmes flyet igen nase-
tungt, sidan at flyvefarten holdes, hvis man af en el-
ler anden grund et ojeblik distraheres af andet).

Luftbremserne dbnes og lukkes derpd med et passen-
de smek. Kontroller at de begge er helt inde og flug-
ter med vingefladen.

Hejdemileren nulstilles, og det kontrolleres, at vario-
meteret ikke viser stig, at fartmileren ikke stir over
nul, at kompasset stemmer med flyets ojeblikkelige
retning, at barografen er startet osv.

Se selv efter, at ingen er pd vej ind foran dit fly med
eller uden transportmiddel. Se efter, at der heller ikke
er andre forhindringer, samt at der er rigelig sikker-
hedsafstand til parkerede fly.

Se ogsd efter, at intet fly over pladsen vil komme i
vejen for dig under din start. Bed tipmanden eller
koblemanden kontrollere indflyvningen, som du kan
have sviert ved sely at kunne se ordentligt.

Nu kan der kobles og staries — og forst nu!

Wirebrud

de med lav fart, men land i tvivisom hejde

Forte! dig selv, som det sidste for hver
eneste start, at det bliver netop under den-
ne start, at du fir dit wirebrud — sd kom-
mer det ikke bag pid dig. Lad det aldrig
blive blot en remse, for en dag passer det,
og si skal de rigtige reaktioner viere der!

Ved wirebrud: Pinden hurtigt frem (du
mit gerne henge i selerne, for flyets nmse
kan ikke komme for hurtigt ned under ho-
risonten), trick tre gange i udleseren, trzk
vejret roligt to gange og vurder sd situa-
tionen besindigt en gang, for du foretager
dig noget.

Lad viere med at svinge rundt i lav hej-

lige frem. Lad eventuelt flyet komme lidt
ud i lwsiden, og gd sd ind &l landing med
god fart, fulde bremser (som i lav hejde
skal lirkes langsomt ud) og foretag even-
tuelt en behersket sideglidning.

Flyver man altid sine starter og landin-
ger, som man gjorde det, da man gik solo,
er man sikker pd, at det bliver gjort or-
dentligt,

Til allersidst: Hold altid din teori & jour.
Nir man har med flyvning at gore, kan
man simpelthen aldrig komme til at vide
for meget.

God termik!

Overtrader

Luftfartsdirektoratet

ministeriets bestemmelser?
Vi har modtaget felgende brev:

Vedrarende helbredskravene for A-certi-
fikat stir der i Ministeriet for offentlige
Arbejders bekendtgorelse vedrorende luft-
Fartscertifikater i paragraf 5.2.3.6:

wForstyrrelser af mere permanent karak-
ter i det vestibul@re apparat medforer neg-
nelhed.«

Man har fra ministeriets side godkendt,
at en orelege er i stand til gennem de af
samme ministerium bestemte undersagelser
at ecklere, om et menneske har permanente
forstyrrelser i ligevegtsorganerne.

Undertegnede sendte i oktober 1968 en
legeattest til Luftfartsdirektoratet, af hvil-
ken det fremgik, at mine ligevmgtsorganer
var fuldt normale. Vedrarende denne attest
kan jeg berette folgende:

Med henvisning til en elektronystagmo-
grafiprove for ca. 3 dr siden sendte direk-
toratet denne attest videre til ministeriet,
som si forhandlede med Luftfartsdirektora-
tet med det resultat, at attesten ikke kunne
godkendes, 53 vidt jeg har forstiet ud fra
KDAs lmgeudvalgs udtalelser i FLYVs
februarnummer, kan man ved elektronystag-
mografiprave registrere si smi og sandsyn-
ligvis ubetydelige fejl i det vestibulere ap-
parat, at de ganske indlysende ibke kan
henfares under permanente forstyrelser.

Jeg tror, at bide jurister og ikke-jurister
har fundet ud af, at en grelmge pd ministe-
riets blanket er kompetent til at erklare,
om der er permanente forstyrrelser i et
menneskes ligevegtsorganer.

Nu kan man efter min opfattelse give
felgende konklusion:

1. Direktoratet og ministeriet har over-
tridt ministeriets bestemmelser ved at
kassere en legeattest, der viser, at der
ikke findes permanente forstyrrelser.

. Luftfartsdirektortet har vist ringe in-
teresse, med hensyn til flyvesikker-
heden, ved ikke at kontrollere, at alle
piloter (nye og wmldre, private og er-
hvervsoiloter) kommer til elektrony-
stagmografiprove, nir en almindelig
srelege (efter dr. Kiorboes mening)
ikke kan konstatere en fejl, der anses
for sk alvorlig, at man ikke kan fi et
A-certifikat. Ville det mon ikke vere
af stor betydning for flyvesikkerheden
og retferdig behandling af piloter og
pilotaspiranter, at KDAs lemgeudvalg
og jurist foretager undersogelser af
bl. a.

— apparatet, der bruces ved elektro-
aystagmografipreven. Hvem har op-
fundet det, hvem har godkendt det,
hvilke andre lande bruger det, og hvil-
ke andre ICAO lande har elektro-
nystagmografiprover.
— om Retslegelidet eller Sundheds-
styrrelsen kan afgive en erklering, der
bekrefter, at en orelege er i stand til
at afgore, om et menneske har per-
manente forstyrrelse i det vestibulmre
apparat,
— ved forhandling med ministeriet at
fi udvirket, at helbredskravene for
certifikater 1 vort lille land ikke skal
vere strengere, end de er i de store
ICAO lande, f.eks. USA og Canada,
Med disse linier vil jeg hdbe, at jeg har
medvirket til at fi helbredskravene revide-
ret i en fornuftig retning.

W

H. Venningha.
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Nye fly
oY- type fabr. nr. dato cjer
DHN Beech Baron TC-1151 8.11.1968  Taxair, Alborg
BK] Piper Cherokee 180 5132 9. 1.1969  Danfoss Av. Div. Senderborg
BKK Piper Cherokee 140 25909 9. 1.1969  Danfoss Av. Div. Senderborg
BKM Piper Cherokee 140 24821 9. 1.1969 Danfoss Av. Div. Senderborg
KGD Douglas DC-9-21 47302 9. 1.1969 DDL/SAS »Ubbe Viking«
XEP Rhonlerche IT 334 28.11.1968  Odense Sveveflyveklub
VNX Phoebus B 1 857 23.12.1968  Ejvind Nielsen, Kalundborg
DNR D.H. Tiger Moth 82104 16. 1.1969  Arne Bybjerg Pedersen, Kalundb.
OY-DNR ex N6849, G-AHRV
Slettet
oY-  type dato ejer drsag
AOR Piper Colt 30.10.1968 E. F. Flygenring solgt til Norge
EGS Cessna F172H 29.11. 7968 Vald. Clausen hav. 22.10.1968,
Nibe Bredning
DNC Douglas DC-3 29.11.1968 Dan. Aero Lease solgt som N4296
ANI  Convair Coronado 2,12,1968 Internord returneret til USA
ANL Convair Coronado 2.12.1968 Internord returneret til USA
EGI Cessna F 150G 18.12.1968 P. Kastrup Jensen solgt til Norge
ANC Douglas DC.-7B 15. 1.1969 Internord solgt til Sverige som
SE-EDU
BAM D.H. Heron 2 27. 1.1969 Cimber Air solgt til USA
ANA Douglas DC-7B 24. 2.1969 Internord solgt som SE-ERO
AXH Hiitter 17 17.12.1968 René le Fevre skenket til
Flyvehistorisk Sektion
Ejerskifte
oy- type dato nuverende ejer tidligere ejer
DTE KZIII 3. 8.1968 H. Kirketerp og Bruno Jergen Jensen, Alborg
Christensen, Hobro
DKD Musketeer 18.11.1968 Alborg Flying Center  Per Krog m. fl., Kbh.
DTF Cessna 172B 20.11.1968 Alborg Flying Center  Jorgen Jensen, Alborg
TRN Cessna F 172F 27.11.1968 Poul Hansen, Grindsted Neergird Leasing
BKL Cherokee Arrow 28.11.1968 Autotest og Scandia- Danfoss Av. Div.
wool, Kbh.
DNM Cherokee 140 30.11.1968 L. Petersen, Fredericia Norfly, Thisted
AOS Piper Aztec 17.12.1968 Mogens Larsen, Nesby Cimber Air, Senderborg
EAU Piper Colt 14.10.1968 United Pilots, Greve Danfoss Av. Div.
BCR Piper Cherokee Six 20.11.1968 Danfoss Av. Div. Hera-Fly, Skovlunde
AAM Piper Tri-Pacer 10.12.1968 G. Andersen m. fl., V. Nielsen
Randers og J. R. Hansen
DFF M. S. Rallye Club  16.12.1968 ]. Petersen, Skodborg Vamdrup Flyveklub
DPJ]  Auster Autocrat 27.12.1968 Niels F. Petersen, Vejle Jens Toft, Hejmark
DKR M.S. Rallye Comm. 28.12.1968 Vamdrup Flyveklub Litex Aviation
BKF Piper Cherokee 140 28.12.1968 Knud V. Jensen, Esbj. Danfoss Av. Div,
AGF Cessna F 172H 6. 1.1969 H. Ohm, Skanderborg Business Jet Fl. Center
DMC Piper Twin Comanche 7. 1.1969 Business Jet Fl. Center P. Campens Maskin-
fabrik, Arhus
TRG Cessna 205 20. 1.1969 Niels Illum m. fl,, Kbh, Business Jet Fl. Center
RPC Cessna 172A 12. 2.1969 Danfoss Av. Div. Knud V. Jensen, Esbj.
FAA Piper Cub 1. 21969 H. R. Nergird, Per T. Madsen, Billund
Over Jerstal
FAY KZIIT 6. 2.1969 J. Skat Riise og Ib J. Jensen m. fl., Kbh,
K. Skirup, Boge
DOJ Piper Cherokee 140 12. 2.1969 Beldringe Air Charter Danfoss Av. Div,
TRC Cessna 172D 28. 1.1969 N. A. Nielsen, Herning O. Korsholm, Herning
ABF KZzZVII 12. 2.1969 Vitus Gottlieb, Tdstrup Joel Hansen, Kbh.
DTA KZIII 17. 2.1969 John Erik Larsen, T. M. Wedell-Wedells-
Virum borg, Kbh.
DCX Foka Standard 16.12.1968 chﬁgen Lauritsen m. fl., Leif Midtbell, Kbh.
h.
ESX Bergfalke 11/53 10. 1.1969 Eli Nielsen, Lyngby Vejle Svaveflyveklub
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1.139 civile fly i Sverige

Ogsa i Sverige er der fortsat vakst i an-
tallet af civile fly, og ved Arsskiftet var der
indregistreret 910 motorfly, hvoraf 34 heli-
koptere og autogyroer, samt 229 svaevefly.
Den 1. januar 1968 var der 827 motorfly
og 213 svevefly, hvilket giver en fremgang
pd henholdsvis ligeved 10 og 7,59, lidt
mindre end i Danmark.

Pi motorflyenes omride dominerer Piper,
idet 378 eller 41,5% af alle motorfly er af
dette fabrikat. Og det er ikke udelukkende
de gamle Piper Cub, som man kebte fra de
amerikanske overskudslagre i 1946, Af dem
er der stadig indregistreret 46, men der er
63 PA-18 Super Cub, 56 Cherokee 140, 48
Cherokee 180, 34 Tri-Pacer, 28 Colt og 25
Pawnee plus en rekke andre typer og va-
rianter. Af andre talrigt repreesenterede ty-
per kan nzvnes Cessna 172 (52 stk.), MFI
Junior/Trainer (41) og Auster-varianter
(i alt 36).

— og 255 motorfly i Finland

I Finland voksede antallet af motorfly i
1968 fra 225 ved drets begyndelse til 255,
en stigning pd ca. 18%. Mest almindelige
type var Cessna 150 med 21 eksemplarer,
og derefter fulgte Cessna 172 (16) og Che-
rokee 140 (14).

Hvem kender nalen?

i

Flyvehistorisk Sektion har af reklame-
konsulent J. Steen Petersen fiet overladt en
ndll, udformet som en propel med en 7-cyl.
stjernemotor. Nilen er udfort af et solv-
agtigt metal og 44 mm lang, Den menes at
stamme fra begyndelse af 20rne og skal
have varet emblem for en mekanikerklub
(pi Klavermarken?). Kan nogle af vore
mldre lesere give nermere oplysninger?

Sproghjernet

Under overskriften »Cnirkelsnak« skrev
Politiken den 16. februar i rubrikken »¥Kon-
takte:

En elev til A-certifikat i flyvning, som
gerne vil vere anonym, fordi han ikke vil
synes dummere end sine omgivelser, spor-
ger forsigtigt:

— I et cirkulere af 20. januar skriver
luftfartsdirektoratet, at »indavelsen skal ske
under anvendelse af ydre visuelle referen-
cer.« Hvad betyder det?

Kontakt har spuret direktoratet. Ingenior
J. Nissen svarer: — Det betyder »i sigtbart
vejr«,

*

Luftfartsdirektoratet kan ogsi vise sig i
besiddelse af sivel sprogsans som humor.
For en del ir siden modtog man et brev fra
SAS pi engelsk.

Det fik nuverende overingenior Molgdrd
og afdede kontorchef Winslov til i felles-
fkab at affatte en svarskrivelse pi — — —
atin!



DEN DANSKE FLYVESKOLE

ERHVERVSFLYVESKOLEN

¥ = = =

TEORI OG SKOLEFLYVNING

PRIVATFLYVERCERTIFIKAT
ERHVERVSFLYVERCERTIFIKATER
TRAFIKFLYVERKURSUS

pé en- og to-motoret fly

LINKTRANING - SIMULATORTRANING
SKOLING OG UDLEJNING:

HORIZON - RALLYE - CHEROKEE - TWIN COMANCHE

K@BENHAVNS LUFTHAVN SYD - 2791 DRAG@R - TLF. (01) 533351 og (01) 533951
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UDSALG 1968-LAGER

1962 Cessna 310G

1.100 timer total, 50 timer p& motorer og propeller.
800 series radio-arc. 3 axis autopilot.
Nymalet red/hvid, nyt indtrek, én ejer. 6 pladser.

Prisi sainayin casiimmiseaa iy ke 310000

1968 Cessna Cardinal
28 timer, gyroer, autopilot, 150 hk Lycoming,
IFR reg. ARC-radioer.

7 R ——— EUMUNRCHNDBUREWRNBPVEIRE, .o I\ .01 2,

1965 Piper Twin Comanche
1.000 timer total tid, propeller new, King Kx 160

Radio Package. Piper Altimatic Autopilot. Rest mo-
torer 1.000 timer. Farve beigefrad. Int.: Red leather,
én ejer,

g - R ap— o veerennses kre 252,000

1968 Cessna F150, new
Red/hvid. Korrosionsbehandlet. Indiv. seats. Rotating

beacon. Heatet Pitot. Int. all vinyl.
Pris oiiiiiieiiiiieii i ieiiesieiin. .. ke, 81.000

INDBYTNING OG FINANSIERING

BUSINESS JET FLIGHT CENTER

K@BENHAVNS LUFTHAVN SYD

TELEFON (01) 53 2080

HANGAR 142

2791 DRAGO@R

SSsna.

BUSINESS JET FLIGHT CENTER REPRASENTERER FOLGENDE FIRMAER:

CESSNA AIRCRAFT CO.
WHEELEN ENG, (Strobe Lights)
SCOTT OXYGEN SYSTEMS

SINGER PRODUCTS (ground stations VHF)

MC CAULEY PROPS
BRITTAIN INDUSTRIES

BOJE KATZENELSON:

ANGST
teorier*

392 sider — kr. 59,90 inkl. moms

LEAR JET INDUSTRIES

BENDIX RADIO CORP.

KING RADIO CORP.

ARC RADIO CORP.

ROLLS ROYCE AIRCRAFT ENGINES
CONTINENTAL AIRCRAFT ENGINES

»Veerkets starste vaerdi for os som piloter ligger da for-
mentlig ogsa i, at det rummer en lang raskke beskrivelser
af og udsagn om kritiske flyveoplevelser, som vore inter-
viewede kolleger har haft, samt hvilke erfaringer de har
gjort sig i den anledning. Nogen egentlig samling flyver-
historier er der ikke tale om, forfatteren ferer os ikke ind
i det tilregede barlokale, hvar den haje latter hares og
de store armbevaegelser ses, men op i cockpittet til man-
den med sved pd panden.«

Kaptajn P. Sucksdorff | FLYV.

% udkommer 10. april 1969

MUNKSGAARD



TEORI OG

9
AT’s Flyveskole SKOLEFLYVNING
E ~ = PRIVATFLYVERCERTIFIKAT:
AVIATION TRAINING ERI'WER\,/);;L‘-(\}AE\REE]ETWKAT:

B - 3Be - 3B + le = C/D og instrukterbevis
Permanent godkendelse til:
Uddannelse il alle certifikater
teorl — sével som skoleflyvning
TRAFIKFLYVERCERTIFIKAT:
Super Caravelle — Coronado — Fokker Friendship - DC3 - DC6B - DC7

LINKTRANING — SIMULATORTRANING
UDLEJNING: PIPER CHEROKEE

NARMERE OPLYSNINGER OG TILMELDING:
Flyveatdeling (01) 53 16 41 Teknisk afdeling (01) 5319 00

ALLE FOREKOMMENDE PERIODISKE EFTERSYN PA FLY INDTIL 2000 KG TOMVAGT
SAMT HUGHES HELIKOPTERE

Verkstedsautorisation for hovedeftersyn
pa fly af blandet konstruktion
Certifikat til 30 typer fra 65 hk til 450 hk

Telefon (09) 955388

LIUTENSE FESTLT SEFTL/IEE
OODENSE LUFT HAVH 5401 LUMBY DANMARK

HUSK
indleveringsfristen

for annoncer

senest den 1. i maneden

VORT SIDSTE TILBUD BLEV REVET VZK!

— men vi er nu atter leveringsdygtige | samtlige OWZs 34 modeller i pilotkronograler

og sportsure til priser fra KUN 104 KR. til 630 kr.

Vi leverer Dem f. eks. det flotte »SELECTRON« med E6B computer for KUN KR. 130
i udbetaling og resten i tre lette afdrag 2 kr. 43,35, uden noget ekstra till=g. Alle

OWZ leveres med 1 ars BETRYGGENDE FABRIKSGARANTI og vi giver naturligvis

8 dages returret!

Besti] Deres OWZ i dag og zller rekvirer vort GRATIS specialprograml

Sperg efter OWZ p& Deres flyveskole — eller | klubben!

Alle OWZ kronografer
leveres med o ts
INDIVIDUELT -contac

TESTCERTIFICATE

Reventlowsgade 8 . 1651 Kebenhavn V . Telf. (01) 3100 07
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FLYVARKSTED

statsaut. flyvetekn,

Helge Jakobsen

FLYVARKSTED

M@LLEMOSEGARD FLYTEL
KOLLER@DVEJ — ALLER@D
TELEFON (03) 27 20 50

LILLER@D

- og nzer S-bane

FLY TIL SALG

SKOLE - UDLEINING

TIGER MOTH TIL SALG

Hovedoverhalet stel, ca. 840 t pa motoren, luftdygtighedsbevis lige fornyet, godkendt til
al kunstflyvning uden restriktioner af nogen art,

VILLY CHRISTENSEN — Faurholt pr. lkast — Telefon (07) 151545

TIL SALG

Piper Tri-pacer, fuldt gyropanel, 360 ka-
nal VHF com. Rest p& motor 630 timer

TELEFON (07 51) 2555

KZ IIl til salg
kr. 15.000
GODTHAB 7364

Cessna 150
model 59, med nyt luftdygtighedsbevis.
Udvendig: hvidfred. Indvendig: tectyl

Radio, fuldt gyropanel, landings- og navi-
gationslys samt rotating beason. Kr. 42.000

SUPERLET FAXE
Telefon (03) 716 Faxe Ladeplads 438

Cessna 172 Skyhawk

1962 model, nulstillet motor og skrog, ny-
lakeret. — Svenske kr. 60.000,00. — Henv
GUNNER HAGSVEEN
Lommedalsbussen, Sandvika
Norge

Cessna F 172 G il salg
Argang 1966, siden ny 330 timer, ny 360
ch. VHF/VOR/LOC, gyropanel, karb
temp.méler, stall og pilot varme, hjul-
skeerme, turkisfhvid, yderst velholdt og
fremtraeder fuldstaendig som ny

H. E. NIELSEN

Snarup = 5772 Kvearndrup

Telefon (09) 27 25 49

HOBBY

HOBBY

BLADET

UNIFORMER

Den passer
Dem oss:

OGSA
1 PRISEN...

— N

":"‘l"-ﬁ-}t—

P

Det er lettere of kobe Deres
uniform hos os, Beny! Dem af
duse fordele

Kvaliet st og hurlig levering
Hos Deres lokale skraedder
kan De I3 wndormen shred
derye! el mélkonlekionerst
efter omke Méllogning og
pravring loretoger vi gemne
pé lyvestahonen

Vi loer ogsd alt dutinkboner.

Bela!som det passer Dam efier

narmere offole

Evald Krath

UNIFORMSKRAEDERI

NORREGADE 30 HERNING - T

HANGAR

»SVAVESANGE«

Hangar til salg

Hangar til privatfly pd Stauning flyveplads
lil salg straks.

TELEFON (07) 3204 88

SVAVEFLYVERSANGBOGEN

med alle de nye og gamle sveever-sange,
pr. stk. kr. 8,= inkl. moms, portofrit tilsendt

Nyt i Danmark

Omskoling til og udlejning af
CHEROKEE SIX
(med 7 se=der)

SAMT STADIG
Cherokee 140 og 180
Skaling til A, B og |
Cessna 172
Taxiflyvning i ind- og udland
HERA FLY
Skovlunde Flyveplads
Telefon 91 66 62 — Aften 60 1070

Laer at svaevellyve i ferien

Kursus til solo aftholdes i tiden 21 juli tl
1. august pad Sveeveflyvecenter BORUP
Overnatnine i sovesal eller pad klubbens
campingplads

Narmere ved henvendelse il

Sveevelflyveklubben AVIATOR

ved Poul Bjerslev
Enghavevej 59 ~ 9000 Alborg
Telefon (08) 123007

Fly-udlejning
KZ Il fra Skovlunde

RICHARDT JENSEN
Godthab 7364 — (01) 984775

STILLING S@GES

P. V. Franzen, 9293 Kongerslev

Pilot
seger arbejde

B4 certifikat — 1. kl. instrukterbevis -
1000 timer. Over 300 timer som instrukier
Billet mrk. 23 til FLYV, Remersgade 19,
1362 Kebenhavn K
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UDLEJNING:

CESSNA 172,  4-sz=det, IFR eller VFR — CESSNA 150,  VFR
CHEROKEE 180, 4-seedet, IFR eller VFR — CHEROKEE 140, VFR

SKOLEFLYVNINGEG:

Privat-, erhvervs- og instrumentcertifikater (A/B/I/C/D)

COPENHAGEN AIR TAXI

K@BENHAVNS FLYVEPLADS - SKOVLUNDE — TELEFON (01) 91 11 14

SCANAVIATION A/S

MANGEARIG VIRKSOMHED
-~ NU | HELT NYE LOKALER

HELT NYT APPARATUR

for korrekt tandsystemprove

Eftersyn og rep. al alle typer fly, motorer og propeller

Salg af byttemotorer, komponenter og molorreservedele

AMAGER LANDEVEJ 147A

Kebenhavns Lufthavn . 2770 KASTRUP
TELEFON (01) 51 4222 - TELEX 9374

Scanaviation har nu lagel Europas
mest moderne prevestand | brug

KDA-Service

har udvidet sit program
i takt med almenflyvningen

Rekvirer vor brochure og prisliste
med komplet varefortegnelse.

Pilotens udsiyr m& veere palideligt og up- RING ELLER SKRIV TIL

to-date, dels for at fremme sikkerheden .
men i lige hej grad lor at give et starre KDA S
udbytte af mere avanceret flyvning. - erVICe

K@BENHAVNS FLYVEPLADS - 2740 SKOVLUNDE - TELF. (01) 9158 46

AVIA == RADIO MK 12A SUCCESSEN

©) @ (0= telges nu op af den nye fuldtransistoriserede
HANGAR 141 : 5 360 Com
con[lOFIi0] e
Kebenhavns Lufthavn , comII9ITI0) e | LIS gl“ 200 Nav.
DRAGG@R B ——— e — —————— W
TELEFON (01) 53 08 00 TYPE
Afd.: Billund Lufthavn MK'1 6

TIf, (053) 31434

A

i Bai@Hslde . og sd fo! ger vi salget op med SERVICE
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PRIVATFLYVERCERTIFIKAT — RADIOTELEFONISTBEVIS - INSTRUMENTBEVIS
TRAFIKFLYVERCERTIFIKAT AF Iil, Il OG | KLASSE - FLYVEKLARERERCERTIFIKAT
FLYVENAVIGAT@RCERTIFIKAT —~ STEWARDESSECERTIFIKAT

Instruktarbevis - Flyveleder

Nyt hold til privatilyvercertifikat starter 16. april — pris 350 kr.

Linktraening

TIL ALLE CERTIFIKATER
udferes pa SAS linktraeningscenter, Kastrup, at godkendte instrukterer — pris kr. 50 pr. time

Forlang undervisningsprogram

Danmarks eneste statsstettede flyveteoriskole

DEN DANSKE LUFTFARTSSKOLE

ELLEBJERGVEJ 138 . 2450 KOBENHAVN SV . TELEFON 3010 14
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Ham

far De ikke til at skifte
maerke!

e — —— — — — — — — — — — — — — — — — — — — — — — —

Enhver, der har med flyvning at gore, ved hvor me-
get braendstoffet betyder for sikkerheden i luften.

Enhver, der til daglig flyver pa Shell Aviation pro-
dukter, ved desuden, at Shell i alle lufthavne forlanger
gennemgribende kontrol med hver eneste liter braend-
stof, for det bliver frigivet til tankning.

Sa det kan ikke undre, at en mand der er vanttil at
stole pa Shell i luften, foretreekker samme mzerke pa
landjorden.

s hell

AVIATION SERVICE




Disse krav skal De stille til ' E g
Deres flyveskole: o> &

Egen velbeliggende flyveplads: m
bygget til skoleflyvning med | ,
asfaltbane brugbar hele aret rundt .

uden trafikforsinkelser og .1[
uden tabt flyvetid - kun 3
1/2 times korsel fra 3 L‘
Keobenhavns centrum | J

Bedst mulige flymateriel:
eksklusive Beechraft Musketeer .|
populazre Rallye Club ‘
gkonomiske Piper Colt | A
altid i topstand

overvaget og vedligeholdt af
eget flyvaerksted

Professionelle flyvelarere:
autoriserede til undervisning til
privatflyvercertifikat
trafikflyvercertifikat
instrumentbevis og
instrukterbevis

Teorikursus til alle certifikater:
i lokaler beliggende naer
S-tog i Hillered

(nyt A-certifikat teorikursus begynder netop nu)

derfor er DERES flyveskole:

i nordsjeellands centrum
EGNSHOLT AVIATION e weveuseore - teieron @ 281170

FLYVESKOLE — FLYUDLEJNING FLYSERVICE
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MFI-9B TRAINER

ET H@JTYDENDE PRISBILLIGT SVENSK KVALITETSFLY - LET AT FLYVE - ENESTAENDE
STABILT - BILLIGT | DRIFT — MEGET ALSIDIGT

Skoleflyvning Gaelder det et billigt fly til skoleflyvning er TRAINERen absolut at foretraekke -
beviset er leveret i Sverige, hvor MFI TRAINER i dag er det mest anvendte to-
seedede fly. Der skoleflyves op til 1.000 timer om &ret uden reparationsomkost-

ninger, bortset fra eftersyn.

Flyslzeb For sveeveflyverne har MFI TRAINER speciel tiltrazkning, idet vi her kan praesen-
tere et fly der er saerdeles velegnet til flyslaeb. Med sine fine stigeegenskaber bug-
serer den f. eks. nemt en Bergfalke med et stig pd 2 m/s og med sit lave omkost-

ningsniveau vil den vaere en gevinst for enhver svaeveflyveklub.

Aerobatic Gér interessen i retning af mere avanceret flyvning, vil man i MFI TRAINER finde et
fly, der er ideelt til den videregédende tlyveuddannelse, idet flyet kan indregistreres
til Aerobatic-trainer. Med baereplanerne i skulderhejde, har man altid en ene-
stéende udsigt bdde over og under planerne. Med sit gode veegt/kraft forhold og
sine stabile flyveegenskaber er TRAINERen overordentligt velegnet ogsé til denne

form for flyvning.

Vil De vide mere om dette enestdende fly, ring eller skriv il vor danske agent.

FABRIK: DANSK AGENT
AB MALM® FLYGINDUSTRI K. GRONDAHL MORTENSEN
Bulltofta . Malme . Telefon 93 47 10 Prevensvej 28 . 2610 Redovre

Telefon (01) 70 42 52 . Privat (01) 99 51 52



...uden
konkurrence

flyver GY-80 HORIZON rundt p& den danske him-
mel. HORIZON kommer fra SUD AVIATION i
Frankrig og forener europeeisk kvalitet med fransk
charme

HORIZON findes i fire versioner. Den dyreste (kun
128.800,— kr.) giver Dem:

245 kmft cruising speed pd 75%

525 kg nyttelast

4,5 m/sek. med fuldvagt

260 m take off run med fuldvaegt.

Ogsé prisen er uden for al konkurrence — kr. 109.300 til 128.800 leveret indregistreret. Og hos SUD AVIATION betaler man

ikke ekstra for komplet antikarrosionsbehandling — det er standard.

F& en prevetur og bliv forelsket i chefkonstrukter Yves Gardan's spraelske mestervaerk. Flyveegenskaberne er en kompliment
til Deres evner som pilot. Desvaerre kan vi ikke henvise til sammenligning med konkurrenter. Der er nemlig ingen (boriset
fra de 10 HORIZONer der allerede flyver i Danmark),

KLEY AVIATION

SOCATA-distriktsforhandler for LITEX AVIATION A/S
VAMDRUP FLYVEPLADS - 6580 VAMDRUP - TELEFON (055) 8 10 25

HVORFOR FLYVER RALLYEN FLERE SKOLETIMER o
END NOGET ANDET FLY | DANMARK? ﬁ-
Det er ikke nogen gaettekonkurrence ! | T

Det er simpelthen et spergsmal om
fornuftig disposition hos flyveskolerne

BRUGT-FLY TILBUD:

1 Apache — 1 Colt = 1 KZ Il
1 Jodel D 117 — 1 Beagle Terrier
1 Horizon og 1 Cessna 172

ENEFORHANDLING FOR SKANDINAVIEN:

LITEX AVIATION #

GR@NHOLT FLYVEPLADS - 3480 FREDENSBORG - TELF. (03) 28 23 51
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folg det forste
interskandinaviske
trafikflyver-kursus A o

Kursus er tilrettelagt efter konsultation med
SAS og i neert samarbejde med Svenska
Luftsskolan (Bromma Flygskola),
Stockholm, og Den Danske
Luftfartsskole. Ansagning til kursus,
der varer 18 maneder, sker til
DAN-WING eller luftfartsskolen
(se bladets bagside) og
bestdet eksamen vil blive
anerkendt som kvalifika-
tion til ansegning om
stilling som pilot i SAS.

Rekvirer naermere oplysninger
om det nye interskandinaviske
trafikflyverkursus
1. september 1969 hos:

EDEAANI-WWIN £ £

Hovedkontor: Nr. Farimagsgade 53. tif. (01) BYen 2210. Ringsted Flyveplads, tIf. (03) 61 24 84. Holstebro Flyveplads, tif. (07) 42 49 42
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@get interesse for kunstilyvning, bl. a. i
uddannelsen, har fiet Beechcraft til at
gere bl. a. sin Bonanza kunstflyvningsdyg-
tig, dog kun med to personer i den 4-5-
sadede kabine. @verst E33B med 225 hk
og derunder E33C med 285 hk.
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HENSIGTSMAESSIGE OG RETFZARDIGE
TAKSTER UDBEDES

Uden energisk indgriben fra almenflyvningens organisationer havde vi i dag métlet
betale stzrkt foregede startafgifter og andre takster pa vore lufthavne, idet el for-
slag, der pa visse punkter beted over 100% stigning, blev kraftigt bekaempet efter
foreleeggelsen i kontaktudvalget i februar.

Selv et alternativl forslag med en gennemgiende forhejelse pa cirka 10% matte |
denne omgang falde, da det stred mod pris- og avancestoppet!

En plan om at afskaffe arskortet | Kebenhavns lufthavn i den abenbare hensigt at
fordrive almenflyvningen derfra syntes at stamme Ira dengang, man regnede med at
fa4 Veerlose abnet. Man ber ikke skafle Kastrup aflastning pd denne made, men ved
al give mulighed for bedre faciliteter andetsteds. S& sker trafikfordelingen af sig
selv, og kun den trafik, der nedvendigvis skal til Kastrup, . eks. af hensyn til forbin-
delse med ruteflyvning, vil g& dertil

Organisationerne har givet udiryk for, at man gerne vil medvirke til en takststruktur,
der er hensigtsmeessig og retfeerdig, og det er meningen, at myndigheder og bru-
gere i et snaevert udvalg skal arbejde med disse problemer.

Da bruger-organisationernes medlemmer jo ogsd | mange tilflde selv driver flyve-
pladser, er der grund til at tro, at man kan na frem til noget bedre end det nu-
vaerende system, der utvivlsomt ireenger til et hovedeftersyn

STRUKTURZNDRING 1|
LUFTFARTSDIREKTORATET?

Det er s34 moderne at tale om strukiur og ny malseining. Det ger man overalt i
samfundet. Det ger KDA. Og hvorfor skulle ikke ogsd luftfartsveesenets struktur til
debat?

Formanden for Erhvervsilyvningens Sammenslutning, direkter D. Valbjern, lagde op
hertil i foreningens &rsberetning. Han spurgte her, om det fortsat er rigtigt, at folk
uden flyvemaessig uddannelse beszetler poster, hvor de har algerende indilydelse
pa spergsmal, som uden tvivl ville kunne behandles med sterre kompetence af
flyvemeessigt uddannede.

Han foresladr at oprette en tredie afdeling i lufifarisdirekioratet, som alene skulle
tage sig af de flyvemaessige og operationelle sager, og mener, at stillinger | denne
aldeling med fordel kunne beszties al kompetente eldre piloter med administra-
tive kvalifikationer.

Han rerer her ved et gammelt emt punkt, som udviklingen har aktualiseret; og sely
om det ikke nedvendigvis bliver lige pd denne made, problemet leses, s3 er for-
slagel en overvejelse veerd.
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Prisstigninger pa indenrigsruterne

SAS fik 18. marts Monopoltilsynets og
Trafikministeriets tilladelse til at forheje
priserne pd de danske indenrigsruter med
ca. 11 % fra 1. april. Det svarer i penge til,
at en enkeltbillet til Alborg, Karup, Billund
og Skrydstrup stiger med 9 kr. og en retur-
billet med 18 kr. P4 ruterne til Arhus og
Renne bliver forhejelserne henholdsvis 8
og 14 kr.

Forhejelserne gmlder ogsd billetpriserne
pa ruterne til Ferserne og Grenland,

Derimod fik SAS ikke lov til at afskaffe
de mange rabatordninger, herunder retur-
billetrabatten, hvad man havde ensket under
henvisning bl. a. til overgangen til enklere
billettering pd indenrigsruterne. Afslaget
skyldes avancestoplovens bestemmelse om,
at bruttoavancen pr. enhed ikke mid s®ttes i
vejret.

Prisforhojelserne begrundes af regional-
direkter Johs. Nielsen med, at SAS nu mi
have dzkning for sine omkostninger, og han
henviser til, at priserne har ligget fast i
flere ar.

Vilkirene for indenrigsflyvningen er for-
skellige fra land til land, og i Sverige, hvor
Linjeflyg nu udsemttes for en kraftig pris-
konkurrence fra de svenske statsbaners side,
har man gennemfert en prisnedsettelse pd
det indenrigske luftrutenet.

Linjeflyg

Linjeflyg, der varetager hovedparten af
den indenrigske lufttrafik i Sverige, havde
i 1967/68 en omsztning pd 83,3 mill. sv.
kr., en fremgang pi 26 %. Der blev
befordret 565.623 betalende passagerer
(+ 13%), 7.950 t aviser og fragt (+6%)
samt 3.540 t post (+ 17%). Antallet af
solgte passagerkilometer blev 195.670.000,
hvilket giver en kabinefaktor pd 57,2.

Trafikken afvikledes med en flide pd 10
Metropolitan i vinterhalvdret, mens man i
sommerhalviret havde 11 Metropolitan plus
en chartret fra Finnair, hvortil kommer to
Nord 262 hele dret. Fliden har en forsik-
ringsverdi pd 46,1 mill. sv. kr. Udnyttelsen
var 6,2 timer om dagen for Metropolitan
og 4,9 timer om dagen for Nord 262.

Selskabet havde i gennemsnit 570 ansatte.

Nyt tirn i Kastrup

Den 9. april afholdtes licitation over op-
ferelsen af et nyt tirn i Kastrup, og man
hidber at kunne gd i gang snarest efter, idet
man gerne vil kunne begyde at tage tirnet i
brug i slutningen af 1970.

Térnet placeres ca. 500 m syd for tersk-
len til bane 09 i det store areal ved Magle-
bylille, hvor der ogsd skal opferes bygnin-
ger til  sikringstjenesten, teknikergdrd,
brandstation m. v. Farste etape af det store
byggeri bliver det 35 m heje tirn (10 eta-
ger) samt en toetages bygning, der skal
rumme en del af radioingeniertjenestens
kontorer og vaerksteder, teknisk udstyr samt
flyveledelsens kontrolcentral (TMA og
ACC) og diverse kontorer for flyveledel-
sen. Der er afsat 22 mill. kr. pd finans-
loven til 1. etape af byggeriet, men heri er
inkluderet en del teknisk udstyr.

Anden etape vil omfatte de to nmste
sikringstjenstebygninger, en til flyveradio-
tjenesten, radioingeniertjenesten og fjern-
skriververksted, og en til skolevirksomhed.
Den seges pibegyndt til april neste ir og
forventes afsluttet et drs tid senere.

Kastrup-udvidelsen 10 mill. kr. dyrere

Udgifterne til anleg af en parallelbane
i Kastrup og en vejtunnel under denne var
ansldet til 100 mill. kr. Det var under for-
udsztning af, at tunnelen skulle give plads
til to vejbaner. Imidlertid forbereder myn-
dighederne en udvidelse af den pigzldende
vej (Englandsvej) til fire spor, hvilket tun-
nelen md dimensioneres til, ligesom grund-
vandsforholdene bevirker en tungere kon-
struktion end oprindelig planlagt. Mer-
udgifterne anslds til 10 mill. kr.

Scanairs arsberetning

I regnskabsdret 196768 udferte Scanair
1.209 dobbeltflyvninger, nesten udelukken-
de med DC-8, og befordrede 308.466 pas-
sagerer, en stigning pi ca. 18%. Der blev
flojet til 23 lufthavne I 9 lande. Hoved-
destinationerne var Spanien (221.000) og
Italien (51.000}.

Fliden bestod af 3 DC-8, hver med
plads til 165 passagerer, samt i oktober
1967 desuden af 3 DC-7C. Flyvedriftsind-
tegterne beleb sig til 83,5 mill. kr., og der
var et overskud pd flyvedriften pd ca. 1
mill kr.

BRAVO: Den italiensk-svejtsiske AS 202 Bravo, bygget af Flug- und Fahrzeugwerke
AG i Altenrhein, er nu i fuld gang med preveflyvningerne, og de ferste serieeksempla-
rer ventes klar til juli.
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Flere tal om SAS i 1967-68

Vi bragte i februar de vigtigste tal fra
SASs regnskab for 1967-68. Fra den nu
foreliggende trykte beretning kan vi supple-
re med felgende:

Rutenettet er pd 206.000 km og omfatter
90 byer i 45 lande. Den samlede flyvetid
var 165.000 (+ 129%). Der blev befordret
4.155.000 passagerer (- 11,39 ). Antallet
af betalte passagerkilometre steg med 12,7%
til 4.287 mill., mens kabinefaktoren dalede
med 4,3 til 50,2%.

Ved regnskabsdrets afslutning var der
ansat 13.619 i SAS, en fremgang pd 2,5%.
Af disse udgjorde cockpitpersonalet de
1.204, mens kabinepersonalet var pd 1.162.
Fliden bestod af 2 DC-8-63, 6 DC-8-62,
3 DC-8-55, 7 DC-8-33 (hvoraf 3 udlejet til
Scanair), 10 DC-9-41, 19 Caravelle (5 ud-
lejet til Thai), 18 Metropolitan og 1
Friendship (udlejet til Icelandair), i alt 66
fly. 1 ordre var 3 DC-8-63, 2 DC-8-62, 6
DC-9-41, 2 DC-9-33, 10 DC-9-21 og 2
Boeing 747.

Nord 262 pa Stauning-ruten

I interviewet med Ingolf Nielsen i fe-
bruar-nummeret kom han ind pi de vanske-
lige betingelser, som Stauning-ruten arbej-
dede under, og han betegnede den som et
stedbarn. Nu er den imidlertid blevet lyst
i kuld og ken, idet den har opniet IATA-
godkendelse pr. 1. april, og fra samme dag
indsatte Cimber Air Nord 262 pi ruten, der
nu beflyves bide morgen og aften med af-
gang fra Kebenhavn henholdsvis kl. 0830
og 1830 og fra Stauning kl. 1000 og 2000.
Billetprisen er 190 kr. for en returbillet.
Der er samtidig opndet winterline agree-
ment«, si passagerer, der skal flyve videre
fra Kebenhavn med internationale ruter,
flyver gratis mellem Stauning og Keben-
havn.

Stabsl=ge Helge Smith ded

Den 24. marts dede en af dansk flyve-
medicins pionerer, stabslege Helge Smith,
i en alder af 66 dr. Han blev lzge i 1928
og ansattes i 1933 som reservelege ved
Herens Flyvetropper. Aret efter blev han
overlege. Han var den ferste fuldtidsbe-
skeftigede lzge ved flyvertropperne og va-
retog foruden den almindelige legetjeneste
ogsd undersegelserne af flyveraspiranter og
militerflyvere,

Ved Flyvevibnets oprettelse i 1950 fulg-
te han med over i dette som everste leder
af legetjenesten i flyvevdbnet og blev i 1952
udnevnt til stabslege. Desuden var han
den forste chef for det i 1950 oprettede
flyvemedicinske institut (indtil 1962).

Esbjergs nye lufthavn

Esbjerg byridd bevilgede den 10. marts
250.000 kr. til projekteringsarbejder vedrs-
rende en ny lufthavn ved Korskroen. Den
skal vere af den sterrelsesorden som fore-
sliet i Provinslufthavnsudvalgets betenk-
ning, altsd beregnet til DC-9, Man regner
i byridet med, at trafikken pa Billund vil
dale med /s, ndr den nye lufthavn tages i
brug. Trafikminister Owe Guldberg skal
vere venligt stemt over for tanken om, at
fortjenesten ved salget af statens nuverende
lufthavn ved Esbjerg bruges som tilskud til
den nye kommunale lufthavn. Det anslis til
4 mill. kr. P4 den anden side vil Ribe amts-
rid ikke yde skonomisk stette til en stor-
lufthavn ved Esbjerg.
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Luwion er navnet pa et flyveapparat, der
er konstrueret af Sud-Aviation til den fran-
ske haer, og som nu er under afprevning.

Stauning Aero Service

Jysk Aero Centers vmrksted har @ndret
firmapavn til Stauning Aero Service med
Rene Le Févre som indehaver. TIf. (07)
3691 70.

To havarirapporter

Luftfartsdirektoratet har udsendt rapport
over ulykken den 25. august ifjor, hvor en
Auster J5 OY-DUY havarerede under lan-
ding pd Stauning efter kort forinden at
vaere beskadiget ved kollision med to hjem-
mevernsfolk, der begge blev drabt.

Piloten deltog efter en ren privat aftale
i en hjemmevernsavelse, hvorunder der blev
udfert »angrebe pd styrkerne og nedkast-
ning af gipsposer.

Herunder blev der flojet s& lavt, at de to
hjemmevernsfolk blev ramt, selv om de sad
sterkt sammenkrummet pd jorden for at
undgd det.

ct retsligt efterspil kan ventes.

— Vi skal benytte lejligheden til at frem-
heve, at flyvningen intet havde med det af
KDA administrerede samarbejde med fly-
verhjemmevernet at gore. Ved disse flyv-
ninger er det en klar regel, at piloten under
ingen omstendigheder mi overtrede gel-
dende civile bestemmelser for flyvning.

*

Endvidere er der rapport over et havari
den 12. juli 1967 ved Snarup pd Fyn, hvor
en Cessna 150 OY-EGI havnede i en skov.
Piloten (flyvetid 77 timer) ville prave, om
han kunne lande pd en forretningsforbin-
delses mark og ellers gi til Beldringe. Det
angivne landingsfelt var ca. 400 m langt,
men der gik en hejspendingsledning og et
markskel tvers over, Piloten passerede efter
udfladning ind under ledningerne, men da
farten var relativ hej, troede han ikke, han
kunne nd at stoppe inden skellet, hvorfor
han gav fuld gas og tog flaps op til 10° for
at udfere en overskydning.

Flyet, der ikke havde rart marken, steg
imidlertid ikke, og da det nermede sig en
skov, som piloten ikke mente at kunne
komme over, drejede han til venstre mod
en lidt lavere skov.

Efter at vere kommet ind over skoven
ca. 130 m fra skovbrynet stallede flyet og
sank igennem, ramte trekronerne og stand-
sede i trzzerne i ca. 10 m hejde. Flyet blev
steerkt beskadiget, men foreren kunne klatre
uskadt ned.

Erhvervsflyvningens Sammenslutning

Pi sin generalforsamling den 21. marts
pi Royal Hotel i Kebenhavn kunne Er-
hvervsflyvningens Sammenslutning se til-
bage pd et virksomt dr, fremgik det af for-
manden, direkter D. Valbjorns, irsberet-
ning. Den behandlede bdde provinsluft-
havnsudvalgets forhold, Verlese-sagen, in-
struktoruddannelsen, flyvesikkerheden og
meget andet,

Formanden udtrykte tilfredshed med
selvbetjeningsflyvepladserne, men fandt kra-
vet om, at der kun ma befordres seks pas-
sagerer under taxaflyvning, som helt uac-
ceptabelt. Forlengelsen af lebetiden af kon-
cessionerne til 3 dr bliver en stor hjelp og
onskes ogsd for charterkoncessionerne.

E.S. har udsendt en hvidbog (i smukt
redt bind!) om sin korrespondence med
trafikministeren angiende SASs fortrinsret
pd indenrigsruterne samt med uddrag af den
store pressedebat om indenrigsflyvningen,

Uddannelsesudvalget ventede A-uddan-
nelsen sat op til 40 timer, bl. a. med mere
navigation, samt check af piloter ved en in-
struktor for certifikatfornyelsen,

Valbjern genvalgtes til bestyrelsen. End-
videre indvalgtes H. Brams i stedet for
Chr. Fahrner og [. Fallesen i stedet for
A. Helgstrand.

Nordiske rekorder pr. 1. januar 1969

Den af Nordisk Flyveforbund anerkendte
liste over nordiske sveveflyverekorder, som
KSAK udarbejder, indeholder ved Arsskif-
tet otte rekorder, hvoraf fire er danske, tre
finske og en svensk. Listen ser sdledes ud:

Fri distance ........coveeevveeenereninnes 692 km
4.4.1962. H. W. Jensen, Danmark,

Lo-150.

Malflyening ......covvvvviiiiiiniinnnn 525 km

28.5.1966. K. Wiehe, Danmark, Ka-6CR.

Returmalflyvning o..oovoeviivrnennnn. 600 km

27.5.1968. §. Himiilidinen, Finland,
IKV-3.

Absolut hojde ......ocovvveeniiianinnen 9195 m

29.6.1966 K. Wiese Nielsen, Danmark,
2-32.

Hojdevinding ......coooovvveeennnennnns 8050 m

12.7.1947. P.-A. Persson, Sverige, Weihe.

Hastighed, 100 km trekant ...... 96,16 km/ft

15.6.1968. B. §. Serensen, Danmark,
Vasama.

Hastighed, 300 km trekant ........ 858 km/t
5.6.1961. J. Jalkanen, Finland, Vasama.

Hastighed, 500 km trekant ........ 83,5 kmjt
25.5.1968. M. Wiitanen, Finland, Utu,

Sadan kan man ogsa gere

Passagererne havde netop sat sig til rette
i trafikflyet, da piloten kom ud fra cock-
pittet og meddelte, at han ikke ville flyve,
for den ene motor var blevet skiftet. Alle
passagererne forlod derpd flyet og gik ind
i transithallen og ventede. En halv time
senere fik de besked pd at gd ombord, og
en passager sagde til stewardessen:

— Det var hurtigt; er det et andet fly?

— Nej, det er det samme.

— N4, s& har man altsd skiftet motor?

— Nmh, vi tog en anden pilot.

(Flygvapen-Nyit).

(I@VRIGT...

det tyske forsvarsministerium.

betales 6% i udbytte.

kelt fly i denne version.

Selskabet skal have fem i alt.

krop, tanksektioner m. m.

nederste del af kroppen.

350.000.
over 1 mill. timer.
14, marts.

tion til F-4 Phantom.

nords hangar i Kastrup Syd.

gang den 9. april.

7,1 pr. 100.000 flyvetimer.

for Skandinavien.

\ om yderligere 10 pladser.

@ Dornier har fiet ordre pd tre proto-
typer af sin lette helikopter Do 132 fra

@® DDLs andel i SAS' overskud for
1967-68 androg 35,8 mill. kr, Der ud-

@ Linjeflyg overtog den 2. marts end-
nu en Metropolitan fra SAS, hvis op-
rindelige flide pd 20 nu er nede pd 16.
@ Lufthansa har som forste selskab be-
stilt fragtudgaven af Boeing 747, idet
man gjorde brug af sin option pi et en-

@ Braathens forste Fokker F. 28 Fel-
lowship blev afleveret den 3. marts.

® Den forste Northrop NF-5 til Hol-
land blev rullet ud af Canadairs samle-
hal den 5. marts. Det var det 3.572'ende
fly, Canadair har bygget. Holland har
bestilt 105 NF-5 (N stir for Neder-
land), der bygges pd licens af Canadair
i Montreal med den hollandske flyve-
industri som underleverander af midter-

@ Mitsubishi MU-2G, der floj forste
gang i januar, er 180 cm lengere end
de tidligere modeller, men kabinen er
naesten dobbelt s lang og hovedhjulene
trekkes nu op i udbygninger pd den

@® MJ-2 er en ombygning af de Havil-
land Vampire Trainer til sekssedet for-
retningsfly, forsynet med Bristol Viper
i stedet for den oprindelige De Havil-
land Goblin. Ideen er amerikansk (Jet
Craft Inc., Las Vegas), men prototypen
er under ombygning i England hos
Aviation Traders (Engineering) i South-
end. Salgsprisen anslds til $300.00-

@® Motorerne i SAS Metropolitans har
nu en samlet gangtid i SAS tjeneste pd

® Srerling Airways Super Caravelle
nr. 7, OY-STG, kom til Kastrup den

@® McDonnell Dowglas har fiet bestil-
ling pd 50 ror af bor-epoxy konstruk-

@ Sterling Airways har overtaget Inter-

@® Concorde nr, 002, der er monteret af
British Aircraft Corporation, flej ferste

@ Flyvevdbnets havarirate i 1967 var

® W. G. T. Latimer er udnmevnt til
BEAs direkter i Danmark efter Stephen
Hanscombe, der er blevet BEA-direktar

@ Lufthansa flyver fra 1. april en dag-
lig forbindelse mellem Hamborg og
Oslo med Boeing 737. Opturen er non-
stop, mens der pd tilbagevejen mellem-
landes i Kobenhavn. Selskabets flide be-
stdr nu af 21 Boeing 707, 21 Boeing 727
og 19 Boeing 737 samt fire Vickers Vis-
count, der anvendes pd indenrigsruterne.
@ Flyvevibnets pilottrening foregir nu
igen 1 USA, og ifelge Aviation Week
betaler man $29.960 pr. elev. Der er
mulighed for uddannelse af 30 piloter
om dret, men Flyvevibnet forhandler

~
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Cessna Cardinal

Nyt firesedet privatfly med meget

veludstyret kabine

DA Cessna for godt 115 ar siden gav
meddelelse om Model 177 og Cardinal,
blev der gjort opmzrksom pa, at det ikke
var planen at bringe dem pd det europziske
marked, som 1 stedet skulle have Cessna
Rocket, Men allerede hen pd sommeren i-
fjor kom de forste alligevel hertil, hvor en
bl. a. var udstillet i Billund, og det er dette
fly, OY-AHV, vi sidst i marts havde lejlig-
hed at prove, takket vere Business Jet
Flight Center.

Pi dette tidspunkt var fersteudgaven i-
midlertid allerede efterfulgt i produktion af
model 1969, hvor Cessna har forbedret nog-
le af de ting, man har kritiseret pd forste-
udgaven, nemlig at den har for svag motor
og for felsomt hejderor. Men det kan vre
interessant at folge en ny type fra begyndel-
sen, og skal man tro de farvestrilende bro-
churer, sd hverken ligner, foles eller flyver
Cardinal som noget andet fly - forud eller
nu!

Da hver type har sine kendetegn, er det
rigtigt ogsd for denne, men pd den anden
side er forskellen ikke revolutionerende.
Cessna har imidlertid gjort meget ud af

Cardinal, der er tenkt som luksus-udgaver
af de forste og popul®re trin pd stigen af
en-motors fly sdsom Cessna 150 og 172.
Model 177 er den mere enkle version og
Cardinal den bedre udrustede luksusversion.

Cardinal har en helt anden vinge end
172. Den er fritberende, har andet profil
og jevn tilspidsning i stedet for kun til-
spidsning pd ydervingerne. Der er sterre
flaps, men kortere krengeror med sterre
korde.

Det gamle tilspidsede haleplan med hoj-
deror er erstattet af en rektinguler enkelt-
flade med anti-servoklap, og understelsbe-
nene er ikke af fladt stdl, men konisk til-
spidsede ror, som ikke bare fiedrer op og
ned, men ogsd i andre retninger.

Kroppen er endnu mere elegant i linierne,
vingen sat lidt lengere bagud, og kabinen
forsynet med et par kempemaxssige dore,
der gor indstigningen til det lave gulv (kun
58 cm over jorden) til en leg.

Flyvende bil
Amerikansk bilkomfort har lenge varet
et forbillede for flykonstruktererne der-

De to meget store dere giver ualmindelig

nem indstigning | den rummelige og luk-

suese kabine. Man skal dog nok passe lidt
pad derene i blasevejr.

ovre, og dette gelder i endnu hojere grad
Cardinal, hvis rummelige kabine er serde-
les komfortabelt og elegant udstyret.

Der er jo som regel altid god plads 1
Cessna-flyene, og det er der ikke mindre 1
Cardinal, bide fortil og i hej grad ogsd pi
bagsederne. Forsederne kan ikke alene kore
frem og tilbage, men ogsd heves og sznkes,
ligesom ryglenet kan stilles.

Instrumentbr®ttet er szrdeles velordnet
og overskueligt med flyveinstrumenter i T-
arrangement foran venstre smde, motorin-
strumenter nede omkring ratstammen og en
lang rekke kontakter og betjeningsgreb pd
rekke tvers over den nederste del af brzt-
tet.

Radio- og navigationsudstyr sidder midt i
flyet, og instrumentbrettet og dets refleks-
skygge slutter ved hejre rat. Til hejre for
dette igen er der kortrum og plads til en ek-
stra radio.

OY-AHV, der tilhorer Fa. Ole Petersen,
Kobenhavn, og anvendes af Pilot Training
Center til instrumentflyvning, var helt IFR-
udstyret med ARC-udstyr (fra oven KMA-
12B med markeringsfyr, RT-540A Nav/Com

Bortset fra lidt anden
bemaling ligner 1969-
modellen af Cardinal
ganske sin forganger,
men drives af en 180
hk motor.



med glide-path, RT-524A Com og R-521-B
ADF).

Den havde yderligere en »wing-level'er«
styremekanisme i forbindelse med svingko-
ordinatoren.

Lad os preve at flyve den

Motoren er en 150 hk Lycoming O-320-
E2D, der gik igang uden besver, hvorefter
vi korte ud og startede pd Kastrups bane 04.
Cardinal skal man ikke forsege at trekke i
luften, for den kan, hvilket vil sige ved 60
mph, men med kun to ombord lettede den
si ogsi nemt og steg snart efter med 90
mph op til 1000 fod og ud af kontrolzonen
mod Tune, men man skal regne med 100 m
mere starthane end til en 172.

Her gik vi op i 2000 fod og felte den lidt
narmere pi rorene. Den er lidt mere letbe-
vegelig end de ®ldre Cessna’er, men ikke
mere end s3 mange lavvingede typer — og si
har den stadig de hejvingedes stabilitet.

Nir man nu herer om nyt profil og fel-
somt hejderor, forestiller man sig miske
mere livlige stall-egenskaber, men bide i
ren tilstand og med fulde flaps stallede den
- ganske vist uden megen anden varsling,
end hornet — uden tegn pd at tabe vinge og
blidt og rolig. Ved fuldvagt staller den ved
64 mph uden og ved 53 med fulde flaps.

Udsynet er usedvanligt godt for en hej-
vinget maskine, ogsd under sving. Vor tid-
ligere kritik af andre hejvingede Cessna-
typers udsyn under sving har altid irriteret
forhandlerne lidt, og de har pipeget, at man
sd udmerket ved at lzne sig lidt frem. Det-
te er imidlertid ferst rigtigt i Cardinal, og
her skal man altsi enten sidde meget langt
fremme eller boje sig frem, fordi den af den
store der nedvendigriorte ret brede sprosse
ellers tager noget af udsynet.

Stojniveauet er moderat, men forekom
mig ikke vesentligt mindre end i andre nye
lignende typer.

Vi foretog derpd en rekke landinger pd
Tunes noget ujevne bane 09. Der glides
ved 80-90 mph uden flaps og med 80-70
med flaps. Flapbetjeningen er elektrisk, og
man kan uden at se pd hidndtaget give
»14 flap« (som vi ogsd brugte til starterne
af hensyn til banen) og fuld flap (30°).

Opversigtstegningen over Cardinal viser
tydeligt de nye former pd vinge, hejde-
ror, {laps og kraengeror.

f—e 31—

Instrumentbraetiet med flyveinstrumenter (T-form) over fererens rat, motorinstrumenter

omkring dette, radio i midten og nederst et panel tvaers over kabinen til en rakke

betjeningshéndtag, kontakter og sikringer. Flaphandtaget sidder lige til venstre for
heajre rat.

Der er ikke nogen sterre trimendring at
spore.

Jeg brugte forst de ovre hastigheder, se-
nere de nedre, hvilket gav merkbar kortere
landinger og ogsd en enkelt pzn landing,
men ellers var de lidt ujevne, og det er
vanskeligt at sige, om det skyldtes banen
eller mig eller begge dele. Derimod synes
jeg ikke, jeg vil skyde skylden pd hojdero-
ret, som jeg ikke fandt overfelsomt. Selv da
vi kom tilbage til Kastrup, og jeg gledede
mig til at lande pd en jevn bane pd 09 der,
fik jeg sat den for hdrdt. Manglende trz-
ning efter vinteren miske,

Instruktionsbogen siger, at korte landin-
ger udferes uden motor ved 66 mph og ful-
de flaps, og det mi vere ved fuldvept, sd i
det rolige vejr skulle vi med lidt evelse
kunne vere landet kortere endnu.

Jeg lavede en enkelt hej indskydning,
hvor jeg mener en normal 172 ville vere
kommet ned, men hvor jeg her besluttede at
®ndre til en overskydning, som ikke voldte
problemer.

Med hensyn til sidevindslandinger siger
instruktionsbogen, at grensen mere afhen-
ger af pilotens kunnen end af flyet, og for
en gennemsnitspilot kan direkte sidevind pd
15 mph klares med sikkerhed.

Med reduceret vagt (2 personer, ingen
bagage) er flyet godkendt til spind og en-
kelte blidere kunstflyvningsmanevrer.

Preestationer

Hvilke ydelser har si Cardinal? Ja, den
rejser maximalt 216 km/t i 9.000 fod, i
2,500 fod ca. 206 km/t. Model 177 uden
hjulskerme er 5-6 km/t langsommere. Ved
65 % i 2.500 fod rejser den 191 km/t.

Bedste rekkevidde i 10.000 fod er 1377
km, ved 2500 fod 1285 ved en reduceret
fart af 150 km/t, men 1170 ved 75 % ydel-
se. Tallene er uden reserver.

Men hvad kan man sd medfere ved fulde
tanke? Det er i ovrigt integral-tanke i vin-
gen.

Ja, de rummer 186 liter eller 136 kg, si
med en tomvgt pd den skrabede model 177
pd 608 kg og 7 | olie, kan der medfares fire
voksne og 15 kg bagage, mens Cardinal kun
kan tage tre voksne og 56 kg bagage — og
fylder man ekstra udstyr i til IFR som pd
AHYV, si bliver der ikke meget tilovers til
bagage, selv om man kun er tre.

De barneseder, der kan indrettes i baga-
gerummet, og som er blevet ekstra aktuelle,

efter at man ikke mere mi have to barn pd
samme sede, kan man altsd kun bruge, nir
man indskrenker rzkkevidden, hvad man
da ogsé udmarket kan gere ved kortere
ture, f. eks. indenlands.

1969-modellen

Den udgave, man kan kebe, har 180 hk
motor, mindre folsomt hejderor, fuldvegt
sat op til 1134 kg og derved ca. 60 kg mere
disponibel vegt, og det hjelper jo en del.
Rejsefarten er ved 75 9% G km/t sterre, sti-
geevnen foreget, tjenestetophejden sat op
til 4815 m, hvad man nok vil piskenne i
bjergegne. Til gengeld er det glet ud over
riekkevidden, der ved 75% 1 9.000 fod er
et par hundrede kilometer mindre, mens
den optimale i 10.000 fod er 140 km min-
dre. Startstrwkningen er den samme, mens
landingen af det tungere fly er 10% len-
gere,

Disse forbedringer fir man ikke gratis.
Mens den oprindelige pris for Cardinal ab
fabrik var 14.500 dollars, er den nu 16.995,
og Model 177 er steget fra 12.995 til
15.775.

PW.

DATA
Cesspa Cardinal
150 hk Lycoming O-320-E2D

Spendvidde vererenes. 10.86 m
T iEde o e mmarii S e 8,22 m
Hpjde s nasimnmiianesss 2,77 m
Vingeareal i 16,07 m*
Tomvegt (AHV 675 kg) ...... 642 kg
Disponibel last ...........coocoe. 424 kg
Buldy@igt ........tccmminmimraniioe 1066 kg

Rejsefart ved 75% i 9.000 ft. 216 km/t |
Rejsefart ved 65 % i 2.500 ft. 191 km/t
Stigeevne ved jorden ......... 204 m/min.
Tjenestetophajde .......cccoevnen 3.870 m
Startstrekning til 15 m .........
| Landingsstrekning fra 15 m ... 346m
Rekkevidde v. 75% 9.000 ft. 1.253 km
Rekkevidde v. 65% 2.500 ft. 1.260 km
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Miéinedens interview:

Overingenier H. T. Melgard

Luftfartsdirektoratets planlegningsafdeling

I en diskussion med civilingenior Ole
Remfeldr om dansk indenrigsflyvning ud-
talte De fornylig, at De bavde pi fornem-
melsen, at man talte forbi binanden. Vil De
uddybe det lidt nermere?

~ Nu kan jeg ikke lige huske, hvordan
ordene faldt, men jeg kan da n®vne tre ty-
piske eksempler. Det forste er Verlase-sa-
gen, hvor vi havde gjort et langt og om-
stendeligt forarbejde for at fi pladsen db-
net for civil medbenyttelse, men der var li-
gesom utilstrekkelig kommunikation mel-
lem de interesserede parter, og terrinen blev
tabt. Jeg prover ikke pd at placere skylden,
for nir man snakker forbi hinanden, kan
det jo vare den ene eller den anden eller
begge parters fejl.

Det andet er i spargsmilet om Tune, alt-
si Kebenhavn Vest, hvor vi kom ind i en
polemik, hvor hver iszr tenkte pd noget
andet end modparten, Da sagen klaredes op,
blev der stor glede overalt. Det med at
snakke forbi hinanden var ikke ligefrem
mentet alene pi KDA kontra direktoratet;
jeg tenkte mere pd luftfartsmyndighederne
generelt versus »kunderne«, og der var jo
nogle af brugerne, der mente, at det var
komplet vanvid at lave en sd dyr plads, ind-
til de s3, hvad de fik for pengene.

Den tredje ting, jeg havde i tankerne, er
Provinslufthavnsudvalget og det szrlige ind-
leg, som KDA kom med 1 form af »Et for-
brugervenligt trafiksystem«, der jo har givet
anledning til en masse diskussion, og jeg vil
sige komplikation. Det er muligt, at Rem-
feldt ikke er enig med mig 1, at det er et
egentligt tilfzlde af at snakke forbi hinan-
den, men si er det dog et eksempel pi util-
strekkelig kommunikation. Havde kommu-
nikationen veret | orden, sd ville en masse
diskussion om fejl i hinandens udregninger,
®ndringer af hinandens forudsetninger og
sidan noget vere undgiet og man havde
haft et mere fordrageligt klima at starte den
saglige del af diskussionen i,

Men nu er KDA kommet med i ndvalget.
Kan KDA's tanker indpasses i systemet?

~ Jeg mener, at den kollektive trafik i
overskuelig tid mi betjenes med forholdsvis
stort og konventionelt materiel. Det vil altsd
kreve ret store pladser, og der kan kun la-
ves et begrenset antal af dem. De pladser,
som KDA og de gvrige brugerorganisationer
nu skal vere med ul at udarbejde planer
for, bliver pladser for general aviation, men
dette inkluderer jo ogsd muligheder for kol-
lektiv befordring, og jeg vil da regne med
at en hel del af G. A. pladserne vil blive
beflajet med materiel, der egner sig til en
anden form for indenrigsflyvning, end den
vi har idag.

Er der trafikunderlag ogsd til det?

— Det kan jeg ikke sige, for det er un-
dersogt. Jeg tmnkte i og for sig nermest pd
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Civilingenier Hans T. Melgard, fedt 1919,

ansat i luftfartsvaesenet siden 1950, fra

1963 som chef for planl=gning og an-
lzegsvirksomhed.

rutestrukturen, Det eksisterende rutenet,
som gir igen i udvalgets 1. betenkning, er
et typisk radialnet med Kebenhavn som Pe-
ter Edderkop i midten af spindet; men det
betyder ikke, at der ikke er andre mulighe-
der, f. eks. et mere netverksbetonet rutesy-
stem af typen Hjerring-Vordingborg el. L

Feroerne horer ogsa til protinsen. Er der
nogle planer om en ny luftharn til aflos-
ning af Vagar?

— Jeg tror, det har lange udsigter. Flyve-
pladsen pd Vige ligger temmelig akavet til-
bringertrafikmeassigt, og pd grund af topo-
grafien kan den faktisk aldrig blive til andet
end en VFR-plads. Vil man have en IFR-
plads med hej regularitet, mi man derfor et
andet sted hen, Flyvemessigt set er det bed-
ste sted Tofte pA @stera, men i betragtning
af de mange millioner, den vil koste, ville
feringerne selv nok hellere bruge pengene
pi en anden mide, hvis millionerne ellers
kunne stables pd benene.

Allerede 1 1947 gik man i sfingerplanens
for udbygningen af Kobenharn md for en
flyveplads ved Tune. Harde man dengang
baft mulighed for al reservere arealet til
dette formil, var man sluppet for en nasse
wrovl nu. Giver den nye lov om landsplan-
legning mulighed for at reservere et omride
til et eller andet formal mange dr frem i
tiden?

— Fingerplanens lufthavn ved Tune var
faktisk en storlufthavn, en dublering af Ka-
strup, og der var afsat en rekke smifiyve-
pladser meget lzngere inde ved byen. Tra-
gedien er, at fingerplanen og al anden plan-
lzgning og tilleb dertil er trodset af udvik-

lingen, som hidtil har glet sine egne veje,
og man har ikke haft lovmassigt grundlag
for, om jeg s& mi sige, at oremzrke arealer
til bestemte formdl. Jeg skal ikke goare mig
klog pd, hvad landsplanlovgivningen nu gi-
ver mulighed for, men det, man tilstreber,
er vel at sztte magt bag agten.

Kobenbavn Vest alene loser thke de frem-
tidige pladsproblemer for den lette flyvning
i hovedstadsomrddet. Huilke andre flyve-
pladser vil luftfartsdivektoratet gerne have
ved Kobenhavn?

~ Koebenhavn Nord.

Er det tilstrakkeligt?

~ Nu mi jeg jo ikke sige Verlose, men
sa kan det miske udtrylkckes sidan, at der er
muligheder i Kebenhavn Nordvest. Nu er
Vzrlase nedgjort pd allerhojeste sted, men
jeg kan dirligt tro, at det kan vre en evigt
uforanderlig beslutning. En eller anden gang
mid man vere nedsaget til at tage disse re-
server i brug. Sd er der Skovlunde, som jo
er meget pakrevet, navnlig nu, hvor vi fak-
tisk ikke har andet, men som desverre nok
pd lengere sigt er dedsdemt. Den skulle
gerne blive liggende i hvert fald 10-15 ir
endnu og helst meget lengere, men hvor
lenge kan man holde flyvepladsslagterne
stangen?

A propos flyvepladsslagterne, brad med
Kastrup? Kan den bibeholdes under en eller
anden form, ndr vi far den nye storluft-
bavn?

— Pi flyvelederkunstens stade idag mi
dette forudses at give si megen interferens,
at den kapacitet, man fir ud af den ene luft-
havn, mistes pd den anden. Det mi heller
ikke glemmes, at udgangspunktet i hele
lufthavnsdiskussionen vel netop var onsket
om at wedlegge Kastrup,

Vil det heller ikke vare muligt at bruge
en lille del af Kastrup, {. eks. af den stor-
relse, den havde i 1939, til lerte fly, err.
med baneretninger andret, si de passede
bedre til Saltholm?

— Skal vi ikke snakke om det til den tid?
Det er der jo trods alt nogle dr til, men
det er en mulighed, man ikke pd forhind
kan udelukke.

Stationschef Helge Skjoldager, SAS, har
ndtalt, at med den kommende parallelbane
og en ny ekspeditionsbygning kan Kastrup
holde til 1990. Deler De hans aptimisme?

— Det kommer an pd, hvilke passager- og
godsmengder han regner med for 1990,
men det er givet, at Kastrup kan udbygges
til en vesentlig storre kapacitet. Med hen-
syn til banekapacitet er mulighederne nok
praktisk taget udtemt, ndr vi fir lavet pa-
rallelbanen til bane 22. Af hensyn til regu-
lariteten skulle vi nu ogsi gerne have en
parallelbane til bane 12, Terminalanl®ggene
derimod kan udbygges meget endnu, inden
der indtreder kapacitetsmassig balance med
det udbyggede banesystem.

Huvor stor kapacitetsforogelse giver paral-
lelbanen, regnet i amtallet af starter og lan-
dinger?

— Det afhanger af blandingsforholdet
mellem starter og landinger; i gennemsnit
regner vi med 70 %. Banekapaciteten vil
vel nok vokse noget med tiden, ikke fordi
det bliver anderledes, men fordi flyveledel-
sen bliver mere stremlinet, og en eller an-
den gang kommer man vel til at sette se-
parationsminima’ene noget ned, Teknologi-
ske fremskridt af enhver art vil hovedsage-
lig skubbe i samme retning.
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Hvad koster
luftfarten
den danske stat?

»Statsregnskab for finansiret 1967-68«
herer ikke til bogmarkedets mest solgte bo-
ger, hvilket egentlig er underligt, for med
den kroniske jamren over skattetrykket, der
er lige si dansk som rodgred med flode,
skulle man tro, at skatteyderne var interes-
seret i at se, hvad deres penge blev brugt
til. Vi har kigget lidt i verket, der bestir
af to bind i A4 pid ialt 372 tmttrykte sider,
idet vi har koncentreret os om de ret spredte
oplysninger om den civile luftfart.

Statens lufthavne var en ganske god for-
retning, idet det samlede overskud var 20,8
mill. kr. (indtegter 83,9 mill. kr., udgifter
63,1 mill. kr.) Det var nu kun Kastrup og
Kulusuk, der gav overskud pd henholdsvis
33,4 og 0,3 mill. kr. Forskellen mellem dis-
se to overskud og det samlede overskud
skyldes vasentligst en udgiftspost pd 8,1
mill. kr., sikringstjenesternes driftsudgifter
vedrorende statens lufthavne, der imidler-
tid optreder som indtzgt pd Luftfartsvese-
nats regnskab.

9,6 millioner for lultfartsdirektoratet

Luftfartsvesenets samlede udgifter androg
38,6 mill. kr., men takket vere ovennmvnte
indtegt m.v. bliver nettoudgiften kun 25,7
mill. kr, Direktoratet har udgifter pd 9,6
mill. kr., hvoraf 2/ er lenninger, og ind-
tegter pd 1,7 mill. kr., si gebyrerne skulle
altsd smttes ikke sd lidt op( eller udgifterne
rationaliseres godt nedad), fer den i visse
kredse si sterkt onskede skonomiske hvilen
i sig selv er tilstede. Flyvevejrtjenesten har
driftsudgifter pi 5,9 mill. kr. og indtzgter
pi 0,8 mill, kr., flyveledertjenestens tal er
henholdsvis 6,1 og 0,1 mill. kr., mens de
for flyveradiotjenesten er 13,4 og 0,1 mill.
kr. Desuden er der forskellige mindre ud-
giftsposter vedrarende ICAO og det inter-
nationale samarbejde om vejrskibe i Nord-
atlanten m.v,

Sammenholder man indtzgterne ved stats-
lufthavnene med udgifterne til Luftfartsve-
senet, bliver resultatet et nettounderskud i
luftfartssektoren pd 17,8 mill. kr., og der
skulle altsd vere en vis motivering til stede
for at swette luftnavnsafgifterne i vejret. Vi
skal ikke her komme ind pd luftfartens sam-
fundsmmssige betydning og betragtninger
om, at det sidan set ikke ger noget, at et
offentligt foretagende giver underskud, hvis
det ved sin eksistens er af almennyttig ka-
rakter. Det kan dog nzvnes, at statsbanerne
gav et underskud pd 326,4 mill. kr., hvor-
til kommer andre udgifter vedrorende jern-
banevesenet pd 25,6 mill. kr.

Det er nok mere nerliggende at sammen-
ligne med sefarten. Hovedparten af havnene
er kommunale eller selvejende, men staten
har dog en del havne, der gav et samlet un-
derskud pd 10,2 mill, kr. Af evrige udgifter
vedrorende sofarten kan nevnes 22,6 mill.
til fyrvesenet, 9,5 mill. kr. til sefartsunder-
visning af forskellig art og 8,7 mill. kr. til
vandbygningsvesenet, men hertil kommer
mindst 11,5 mill. kr. til forskellige andre
institutioner som skibstilsynet, istjenesten,
redningsvesenet, statens opmudringsmate-
riel, sekortarkivet m.v., siledes at sofarten
sbelaster« statskassen med over 62,5 mll,
kr.

JET
COPTER

Nyt dansk
firma til
udlejning

af
helikop-
tere

Agusta-Bell Jet-Ranger
arbejder for Kosangas,
der stir bag det nye
firma Jet-Copter.

EN 11. januar gik der s®re rygter pd

Stevns om, at smuglerne nu var be-
gyndt at bruge helikoptere, for mange havde
med deres egne sjne set en gul helikopter
lande i skumringen, og piloten var oven i
kobet svensker, s& der mitte vere noget for-
dekt! Det var der nu ikke; helikopteren -
en Agusta-Bell Jet Ranger — var pd leve-
ringsflyvning, og da piloten var blevet for-
sinket i Tyskland, var det ved at blive
merkt, da han ndede til Stevns, og han fore-
tog derfor en sikkerhedslanding med deraf
folgende omtale i pressen.

Jet Ranger'en floj nmste dag videre til
Sverige for installation af forskelligt speci-
aludstyr og blev den 5. februar overdraget
til keberen, det nystartede firma Jet-Copter,
der ejes af direktor Swvend K. Tholstrup,
Kosangas, der dermed fortsetter en familie-
tradition, idet hans farbroder Henriké Thol-
strup i begyndelsen af tyverne importerede
og ejede adskillige fly og stod bag Dansk
Luft Rederi pd Lundtofte.

Ligesom Kosangas' tankskibe i stor ud-
strekning sejler for andre, sd skal Jet-Cop-
ter ogsd flyve for andre end Kosangas-kon-
cernen. Man har de laveste udlejningspriser
i Europa, nemlig en grundpris pd 1.500 kr.
i degnet plus 250 kr. pr. time, hvor heli-
kopteren er i luften. @nsker et firma kun at
benytte helikopteren en formiddag eller en
eftermiddag, er grundprisen 1.000 kr, Man
betaler altsd ikke for den tid, hvor der ven-
tes pi passagerer, ligesom man ikke har

xunnet basere betalingen pd antal flejne ki-
lometer, da mange af opgaverne kan besti i,
at helikopteren henger stille i luften over
samme position f, eks, ved reportageflyv-
ning eller ved arbejde som flyvende kran.

Jet-Copter har administrativt hjemsted pd
Mellevej i Nivi -hos Kosangas-koncernens
datterselskab Norddata, og det var menin-
gen, at helikopteren skulle stationeres hos en
anden Kosangas-virksomhed i Nivd, maskin-
fabrikken Technova, men det satte sogne-
ridet sig imod, og den er derfor blevet ba-
seret pi Grenholt flyveplads. Den flyves af
den 24-irige Steen Jensen, der var i Flyve-
vibnet fra 1963 til 1968, hvor han flaj S5-61
i ESK 722, Inden Jet Ranger'en blev leveret,
flaj han Hughes 269 for Cylindric Denmark
i Middelfart, et andet selskab under Kosan-
gaskoncernen, Han er forelebig den eneste
fuldtids-ansatte i Jet-Copter, idet vedlige-
holdelsen varetages af Thanner-fly med op-
bakning af Ostermans Aero i Stockholm.

Vi bragte en udferlig omtale af Jet-Ran-
ger i oktober i fjor og skal derfor nejes med
at nzvne, at der foruden pilot ¢r plads til
fire passagerer med 113 kg bagage. Som
kran kan Jet-Copter bere en vegt pd 550 kg
i en lastekrog under bugen. Motoren er Al-
lison 250-C18 turbinemotor, der giver Jet-
Ranger en rejsehastighed pi ca. 220 kmjt.
Og det bliver effektiv rejsehastighed, for
man kan jo normalt tage direkte fra sted til
sted uden at lzgge vejen over flyvepladser,
som ndr man flyver med konventionelle fly.
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MACHMETERET

Hvordan virker instrumentet, der viser forholdet
mellem flyvehastigheden og lydhastigheden?

MACH
NUMBER.

Til venstre ses et af Smith's Machmetre med almeaerkning for et fly med maksimum

normalt operations-Machtal pa 0.90 og begreensende Machtal pa 0.945. — Til hejre er

Machmeterskalaen indbygget i den normale fartmaler, s3 viseren samtidig viser indike-
ret hastighed 175 knob og Mach 0.44,

ET meget vigtigt flyveinstrument for pi-
loten i moderne hurtige fly er Mach-
meteret,

Arsagen hertil er, at der ved flyvehastig-
heder pd omkring 0,8 gange lydens hastig-
hed begynder at opstd chokbalger i luften
omkring flyets tykkere dele. Chokbalgerne
begynder normalt at blive kraftigere og
vandre frem eller tilbage, ndr flyvehastig-
heden stiger yderligere, og chokbolgerne
kan da interferere og pdvirke flystrukturen
med store krefter og — hvad der er lige sd
uheldigt — de kan stille sig usymmetrisk
omkring flyets styreflader, si piloten mister
kontrollen over flyet.

Hurtige fly har derfor et begrensende
Machtal, det vil sige en maksimal tilladt
hastighed i forhold til lydens hastighed.
For eksempel kan det n®vnes, at Super
Caravelle har et begrensende Machtal pd
0,87.

Det understreges, at det begrensende
Machtal ikke md forveksles med begrens-
ningen i indikeret hastighed (fartmiler-
visning) som alle fly har. Begrensningen
i indikeret hastighed skyldes som bekendt,
at luftkrefterne (opdrift, modstand m. v.)
er proportional med 14 p v?

Virkemade

Machmeteret skal vise Machtallet M, dvs.
forholdet mellem flyets sande hastighed »
og lydens hastighed ¢:

¥ .
c

Lydens hastighed er proportional med
kvadratroden af den absolutte temperatur T,
siger fysikkens love:

¢ = konstant . /T
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Det ses, at man skal mile en hel del
storrelser for at opnd en 100 pct. nojagtig
Machmeter-visning.

Imidlertid kan man i praksis sagtens
klare sig med en visning, som er nejagtig
indenfor 1 pct., og det kan man opnd ved
at udnytte det forhold, at luftens tempera-
tur aftager med flyvehojden. P4 den mide
kan man nejes med at tilslutte pitottrykket
Pt og det statiske tryk Ps til Machmeterets
tilslutningsstudse.

BELG FOR STATISE THYK Pa

Principielt virker et Machmeter som vist
pd figuren. Bzlgen for differenstrykket ud-
vider sig ligesom i en almindelig fartmiler,
nir trykforskellen Ps— Pi eges efterhinden
som flyvehastigheden vokser, og denne
belgs udslag overfores ogsd via arme, tor-
sionsaksler og en tandsektor til viseren som
i en almindelig fartmiler.

1 Machmeteret er der dog indskudt en
beelg for statisk tryk fuldstendig magen til
dem, der findes i hejdemilere. Denne bxlg
trekker sig sammen, nidr flyvehojden oges,
og bevazger dermed vippearmsarrangemen-
tet midt pd figuren i aksial retning, og
zndrer siledes momentarmen, som tand-
sektorakslens arm pivirkes med.

Ved passende valg af armlzngder og
fjederspendinger kan man populert sagt
opnd en hejdekorrektion pd den indikerede
hastighedsvisning, som kan geres proportio-
nal med Machtallet. Instrumentets skala
graderes derfor i Mach-enheder.

Herefter md vi lige n®evne en for piloten
nzsten lige sd nyttig udvikling af Mach-
meteret: Machkontakten. Denne virker
principielt nejagtig som Machmeteret, blot
er viseren og skalaen erstattet af en mikro-
kontakt, som slutter stremmen til et horn
i cockpittet, ndr et bestemt Machtal nis.
Pi den mide kan piloten blive advaret i
tide, om, at han nzrmer sig flyets begrzn-
sende Machtal og mé senke farten.

Fritz Krag.

PITOT THYK P‘t

BELG FOR DIFFEHENSTHYK P+ Py

Stregtegning af Machmeterprincippet.
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Kald den en flyvende maskine... el-
ler grundlaget for et luftfartej... eller
en helicopter med vinger. Men taenk
pa den som et alsidigt fundament -
denne AH-H6A. Det er, hvad den er:
en basis for typeaendringer, som gar
den til »det bedste keb« for seks for-
skellige, vigtige typer af militeermis-
sioner.

Som AH-56A Cheyenne vil den veere
verdens mest effektive flyvende anti-
tank vaben. Den vil eskortere troppe-
transport-helikoptere under operatio-
neme og udgve en edeleggende
ildkraft omkring landingszonerne. Va-
ben: maskingeveerer, granatkastere,
raketter og antitank-missiler. Fart:
over 400 km i timen.

Med eendringer | udstyret vil AH-56A
veere fremragende til rekognosering
og overvagning. Til disse jobs forsteer-
kes fartejets fart og smidighed ved
dets enestaende navigationssystem.
Maksimumshajde: 8000 m og lang
aktionsradius i forhold til ladningen.

Visse eendringer i skroget kan om-
skabe basisformen for AH-bBA til et
fremragende fartej for eftersagnings-
og undsaetningsopgaver. Pa grund af

Lockheeds »Rigid Rotor« konstruk-
tion er den yderst stabil og let at
mangvrere. Den kan nedseette farten
fra 200 knob til nul pa 17 sekunder
og derpa accellerere hurtigt efter at
have foretaget en opsamling.
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En anden vigtig opgave er forsynings-
og hentetjeneste. - Her bliver dens
VTOL (pa billedet) og V/STOL yde-

evne vital, for AH-B6A kan lafte 6350
kg gods efter en kort, kerende start
(ca. 275 m).

Med andre zndringer i skrog og mo-
tor kan AH-56A forvandles til en luft-
til-vand hunter-killer udgave med stor
fart og maksimal flyvetid.

LOCKHEED

LOCKHEED AIRCRAFT CORPORATION
BURBANK, CALIFORNIA, U,S.A.

e ———

—

“"Den nye 6-i-1
flyvemaski

¢

Endelig kan fartejets dynamiske sy-
stem bzere et tilpasset skrog, som kan
medfere 30 passagerer, hvorved ny
fart og smidighed kan fojes til trans-
portoperationer.

Hvad er AH-B6A? En flyvende ma-
skine af hoj ydeevne, bygget af Lock-
heed-California Company's Van Nuys
fabrik. Det er en ny slags helikopter,
der er anvendelig til mange slags
missioner og som aldrig vil blive
arbejdsles.



HVORFOR

B@R OGSA DU BENYTTE
BILLUND
FLYVESKOLE?

- Fordi, her taler vi 1kke

sd meget om problememe

VILOSER DEM!

FOR A-CERTIFIKATINDEHAVERE:

Efteruddannelses- og flyvesikkerhedskursus nr. 4 og 5 atholdes p& FILSKOV KRO — FLYVER-
NES KRO i tiden 30. maj til 2. juni og 7. til 10. august hhy.
Kursus, som nu 47 elever har gennemgaet, omfatter 25 timers teori og 6 timers flyvning.

Pris kr. 1.000. Filskov Kro tilbyder ophold og pension for hele perioden til en faverpris af
kr. 175,00.

FOR DEM DER ENDNU IKKE HAR CERTIFIKAT:

Har du teori og leegeattester i orden, da tilbyder vi 14 dages ophold pad FILSKOV KRQO samt
32 timers flyvning til i alt — saet dig nu — kr. 4.540.

FOR DEM DER VIL VIDERE:

Nyt teorikursus til instrumentbevis samt B4 starter uitimo august.

For naermere — ring eller skriv

Billund Flyveskole - Telefon (05) 33 13 60
Billund Flyveteoriskole - Telefon (05) 33 13 36 - (05) 88 51 35
Filskov Kro - Telefon (053) 49111 nr. 5

KR. 90.00 - HVAD ER DET? Det er hvad en slap-af og fiske-weekend koster p&d FILSKOV
KRO - samtidig kan du jo afvikle dine 5 timers natflyvning i Billund.
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Speciel VFR

Hvornar kan man fa speciel-VFR-tilladelse,
og hvad indeb=rer det for pilot og

flyveledelse?

DET er sikkert sket for mangen en pilot
pd VFR-flyveplan under anflyvning af
en kontrolleret flyveplads, at han ved an-
modning om indflyvningsinstruktioner fir
oplyst, at der ikke er VFR-vejrforhold pi
flyvepladsen, og at indflyvningzn vil kreve
serlig tilladelse. Denne oplysning er base-
ret pi en bestemmelse i lufttrafikreglerne,
der lyder: »Medmindre serlig tilladelse er
indbentet fra et flyvekontrolorgan, mda ct
luftfartaj, der wdforer VER-flyvning, ibke
starte eller lande pa en flyveplads inden
for en kontrolzone, eller flyve ind i trafit-
zonen eller trafibrunden, nir a) skydekke-
hojden er mindre end 1.500 fod (450 m)
eller b) sigtbarbeden ved jorden er mindie
end 8 km.« Gives denne serlige tilladelse,
kaldes flyvningen en speciel VFR-flyvning
(forkortet SVFR). Er luftfartajet ikke ud-
styret med radio, si piloten kan fi oplyst
de aktuelle vejrforhold, md han selv be-
demme om vejret er sdledes, at han ikke
overtreder denne bestemmelse.

Hvis piloten fortsat ensker at lande pd
den pigeldende flyveplads, mi han an-
mode om en sddan smrlig tilladelse til at
flyve ind i kontrolzonen eller trafikzonen.
Flykontrolorganet md ved en sidan anmod-
ning bedemme trafiksituationen og tage stil-
ling til hver enkelt anmodning. Kan til-
ladelse ikke gives umiddelbart, vil piloten
blive instrueret om at holde sig udenfor
kontrolzonen eller trafikzonen, og piloten
vil f4 oplyst, hvornir der kan forventes ind-
flvvningstilladelse. Piloten mid gore sig
klart, at speciel VFR-flyvning ifolge inter-
nationale regler har laveste prioritet, sd pi-
loten md afgere, om han vil vente eller
flyve til en anden flyveplads, idet han skal
holde sig udenfor kontrolzonen eller trafik-
zonen.

Det er almindeligt anerkendt, at indflyv-
ningsfasen og selve landingen er de mest
krevende faser af selve flyvningen. Beswt-
ningen har i de pigzldende faser serdeles
meget at tage sig til med selve foringen af
luftfartajet. Et luftfartej pd IFR-flyveplan
har under indflyvning til en kontrolleret
flyveplads pligt til, som altid ndr flyvnin-
gen foregir under visuelle vejrforhold, at
holde udkig efter anden trafik for und-
gielse af sammensted. Under hensyntagen
til besetningens arbejdsbyrde, har man er-
kendt, at det ikke er rimeligt at pdlegge
beswtningen denne pligt, sifremt vejret er
dirligere end 8 km sigtbarhed ved jorden
eller 1.500 fod (450 m) skydekkehojde.
Ved gennembrydning af skydekket i hojder
under 1.500 fod (450 m) er indflyvningen
sd langt fremskreden, at besetningens vig-
tigste opgave er at foretage en visuel orien-
tering af flyets position i forhold til flyve-
pladsen foruden at skifte fra flyvning pd
instrumenter til flyvning baseret pi obser-
vation af terrmnet og foretage de nedven-
dige korrektioner for at sikre den fortsatte
indflyvning og landing.

Den samme betragtning ger sig geldende
med hensyn til sigtbarhedskravet. Er sigt-
barheden ved jorden under 8 km, har man
skannet, at besetningen vil fi visuel kon-
takt med flyvepladsen pd et sidant tids-
punkt under indflyvnineen, at besatningens
hele opmerksomhed mi koncentreres om
selve foringen af luftfartejet og af at sikre
den fortsatte indflyvning og landing. De
fleste sterre luftfartejer vil under slutind-
flyvning med alt indstillet til landing brin-
ges i alvorlig fare, sifremt de tvinges til
at foretage undvige-drej. Et undvige-drej pd
slutindflyvning vil som regel medfere, at
landingen ikke kan gennemferes, hvorfor
luftfartejet md foretage en ny indflyvning.
Nir vejrforholdene er under de omtalte
minima, er det siledes flvveledelsens op-
gave, ved kontrollen af SVFR- og IFR-
trafik, at sikre en sidan adskillelse, at be-
setningerne kan udfore deres indflyvning
uden at sidde i angst for at mode ukendt
trafik under den mest krzvende fase af
flyvningen.

Hvad betyder »Speciel VFR«
for flyveledelsen?

Det kunne miske vere nyttigt at se pd,
hvad betegnelsen »speciel VFR-flyvninga
betyder for flyveledelsens ansvar og for
dens disponering af trafikken,

Sifremt det er flyvekontrollens ansvar at
opretholde adskillelse mellem luftfartajer,
kan det vanskeligt lade sig gere, uden at
denne adskillelse baseres pi de adskillelses-

minima, der gelder for IFR-flyvning. Dvs.
luftfartejernes flyvning ma tilrettelegges si-
ledes, at der under hele ind- eller udflyv-
ningen er den foreskrevne adskillelse mel-
lem de implicerede luftfartojer, dermed
menes ogsd mellem SVFR-luftfartojer ind-
byrdes. Luftfartejer i formation kan betrag-
tes som ét luftfartej. Radar kan i forbin-
delse med speciel VFR-flyvning kun anven-
des til overvigning. Adskillelse mellem et
IFR-luftfartoj og et SVFR-luftfartej kan
baseres pd radardirigering, idet det kan
medfore, at et SVFR-luftfartej herved kan
blive dirigeret ind i skyer, hvorved den pi-
grldende pilot kan bringes i en situation,
han ikke kan magte. Denne begrensning i
anvendelsen af radar kan betyde, at visse
ind- og udflyvningsruter ikke kan benyttes,
da disse ikke har den foreskrevne adskil-
lelse til IFR-luftfartojernes flyveruter. Luft-
fartejer pd speciel VFR-flyvetilladelse har
ofte ved rinre sigtbarhed, hvor flyvningen
foreglr over ikke smrlig markante terrmen-
omrider, vanskeligt ved at navigere med
tilstrekkelig sikkerhed, og dette md lige-
ledes indgd i flyveledelsens bedammelse af,
om en trafiksituation giver mulighed for at
give et luftfarte] en speciel VFR-tilladelse.
Desuden mi det indgd i flyveledelsens be-
demmelse, at piloten er ansvarlig for at
holde sig klar af skyer og have jordsigt,
hvilket kan tvinge ham til at foretage af-
vigelser fra den pitenkte indflyvningsrute,
Disse afvigelser md kunne foregd, uden at
adskillelsen til anden trafik reduceres til
under det tilladelige. Udflyvningsfasen er
som rerel den letteste at kontrollere, idet
man kan tilvejebringe kursadskillelse, for-
uden at starttidspunktet kan bestemmes
nejagtigt. Indflyvningsfasen er pd grund af
sin natur noget vanskeligere stillet, idet det
tilridighed verende luftrum bliver mindre
og mindre.

Foregdr der nogenlunde sterk 1FR-trafik,
dvs. er den pigeldende flyveplads oppe i
nzrheden af dens fulde IFR-kapacitet pr.
time, vil muligheden for en speciel VFR-
tilladelse for ind- og udflyvning vere ser-
deles ringe.

R.G.

»ah, Harry, vil du lige kontrollere kelesystemet en gang. . .«
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De m=rkelige legesager - 5:

Det ufejlbarlige laboratorium

Selv om to specialister fandt kravene opfyldt, blev Flyvemedicinsk
Laboratoriums negative resultat afgerende. Men embedslzgers
privatpraksis blev standset, fremgar det af denne sidste artikel
i vor serie af eksempler, der viser nedvendigheden af en

reform pd omrédet.

EN sveveflyver, civilingeniar F., fik for
to ir siden lyst at fi A-certifikat og
henvendte sig den 4. april 1967 pi Flyve-
medicinsk Laboratorium, da man her kun-
ne fi to specialistundersagelser samme
sted. @jenundersogelsen hos dr. med. V.
Dreyer blev dog hurtigt afbrudt, da han
konstaterede for ringe syn pi begge ojne
uden briller,

Det troede F. ikke pd og henvendte sig
derfor den 11. april til sin ejenlzge gen-
nem 10 dr, overlege Steffen Lund, der kon-
staterede, at han opfyldte kravene til A-cer-
tifikat og indsendte attest herom. Derpi
lod F. ogsd de to evrige undersagelser fore-
tage og forventede at fi sin flyvetilladelss,
men fik i stedet et brev, dateret 20. april
1967, hvori luftfartsdirektoratets tillidslege,
dr. med. F. Kiorboe skriver »l anledning af
den fra flyvemedicinsk laboratoriums ojen-
klinik tilsendte ajenattest beblager direbto-
ratet at mdtte meddele Dem, at et privat-
flyvercertifikar ikke vil kunne ndstedes til
Dem pa grund af, at Derer rynsstyrke nden
corrigerende briller er for ringe pd begge
ojne.

F. svarede, at han i henhold til dr. Lunds
attest opfyldte kravene og bad direktoratet
undersage, hvad der var blevet af attesten.

Direktoratet svarede 12. maj, denne gang
underskrevet af vicedirektoren, at man gan-
ske rigtigt havde modtaget den, men under
hensyn til, at der pd Flyvemedicinsk Labo-
ratorium var konstateret for ringe ukorrige-
ret synsstyrke, mitte fastholde afgerelsen,

F. gik nu til professor, dr. med. Holger
Eblers, der undersegte ham 19. juni, 21.
juni og 11. juli og sidste dato udstedte
attest pd, at synet hver gang var fundet
storre end 6/60 uden korrigerende glas,
hvorfor F. 12, juli bad direktoratet afslutte
sagen pd grundlag af dette positive resultat.

Men nej, 21. juli svarede direktoratet,
denne gang underskrevet af direkteren, at
det mi have sit forblivende ved den den 20.
april trufne afgorelse.

I ovrigt havde professor Ehlers allerede
efter den forste af de tre undersagelser
skrevet til Flyvemedicinsk Laboratorium,
at det havde milt forkert, samt at der til
undersagelsen bl. a. var anvendt en metode
~ en sdkaldt Landoltsringpreve — som ikke
er almindeligt anerkendt, og som efter pro-
fessor Ehlers opfattelse ikke kan benyttes
ved en synsstyrkeprove, men derimod miske
ved en formsansprove.

Inden den tredie undersogelse var der
modtaget et negativt svar med en bemmzrk-
ning om, at man mente reglerne ikke var

skrappe nok!
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F. udbad sig derpd kopi af de to ferste
legeerklennger.

Mystik om datoen pa laboratoriets attest
Han fik forst ved denne lejlighed set dr.
Dreyers attest, der var udstedt uden hans
vidende og uden den underskrift, man selv
skal smtte pid disse attester, og som han
ogsi havde forsynet dr, Lunds med. Der
var imidlertid det mystiske ved dr. Dreyers
attest for undersogelsen 4. april, at den
var dateret 5. maj 1967. Hvordan dr. Kier-
boe den 20. april pd grundlag af en attest
af 5. maj har kunnet afsli flyvetilladelse,
kunne nok kreve en n®rmere forklaring.
Miske er forklaringen, at man ikke ken-
der kalenderen eller slet og ret har begdet
en tanketorsk. At fejle er menneskeligt.
Men det kan nok vekke undren i betragt-
ning af, hvilken vegt og hvilken tillid di-
rektoratet tillegger dr. Dreyers ovrige tal!

Spergsmal til ministeriet

Den 21. september fremsendte F. sagen
til ministeriet for offentlige arbejder og
stillede folgende sporgsmail:

1. Med hvilken bemyndigelse tillegger
Luftfartsdirektoratet resultater af un-
dersogelser foretaget af lmger ved
Flyveoftalmologisk klinik sterre var-
di end resultatet af undersogelser fore-
taget af andre lerer?

2. Er der noget grundlag for at antage
eller nogen garanti for, at undersagel-
ser foretaget af lmger ved Flyveoftal-
mologisk klinik er behzftiget med

storre nojagtighed eller rigtighed
end undersegelser foretaget af andre
leger?

3. Hvilken form for dokumentation for,
at mit syn opfylder de af Luftfarts-
direktoratet stillede krav i form af
synskray nr. 3, er nedvendig for at
certifikat kan udstedes?

Til slut skriver civilingeniaren:

wDesuden forekommer det mig ikks at

veere [ overcnsstemmelse med god moral vg
almindelig sommelig orden, at en lwye ved
Flyveoftalmologisk kElinik kan wasizde ai-
tester for certifikatudstedelse eller fornyel-
se; attester som samme lege semerc i sin
egenskab som Luftfartsdirebtoratets 1illidr-
lege kan {d forelagt til godkendelse.

Ministeriets svar

Godt fem mineder efter svarer ministe-
riet den 1. marts 1968 bl. a., at alle obliga-
toriske legeundersegelser af danske er-
hvervsflyvere i 1959 henlagdes til flyve-
medicinsk institut, »idet man fandt, at der

udelukkende ved en undersogelse, toretaget
af instituttets erfarne legestab og under an-
vendelse af det mest hensigtsmessige un-
dersogelsesapparatur, kunne tilvejebringes
den fornedne sikkerhed for konstatering af
de eventuelle helbredsmre:#ge mangler, der
ifelge de internationale aftaler inden for
luftfartens omrdde ikke kan tolercres. Pd
denne baggrund finder man det naturliat,
at luftfartsdirektoratet i tilfelde, hvor der
findes at bestd tvivl om, hvorvidt de for er-
hvervelse eller bibeholdelse af A-certifika-
ter foreskrevne helbredskrav er opfyldt,
forelzgger sporgsmalet for den specielt sag-
kyndige, l=gelige instans og tillegger den-
nes udtalelse afgerende vegt ved sagens
bedemmelse.

I konsekvens af foranferte mitte man i
det foreliggende tvivistilfzlde forudsette,
at opfyldelsen af de i ministeriets fornevn-
te bekendtgerelse foreskrevne helbredskrav
foreld dokumenteret i form af en fra flyve-
medicinsk institut afgivet erklering.«

Om de sidste linier i F.s brev svarer mi-
nisteriet, at luftfartsdirektoratet har oplyst
folgende:

»Hvad angir sidste stk. i civilingeniorens
skrivelse, skal man oplyse, at luftfartsdirek-
toratets tillidslege ikke som anfert er ansat
ved flyveoftalmologisk klinik, men ved fly-
veotologisk klinik, hvorfor der altsd ikke i
nerverende sag foreligger noget uheldigt
sammenfald af undersegende og attestbe-
demmende funktioner.

Luftfartsdirektoratet har imidlertid pi
given foranledning taget spergsmilet om de
to legers virksomhed som helhed i relation
til sporgsmilet om A-certifikater op til un-
dersagelse og forhandling med de pigal-
dende.

Det er herved konstateret, at der aldrig
forekommer tilfzlde, hvor luftfartsvesenets
tillidslzge foretager kontrolundersogelse af
certifikatansogere, idet sidanne undersegel-
ser pd flyveotologisk klinik altid foretages
af en anden specialist end klinikkens chef.

Hvad angir spergsmilet om de to lm-
gers udstedelse af attester i deres private
praksis til brug ved ansegning om certifi-
kater, har de pdgzldende nu meddelt dirck-
toratet, at de fra og med februar 1968 af-
stdr fra at udstede sidanne attester.«

F. har overvejet at indbringe sagen fou
ombudsmanden eller gennem en sagforer
udbede sig tilladelse til at begynde skoling,
men er af pkonomiske grunde ikke indstil-
let pd at forfelge sagen pd nuvzrende tids-
punkt, men har sendt den til KDAs lxzge
udvalg pd grund af dens principielle in-
teresse,



Svaveflyvebeger

Svensk handbogsserie startet

Bengt Soderholm »Flyglira och aero-
dynamik fér Segelflygare«. Medborgar-
skolans och KSAKs flyghandbicker
— 1. 75 s., 90 tegninger. Pris sv. kr.
10,00.

Med en kombineret aerodynamik og fly-
velere har KSAK startet en serie sveve-
flyvehindbeger, redigeret af Yugve Norrui.
Ferste bind skriver ret traditionelt, men
kort og negternt, om bide den elemen-
teere teori til S-certifikatet og om det lidt
videregiende til hejere sveveflyvning. Selv
om de indrammede matematiske afsnit kan
overspringes, giver de dog heftet en mere
videnskabelig karakter, end gennemsnits-
sveveflyveren i Danmark ville synes om.

Svaevellyvemeteorologi
»Meteorologi for Segelflygare«, Med-
borgarskolans och KSAKs flyghand-
bicker — 2. 112 s, format A4, pris
sv, kr. 19,00.

Svenskerne er sluppet let til meteorologi-
heftet i den hindbogsserie, de er ved at op-
bygge, idet man har taget »Meteorologi for
Krigsmakten« og tilfajet et afsnit om sva-
veflyvning. Det giver bl.a. den fordel, at
man i forste del har flerfarvede illustratio-
ner, hvilket er bogens sterste aktiv. Til gen-
geld fir man ogsd en del stof uden inter-
esse for sveveflyvere. I specialstoffet for
disse mangler tre af indholdsfortegnelsens
afsnit til fordel for nogle tabeller om isens
bereevne og om belgehajder etc. Det reste-
rende stof er ret traditionelt med en mere
matematisk tendens, end de fleste danske
sveveflyvere vil synes om.

Ny Welch

Ann og Lorne Welch samt Frank Ir-
ving: New Soaring Pilot. John Mur-
ray, London. 297 s., 62 ill. 50 sh.

Forfatternes klassiske »The Soaring Pi-
lot« fra 1955 har med denne bog gennem-
glet en grundig revision og ajourfering i
pagt med sveveflyvningens rivende udvik-
ling i den forlebne periode.

Det lidt specielle kapitel Test Flying er
erstattet af et mere alment om Flight Limit-
ations, kapitlet Cloud Flying and Blind
Flying af to Using Soaring Weather og
Instrument Flying med betoning af de farer,
det sidste kan indebzre, Ogsd Hills, Waves
and Mountains er delt op, si der er kom-
met et helt nyt Wave Soaring af Irving,
som ogsd stir for de ferste lidt mere tek-
niske kapitler (hvis matematiske formler
man ikke skal lade sig afskrekke af),
mens ®gteparret Welch tager sig af resten
i deres lidt lettere tilgengelige sprog.

Appendix’erne til slut er udvidet med
ting som hvordan man bakker med en
transportvogn, valg af opgaver ved kon-
kurrencer og meget andet.

Der er indfsjet mange nye illustrationer
og puttet en del ekstra fly-sik-stof ind. Af
fejl har vi kun fundet en enkel, hvor man
har kaldt en Schempp-Hirth-bremse for
DFS. Selv om orisen er mere end tredoblet
fra 1955, er den nye udgave sin pris verd
og god at blive klog af. Det er ikke en ele-
menter bog, men en der bygger videre pd
disse.

Lav selv et

AUDIO-VARIOMETER

Stig @ye, der tog selv-diplom for et ar

siden fra Frederikshavn, men nu er med-

lem af Polyteknisk Flyvegruppe, viser her
indmaden i sit variometer.

UDIO-VARIOMETRENE, variometre-

ne med akustisk signal, fortjener en
meget sterre udbredelse blandt svaveflyve-
re, end de har i dag.

De har nemlig den indlysende fordel, at
man ikke behover at stirre pi noget instru-
ment under flyvningen, idet man lytter sig
frem til termikken. Man kan derfor helt
koncentrere sig om at holde udkig efter an.
dre fly, hvorved risikoen for kollision bli-
ver vesentlig nedsat.

En anden fordel har de i svag og snzver
termik, da de er fri for mekanik og derfor
reagerer hurtigt og prcis.

Der er blot den hage ved det, at audio-
anordninger kun fis som tilbehor til de i
forvejen dyre el-variometre, sd jeg har der-
for konstrueret et simpelt »piv-variometer«,
som enhver, der har leget med elektronik,
kan bygge for en pris under 70 kr.

Den vitale del af variometret er det fole-
apparat, der registrerer luftstremmen mel-
lem termoflaske og den omgivende atmos-
fere. Den bestir af to elektrisk opvarmede
varmetride i et lille rum, hvortil der forer
to luftdyser. Den ene af disse er forbundet
til termoflasken, den anden til statisk tryk —
eller udmunder i det fri. Dyserne er place-
ret pd en sidan mdde i forhold til varmetrd-
dene, at den ene trid vil blive afkelet mest,
nir luften kommer fra termoflasken svaren-
de til stig, mens den anden bliver mest afke-
let ved synk. Da en metaltrids modstand
afhenger af temperaturen, er der hermed
opndet et elektrisk maleligt udtryk for sti-
ge- eller synkehastigheden. Dette signal til-

Sveeveflyveren STIG
@YE, der vandt ferste-
preemien pa 3000 kr.
i Philips konkurrence
for unge opfindere,
forteeller her om sit
meget enkle »piv-
variometer«, som an-
dre fingernemme
sveeveflyvere kan fa
tegninger til.

fores ved hjzlp af et simpelt kredsleb en
tonegenerator med stort frekvensomride.

Det samlede resultat er et virkelig effek-
tivt variometer, som med en hyletone af va-
riabel frekvens registrerer stige/synkehastig-
heden. Tonefrekvensen er ca. 1 oktav hejere
ved 1 m/s stig end ved 0 og tilsvarende 1
oktav lavere ved 1 m/s synk. »Nul«-frekven-
sen kan desuden reguleres af piloten til et
behageligt leje. Variometret reagerer en hel
del hurtigere end de mekaniske uden dog
at virke »nervest«.

For at opni tilstrekkelig felsomhed har
det veret nedvendigt at anvende en 2 | ter-
moflaske. Den kan f. eks. laves af kaffedd-
ser, der loddes sammen og isoleres i en
skumplastickasse. Herved fas en enhed, som
ikke vejer mere end en af de almindeligt
brugte 14 1 termoflasker.

Jeg vil til sidst gore opmerksom pd, at
piv-variometret ikke er noget eksakt mdle-
instrument. Det er blot ment som et — tit
uundverligt — supplement til de alminde-
lige variometre. Jeg har derfor anset det for
mindre vesentligt, at det ikke har noget re-
ferencepunkt siledes som de fine elektriske
variometre, der har en terskelverdi, hvor-
over tonen setter ind. Det er derfor ikke be-
regnet til hastighedsflyvning i bragende ter-
mik, men snarere til svagt vejr, hvor det
mindste pust skal udnyttes.

Interesserede vil hos undertegnede kunne
rekvirere detaljeret diagram og byggevejled-
ning til feleapparatet for kr. 5.00.

Stig Oye
Skodsborgvej 190, ver. 210, 2850 Nerum.
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DM pa skillevejen

Bliver det tiende DM i sveoeveflyvning
det sidste med en enkelt klasse?

N AR KDA kr. himmelfartsdag samler op

mod 35 af landets bedste svaveflyvere
ti! konkurrence pi Svamveflyvecenter Arn-
borg, gzlder det ikke alene kampen om
danmarksmesterskabet, som Niels Seistrup
suverent har bevaret i ti dr, men ogsd chan-
cen for at komme med til VM i Marfa i
USA i 1970. For efter de @ndrede udtagel-
sesregler giver de ferste pladser ved DM
direkte adgang til VM — kun en farsteplads
ved NM i juli kan fravriste en af topfolkene
USA-turen.

Det gor kampen ekstra hird, men den er
hird og ulige nok endda, for den tekniske
udvikling, der er et s vesentligt led i sve-
veflyvningen frem for de fleste andre i-
dretsgrene, gir sd hurtigt, at det giver pro-
blemer.

Nar vi ser tilbage pd de ni tidligere DM,
si karakteriserer de forste fem 1 50'erne sig
ved ret begrenset deltagelse (maximum 17
fly i 1959), mens 60'ernes DM har udvist
sd stor trengsel, at der de to sidste gange
har veret indfert adgangsbegrensning med
BM 1 de mellemliggende dr som vejen for
nye til at blive berettigede til DM.

Bortset fra det farste DM i 1951, hvor
Grunau Baby var standardfly, har flyene gi-
vet deltagerne ulige vilkdr, men det har
man hidtil accepteret. Fra 1953 til og med
1957 dominerede Olympia'erne. 1 1959
kunne de tosedede K-7'ere komme i top,
og i 60'erne har vinderen hidtil hver gang
veret Ka-6CR.

Nok har der veret betydelig forskel pd
flyenes prestationer, men alligevel ikke
storre, end at pilotens dygtighed har haft
rimelig stor indflydelse. Og de hurtigste
fly med det storste glidetal har ikke altid
veret de bedste i svag dansk termik, hvilket
ogsd har virket udjevnende.

Endnu i 1967 kunne Poxl Nrelren+nr. 8)
og Poul Kragh (nr. 13) gere sig alvorligt
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DM hidtil:
gyld.
Ar  delr. vinder flytype dage
1951 11 A. Feddersen Grunau Baby 4
1955 9 H.W. Jensen Olympia 5
1955 10 Dyhr Thomsen Olympia 5
1957 14  Jercen Friis  Olympia 7
1959 17  Seistrup/
Didriksen K-7 )
1961 29  Seistrup Ka 6CR 5
1963 37  Seistrup Ka 6CR 6
1965 38  Seistrup Ka 6CR 7
1967 29  Seistrup Ka 6CR 7
1969 33 2 ? ?

geldende med K-8, og Foka'erne havde det
ikke szrligt godt. Ka-6CR'erne placerede
sig lige fra nr. forst til nr. sidst.

Det bemerkelsesvardige i 1967 var, at et
dben-klasse-fly som SHK, der er god bide
i svag termik og ndr det skal gd sterkt, pla-
cerede sig som nr. 2 lige i halen pd Sei-
strup, fort af P, V. Franzen.

Vi har haft andre fly i den dbne klasse
sisom den esttyske Libelle og de to-sedede,
som der i 1967 endnu var to med af, men
som ikke lengere kan vere med. Men SHK
var dengang et nyt fly, og selv om den pd
internationalt plan er overhalet af glasfiber-
typerne, er den serdeles velegnet i Dan-
mark, sa de fire, der nu findes i landet og
forventes flajet af Braer, Corydon, Franzen
og Skorgdrd Sorensen, bliver meget svere
for standardklassefly at hamle op med. Her-
til kommer Zugvogel 3B med Carsten Tho-
masen, der her badre end ved VM vil kun-
ne gore sig gzldende.

Sejstrup er nu ikke ganske forsvarsles,
idet han flyver Standard Austria SH, for-

gengeren til SHK og i hvert fald et bedre
fly end K-6.

Men der kommer tre nye standardklasse-
fly: OSTIV-vinderen Foka 5 flejet af Svend
Ravn, et finsk glasfiberfly UTU flojet af
Karsten Christensen og ikke mindst Phoe-
bus B flajet af Ejvind Nielsen.

Mod denne halve snes superfly fir hoved-
massen af piloterne i fly som Foka 3 og 4,
Vasama, K-GE, Pirat og de gode gamle Ka-
6CR det ikke let.

Skal vi have flere klasser til DM?

Si diskussionen kommer til at gd hejt om,
hvordan vi skal klare problemet i fremtiden.
Der kan vare tale om at dele op i to klas-
ser som til VM, men der vil stadig vere
stor forskel 1 standardklassen.

Og man kan gi ind for handicap, som
anvendes i mange lande, men erfaringsmas-
sigt giver anledning til endelese diskussio-
ner og heller aldrig bliver helt retfardigt.

Det mest retferdige, flyvning pd stan-
dardtype, kommer vi nazppe ind pi, for det
er alttd ®ldre typer, der findes i tilstrzkke-
lig mezngde, sisom K-8 og Ka-6CR, men
egentlig kunne vi holde nogle valdige hyg-
gelige konkurrencer pd disse fly. Sidanne
konkurrencer burde erstatte de forzldede
flyvedagskonkurrencer, men Aviators for-
sog med K-8 ifjor blev desveerre ikke rigtig
til noget.

Er konkurrencereglerne tidssvarende?

Et andet diskussionsemne til regnvejrs-
dage under DM er selve konkurrencereg-
lerne, som vi nu sjeldent er glet sd alvorligt
op i, men som f. eks. debatteres vrigt 1
Sverige i ojeblikket.

Det er Yugre Norrvi, der i sin bog »Se-
gelflyg 68« har givet bolden op pa to punk-
ter.

En tysk geest ved DM
bliver Braunschweig-
studenternes SB-8,

et 18 m glasfiberfly
specielt egnet til
svag termik.

Det flyves af
Gerhard Stich.



Den tyske SHK, der kan betegnes som en slags videreudvikling af Standard Austria,
viste sig ved DM i 1967 velegnet for danske forhold. Den ventes anvendt af fire meget dygtige piloter ved DM i ar.

For det farste finder han det forkert, at
resultatet af sveveflyvokonkurrencer afhen-
ger af, hvor mange konkurrencedage, der
gennemfores — man ved faktisk ikke for den
sidste dag, om en konkurrence er afgjort.
Hvis der ikke kunne vere flojet den sidste
dag ved VM ifjor, ville to andre vare ble-
vet verdensmestre. Og hvis man havde kun-
net flyve en dag mere, miske to helt
andre......

»En fodboldkamp varer to gange 45 mi-
nutter, en ishockey-match tre gange 20 mi-
nutter. Et 1500-metersleb er 1500 m langt,
hverken mere eller mindre. I stangspring mi
hver deltager gore tre forseg pd hver hojde;
«ommer han ikke over, si er konkurrencen
for hans vedkommende forbi. 1 kapsejlads
afvikler man et vist pd forbdnd bestemt
antal konkurrencer«, siger Norrvi,

Sveveflyverne svarer hertil, at de er kom-
met sammen for at flyve, og det mest mu-
ligt; men Norrvi har nok ret i, at dette er
tegn pd en vis sportslig umodenhed. Hertil
kommer, at han som PR-mand er klar over,
at det er en af grundene til, at det er sd
sviert at fl presse og offentlighed til at for-
st svaveflyvning som sport.

Pi den anden side er sveveflyvning me-
get vejrafhengig, og vi méd i hvert fald fly-
ve et vist antal konkurrencer for at have ud-
jevnet de varste tilfzldigheder, som vejr-
forhold, startrekkefolge etc. stiller os over
for. 7 er ikke for mange, og det har vi haft
til 4 DM og aldrig mere, omend der ved
BM i 1968 var 10 og kunne vere flojet 12
dage.

Hvad skulle man have gjort ifjor, hvis 7
var det pd forhind fastsatte tal? Ja, s
kunne man have fortsat med enkeltdags-
konkurrencer (som pinsedag ved BM i
1966), eller man kunne lade hjzlperne og
konkurrenceledelsen flyve. Det er nok en
ting at tenke over, men selv til VM er
man ikke begyndt herpd endnu.

Og sd er der vore points, der regnes ud
efter indviklede formler, som fordeler for-
holdet mellem hastighed og distance og se-
ger at jwvne ud mellem gode og dirlige
dage. Det lykkes heller aldrig rigtig. Gan-
ske vist kender man betingelserne, men an-
vendelse af forskellige formler vil kunne

Blandt de piloter, der vil sege at sld Sei-

strup, er P. V. Franzen, Carsten Thomasen

og |b Braes, mens vor fjerde VM-deltager

i fjor, Ole Didriksen, har givet afkald pa
sin plads i &r.

Flyverlejtnant af specialgruppen Niels Sei-

strup, der har varet danmarksmester i

svaeveflyvning uafbrudt siden 1959. Kan
han holde skansen endnu engang?

give forskellige vindere. Man er ikke alene
afhengig af sin egen flyvning, men i hej
grad ogsd af de andres prestationer.

Uanset hvor meget man seger at forbedre
formlerne, sd bliver der altid merkelige til-
felde, og som nu at lade resultatudregning
foregi med EDB-hjelp er i virkeligheden

at skyde grispurve med kanoner.

For man kan pd meget simplere mide og
betydeligt mindre diskutabelt regne resul-
tatet ud ved simpelthen at benytte place-
ringscifrene, siledes at nr. 1 fir 1 point, nr.
2 fAr 2 osv., og si gelder det alts om,
hvem der sammenlagt fir farrest pointstal.
Det er si simpelt og retferdigt, at systemets
forkempere (som f. eks. den engelske mete-
orolog Wallington) har haft betydelig van-
skelighed med at skaffe tanken anerkendt.

Denne metode har yderligere den PR-
messige betydning, at presse og offentlighed
umiddelbart kan forstd den, mens det nu-
verende system er volapyk. Og panske vist
flyver vi jo for vor egen skyld, men vi ger
vrovl over ikke at fi presse nok, sd hvis vi
kan gore sveveflyvesporten mere populer,
nedsztte konkurrenceledelsens arbejdsbyr-
dede og alligevel opnd et tilfredsstillende
resultat, hvorfor sd ikke kaste formlerne og
EDB-systemet bort?

Hvem bliver tilovers til DM 197172

De sidste par ir har adgangen til DM
veeret reguleret bl. a. pd grundlag af en vur-
deringsliste, der blev opstillet efter resulta-
terne af de sidste 3 DM, altsd 6 dr bagud.
Det er ogsd kompliceret, og selv om BM
har givet nye sveveflyvere mulighed for
hurtigere at nd frem til DM, s har systemet
nok holdt gamle lengere end nedvendigt
pi DM-listen.

Nu bliver det nemmere. Sveveflyveridet
ventes inden DM at fasts®tte, hvor stort et
antal af deltagerne, der fir adgang til DM
1971 pd grundlag udelukkende af deres
prestationer i dr — resten henvises til at
prove via BM naste ir, og ellers glider de
ud, hvis ikke ganske s®rlige forhold ger sig
geldende. S det bliver den tredie ting,
denne konkurrence drejer sig om,




Norsk Aero Klubb
fylder 60 den 5. maj

NAKs nuvzrende formand. oberst Martin
Gran, en af Morges mest kendte jager-
flyvere under krigen.

A RETS anden jubilerende nordiske aero-
klub er den norske, som den 5. maj fyl-
der 60. Denne dato 1 1909 blev der nemlig
holdt stiftende generalforsamling i Norsk
Luftseiladsforening, der i 1910 fik leveret
ballonen »Norge« fra den beramte og stadig
eksisterende ballonfabrik A. Riedinger 1
Augsburg. Ved en nordisk ballonkonkurren-
ce den 20. november 1910 f:a Tivoli vandt
»iNorge« foran »Danmark« og den svenske
»André«. Inden verdenskrigens udbrud var
der foretaget 37 opstigninger,

Efter krigen blev foreningens arbejde re-
organiseret af yngre flyvere, og efter flere
stevner og konkurrencer med flyvemaski-
ner kom foreningens store dr midt i tyverne,
hvor den administrerede nogle historiske
polarflyvninger,

Det var farst Amundsen og Ellsworth's
ekspedition over Nordishavet med Dornier
Wal flyvebidene N-24 og N-25, der matte
lande pi isen pi 879 43" Nord, ca. 200 km
fra Nordpolen. I fire uger horte man ikke
fra de seks ombordvarende, men si dukkede
de op igen i N-25, som det var lykkedes at
fi i luften igen fra en startbane, de lavede
pd isen.

I 1926 flpj luftskibet »Norge« med
Amundsen, Ellsworth, Nobile og Riiser-
Larsen som ledere pd 72 timer fra Svalbard
over Nordpolen til Alaska. Disse bedrifter
var forleberne for SAS' polarruter nutil-
dags.

Men herefter blev der mere stille om for-
eningen, som den 8. april 1930 blev sluttet
sammen med Norsk Aero Kilubb, der var
stiftet 3. maj 1928 med Amundsen som en
kortvarig forste formand, indtil han for-
svandt samme r under en undsztningsflyv-
ning efter »ltalia«-luftskibskatastrofen.

Man bibeholdt det mere tidssvarende
navn, og NAK blev efterhinden en landsor-
ganisation med den private og sportslige
flyvning som hovedomride. I 1932 begynd-
te de ferste spede forseg med sveveflyv-
ning, som efterhinden udviklede sig. Mo-
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delflyvningen havde allerede eksisteret i
mange ir, men kom efterhinden ind i NAK.

Rundt om 1 Norge blev der dannet kiub-
ber eller rettere lokalafdelinger af NAK, i
1938 var der 32 og et samlet medlemstal pd
over 1000.

Den anden verdenskrig afbrod arbejdet,
men det blev viderefort pd anden mide an-
detsteds, idet en af klubbens ledere, Ole
Reistad | »little Norway« i Canada lagde
grunden til en genrejsning efter krigen,

Bernt Balchen var NAK's forste formand
efter krigen, og en betydelig indsats blev
gjort for at skaffe noget at flyve med. Mens
vi i Danmark ikke fik lov at importere Pi-
per Cubs fra militere overskudslagre, lagde
man grunden til norsk privatflyvning med
50 stk. af disse fly i 1947.

Sveveflyvningen blev hjilpet ved stotte
fra staten, hvorfra NAK 1 en drrekke til
dette formal har fiet 150.000 kr. dcligt, som
man de senere fir mast bruger til materiel-
stotte,

Trods dette og stotte fra forskellige fonds
fra krigens tid har NAK dog haft en van-
skelig ekonomi gennem mange ir og der-
med manglende stabilitet mht arbejdskraft
i generalsekretariatet,

@konomien har i en vis grad veret af-
hangig af vejret, idet den tildels har veret
baseret pd afholdelse af flyvestzvner, hvor-
til man har fiet stor stotte fra det norske
flyveviben.

NAK idag

Idag har Norsk Aero Klubb 3033 med-
lemmer fordelt 53 lokalafdelinger over det
langstrakte land. NAK opkrever ovrigt kon-
tingentet centralt bide til sig selv og til lo-
kalafdelingerne, som derpd fir det udbetalt
af NAK.

Virksomheden omfatter bide motorflyv-
ning, sveveflyvning, modelflyvning og fald-
skermssport, og man seger som i Sverige
fzlles optagelse som sportsorganisation i
den norske idretsorganisation.

Formand igennem nogle dr og i jubile-
umsdret er oberst Martin Gran, en af de
mest kendte norske jagerpiloter fra krigens
tid, og ifjor tiltrddte en anden RAF-krigs-
flyver, Anders Hoegh, som ny generalsekre-
ter.

Anders Hoegh udtaler til FLYV i anled-
ning af jubilaet, at virksomheden oges pd
alle omrider, mest mht. motorflyvning og
faldskzrmssport. Hovedproblemet for mo-
torflyvningen er at intensivere indsatsen
for eget forstielse for flyvesikkerhedsarbej-
det sivel hos medlemmer som hos de myn-
digheder, der skal stette arbejdet.

I fordret fir NAK en »Airfield Manuel«
klar, der dog ikke bliver si fin som den
danske, siger Heegh, bl. a. uden farvekort.

Der bliver ikke sterre jubil®@umsarrange-
menter, men dog et flyvestevne i Bardufoss
i august og en fest i Oslo til efterdret.

Udyvikling

af
W akefield-
modeller

Af civilingenigr Erik
Niensteedt, der er
mediem af KDA's
hovedbestyrelse og
aktiv bade som mo-
delflyver, sveeveflyver
og motorflyver.

I fordret 1962 byggede jeg den forste Nil-
le. Det var en helt ny konstruktion, der
bred totalt med de forestillinger, vi hidtil
havde haft om wakefieldmodellers form og
udseende, og den blev i virkeligheden stam-
fader til vore dages udmazrkede danske
wakefieldmodel. Fiduserne til den nye ud-
formning havde jeg fiet fra en af finnerne
efter NM 1962, hvor jeg, efter at vi havde
fdet en masse bank, havde erkendt min
manglende formienhed.

Den blev min farste virkelig gode wake-
field, og den forste, der havde en flyvetid
pi over tre minutter. Men man er jo si
maerkeligt indrettet, at det forste man gor,
ndr man har fdet en god model, er at prove
at udvikle den til noget, der er endnu
bedre.

Udvikling er noget svert og uhdndgribe-
ligt noget at have med at gere. Man ®ndrer
et eller andet, proveflyver, og synes miske
at det er en forbedring. Men miske er det
bare vejret, der har veret en smule bedre
den dag, man har prevet det nye. Vi rider
ikke over pilidelige mdlemetoder, hvormed
vi kan afgare, om der virkelig foreligger en
forbedring. Den eneste mide, hvorpi man
kan konstatere det, er at foretage et meget
stort antal flyvninger, ogsd konkurrenceflyv-
ninger, med modellen. Det er klart, at det
er tidskrevende,

»Stillevejrstiden«, altsd varighedsprasta-
tionen, er ogsd meget sver at mile, fordi
det er meget vanskeligt at finde en dag,
hvor luften wirkelig er rolig og termikfri.
Ofte fir man ferst konstateret det med
rimelig sikkerhed, nir modellen er et halvt
eller et helt &r gammel.

I min udvikling har jeg tilstrzbt en mo-
del med hej flyvetid, fordi jeg mener, at
det md vere det vaesentlige, og som sam-
tidig har rimelige flyveegenskaber i uroligt
vejr. Jeg tilstreber en hej stigehastighed og
stor udgangshejde og gor derefter glidnin-
gen sd god som muligt.

1 det folgende skal jeg beskrive noget af
udviklingen, der er foreglet mellem den
farste Nille og den model, jeg flyver med
i dag, og ismr lmgge vegt pd det, der vir-
kelig reprmsenterer reelle forbedringer.



Et eksempel p& en »jig« eller bedding til at holde spinkle vinger i facon p3,
nar der ikke flyves med modellen.

Den oprindelige model havde en flyvetid
pd lige over tre minutter. Jeg milte den en
aften pd Vandel, hvor svevemodellerne floj
ca. 2.20, og hvor jeg havde seks flyvninger,
der 13 mellem 3.04 og 3.10. Glad var jeg,
for det var ferste gang.

I tiden indtil sommeren 1963 byggede
jeg yderligere fire eksemplarer, der stort set
var magen til den farste. Jeg havde dog
gjort v-formen mindre ved at smnke srene
fra de oprindelige 11 c¢m til 9 cm. Det gav
bedre glidning og, paradoksalt nok, bedre
stabilitet i stiget.

Hvordan man holder vingerne pinligt lige

Efterhinden som jeg fik flejet med mo-
dellerne, gjorde jeg den iagttagelse, at en
ujevnhed i overfladen pd vingen eller en
belget bagkant, opstiet f. eks. som felge af
en dirlig reparation, medforte et drastisk
fald i modellens prestationer, storre end
man umiddelbart skulle forvente. Det er
altsi ikke nok, at »skmvhederne ophazver
hinanden«, vingen skal vere pinligt lige,
hvis den skal virke. Her var et problem,
der ikke blev mindre af, at vi senere pi
dret skulle flyve VM i varmen i @strig,
hvor vingerne havde al mulig lejlighed til
at sl sig.

Det var igen finnerne, der kom med les-
ningen. Ved NM i sommeren 1963 madte
de op med de nydeligste trestativer til at
sprende vinger og haleplaner op i, sikaldte
jig’s. Under transport og mellem hver flyv-
ning lagde de vingerne i jig, siledes at de
holdt formen fuldstendigt. Ved VM mine-
den efter havde jeg jig's til mine vinger,

Med dette veaerktoj kontrollerer man, om
begge propelblade bliver nejagtig ens.

og jeg har brugt dem siden. De er ogsd
uvurderlige ved reparationer, hvor man la-
der limninger terre, medens vingen sidder i
jig'en, si man er sikker pd, at den fir sin
oprindelige facon igen.

Jeg laver mine jigs af lige, terre fyrre-
lister. Afstandsstykkerne mellem for- og
bagkant anbringes i zig-zag af hensyn til
vridningsstivheden.

Propelproblemer

Pi den tid var det ellers propellerne, der
voldte storst hovedbrud. Der har altid va-
ret noget selsomt over wakefieldpropeller.
Enten virker de, eller ogsd gor de det ikke.
Og det er ikke til at se uden pd dem. Man
kan lave en propel, der virker veldig godt,
hvorefter man kan lave fem pracis magen
til, der blot basker hjelpelest rundt i luften
uden at trekke det, der ligner. Og s& bliver
den sjette midske OK.

Ved NM pi Vandel i 1963 medbragte
jeg en splinterny lzkker propel, der virke-
lig viste sig at vaere lige til skraldespanden.
Jeg floj med en gammel, men besluttede at
undersage problemet seriost.

Da jeg kom hjem, satte jeg mig til at
betrarte de to propeller, den nye og den
gamle. Der var absolut ingen forskel at se,
udover at den nye var pznest. Det var ved
at koste mig nogle nwmtters sovn, men til
sidst fik jeg det indfald, der gav mig for-
klaringen. Jeg gav mig til at undersoge
bladvinklerne pi forskellige steder af pro-
pellen. Bladvinklen skal som bekendt va-
riere pi en bestemt mide langs propelbla-
det, men jeg havde hele mit liv gdet i den
faste overbevisning, at den side af sagen
var i orden, ndr blot propelklodsen var
kontursavet omhyggeligt pd mil, inden man
begyndte at skere propellen.

Jeg lavede nu fem vinkelskabeloner, sva-
rende til fem forskellige steder pd propel-
len, og milte efter. Og her var lssningen.
Pi den gamle passede det nogenlunde, men
pd den nye var der afvigelser pd op til 20
grader, varst inde ved roden. Det forte til,
at jeg fremstillede et verktej med i alt ni
vinkler, der var anbragt i slidser pd en plan
plade. Under udskeringen af bladene kunne
man sd hele tiden kontrollere vinklerne, si-
ledes at propellen endte med at blive rigtig.

Og hvor det hjalp! Med de nye propel-
ler rog flyvetiden i vejret fra ca. 3.15 til
ca. 3.45. Og det skont de 3.15 var opndet
med en propel, hvor afvigelserne ikke var
ret store.

Omtrent samtidig @ndrede jeg bladfor-
men fra den gamle »trekantede« med de
brede tipper til den, vi bruger den dag i
dag.

Det viste sig senere, at der var flere an-
dre faktorer, der havde indflydelse, men
efterhdnden fik jeg hold pi de fleste af
dem. Det viste sig, at propellen er bedst,
hvis bladene er stive, iser ved rodderne.
Det medferer, at man skal bruge hird balsa,
og ikke, som det altid har veret foreskre-
vet, bled. Ndr man skerer et blad ud, skal
man skere over- og underside ud samtidig,
sdledes, at man gradvis arbejder sig ned til
formen fra begge sider. Hvis man f. eks.
laver undersiden fmrdig ferst, og der er
blot den mindste smule spending i treet,
kan man vere sikker pd, at det hele vrider
og vender sig, nir man begynder at bearbej-
de oversiden.

Alligevel skal man bruge spzndingsfrit
tre. Om der er spzndinger f.eks. i en 20
mm plade, underseger man ved at holde
den i den ene ende mellem to fingre, man
anbringer pi 20 mm-kanterne, og derefter
sla pd pladen med en kno og lytte. Hvis
den giver en rund, smuk tone fra sig, er
pladen i orden. Hvis tonen er ter og kort,
duer pladen ikke.

De to blade skal selvfolgelig vere ens.
Derfor ber man lave dem samtidig. Er der
en dag imellem dem, er temperaturen eller
lyset eller ens eget humer mdske et andet,
og det kan give sig udslag i forskelle.

Ved VM i Finland i 1965 havde jeg
modeller med en flyvetid pd lige under fire
minutter.

Det naste skete, da jeg dret efter herte,
at Europa Cup-vinderen, en tysker ved navn
Cinzel, brugte en propel, hvis stigning va-
rierede under flyvningen. Her var noget,
der var vaerd at undersege nzrmere. Man
mitte kunne lave en mekanik, der fik stig-
ningen til at ®ndre sig automatisk i afhzn-
gighed af gummimotorens drejningsmo-
ment.

Jeg var straks klar over, efter den forste
gennemtznkning af problemet, at propellen
skulle have forholdsvis lille stigning til at
begynde med, medens drejningsmoment og
omdrejningstal var stort, men i gvrigt havde
jeg ikke tilstrekkelig viden til at kunne
komme videre.

Jeg gennemfarte derfor i slutningen af
1966 sammen med Thomas Koster en rek-

P sde 150

Ny og gammel bladform til propeller.
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oy type fabx:. nr, dato ejer
FJX Ka6CR 6146 5.3.1969 Ove Elman Hansen og
Otto Sachs, Abenri

XEL Ka6CR 845 19.3.1969 Silkeborg Flyveklub

XEV SHK-1 4 20.3.1969 Vestjysk Sveveflyveklub, Esbjerg

VLX Ka6BR 617 20.3.1969 Vestjysk Sveveflyveklub, Esbjerg

Ejerskifte

oY- type dato nuverende ejer tidligere ejer

DE] Kzl 15. B.1968 A. @stergird m. fl., Viborg Flyvering
Viborg

EAF Smaragd 17.11,1968 O. Winther Hansen Ove Eriksen, Abyhej
m. fl., Nestved

EGM Cessna F 172H 17.12.1968 Scand. Air Trading, Valdemar Clausen, Alb.
Kastrup

DG] Tiger Moth 30.12.1968 Lund Jensen og Villy Christensen og
Villy Christensen, Tkast Jorgen Agesen, Ikast

AHF Cessna F 172H 3. 1.1969 Pilot Training Center, Business Jet Fl. Center,
Allerad Kastrup

DCR  Tri-Pacer 29. 1.1969 A. Engskov Jensen, Jysk Aero Center,
Nastved Stauning

AIE  Emeraude 8. 2.1969 Fa. Novetta, Skive A. Bundesen, Skive

AOK Cherokee 160 12. 2.1969 Knud V. Jensen, Danfoss Av. Div,,
Esbjerg Senderborg

BAE Cherokee 180 24, 2.1969 Fly-Service, Herning Beldringe Air Charter

AGH Cessna F 172H 28. 2.1969 Bonlu A/S, Vedbek Business Jet Fl. Center,

Kastrup
DGW Cessna 172A 11. 3.1969 Business Jet Fl. Center, Mogens Anker, Billund

Kastrup

(W akefield-modeller, fortsat fra side 149)

ke milinger pi gummimotor-propelsyste-
mer, for at finde ud af forlobene af for-
skellige fysiske storrelser, og fandt efter
lang tids tegnen kurver og sjustegning frem
til, at stigningen skulle starte pd 550 mm
og slutte pa 1.100 mm.

Disse verdier blev senere konfirmeret af
Chr. Schwartzbach, der regnede dem ud pd
en anden mide,

Jeg fik lavet apparatet, og det si meget
lovende ud. En rekke uheld i fordret 1967
bevirkede, at jeg forelebig mitte opgive det,
da jeg skulle have noget, jeg var helt sikker
pd virkede, til VM senere pd dret. Men jeg
vil tage det op igen — ismr efter at K. E.
Widell fornylig har fundet en fremragende
losning pd det rent mekaniske problem.

I forsommeren 1967 fik Schwartzbach
ferdiggjort sine beregninger af den nye
faste propel (se FLYV nr. 2), og det var
lige tids nok til, at vi kunne ni at fi dem
lavet og gennemprevet inden VM. Den
viste sig at vere en landvinding af format.

M e
e —— —

Vingeprofiler til Nille og en nyere type.
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Den sgede flyvetiden med nwsten 20 pet.,
siledes at modellerne nu, hvor gummivaeg-
ten var reduceret fra 50 gram til 40, havde
nesten samme flyvetid som for. Schwartz-
bach har senere korrigeret beregningerne
lidt, or er dermed ndet frem til den propel
vi bruger i dag.

Den ydre form af mine modeller holdt
sig stort set umndret indtil for et &rs tid
siden. Da ogede jeg hovedplanarealet fra

/“"—\

——

Det =ndrede Nille-profil fik modellen til
at stige bedre.

de oprindelige 15 dm?® til 16. Det gav ve-
sentligt forbedret glid, men jeg havde be-
svier med stiget. Den storre vinge var rkke
til at sizbe op i Juften. Her kom Schwartz-
bach igen til hjzlp. Han mente, at det ori-
ginale Nille-profil (se tegningen) var dir-
ligt 1 stiget under lav indfaldsvinkel, idet
den »hengende« nzse gav anledning til af-
lesning pi undersiden. Han anbefalede, at
jeg hevede profilets nese 3 mm. Resultatet
blev et langt bedre stig og stort set uendret
glid. Det er, hvad jeg flyver med nu. Jeg
kender ikke de nye modellers flyvetid, men
jeg hiber, at de ligger tet pd de fire mi-
nutter.

Helikoptere

Lennart Ege: Helikoptere. Politikens
Forlag 1969. 168 5. 1913 cm. Pris
indb. 21,50 kr.

I serien nAlverdens Fly i farver« er man
nu ndet til helikopterne, der behandles pa
samme grundige mdde som i de evrige bind
i serien. Der er i alt beskrevet 82 typer, og
foruden de moderne typer har man med-
taget en snes historiske rotorfly, bl. a. Elle-
hammers helikopter fra 1912 og nogle af
Ciervas autogyroer. Blandt de moderne ty-
per gleder man sig over farvetavlen af
Flyvevibnets Sikorsky S-61. God lesning
for alle typeinteresserede.

Jagere m. v.

Lennart Ege: Jagerfly. Politikens For-
lag 1969. 155 s, 19x13 cm. Pris
indb. 18,00 kr.

Anden udgave af dette bind fra serien
»Alverdens fly i farver« har samme farve-
tavler som den ferste fra 1966, men teksten
er ajourfert, Desuden har man medtaget
Breguet/BAC Jaguar og de russiske Foxbat,
Flagon og Flogger, dog ikke i farver, men
til gengeld uden den irriterende kombina-
tion af overside og underside pi samme
tegning,.

For flyversoldater

Grundbog for Flyvevabuets imenige.
Udgivet af Flyverkommandoen 1969.
226 5., 21X15 cm.

Flyvevibnet skulle nd at blive »person-
ligt myndigt«, inden det fik sin egen lmre-
bog for mandskabet, idet man siden op-
rettelsen 1 1950 har anvendt Lerebog for
Hwzrens menige. Den nye grundbog frem-
treder i moderne og tiltalende udform-
ning uden preg af reglement over sig, rigt
tllustreret med fotografier og tegninger,
ofte af forsonende humoristisk art. Foruden
afsnit om tjensteforhold, sundhedstjeneste,
rets- og straffeforhold, mobilisering m. v.
indeholder den ogsi mere almene afsnit
som forsvarets organisation, flyvevibnets
historie m. v. Der er mange billeder af fly
i bogen, selv om der afg en eller anden
grund fortrinsvis bringes billeder af fly pd
jorden. Men det er selvfolgelig ogsi der,
flyversoldaterne ser dem mest.

Cessna-ly

Cessna-Flugzenge. Luftfahrt-Verlag
Walter Zuerl. 186 sider, lommeformat.
6 DM.

Denne bog udsendes hermed i andet op-
lag, typemassigt ajourfort til 1968/69, mens
teksten stadig slutter med, at Cessna 1 1963
byggede sit 50.000" fly. Der er bygget et
par siden!

165 Cherokee-sporgsmal

Danfoss Aviation Division har til alle
Piper Cherokee-ejere udsendt et hefte med
165 spergsmil vedrerende flyet og dets an-
vendelse. Neppe nogen kan besvare disse
udenad, og det er heller ikke meningen.
Instruktionsbogen, »Motorflyvehindbogen«
og lignende mi tages til hjzlp, men me-
ningen er netop ogsd at friske op pi og ud-
vide kundskaberne. Bogen er udmarket eg-
net bide ved selvstudium, efteruddannelses-
kursus og klubaftener.



30. MAJ TIL 8. JUNI 1969

PA DEN 28. INTERNATIONALE LUFT- 06
RUMFARTSUDSTILLING | LE BOURGET VIL DEN

FRANSKE FLYVE- 06
RUMFARTSINDUSTRI

preesentere sine programmer og produkter

_—nl * Fremtidige programmer * Prototyper som er ved at blive
'r ‘ »Airbus« afprevet eller under udvikling
»Mercure« »Concorde«
sMirage G4« »Jaguare
»Dassault Breguet 125« »Mirage Ge
»SN 600« »Mirage Fl«
»Br 941 S«
sHirondellex
»SA 340«
»Nord 500
* En ny serie )
.. . motorer ... og missiler
»Atare 9K 50 sMartel«
»M 45« »Crotal«
»larzaca »Roland«
»Adour« »Hota
sBastan 7« sMilan«

»Astazou 16«

* Seriefremstillede produkter til daekning af sdvel Frankrigs som andre landes behoy

»Atlantice, »Br 941 S«, »Mystére 20 (Fan Jet Falcon)«, »Nord 262«, »Transalle, »Magisters, »SA 330«, »Alouettex, »Super-
Frelon«, Turbomeca turbinemotorer, Snecma »Atare turbojets, Matra og Nord-Aviation raketter og missiler, komponenter

og udstyr til fly.

% Eksempler fra en banebrydende industri

@ International industriel samarbejdspolitik
@ Eksporterer af feerdige produkter, fly, motorer og elektronisk udstyr
til 80 lande svarende til 50 pct. af produktionen
@ Avanceret teknik der bruges som eksempel pd internationalt plan
@ Stor produktion inden for alle omrader af industrien
® Civile og militere luftiartejer
® Helikoptere i alle sterrelser
@® Mellemstore og store motorer
® Raketter og missiler
® Satelliter og rumfartejer
® Konstruktionsdele
® Udstyr
@ Elektronik
@ Forfinet teknik efterlignet af andre lande
® Forskning og udvikling

- og en verdensomspzndende reprassentationspolitik

Union Syndicale des Industries Aéronautiques et Spatiales
USIAS
4 rue Galilée Paris 16e Teleton (1) 553 8910
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UDSALG 1968-LAGER

1962 Cessna 310G

1.100 timer total, 50 timer pd motorer og propeller.
B0O series radio-arc. 3 axis autopilot.
Nymalet red/hvid, nyt indtrask, én ejer. 6 pladser.

Pris kr. 310000

1968 Cessna Cardinal
28 timer, gyroer, autopilot, 150 hk Lycoming,
IFR reg. ARC-radioer
Pris ...

o.. kr. 179.000

1965 Piper Twin Comanche

1.000 timer total tid, propeller new, King Kx 160
Radio Package. Piper Altimatic Autopilot. Rest mo-
torer 1.000 timer. Farve beige/red. Int.: Red leather,
én ejer

Pris

1968 Cessna F150, new
Red/hvid. Korrosionsbehandlet. Indiv. seats. Rotating

beacon. Heatet Pitot. Int. all vinyl.
Pris kontant

kr. 252 000

. ke. 81000

INDBYTNING OG FINANSIERING
OBS. Flyveklubber . ..! Indhent tilbud p2 lejekeb af nye Cessna 150

BUSINESS JET FLIGHT CENTER

K@BENHAVNS LUFTHAVN SYD

TELEFON (01) 53 20 80

HANGAR 142

2791 DRAGBER

SSsna.

BUSINESS JET FLIGHT CENTER REPRASENTERER F@LGENDE FIRMAER:

CESSNA AIRCRAFT CO.
WHEELEN ENG. (Strobe Lights)
SCOTT OXYGEN SYSTEMS

SINGER PRODUCTS (ground stations VHF)

MC CAULEY PROPS
BRITTAIN INDUSTRIES

2 pl.

LEAR JET INDUSTRIES

BENDIX RADIO CORP.

KING RADIO CORP.

ARC RADIO CORP.

ROLLS ROYCE AIRCRAFT ENGINES
CONTINENTAL AIRCRAFT ENGINES

AIRPLANE

for private use at $3,500 will be put into production in ca. 1.5 years for inter'n't'l
sale, if enough answers received. (In 7 leading newspaper and magazines).
Cruise, 75 per cent power: 210 mph. Max. speed: 230 mph at 10,000 ft.

Landing and take-off speed at max. gross wt. sea level, still air: 15 mph. Distance
to clear 50" obstacle: max. gross wt. still air, s.1.; 200 ft. 2 engine safety, no
asymmetrics. Empty wt. 750 |bs. Max. gross wt.: 1,620 Ibs. Service ceiling: 25,000

ft. Range: 900 miles. Climb: 1,200 fpm. Silent, quiet as water cooled auto engine.
Wing span: 18' 6". Length: 14' 3", No »breakthrough«, simply the ultimate logic

in design. (All has been technically possible 50 years ago). The best blended with

TASTE.

Aircraft must not be used or sold to the military as author is opposed to violence.

Billet mrk. 24 til FLYV, Remersgade 19, 1362 Kabenhavn K.



SKOLE - UDLEJNING

FLY Nyt i Danmark

radiokorrespondance

Omskoling til og udlejning af

CHEROKEE SIX
(med 7 ssader)

KDA-Service korrespondanceband inde- SAMT STADIG
holder eksempler fra praksis pa radiokom- Cherokee 140 og 180
munikation mellem fly og jordstationerne Skoling til A, B og |
KASTRUP TOWER (118,1 MHz) respektive Cessna 172
COPENHAGEN APPROACH (119,8 MHz). Taxiflyvning i ind- og udland
Bandet er optaget af Luftfartsdirektoratet i HERA FLY
samarbejde med Radioingeniertjenesten og Skovlunde Flyveplads
er velvilligst stillet til radighed for KDA- Telefon 91 66 62 — Aften 60 10 70
Service med henblik pa piloternes uddan- PILOT S@GES
nelse og traening.
Opmaerksomheden henledes pa, at der pa IFR PILOT
bandet forekommer fraseologi, som i visse med ertdring i Her-motoreds. fly
tilfaelde afviger fra den strengt korrekte. sages snarest

Skriftlig ansegning til:
Lol —reerreers SO (180010 _DAN WING A/S
Spole: .............. 1Bem (7in) atl.: trafikflyver C. B. Christoffersen
Hastighad: ... 3. in/sec. (2.5¢cm) Berberisvei i FlBI‘Ig
Spilletid: ............ 2x1'/zlime 2640 Hedehusene
Antal spor; .......... 2 mono

HOBBY

b HOBBY

KDASERVICE | ™ oL oET

»EKSPERTFORSKRAKKEREN «
TYSK A-2
JEDELSKY SVAVEMODEL
68 sider Kr. 3,25

MK 12A SUCCESSEN

folges nu op af den nye fuldtransistoriserede

HANGAR 141 i 360 Com
Kebenhavns Lufthavn 200 Nav.
DRAGOR

TELEFON (01) 53 08 00

Ald.: Billund Lufthavn
TIF. (053) 314 34

..@} L_éﬁ(’; e@ ... og sd folger vi salget op med SERVICE

PUTNAM AERONAUTICAL LIBRARY

: =
| "B :Bé?slde

SH
BRI ﬂ..;cs 9

L

Rekvirer venligst gratis 1969-katalog: Putnam & Co. Ltd. 9 BOW STREET, LONDON, W. C. 2, ENGLAND
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HUSK

KDA’s
MOTORFLYVEKURSUS
Vi

24. - 26. Maj i Tim

Tilmelding til:
LAGE M. PEDERSEN
SPJALD
TELEFON (07) 3010 20

MOTORFLYVERADET

KDA-slips
TIL SALG Pr. stk. kr. 6,75

Cessna F 172 G til salg
Argang 1966, siden ny 330 timer, ny 360
ch. VHF/VOR/LOC, gyropanel, karb.
temp.méler, stall og pitot varme, hjul-
skaerme, turkis/hvid, yderst velholdt og
fremtraeder fuldsteendig som ny.

H. E. NIELSEN
Snarup = 5772 Kvaarndrup
Telelon (09) 27 15 49

KDA-manchetknapper
CESSNA 150 arg. 1960 Pr. par kr. 39,50
gyropanel, 2 hejdem. VOR 90 k NARCO
beacon, landings- og navigationslys, op
varmet pitot, tectylbeh. 1550 t til he. Kr KDA-knapper

47.000. Pr. stk. kr. 4,75
TELEFON (01) 96 28 05

TIL SALG
Jodel, OY-AMF, 90 hk. Totalgangtid 520

timer. Udstyret med standardinstrumenter
plus kursgyro og manifold-trykmaélere og
ekstra tanke.
JORGEN BAUER
Skovveaenget 7 . 3480 Fredernsborg
Teleton (03) 281119

HANGAR
HANGAR TIL SALG

Hangar til privatfly pd Stauning flyveplads
til salg straks

TELEFON (07) 3204 88

|
b,

KDA SERVICE

FLY-VARKSTED

FLYVERKSTED /="

M@LLEMOSEGARD FLYTEL
KOLLER@DVEJ — ALLER@D 03 ﬂ
TELEFON (03) 27 20 50

60

1

statsaut. flyvetekn.

Helge Jakobsen - og nzer S-bane
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UDLEJNING:

CESSNA 172, 4-szedet, IFR eller VFR — CESSNA 150,  VFR
CHEROKEE 180, 4-seedet, IFR eller VFR - CHEROKEE 140, VFR

SKOLEFLYVNING:

Privat-, erhvervs- og instrumentcertifikater (A/B/l/C/D)

COPENHAGEN AIR TAXI

K@BENHAVNS FLYVEPLADS - SKOVLUNDE - TELEFON (01) 9111 14

JODEL

FRANCE

PA JODEL ER PRIS OG ST@INIVEAU LAV
MENS HASTIGHED OG KOMFORT ER H@)

Gencralrepraesentant for DANMARK
B@RGE E. JENSEN . Kongevejen 58 . Fredensborg . Telefon (03) 28 06 63

ALLE FOREKOMMENDE PERIODISKE EFTERSYN PA FLY INDTIL 2000 KG TOMVAGT
SAMT HUGHES HELIKOPTERE

—

_— _ Veerkstedsautorisation for hovedeltersyn
TS S

p& fly al blandet konstruktion
Certihikat til 30 typer fra 65 hk til 450 hk

Telefon (09) 9553 88

LTLTENSE fTFEFTLT SEALIEZE

ODENSE LUFT HAVN 85482 LUMBY DANMARK

\ Det er billigt at
vare forsikret nu

DANSK

Ansvars- og kaskoforsikrin
POOL af alle ﬂ_ygvper - f 5

samt ulykkesforsikring
FOR

TELF. (01) 3106 43
LUFTFARTFORSIKRING  VeSTERBROGADE 10

1620 K@BENHAVN V.

DE LOKALE AGENTER FOR POOLENS MEDLEMSSELSKABER STAR TIL RADIGHED MED INFORMATIONER OG TILBUD AF ENHVER ART




IHHL‘.M
.....!..!
JHRISTENSET

Undervisningsprogram 1969—70

PRIVATFLYVERCERTIFIKAT - TRAFIKFLYVERCERTIFIKAT af I, Il og Il klasse
INSTRUMENTBEVIS ~ FLYVEMASKINISTCERTIFIKAT - FLYVEKLARERCERTIFIKAT
FLYVENAVIGAT@RCERTIFIKAT — INSTRUKT@RBEVIS af | og Il klasse — FLYVELEDER
FLYTRAFIKASSISTENT — FLYVETELEFONISTBEVIS — FLYVETELEFONISTCERTIFIKAT
VHF-telefonistbevis - STEWARDESS — STEWARD - PURSER - LINKTRANING

TRAFIKFLYVERKURSUS

Den 1. september starter nyt 18 maneders trafikflyverkursus tilrettelagt pa internordisk basis efter konsultation
med SAS. Uddannelsen foregér i Kebenhavn, Oslo og Stockholm og kvalificerer eleven som pilotanseger

til SAS.
Luftfartsskolen er statskontrolleret og statsstettet.

Forlang vor nye undervisningsplan 1969-70 som giver yderligere oplysninger om samtlige kurser.

DEN DANSKE LUFTFARTSSKOLE

ELLEBJERGVE) 138 . 2450 K@BENHAVN SV . TELEFON 3010 14




adin

b

42. ARGANG JUNI 1969

}:p’. t‘ll :

FLYVEVABNETS
BIBLIOTEK




BP praesenterer luftbarne kvinder...

Det er ikke enhver kvinde beskaret at blive cirkuskuplens flyvende
dronning... Det krzver uendelig pracision

og trening - og fin flyveteknisk beregning at kunne lande
velbeholdent i den svingende trapez... Akrobat - oh!

Moderne fly (og moderne kvinder) besejrer luftrummet med energi fra...

- 1 luftfartens tjeneste verden over...



Disse krav skal De stille til
Deres flyveskole:

Egen velbeliggende flyveplads:
bygget til skoleflyvning med
asfaltbane brugbar hele aret rundt
uden trafikforsinkelser og

uden tabt flyvetid - kun

1/2 times keorsel fra

Kgbenhavns centrum

Bedst mulige flymateriel:
eksklusive Beechraft Musketeer
populazre Rallye Club
okonomiske Piper Colt

altid i topstand

overvaget og vedligeholdt af
eget flyvaerksted

Professionelle flyvelzrere:
autoriserede til undervisning til
privatflyvercertifikat
trafikflyvercertifikat
instrumentbevis og
instruktsrbevis

Teorikursus til alle certifikater:
i lokaler beliggende nzer
S-tog i Hillerad

(nyt A-certifikat teorikursus begynder netop nu)

derfor er DERES flyveskole:

i nordsjeellands centrum
EGNSHOLT AVIATION i reevenssore - meitron @ 281170

FLYVESKOLE -~ FLYUDLEJNING —~ FLYSERVICE
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~ver NORD 262
nOEN GYLONE MIDDELVES:

NORD 262

er det eneste mindre fly, der er stort nok til at byde
passagerer samme komfort som en »jete.

Flyels dimensioner er konstruerel for at sikre maksi-
mum flexibliitet ved kortere distancer,

Hvis en sidarm Hexibilitet er hvad De forlanger, er
NORD 262 det eneste fly, der tiliredsstiller Deres

ensker,

~Sperg andre med erfaringer fra NORD 262 og har
deres mening.

NORD AVIATION

DEPARTEMENT VENTE AVIONS COMMERCIAUX
2 rue Béranger, 92 CHATILLON
Tél: 644.55-30 - Telex: NORDNIL-Clama 26007

AAGE CHRISTENSEN . ingenier og handelsfirma . Studiestraede 63, 1554 Kebenhavn V . Telf. (01) 15 25 41



DET FRANSKE LUFTVABEN
VALGER DECCA DOPPLER
TIL JAGUAR-JAGERNE .

DET FRANSKE -~
LUFTVABEN

DECCA DOPPLER TYPE 72 er blevet valgt af Det franske
Luftvaben til det nye engelsk-fransk overlyds-Jaguar-luftfartgj.
Dette udstyr er blevet fremstillet til at mpde Det franske
Luftvabens krav gennem et nzert samar-bejde mellem

Decca og Electronique Marcel Dassault—som vil fremstille
udstyret under licens i Frankrig.

DECCA DOPPLER TYPE 72. Dette udstyr, der kun bestér af een
enhed, bruger micro-miniature ‘solid state’ komponenter og har
malene 406 x 406 x 102 mm. Det vejer mindre end 13,75 kg.
Udstyret kan let tilkobles forskellige navigationssystemer for at
opna digital afleesning eller give direkte informationer pa et ko

ELECTRONIQUE MARCEL DASSAULT 55 QUAI CARNOT 92-ST-CLOUD (HTS-DE-SEINE) FRANCE
‘ THE DECCA NAVIGATOR COMPANY LIMITED, DECCA HOUSE, ALBERT EMBANKMENT, LONDON SE1
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Mere kraft
til mindre rutefly

Mere kralt til at age
navigationsomrddet, hastigheden

og nyltelasten for den naeste generation
al propellurbine rutelly. Mere kralt

til kortere starl. Bedre prasstalioner pa
de sleghede dage. Leitere start fra
hajtbeliggende lulthavne

751 ESHP HK - det er hvad vor nye
PT6A-27 propelturbinemotor er i stand ul
al yde! Og ligesom de evrige flyve-
molorer | vor PTO-serie, som har

gennemflart mere and 2 millioner fejliri
flyvetimer, er PTHA-27 yderst pdlidelig.
Owverordentlig ekonomisk i drift.

Qg sd er den megel nem at vedligeholde
For {lere oplysninger om PTOA-27

og om grunden til, at den er

den helt ideelle motor lil mindre rutelly,
sdvel som til hirmally og nytlefly, skriv til
UNITED AIRCRAFT INTERNATIONAL,
Sari, 39 Avenue Pierre ler de Serbie

Pﬂl’ : | EE. FI’RI“:CE
United
FllrcraftOf Canada Limited

C&LA{.I ~ P ;-’1'-..
Verdensomspeendende forhandling (udenfor USA og Canada) ved UNITED AIRCRAFT INTERNATIONAL

Mere krall 1il at ege
navigationsomradet, hastighaden

og nytielasten for den na=sie generation
al propelturbine rulefly. Mere krait

lil kortere starl. Bedre prassiationer pd
de steghede dage. Lettere start ira
hejibeliggende lufthavne

751 ESHP HK - det er hvad vor nye
PT6A-27 propelturbinemotor er i stand til
at ydel Og ligesom de evrige flyve-
molorer | vor PTh-serie, som har

gennemfert mere end 2 millioner fejliri
flyvetimer, er PTOA-27 yderst palidelig
Overordentlig ekonomisk | drift

Cg s& er den meget nem at vedligeholde.
For flere oplysninger om PTHA.27

og om grunden til, at den er

den hell ideelle motor Ul mindre rutelly,
sdvel som Ul firmafly og nyttelly, skriv til
CAPTAIN AAGE HEDALL-HANSEN,
Wibrandtsvej 72, Copenhagen,
Denmark
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TILLIDSLAEGEN GAET AF

Med udgangen af april trak dr. med. F. Kiarboe sig tilbage fra posten som luftfarts-
direktoratets tillidslzege. Det var en uriaspost, som — efter en midlertidig ordning —
ikke ventes besat igen.

Luftfartsdirektoratet har &benbart indset det rigtige | KDAs kritik af ordningen, og
man ma hdbe, at der findes pd en bedre. Tanken om at lade Flyvemedicinsk Labora-
torium overtage ansvaret kunne rent umiddelbart lyde besnzrende, men de mange
der er gdet skuffet fra undersegelser og afgerelser her, vil fole det, som de kom fra
asken i ilden.

Helbredsarsager udger en forsvindende del af grundene til flyveulykker, s& en anke-
instans med sund sans og bemandet med la=ger, der selv flyver, samt instrukterer,
der kan afgere tvivisspergsmél i luften frem for ved skrivebordet, vil fortsat vaere
pakraevet.

BEDRE PLANLAGNING NGDVENDIG

Det har staet skralt til med vor planlzegning af lufthavne og flyvepladser i mange ar.
Derom vidner klart den nuvaerende lulthavnsstruktur. Midt i 60erne tog man imid-
lertid fat pd al gere noget ved manglerne ved nedsettelse af forskellige udvalg,
deriblandt Provinslufthavnsudvalget.

Det er sergeligt at konstatere, at ndr der endelig skulle geres noget, s3 blev det
gjort s& kritisabelt, som det har veeret tilfaeldet med dette udvalgs hidtidige arbejde.
Det er nemlig ikke blot fra luftfartsside, resultatet er blevet kritiseret. Ogsa fra plan-
lz=gningsside har man pavist helt forkerte arbejdsmetoder, og det gelder sikkert
ikke bare dette udvalg, men meget af den slags arbejde i almindelighed - blot kede-
ligt, at Provinslufthavnsudvalget nu stdr som et grelt eksempel pa gal planlzgnings-
systematik.

Det er en ung student ved diplomstudiet i organisation ved handelshajskolen i Ar-
hus, Seren Stenum, der som hovedopgave har foretaget 3En kritisk vurdering af den
planlegningssystematik, der har fundet anvendelse ved udarbejdelse af betznkning
vedr. en fremlidig placering, udformning og dimensionering af lufthavne vest for
Storebeelte.

Den 100 sider lange rapport klader dette udvalgsarbejde af og paviser gennem en
i virkeligheden senderlemmende kritik alle de fejl, der er sket i forbindelse med
udvalgets arbejde.

Her kommer fra hel neutral side en udferlig kritik, som forhabentlig kan fere til for-
bedring af den slags arbejde i fremtiden. Nu kan man maske indvende, at et er
teori, et andet praksis. Men nar man til den kritik, der allerede er fremsat fra prak-
tisk side, fra I. eks. almenflyvningens organisationer, fojer den her fremkomne, kan
der vist ikke vaere tvivl om det berettigede i indvendingerne.
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Pariser-salonen

Néir den 28. internationale luft- og rum-
fartsudstilling dbner pi Le Bourget lufthavn
1 Paris den 29. maj, vil den traditionen tro
vere endnu storre end forrige gang. Der er
ved redaktionens slutning tilmeldt over 500
udstillere, der viser deres produkter pi et
overdekket areal pd 46.000 m*, hvortil
kommer et udendersareal pd 70.000 m2.

Salonen vil i &r blive preget af den nye
linie for trafikfly: SST og jumbo. Man har
ganske vist ikke fdet bekrzftelse endnu,
men man regner med, at russerne viser Tu-
polev Tu 144, og Concorde vil i hvert fald
blive vist de to sidste dage (7. og 8. juni).
Pi jumboomriddet ventes bide Boeing 747
og Lockheed C-5 Galaxy. Af andre nye ty-
per kan n®vnes Jaguar og de russiske trans-
portfly Tupolev Tu 154 og Beriev Be 30.
Blandt de lette fly vil man utvivlsomt finde
den wlange« Rallye 7 og Pierre Robmns for-
ste helmetalfly, den firesedede HR 100, der
flej ferste gang 3. april. Og si gir der ryg-
ter om, at Britten-Norman har noget ny og
spendende pd tapetet...

I udstillingsperioden er Le Bourget luk-
ket for lete fly, der henvises til pladserne
Toussus-le-Noble, Beauvais eller Pontoise.
Der er dbent hver dag fra kl. 0930 til 1830,
undtagen fredag den 6., der er reserveret
for serlig indbudte. De store opvisninger
finder sted de to sidste dage, men der er
masser af flyvning at se pd ogsd de evrige
dage, omend der ikke er noget organiseret
program.

Falles forberedelser for jumbo-fly

Fire europeiske luftfartsselskaber, der
neste dr tager Boeing 747 i anvendelse, har
dannet en arbejdsgruppe med navnet Atlas
med det formil at rationalisere drift og
vedligeholdelse af flyene. Atlas stir for
navnene pd deltagerne: Air France, her-
under UTA, Lufthansa, Alitalia og Sabena.
Lufthansa skal vedligeholde flyenes motorer
og stille simulator til rddighed, mens Air
France pitager sig alle arbejder med selve
flystellet. De evrige partnere skal vedlige-
holde forskellige aggregater.

KLM, SAS og Swissair har som tidligere
meddelt dannet en lignende gruppe, KSS.

Svensk-dansk skolesamarbejde

Den Danske Luftfartsskole har indglet
et snevert samarbejde med Bromma Flyg-
skole i Sverige for uddannelse af trafikfly-
vere. Siledes sender man fra Sverige elever
til teoriudannelse i Kebenhavn med hen-
blik pd instrumentbevis- og C/D-teoriprave,
og DDL kerer B-uddannelse i Stockholm.

Omvendt vil danske aspiranter efter for-
udgdende teoriuddannelse herhjemme og
efter hos Dan-Wing at have gennemgiet
uddannelse pi enmotorsfly fortsmtte hos
Bromma Flygskole pd tomotors fly, ligesom
man heroppe lzrer tomotors jet-procedurer.
Bromma Flygskole anvender Piper Arrow
og Navajo.

Luftfartsskolen har i evrigt tilbudt ele-
ver fra KDAs sidste Stauning-kursus et
9 umers linkkursus for A-piloter, der vil
lere mere om radionavigationshjelpemid-
ler og begyndelsen til instrumentflyvningen.
Prisen er 450 kr.

Russisk miniliner

Blandt nyhederne pid Parisersalonen vil
der vere et russisk fly, som hverken med
hensyn til sterrelse eller hastighed er noget
serligt, men som alligevel vil vekke megen
interesse. Det er »commuter'ens Beriev
Be 30, et hejvinget tomotoret fly med plads
til 14 passagerer og beregnet til aflesning
af den snart klassiske An-2 pd Aeroflots
sekundere (eller tertimre?) rutenet.

Prototypen flgj farste gang 3. marts 1967
og havde to 740 hk ASh-21 stempelmoto-
rer, men seriendgaven, hvis forste eksem-
plar begyndte flyveproverne den 18, juli i
fjor, er udstyret med to 970 hk TKV-10
turbinemotorer.

Be-30 er af helmetalkonstruktion og kre-
ver kun banelzngder pd 550-600 m.
Spendvidde 17,00 m, lzngde 15,70 m,
hojde 5,46 m. Vingeareal 32 m® Fuldvaegt
5.860 kg, max. nyttelast 1.500 kg. Max.
rejsehastighed 460 km/t. Flyvestrekning
med 900 kg nyttelast og 30 min. reserve-
brendstof 1.000 km. Startleb 250 m. Lan-

dingsafleb 130 m.

Sjaelden motor pd museum

Man er efterhinden blevet sd vant til, at
en razkkemotor til et fly har hzngende cy-
lindre, at man glemmer, at det ikke er si
forferdelig mange dr siden, at dette arran-
gement pa engelsk betegnedes inverted, dvs.
vendt op og ned pi. I motorsamlingen pd
Egeskovmuseet har man hidtil savnet en
flyvemotor med stiende cylindre, men nu
har Flyvehistorisk sektion fiet en sidan for-
mret af direktor Imgolf Nielsen, Cimber
Air. Det er en Havilland Gipsy I, en fire-
cylindret motor pi 120 hk, der var i pro-
duktion fra 1930 til 1934, Det er en sjzl-
den type, idet der kun blev bygget 309,
Museets eksemplar har siddet i en Gipsy
Moth, OY-DEH, som P. H. A. Perch an-
vendte ved sin illegale flyvning fra Jylland
til England i efteraret 1943. Dette fly blev
desvarre hugget op for en halv snss dr
siden,

Principbeslutning om Saltholm

Den 25. april traf Folketinget den ven-
tede principbeslutning om en ny storluft-
havn pi Saltholm, idet man vedtog en lov,
der bemyndiger trafikministeren til at lade
udarbejde en plan for en etapevis gennem-
forelse af en lufthavn pd Saltholm. For-
slaget blev vedtaget med stort flertal, 123
stemmer; ingen stemte imod, men 11 und-
lod at stemme. Det var hovedsagelig radi-
kale. Et forslag om nejere undersogelse af
mulighederne for at placere lufthavnen pd
Sydamager blev forkastet,

Den netop vedtagne lov giver kun mulig-
hed for udarbejdelse af planer, og til ud-
ferelse af disse kreves der serlig lov. Hvis
en sddan vedtages i nzste folketingssamling,
og man umiddelbart derefter gar i gang
med anleosarbejderne, vil lufthavnen pi
Saltholm kunne tages i brug i 1976. I sin
farste udformning vil lufthavnen fi en ka-
pacitet pd 400.000 bevagelser om dret og
kunne ekspedere 50 mill. passagerer drligt.

Atter restaurant i Esbjerg lufthavn

Willy Veprad oplyser, at man pd grund
af talrige forespargsler har gendbnet restau-
ranten i Esbjerg lufthavn, hvor der atter er
kold og varm servering, kan skilles af til
meder, og hvor Vestjysk Flyveklub har til-
holdssted.

Flyvende gmster er serligt velkomne og
kan eventuelt bestille pd forhind til fru
Lindbolm pd (05) 12 73 65, s maden er
klar, nir man lander.

Beriev Be 30 til 14 passagerer er beregnet for mindre luftruter og kan ses pa Salonen i Le Bourget.
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En af Finnair's DC-8-62, som midt i maj blev indsat pd en New York-rute
via Kebenhavn og Amsterdam

Aldrig om sendagen

Den 15. maj dbnede Finnair sin forste in-
terkontinentale rute, Helsingfors-Kebenhavn
-Amsterdam-New York. Den beflyves alle
hverdage i begge retninger med DC-8-62,
som selskabet har anskaffet to af. De er
indrettet til 16 passagerer pd 1. klasse og
126 pd okonomiklasse (et andet skandina-
visk selskab med DC-8-62 har sine fly ind-
rettet til 20 -}~ 126 passagerer). I Kennedy-
lufthavnen i New York har alle de store
amerikanske selskaber egne ekspeditions-
bygninger, og Finnair har truffet aftale med
Braniff International Airways om at benytte
deres bygning i stedet for den internationale
bygning, som de fleste europwiske selskaber
gor det.

Erhvervspilotorening startet

Der har tidligere eksisteret en forening
for de erhvervsflyvere, der arbejder rundt
omkring i de mindre erhvervsflyveforeta-
gender i Danmark, og med den vakst, der
er sket de senere dr, har piloterne piny falt
savnet af et felles talerar.

Derfor har man i april startet General
Aviation Pilot Association, hvis forste for-
mand er Leo Hansen, Maribo.

Otto Nielsens smukke plakat
til KDAs jubilaaumsflyvestaavne
(kan kebes hos KDA for 14,00 kr.)

Vagtinspekter @sterberg ded

En af de fi, der var tilbage i Kastrup
fra tiden for 2. verdenskrig, vagtinspektar
P. H. Osterberg, afgik ved deden den 29.
marts. Han havde varet syg i lengere tid
og blev kun 59 dr. @sterberg, der begyndte
som havnebetjent i 1936, var en venlig og
hjzlpsom natur, som ned stor agtelse sdvel
blandt lufthavnens personale som blandt
dens brugere.

Bélkow Bo 105 praesenteret

Skanacid foranstaltede den 29. april en
presentation af den tyske helikopter Bol-
kow Bo 105 i form af et mede med lederne
af Messerschmitt-Billkows helikopterafde-
ling. Vi bringer en n®rmere omtale af den-
ne interessante konstruktion i neste num-
mer.

Rettelse

I artiklen »Speciel VFR« pd side 143 i
sidste nummer manglede der et wikke« i
begyndelsen af linie 12 i tredie spalte.

Flyveulykken ved Nestved

Lordag den 10. maj skete der under start
fra en privat flyveplads ca. 13 km fra Nazs-
tved en flyveulykke, hvorved direktor Jor-
gen Wolsgdrd lversen, testaurater Holger
Stig Pedersen samt en hund omkom. Flyet
var en Auster D 6-180, OY-ABV. Umid-
delbart efter starten gik flyet op i en stejl
stigning, stallede, drejede rundt over ven-
stre vinge og faldt til jorden, hvor det om-
giende gik 1 brand.

Wolsgird Iversen var bide motorflyver
og faldskermsudspringer og havde fornylig
overtaget posten som formand for Dansk
Faldskzrms Union. Han sad ogsd i KDA's
flyvestevneudvalg og havde deltaget ivrigt
i forberedelserne til jubil®umsflyvestzvnet.

Navnlig navne

Den 1. maj forlod H. J. van der Staak
posten som direkter for KLM i Danmark,
og som hans efterfoelger er udnzvnt A. A.
Posthumus, der blev ansat i KLM i 1948 og
i de sidste 5 &r har veeret chef for selska-
bets organisation i Frankrig.

Jean Bascher, der i 18 dr har veret direk-
ter for Air France i Danmark, har opsagt
sin stilling til fratreden pr. 1. juli. Arsagen
er en forventet forflyttelse, men Bascher
onsker ikke at forlade Danmark. Han kom
til Danmark forste gang i 1945, og som
kun -2%-4rig overtog han posten som Air
France's danske direktor.

(IGVRIGT. .. ke

@ Diamant 18 har nu ogsd fdet sin ty-
pegodkendelse i Svejts og forventes der-
for ogsd godkendt i andre lande.

® Brydes Aero Service i Kastrup har
overtaget Danflys verksted i Kalund-
borg.

® Det norske flyvevdben har modtaget
sin forste Lockheed P-38 Orion og har
ogsd fiet de Havilland Twin Otter.

® KFK-fly har udvidet fliden med en
Pawnee 235 og har ansat Boy Konst-
mann som pilot.

® Sterling Airways har segt om tilla-
delse til ruter fra Esbjerg og Lolland-
Falster til Kebenhavn samt til en »ring-
linie« udenom Kobenhavn mellem lands-
dele, der ikke har direkte flyveforbin-
delse med hinanden, f.eks. Bornholm
og Falster.

® Grumman Gulfstream 2-produktio-
nen er nu overfert til en ny fabrik i Sa-
vannah, Georgia. Fuldvegten er for-
oget med 907 kg til 27.216 kg, hvilket
giver en rekkevidde (med 30 min. re-
server) pd 6.190 km. Endvidere er
Gulfstream 2 blevet godkendt til lan-
dinger i vejrforhold i kategori 2 (100
fod skyhejde, 1200 fod vandret sigt).
® KLM har foreget sin bestilling pd
Boeing 7478 fra tre til seks.

® BEA opretter et datterselskab til
charterflyvning. Det skal anvende syv
Comet 4B, der nu er taget ud af tjene-
ste pd BEAs rutenet, og fir hjemsted i
Gatwick.

® Sierling Airways har bestilt fire Ca-
ravelle 12B til levering i 1971. Denne
version er udviklet specielt med hen-
blik pi Sterling. Startveegten er foreget
til 56.000 kg, og der er plads til 131
passagerer.

@ Handley Page Jetstream er nu blevet
typegodkendt. 11 Jetstream, heraf fem
prototyper, havde primo april flojet
nesten 2.000 timer og foretaget over
1.600 landinger. Et produktionsfly blev
leveret 31. marts til CSE Aviation i Ox-
ford, der er forhandler for Europa,
Afrika og Det mellemste @sten. I alt er
der bestilt 181 fly.

® Dassault Merenre er et kort-mellem-
distance trafikfly, der er under udvik-
ling med ferste flyvning planlagt til
1971. Det fir plads til 134 passagerer
pd turistklasse og er beregnet til strek-
ninger mellem 185-1485 km, Det bliver
lavvinget med motorerne (to P& W
JT8D-11) under vingen.

® Caravelle havde den 26. april 10 &rs
jubileum i SAS, og fliden har i den tid
flojet 285.340 timer, b=fordret 9.024.940
passagerer og tilbagelagt ca, 159,8 mill,
km. Der er produceret ca. 1,2 milliarder
ton-kilometer, hvoraf de 54,3% blev
solgt. Sud Aviation har til dato solgt
255 Caraveller, og den samlede flyvetid
for disse er ca. 3,5 mill. timer.

@ SAS har dbnet en direkte rute mel-
lem Koebenhavn og Miinchen,

@ I Kastrup skal der opfyldes et 115 ha
stort areal ud for baneenderne 22 og 30.
Arbejdet vil strekke sig over fire ir og
skal udfores af Christiani & Nielsen.

® Globetroiter Hotel, der drives af SAS
Catering, dbnede den 28. april. Det lig-
ger pd Engvej i Kastrup og har 154 ve-

relser.
.
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Kom til Karup

KDAs jubilzumsstzvne bliver en

DET, vi i mange dr har giet og sukket
efter, en virkelig stor international
flyveopvisning pd dansk grund, bliver om-
sider virkelighed, idet flyvevibnet i anled-
ning af aeroklubbens 60 drs jubilzum har
stillet Flyvestation Karup til rddighed for
et sidant arrangement, og uden at forklejne
de evrige jubilEumsgaver kan man vist ro-
ligt sige, at det var den bedste gave, KDA
kunne fd, is®r da overskuddet ved stevnet
skal anvendes til grundkapital i et fond til
bygning af et flyvemuseum,

Og det bliver virkelig et stort flyvestey-
ne. Datoen bliver som tidligere bekendt-
gjort sendag den 1. juni, og fra portene
ibnes kl. 0900, gir det slag i slag med op-
visninger lige til kl. 1630! Selv frokostpau-
sen er stroget for at give plads til demon-
strationer af moderne privat- og forret-
ningsfly!

Af formiddagens begivenheder kan nev-
nes en KZ-parade, hvor deltagerne i KZ-
rallyet i Spjald dagen fer samlet flyver til
Karup, og man fir her lejlighed til at se
samtlige eksisterende KZ-typer, ogsi KZ
II Kupé og KZ VIII. D=t bliver isvrigt de
eneste privatfly, der fir lov til at benytte
Karup, idet man af lufttrafikale grunde ma
henvise flyvende gester til Herning, hvor-
fra der bliver busforbindelse direkte til
Karup.

Vi skal i evrigt ikke bringe en detalje-
ret gennemgang af programmet, der prez-
ges af militere fly. Foruden samtlige typer
fra det danske flyveviben er der talsterk
representation fra Royal Air Force, United
States Air Force og Flygvapnet, og vi pra-
senterer her nogle af de fly, man antagelig
vil kunne se pd Karup:

English Electric Canberra (1) floj forste
gang for tyve dr siden, men er stadig i ak-
tiv tjeneste i Royal Air Force som bomber,
rekognosceringsfly, trener og milsleber,
Bomber-versionen kan medfere 3,5 t bom-
ber og har en maximalhastighed ved havets
overflade pd 830 km/t.

»Pige pd et hejt plan« kan man vist sige
om denne unge dame fra den beromte en-
gelske Tiger Club, der har sit navn efter
den legendariske Tiger Moth (2). Denne
serpregede flyveklub, som vi tidligere har
omtalt i FLYV, giver opvisning bide for-
middag og eftermiddag, bl. a. med dette
Woman on Wing nummer

Hawker Siddeley Vulcan (3) var oprin-
delig beregnet til anvendelse i store hejder,
men opererer nu helt nede i tratophejde
for at undgd fjendtlig radar, og det bliver
pd den mide, vi fir den at se i Karup.




Handley Page Victor (4) anvendtes ogsd
oprindelig som bombefly, men bruges nu
hovedsagelig som langdistancerekognosce-
ringsfly og som flyvende tanker. Som bom-
befly kunne det medfere 35 stk. 450 kg
bomber.

SAAB | 35 Draken (5) bliver Flygvap-
nets representant i det store program, og
med den formidable oovisning i Hevelte i
1962 i erindring ser vi frem til en gang
superb flyvning.

Kaman HH-43 Huskie (6) vil vise, hvor-
dan man slukker brande pd amerikanske
flyvebaser. Denne redningshelikopter med-
forer skum og redningsmandskab, som ned-
settes tet ved havaristen, hvorefter heli-
kopteren med sin slipstrem blzser flam-
merne vaek, sd redderne kan komme tet pd
flyet.

Hawker Siddeley Dominie (7) er den
militere treningsversion af forretningsflyet
H. S. 125 og anvendes i Royal Air Force
til uddannelse af navigaterer.

BAC Jet Provost (8) bruges ved det
grundleggende uddannelse af engelske mi-
literflyvere, men kan ogsi anvendes som
angrebsfly og kaldes da Strikemaster.

den 1. juni

opvisning af internationalt format

Northrop F-5 (9) er standardjager i det
norske flyveviben og var ogsd pid tale til
det danske. Flyet er tomotoret og kan med-
fere en udvendig vdbenlast pi over 2,5 t.

McDonnell F-4 Phantom (10) er uden
sidestykke den vestlige verdens mest alsidi-
ge og bedste jager, men ogsd en af de dy-
reste. Der er bygget over 3.000 Phantoms,
der er i tjeneste ved USAF, U.5. Navy, Ro-
yal Air Force og Royal Navy og er bestilt
af Luftwaffe. Fuldt lastet vejer det 24 t,
men maximalhastigheden ligger alligevel
vesentlig over Mach 2.

BA-4B (11) er et fly i en helt anden
klasse, idet fuldveegten er 375 kg og maxi-
malhastigheden 225 km/t. Med en spend-
vidde pd 5,34 m er det stevnets mindste
fly. Typen er konstrueret af Bjorn Andre-
asson. Det fly, vi skal se, er bygget af Tage
Simonsson, der er pilot ved Svensk Flyg-
motor, og han demonstrerer selv flyet, der
er specielt konstrueret til kunstflyvning.

Hawker Stddeley Gnat (12) vises i den
tosedede treningsudgave fra Royal Air For-
ce, men anvendes i den ensedede version
som jager af Finland og Indien.

Og si er der... kom hellere selv til
Karup og se det!




Med ﬂyv i

RALLYE CLUB og MINERVA

Det populazre franske privatfly fylder 10 ar

DER stir en Rallye ude pd Grenholts
asfaltbane. Ikke pent i enden, men
midtpd. Motoren fir fuld gas, men flyet
har sat »kloerne« i jorden — hjulskermene
stir med spidserne skrit nedad. Endelig
slipper piloten bremsen.

Rallye’'en ruller fremad, men vel mindre
end 100 m, flyver kun vandret et lille aje-
blik, til den er ud for tilskuerne ved han-
garen, og farer s med et vrel opad i en
lang stigning pd 45 grader.

Sd felger 10 minuters inspireret demon-
strationsflyvning inden for et ganske lille
omride syd for banen med langsom flyv-
ning, si den nesten stir stille, og forbiflyv-
ning efter dyk med mere end dens maksi-
male 260 km/t, ganske snevre sving med
flaps og slots ude og med kunstflyvelig-
nende »lazy-eight«-agtige manevrer.

Den forste klage fra en beboer over den
snerrende motor kommer allerede pd tele-
fonen, men sd bliver der stille. Motoren
standses helt med propellen pi tvers, og
Rallye'en kommer susende i et sving ned
mod banen, sideglidende og slingrende, ind-
til den bliver sat og efter et kort afleb atter
smtter motoren i gang og ruller ind til byg-
ningerne.

Man vil kunne forstd, at det ikke er en
af de nyudklekkede privatflyvere med en
fuldtlastet Rallye Club, der har veret tale
om.

Nej, det er den anden ende af skalaen i
det ajeblikkelige leveringsprogram for Euro-

pas mest populere privatflyve-familie i
60erne, nemlig Rally Minerva med en 220
hk Franklin-motor. Og piloten er Monsieur
Serée, der har 5.000 Rallye-timer i log-
bogen.

Benny Michelsen fra Litex Aviation hav-
de for nogen tid siden spurgt, om det ikke
snart var pd tide, at FLYT” kiggede lidt pi
hans Rallye-fly igen. »Dem har vi jo skre.
vet sd meget om,« syntes vi og gik hjem og
kiggede i logbogen. Vi skulle dog tilbage
til 1965, fer vi fandt en Rallye, nemlig
MS 892 Commodore, og til 1962 med
MS 885 Super-Rallye.

10 &rs jubilzzum 10. juni

Og vi skulle helt tilbage til 1960 for at
finde vor ferste flyvning i prototypen
MS 880A. Det er utroligt, si arene flyver.
Den havde flsjet for forste gang den 10.
juni 1959 og niede lige med som en af
sensationerne pd det drs Salon i Paris.

Der er sket masser af ®ndringer pd flyet
siden det lille, gule tykmavede fly med
90 hk Continental prmsenterede sig, men
fra den forste produktionsudgave til nu-
tidens fly har det ydre stort set holdt sig
uzndret og ens pd de forskellige versioner.
Det er detaljerne, der er lavet om, efter-
hinden som man har fiet erfaringer med
op imod 1.400 Rallye'er.

Morane-Saulnier's Rallye var et radikalt
brud med datidens franske trz- og stilroers-
privatfly, da den var lavet helt i metal lige-
som de amerikanske konkurrenter, Men her

Der er god plads til instrumenter i Minerva,
men det helt perfekte og velordnede instrumentbraet har Rallye endnu til gode.
Midt i billedet skimtes demonstrationspiloten Serée.
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holdt ligheden med USA-produktionen ogsd
op, for med automatiske slots langs hele
kanten og store Fowler-flaps samt kabine
med forskydelig fererskerm havde Rallye
en fransk »personalitye helt forskellig fra
hvad Cessna, Beech og Piper dengang lave-
de, hvorimod den tydeligt nok var mere i
slegt med de franske treefly.

Pionererne er vwk. Morane-Saulnier er
forsvundet. Potez, der overtog den, er veek.
Sud-Aviation tridte ind og kerer produk-
tionen af succes-flyet videre gennem sit
datterselskab SOCATA (Sociéte de Con-
struction d'Avions de Tourisme et d'Af-
faires), der ogsd bygger Horizon og andre
typer, og som har magtet at producere og
levere forneden service.

For folk ville gerne kebe Rallye. Ordrer-
ne stremmede ind pd det enkle og billige
fly (41.500 kr. i grundpris dengang), si
der var bestilt over 500, far leveringerne
begyndte. En del faldt nok fra pd grund af
forsinkelserne og de uundglelige bornesyg-
domme, der viste sig. Men i 1968 forlod
nr. 1.000 fabrikken og et firecifret Rallye-
tal flyver nu i omkring 50 lande.

Herhjemme fik vi hurtigt nogle stykker,
sd gik det langsomt; men i de sidste par ar
har Litex fiet gang i sagerne og Rallye-
tallet blev 1 fjor foreget med 509 fra 20
til 30 i det danske register. Nu er der 34.

Den letflajne Rallye Club

Rallye Club, som vi floj en tur i den dag
i Grenholt sammen med Michelsen, er i dag
3—4.sedet, dvs. med to forszder og plads
til en voksen eller to barn pd bagsmdet
(110 kg personer ogleller bagage). Den har
som MS 880B en 100 hk Rolls-Royce/Con-
tinental O-200-A-motor. Produktionen af
MS 831 med 105 hk Potez-motor er ophert,
men i USA leveres MS 884 med 125 hk
Franklin motor som Waco Minerva 125.

Og snart kan MS 883 med 115 hk Ly-
coming leveres.

OY-DFN med produktionsnummer 1159
tilherer Hegnsholt Aviation, som pd et 4r
har flajet ca. 800 timer med den, sd det er
et veludnyttet eksemplar, og det varede hel-
ler ikke l®nge, fer en instrukter over ra-
dioen bad os komme ned med den igen, sd
han kunne skole videre med en elev.

Vi sagde i 1960, at Rallye var et fly, som
skolerne skulle tenke pd som KZIII af-
leser. De ser forskellige ud, men har egent-
lig alligevel meget felles. Nu kom der jo
andre gode typer ind som skolefly i mel-
lemtiden, men de sidste &r har adskillige
skoler taget Rallye Club 1 brug med stort
udbytte, bide for skolen, som fir et godt
udnyttet fly, og for eleverne, som har wvist
sig i mange tilfelde at blive lidt hurtigere
uddannet ved brug af Rallye.

Den er nemlig udpraget nem at flyve og
hurtig at lere pd.

Den kan bruge smi pladser — nutidens
standardlzngde pd 650 m er ikke nedven-
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dig og dens formidable langsom-flyv-
nings-egenskaber gar den til et sikkert fly,
der ikke skulle lade nogen i stikken, hvis
ikke man behandler den helt urimeligt.

Man kan sidde med den udstallet med
pinden helt tilbage og give fulde krznge-
rorsudslag til begge sider, uden at den ta-
ber en vinge — der er stadig styring. Det
stiller sd til gengeld det krav til instruk-
taren, at han ikke lader eleven venne sig
til det, hvis han senere vil flyve andre ty-
per, men husker at lmre ham siderorets
rette brug i sddanne tilfelde.

Med en rejsefart af 173 km/t ved 75%
i 1.500 m (ekonomisk i daglig brug 90
knob) kommer man ogsi pent af sted, hvis
man skal rejse lidt med den. Med fulde
tanke reekker den maksimalt 850 km.

Efter at vere flojet lidt rundt i Nord-
sjelland med den kom vi hejt ind over
skoven est for Grenholt, tog flaps'ene fuldt
ud, landede et godt stykke inde pd banen
og niede alligevel let at dreje af ind mod
bygningerne. Den er legende let at lande
og sztter sig ved 70 kmlt.

Vi pravede Rallye Club som en genop-
friskning af den lille model efter at have
veret oppe 1 den store. Og selvfalgelig kan
man merke forskel pd 100 og pd 220 hk,
men flyveegenskaberne er ganske de samme,
selv om prestationerne ikke er det.

Minerva'en

Men si tilbage til Minerva, der er sam-
me fly som Commodore (af hvilke der for-
uden den kendte 150 hk version MS 892
ogsd leveres den 180 hk MS 893) og som
forst kaldtes MS 894 Rallye Commodore
220. Man har dog nu taget det amerikanske
navn fra Waco Minerva, som den kaldes,
og benzvner den Rallye Minerva 220.

Franklin-motoren prevede vi i fjor pd en
Cessna 172, hvor der var visse specielle for-
hold at tage i betragtning. Siden har Allied
Aero Industries Inc., der ejer Franklin og
Waco-firmaerne, A4benbart videreudviklet
motoren (der har masser af dr pd bagen
som helikopter-motor), og der var ved vort
bekendtskab med Minerva netop kommet
meddelelse fra motorfirmaet om, at gang-
tiden mellem hovedeftersyn var sat op til
1.500 timer.

Motoren leveres yderligere med en ga-
ranti, hvorefter man inden for to dr kan
returnere motoren og fi en ny udleveret for
et belab, der ikke overstiger 1.500 dollars
(11.300 kr.). Den er i ovrigt ekonomisk
mht. brendstof, en ekspert som Serée lig-
ger helt nede pd 32 lftime ved rejseflyv-
ning.

Demonstrationsflyvningen set indefra

Vi havde ikke lejlighed til en egentlig
gennemprovning af Minerva, men fik en tur
med Serée i venstre sz=de, mens jeg sad i
hajre. Det diskuterede Serée og Michelsen
i ovrigt bagefter, for sidstnzvnte lod altid
kundeemnet sidde til venstre, hvor han er
vant til at sidde, nir han flyver og foler sig
bedst hjemme.

»Det er helt korrekt,« svarede Serée,
»ndr det drejer sig om en forhandler, der
vil lade kunder selv fale flyets egenskaber.
Men ndr jeg flyver, sd er det mig, der de-
monstrerer til det yderste, hvad typen kan.
Derfor vil jeg sidde i det egentlige forer-
sede, hvor jeg har helt kontrol over den, og
hvor jeg ikke kan undgi at opdage og gribe
ind, hvis den anden foretager sig noget
uventet.«

Han havde dbenbart erfaringer fra de
utallige mennesker, han havde flojet med,

Rallye Minerva ligner stort set den evrige Rallye-familie. Hjulskeermene haenger lidt
med nassen, nar flyet star pa jorden.

og hvoraf nogle bliver forskrekkede og en i
Sydamerika pludselig i et kritisk ejeblik
havde sldet alting fra. Trods sin drastiske
demonstrationsflyvning er Serée altsd et
eksempel pd, at der er »old pilots and bold
pilots, but no old bold pilots«.

Med to i var starten stadig ganske kort
og stigningen voldsom (og det si den ogsd
ud til at vere bagefter, hvor de var tre, men
dog stadig ikke fuldlastet). Inden i flyet
lyder motoren ikke sd snerrende som ude-
fra, men dog solidt. Serée pdpegede dog, at
vi floj en mishandlet demonstrationsmodel,
der var blevet smidt rundt og stallet og
rystet i mange timer, hvorfor den nok led
af lidt mere end et nyt produktionseksem-
plar.

I Lazy-eight-demonstrationen kunne jeg
ikke undgd pd toppen, ndr man felte sig let
i smdet, at sege efter et eller andet under
sedet at holde fast i (der var ikke skulder-
seler), men det var dog tydeligvis uned-
vendigt, for Serée foretog hele manovre-
serien med armene over kors! Alt hvad der
skulle til fra vendingen med lav fart i top-
pen over dyk med 250 km/t og op igen
osv. gjorde han udelukkende med side-
roret!

De utroligt sn®vre kredse blev gjort
med pinden helt tilbage og slots og flaps
ude. Der skal trekkes lidt i pinden og for
ikke at overanstrenge armmusklerne spend-
te piloten pludselig sit sikkerhedsbhelte op
spendte derpd pinden fast i bagerste stil-
ling, gav motoren lidt mere gas, og si
snurrede vi rundt og rundt med en 2-3 g
pa!

Si fik jeg den endelig overladt og floj
lidt rundt og prevede dens manevreevner

pd mere normal mide. Jeg provede at stalle
med og uden motor og uden flaps og med
fulde flaps. Der er i ovrigt siden de forste
dage sket en wmndring med hensyn til
slots’ene, der oprindelig var individuelle og
fiederbelastede. Da skulle man efter star-
ten have nxsen ned et sjeblik for at fi dem
ind, inden man steg videre. Og de kunne
vere dbne i den ene, men ikke den anden
side, hvis man flej lidt usymmetrisk.

Nu folges de ad og er ikke enten inde
eller ude, men kan godt sti og teve i en
midterstilling, hvis det passer bedre til si-
tuationen,

Instrumentbreettet er blevet pmnere med
drene, men her kunne der vel nok gares lidt
endnu, og det er et af de punkter, fabrikken
arbejder med stadigvek. Efter 10 dr! Men
man har villet have alt det sikkerhedsmas-
sige og produktionsmmssige gennemarbej-
det forst, si kan smitingene komme bag-
efter. Vi har ogsd set det samme ved selv
hojtudviklede amerikanske fly, hvor man
endelig fir styr pd det.

Jeg lavede landingen og kom si hejt ind,
at jeg tvivlede pd at kunne nd ned, men
med fulde flaps gik det storartet, og jeg be-
hevede ikke mishandle bremserne som Se-
rée i hans kortlandingsoptreden, som der
var tydelige bremsespor af pd banen (han
bavde reservedek med i bagagen).

Rallye Minerva er et interessant bekendt-
skab, men i evrigt ikke den sterste Rallye,
Den 7-smdede Rallye 7 med 260/300 hk
motor er under preveflyvning og bliver en
interessant ekstrapolation af familien, der
utvivlsomt ogsd vil gere sig geldende i
70erne.

P. V.

DATA
SOCATA MS 894 Rallye Minerva 220
220 hk Franklin 6A-350-C1
McCauley CS propel

Speadvidde i 9,61 m
Lengde ......... B e 7,15 m
BIEE oo e e yenosm s S 2,80 m
Vingenreal ....covivivnminis: 12,28 m?
Tomvigt. orviismuiiiinitaly 615 kg
Disponibel last .................. 485 kg
Fuldu@pt ... vcnvommssnssne 1100 kg
Rejsefart ved 65% i 0 m 219 km/t

Rejsefart ved 74% i 1500 m 228 kmjt

Stigeevne ved jorden ...... 312 m/min.
Tjenestetophajde ................. 4500 m
Startstreekning til 15 m ......... 385 m
Landingsstrekning fra 15 m ... 350m
Rekkevidde v. 65% 1 0m 1230 km

Rakkevidde v. 74% i 1500 m 1070 km
Pris i Danmark (standard): 134.800 kr.

DATA

SOCATA MS 880B Rallye Club
100 hk Rolls-Royce/Continental

0-200-A

Spendvidde .....ccovnvenninnnninn 9,60 m
Lanpde o 6,95 m
Hajde ....oovormereverarsasesesinmes 2,70 m
Vin@edreal vecoeomssnsmovins 12,28 m2
TOHINBRL oy upovssvnvsimm 450 kg
Disponibel last .................. 320 kg
Fuldvaegt .....ooevvviinrnnennnns 770 k,

Rejsefart ved 75% i 5000 ft 173 km/t
Stigeevne ved jorden 162 m/min.
Tjenestetophejde .................. 3200 m

Startstrekning til 15 m ......... 390 m
Landingsstrekning fra 15 m ... 235m
Rekkevidde v. 75% i 5000 ft 850 km

Pris i Danmark (standard): 77.800 kr.
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Minedens interview:

Civilingenior Claus Kettel
- KDA’s nye formand

Ny mand i ferersaedet: Claus Kettel, fedt 1929, har ganske vist kun kort tid vaeret med i
arbejdet | KDA-organisationen, men har en solid baggrund fra modelflyver via svaavetly-
ver til privatflyver med instrumentbevis. Allerede 1942 var han direkte medlem at KDA.

Som formand for KDA skal De repree-
sentere mange forskellige interesser; hrad
er Deres flyvemessige baggrund?

~ Som 11-irig blev jeg medlem af model-
flyveklubben Termik, hvis formand var
»Morten Luftkusk«, nuverende luftkaptajn
Jorgen Mortensen, SAS, og jeg var aktiv
modelflyver 4-5 dr. Under krigen boede jeg
i Hillered og deltog i teorikursus til motor-
flyvecertifikat med bl.a. Dalbro og Obrt
som lerere; 1 1942 bestod jeg proven, 13 dr
gammel.

Kunne De bruge den, da De begyndte at
motorflyve?

— Nej, den var for gammel. Jeg har fak-
tisk aflagt tre teoriprover til A-certifikat,
anden gang da jeg fik certifikatet, og tredie
gang efter at dette havde veret deponeret
nogle ir.

I 1945 begyndte jeg at sveveflyve i Bir-
kerod Flyveklub, ferst pd Verlese, men
senere mitte vi flytte til den nuverende
plads pd Sandholm. Jeg var med en 5-6 dr,
var pd sommerlejr pd Vandel, fik C-diplom,
men niede ikke at fi S-certifikat. 1 1947 be-
gyndte jeg pd Polyteknisk Lereanstalt, men
foretrak at fortsztte flyvningen sammen med
kammeraterne | Birkered-klubben fremfor
at gd over til Polyteknisk Flyvegruppe, Pi
Lzreanstalten havde jeg i evrigt aerodyna-
mik og aeroplanlere som bifag.

Hvorndr begyndte De at motorflyve?

- 1 1951 hos Morian Hansen i Skovlun-
de, hvor jeg skolede pd KZ I1I. Jeg beholdt
certifikatet til 1956, men var grundet sol-
datertjeneste m. v. nedt til at deponere dette
af ekonomiske grunde.

I 1964 tog jeg mig sammen og gik til
teori én gang til og generhvervede i Sports-
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flyveklubben certifikatet samme &r. For et
par mineder siden har jeg suppleret dette
med instrumentbevis.

Instrumentbeviset er i evrigt skyld i, at
jeg kom ind i KDA-organisationsarbejdet,
idet en af deltagerne pa teorikursus, Ejvind
Dyrberg, opfordrede mig til at gd ind i
Motorflyverddet 1 1967. Dyrberg blev for-
mand samtidig med at jeg blev indvalgt. Da
Dyrberg for nylig blev formand for Ridet
for sterre Flyvesikkerhed, efterfulgte jeg
ham som formand for Motorflyverddet. Min
funktionstid blev dog som bekendt af ret s
kort varighed, knap 3 mineder.

Deler familien Deres {lyveinteresse?

~ Min @®ldste son er ivrigt medlem af
modelflyveklubben Hurricane i Holte, og
min kone er ved at tage A-certifikat i
Sportsflyveklubben.

De ¢r ogid flyejer?
— Ja, for et ir siden blev jeg medejer af
en Beech Musketeer.

Lad o5 et ojeblik gd bort fra flyvningen
og hore lidt om Deres arbejde. Hyad be-
skeftiger De Dem med?

~ For B dr siden startede jeg et ingenior-
og bhandelsfirma, som fik representationen
1 Danmark for Volvo Penta industrimotorer
og Rover gasturbiner. Selv om jeg af ud-
dannelse er maskiningenior, har vi i firmaet
senere specialiseret os i mileinstrumenter og
reguleringsudstyr til forskning og industri.
Vi har nu ogsd fly pd vori program, idet vi
har fiet representationen for Britten-Nor-
man,

I studieirene var det mit enske at gore
flyvningen til min levevej. Da jeg var fwr-
dig, bod der sig imidlertid andre mulig-
heder, der forte mig bort fra flyvningen
som erhverv; men jeg er glad for, at der i

de seneste dr har vist sig mulighed for, at
jeg nu i en vis udstrekning kan beskweftige
mig med flyvningen i mit arbejde.

Som nybagt formand for KDA har De
naturligris grort Dem visse tanker om De-
res virke som leder af denne broget sam-
mensatte organisation. Hvor vil De narnlig
seette ind?

- Den nye hovedbestyrelse har endnu ik-
ke haft sit forste mede, pd hvilket det frem-
tidige arbejdsprogram skal fastlzgges. De
mi derfor ikke forvente en programerkle-
ring; men efter det sidste landsmede ligger
det jo klart, at bl.a. strukturproblemerne
vil ligge i forgrunden. Efter min mening
skal der ikke laves et nyt KDA, men et
KDA, der er tilpasset dagens forhold. De
forskellige former for flyvning er efterhdn-
den blevet sa specialiserede, at de forskel-
lige grene hver isar i hejere grad ma vare-
tage egne anliggender med KDA som ko-
ordinerende organ. Jeg tror, vi herigennem
bedre varetager vore medlemmers interesser,
men der er som bekendt delte meninger om
spergsmélet. Lad mig ikke sige mere herom.
Hovedbestyrelsen og strukturudvalget skal
have lov til at arbejde videre pd grundlag
af bl. a. diskussionen pd landsmedet.

Flyvepladsproblemer og indenrigsflyvnin-
gen er et andet vigtigt spargsmil, som den
nye hovedbestyrelse kommer til at arbejde
med i fortszttelse af den linie, som er lagt
af den afgiende formand og tidligere besty-
relse. Vi har brug for mange flere pladser,
og den nye hovedbestyrelse vil tilstrebe et
endnu nzrmere samarbejde om dette sporgs-
mil med andre af flyvningens organisatio-
ner.

Nuw far vi swart en flyveplads Kobenharn
Vest. Skal KDAs kontorer placeres der?

~ Hvorfor det? KDA er en samlende or-
ganisation for alle former for flyvning, og
Kebenhavn Vest bliver jo en motorflyve-
plads. Kontoret ber ligge centralt, men vi
skal nok have en afdeling af KDA-Service
placeret derude.

Som forretningsforer for Danish General
Aviation har De Deres store andel 1 den
succes, som KDA-Service er blevet, men
brorfor handler man ogsd med ikke-med-
lemmer? FDM yder jo kun service til sine
medlemmer og fdar sikkert mange medlem-
mer pd det grundlag.

— Hvorfor skulle vi sige nej til den for-
retning, der ligger i at selge vore varer til
de efterhdnden ret mange motorflyvere, som
endnu ikke er medlemmer af en klub? Vi
vil i evrigt i den nye hovedbestyrelse i haje-
re grad legge vegt pd en udvidet informa-
tion om KDA og klubbens arbejde, siledes
at vi fir kontakt med langt flere mennesker,
specielt blandt de unge, der helt naturligt
ber slutte sig til KDA.

Da jeg for en lille snes dr siden fik mit
motorflyvecertifikat, var det vel nok sidan,
at det for mange beted kulminationen efter
en lang drrekke som model- og svaveflyver.
I dag er der skoler, der garanterer et A-cer-
tifikat for ca. 4.000 kr, Det er ikke mange
penge for moderne unge mennesker uden
forpligtelser, og det er jo sidan, at det sta-
dig i manges ojne er smart at veere flyver,
hvorfor der nok er en del, der tager et cer-
tifikat uden at have serlig indgdende for-
stielse af flyvningen og dens problemer.
Jeg tror, at det kunne f& betydning for fly-
vesikkerheden, om vi kunne fi fat pd de
unge, inden de begyndte at flyve, si de var
lidt bedre orienteret om, hvad det egentlig
er, de er ved at begive sig ud 1.

HK.
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Teknik pa hojeste plan

Sveriges luftforsvar nyder stor international respekt,
ikke mindst pa grund af de flytyper som SAAB har
udviklet i neert samarbejde med flyvevabnet. SAAB
bestar i dag af 9 fabriksvirksomheder med ialt 14.000
ansatte - og heraf er mere end 3.000 teknikere.

FLY- OG RUMTEKNIK

SAAB jageren J 35 Draken udger sammen med det
lette tomotorede skole-, jager- og bombefly SAAB 105
og SAAB J 32 Lansen flystyrken i det svenske luft-
forsvar. J 35 Draken er ogsa bestilt af Det danske
Flyvevaben. Endvidere er SAAB hovedansvarlig for ud-
viklingen af det nye meget avancerede fly AJ 37 Viggen,
der i ojeblikket proveflyves med stor succes. Til disse
fly producerer SAAB forskellige typer missiler, ligesom
man producerer kystforsvarsmissiler. Som medlem af
den europeeiske rumindustrigruppe MESH deltager
SAAB i ESRO’s hidtil sterste udviklingsprogram for
forskningssatellitter.

DATAMASKINER OG ELEKTRONIK

SAAB har en omfattende produktion af savel militaert
som civilt elektronisk udstyr. Bl. a. fremstiller man den

centrale kalkulator til Viggen, og pa produktionspro-
grammet star ogsd datamaskinsystemerne DATASAAB
D21 og D22 til anvendelse inden for administration,
erhvervsliv og medicinsk databehandling, samt numerisk
styreudrustning for veerktajsmaskiner.

BILER

SAAB bilerne - V4 og den nye store SAAB99 - reg-
nes af eksperterne for nogle af verdens mest velkerende
og sikre familiebiler-en lang rakke rallysejre taler deres
overbevisende sprog. SAAB - bilen med flykvalitet.

SAAB - SUND SANS OG SIKKERHED

A

——p——

SAAB AKTIEBOLAG - LINKOPING - SVERIGE

Generalrepreaesentant for Danmark: ISIS MOTOR A/S, Industrivej 7, 2600 Glostrup
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Tramper Deipedalerne til Hamborg?

- selv om De har leert
at flyve?

Lad Dan-Wing hjeelpe Dem over problemet.
— Prov en af vore planlagte ture til udlan-
det f.eks. Goteborg, Oslo, Stockholm og
Hamburg. Under flyvningen vil De lzere bru-
gen af radiohjeelpemidler m.m. Dan-Wing
stiller gratis instrukter til Deres radighed.
Tilbuddet gzelder manederne marts og april.
De er velkommen til at tage familie med.
Ring og fa program og nzrmere oplysnin-
ger. Vi star altid til Deres tjeneste.

EDEAANI-WWINI IS =

Hovedkontor: Nr. Farimagsgade 53. tif. (01) BYen 2210. Ringsted Flyveplads, tif. (03)61 24 84, Holstebro Flyveplads, tif. (07) 42 49 42




Boeing 74'7F:
bygget til at stimulere

indteegter og fortjeneste
at luftfragten

T47TF, fragtversionen af Boeing 747 superijet,
som kan medfare 130 tons gods og

allerede er bestilt af 28 |uftfartsselskaber,

er i stand til at fremskaffe hajere fragtindtegter
og lavere operationsomkostninger.

For eksempel foreger den avancerede 747F's mere
kompakte design mulighederne for at medfare
mindre teet sammenpakket gods. »F« kan tage sig a.
en starre variation af ladninger (vist til hajre) for
dermed at skabe direkte udveksling af gods med
andre fragtfly. Og dets 20 fod brede indre kan
modtage ladninger i overstarrelse og derigennem
give muligheder for nye indteaegtskilder.



Samtidig vil de direkte ton/km omkostninger ved
747F blive veesentligt lavere end ved de nu
eksisterende jettyper. De indirekte omkostninger
reduceres ved hurtig, automatiseret lastning af hoved-
daekket, ved automatiseret lastning af underdeekket
med containergods og ved en foreget strem

af forud containeriseret last, der kan hjeelpe med

til at reducere behandlingen i lufthavnene.

En anden fortjenstmulighed: ensartetheden ved

747 modellerne kan forbedre gkonomien ved treeningen
af beseetningerne, vedligeholdelse og reservedele.
T47F kan leveres sent i 1971. Tidsnok til at drage
fordel af de voksende fragtmarkeder i 1970’erne.

86" Br.x4807 L.x96" H.

Den opklappelige nasedar
tillader hurtig, direkte lastning
af hoveddakket. Det fuldt
automatiserede |astesystem
kan behandle en blanding

af containere og lastebakker.
To mend kan gennemfare

en losning pa mindre end

30 minutter.

1B6"Br.x60,4" L.x64" H.
350 kublkfod

92" Br.x60,47L.x 64" H.
173 kubikfod

VALGFRI

88" L.x1267 Br
379 kubikfod (commer

Lastrummet pa underdekket
har ogsa maskinelt lastesystem
Det forreste rum kan medfare
otte containere i fuld bredde
med 350 kubikfods kapacitet.
Agterrummet har plads til syv.
Containerlasten pa underdeekki
er udskiftelig mellem 747

| fragtversionen og
passagermodellerne.

BOEING 7E7F
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[2 PUNKTER
DE KAN
REGNE MED

KDA-SERVICE forhandlernet vokser stadig:

E. Greve
Arhusegnens Flyveplads
1 AHH”S Kirstinesmindevej, Skejby
8200 Arhus N . Telf, (Oﬁ] 16 44 44
Flight Center Tim
2 IM 6980 Tim
Telf. (07) 333102

1 Air Dane
3 1AN ﬂ[ S Randers Flyveplads
8900 Randers . Telf. (06) 429109

B N Esbjerg Aviation
4 -SHJEF Esbjerg Flyveplads
Ly L] 6700 Esbjerg . Telf. (05) 1251 42

1 Svaevetlyvecentret Arnborg
S AHNH[] a E 7400 Herning
Telf. (07) 1491 27 og (07) 1491 55
Beldringe Air Charter A[S
6 HUENSE Odense Lufthavn
5482 Lumby . Telf. (09) 9553 00
Erhvervspilot Leo Hansen
7 HH’UHY Maribo/Redby Flyveplads
4970 Redby . Telf. (03) 906 Holeby 237

Copenhagen Air Taxi
8 SKUVI- LINU[ Skovlunde Flyveplads
2740 Skovlunde . Telf. (01) 9111 14
T Dan Wing A/S
9 H NGS En Ringsted Flyveplads
4100 Ringsted . Telf. (03) 61 24 84
o
U Alborg Airtaxi
10 A BUH Alborg Lufthavn
4 J 9400 Norresundby . Telf. (08) 173077
Norily
i .|- '”S.I-[ ] Thisted Flvveplads . Sennels
7700 Thisted . Telf. (079) Sennels 107
1/S Stauning Flyveplads
12 SIA”N NE 6900 Skjern
Telf. (07) 369134

Benyt Dem af den fordel det er at komme og se, valge ud
og felge med i alt det nye, der kommer indenfor {lyvegrej.

Afleg snarest et beseg hos Deres narmeste KDA-Service
forhandler, som star parat til at hjalpe Dem.

<

HKDA SERVICF

Kebenhavns Flyveplads . 2740 Skovlunde . Telf. (01) 91 58 46
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far De ikke til at skifte
maerke!

Enhver, der har med flyvning at gere, ved hvor me-
get breendstoffet betyder for sikkerheden i luften.

Enhver, der til daglig flyver pa Shell Aviation pro-
dukter, ved desuden, at Shell i alle lufthavne forlanger
gennemgribende kontrol med hver eneste liter breend-
stof, for det bliver frigivet til tankning.

Sa det kan ikke undre, at en mand der er vanttil at
stole pa Shell i luften, foretreekker samme maerke pa
landjorden.

S hell

AVIATION SERVICE

£l J
o gt e e e e e . e s s e e e o e e e e S S e e S A
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1962 Cessna 310G 1965 Piper Twin Comanche

1.100 timer total, 50 timer pd motorer og propeller. 1.000 timer total tid, propeller new, King Kx 160
800 series radio-arc. 3 axis autopilot. Radio Package. Piper Altimatic Autopilot. Rest mo-
Nymalet red/hvid, nyt indiraek, én ejer. 6 pladser. torer 1.000 timer. Farve beige/red. Int.: Red leather,

én ejer.

1968 Cessna Cardinal 1968 Cessna F150, new

28 timer, gyroer, autopilot, 150 hk Lycoming, Red/hvid. Kerrosionsbehandlet. Indiv. seats. Rotating
IFR reg. ARC-radioer. beacon. Heatet Pitot. Int. all vinyl.

INDBYTNING OG FINANSIERING
OBS. Flyveklubber . ..! Indhent tilbud pa lejekeb af nye Cessna 150

BUSINESS JET FLIGHT CENTER

HANGAR 142
K@BENHAVNS LUFTHAVN SYD

i \LESSNA
TELEFON (01) 53 20 80 @

BUSINESS JET FLIGHT CENTER REPRASENTERER FOLGENDE FIRMAER:

CESSNA AIRCRAFT CO. LEAR JET INDUSTRIES

WHEELEN ENG. (Strobe Lights) BENDIX RADIO CORP.

SCOTT OXYGEN SYSTEMS KING RADIO CORP.

SINGER PRODUCTS (ground stations VHF) ARC RADIO CORP.

MC CAULEY PROPS ROLLS ROYCE AIRCRAFT ENGINES
BRITTAIN INDUSTRIES CONTINENTAL AIRCRAFT ENGINES

Verdens mest anvendte tosadede svaeveplan, over 1.000 stk

SKOLING -~ KUNSTFLYVNING - SKYFLYVNING
Se OY-VKX i Arnborg

i A~ V. REITZ & CO,

AVIATION DIVISION
Vangedesej 106 B . 2820 Geniofte . TIi. (01) *69 1655
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KOBENHAVN VEST

Aflastningslufthavnen for Kastrup bygges sydest for

Roskilde iser med henblik pad almenflyvningen

N flyveplads for almenflyvningen vod

Tune har i lengere tid stiet pd lufi-
fartsdirektoratets anskeseddel, og der har
varet talt meget om denne plads, men ud
over en snever kreds har ingen rigtig vidst
noget om den. Nu er man imidlertid i fuld
gang med de forberedende arbejder; midt i
juni begynder man pd besigtigelsesforret-
ningerne for de arealer, det bliver nadven-
digt at ekspropriere, og man vil derefter gi
til finansudvalget for at f2 bevilget de ned-
vendige midler. Hvad pladsen vil koste, kan
man slet ikke sige noget om i dag, men
overingenior H, T. Molgird fra Luftfarts-
direktoratets planlzgningsafdeling regner
med omkring 30 mill. kr., exclusive areal-
erhvervelser,

Det er mange penge, og mange vil sik-
kert mene, at det er flotteri straks at bygge
to forholdsvis lange baner, sterke nok til
at tage fly som Fokker Friendship. Pi langt
sigt er det imidlertid at foretrekke, at ar-
bejdet pi banerne er ferdigt, nir pladsen
tages i brug. Det gelder bide anlegsekono-
misk og operationelt, for at udvide eller
forsterke en bane, der allerede er i brug,
vil volde brugerne vesentlige gener. Det
er jo ferst, ndr trafikken er blevet stor, at
man vil skride til at udvide banerne, og
sd vil generne ved flytning af tmrskler etc.
virke ekstra voldsomme.

Forelebig er der bevilget 315 mill. kr. til
den nye plads, nemlig det beleb, der pd
finansloven var afsat til indretning af en
civil afdeling af Verlese. De slir til i inde-
vazrende finansdr, idet anlmgget skal ske
efter de nye bestemmelser om faste priser
og afleveringstider for arbejder, der udfe-
res for staten. Det krever en yderst grun-
dig detailprojektering, der er overdraget det
ridgivende ingeniarfirma Ostenfeld & Jons-
ron, der ogsd projekterede den nye lufthavn
i Senderborg.

Bygges naste ar

I begyndelsen af neste finansdr gir man
i gang med jordarbejderne, og hele bygge-
riet skal stort set afvikles pd et ir, sidan
at man formentlig kan tage pladsen i brug
i lebet af sommeren 1971. De to baner fir
retningerne 12-30 og 03-21 og bliver 1.500
m lange. Der bliver lys pd begge og en si-
kaldt »fattigmands-1LS« pd den ene bane,
en ILS, der ikke er dubleret og brugbar
under kategori 1 vejrforhold (200 fod sky-
hajde, 800 m sigt).

Endvidere opferer luftfartsdirektoratet

tdrn, ekspeditionsbygning, brandstation o. |,
men ikke hangarer og andre bygninger til
pladsens brugere. Disse mi selv opfere de
nodvendige bygninger pi lufthavnen, men
direktoratet er sindet at indgd langvarige
lejemdl for de pigeldende byggegrunde
(10-12 ir).

Der tales en del om, at Kastrup og se-
nere Saltholm skal overgd til en selvstzn-
dig administration som tilfzldet f.eks. er
det ved lufthavnene ved London (og Ko-
benhavns havn). Det er dog ikke tanken,
at den nye flyveplads skal med i dette sel-
skab, hvis planerne overhovedet bliver rea-
liseret, men pd den anden side er det vist
den almindelige mening i direktoratet, at
anlzg og dnft af pladser til almenflyvnin-

e N

| .S

Vor Frue N

Gadsirup _
\ e

\

gen er en lokal opgave. Man savner imid-
lertid en hovedstadsordning, ogsd pi det
omride,

Find pa et bedre navnl!

En ting man endnu ikke har fiet fast-
lagt, er pladsens navn. Tune er ikke godt
pi grund af den engelske betydning af disse
fire bogstaver, og Snoldelev, som er den
nermeste landsby, har en lidt speciel klang
i manges oren. Luftfartsdircktoratet kalder
forelebig pladsen Kobenhavn Vest, men
overingenior Molgird foreslir, at KDA ud-
skriver en konkurrence om et passende
navn. Han har dog ike finansudvalgets til-
slutning til at udlove en premie til det
bedste forslag.

Snoldeley [

L
]

Ca. 7 km sydest for Roskilde bliver den nye lufthavn placeret med baner som angivet
pa tegningen og med rigelig jord udenom, sa ingen kommer til at bo lige op ad pladsen
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Grznlandsfly AR

Fra »Inside SAS« har vi lant
og ajourfert denne artikel om
vort nordligste luftfartsselskab,
der har mange opgaver udover

ruteflyvning med helikopter

Radioavisen meddeler, at tre amerikanske
treeningsfly er styrtet ikke langt fra Sdr.
Stromfjord, bvor de skulle have mellemlan-
det pi vej 1l Keflavik. 1 snefog lob de tor
for breendsiof, og beseetningerne forlod flye-
ne ved bjelp af batapultseederne. Blandt de
redningsfartojer, der deltog i eftersognin-
gen, var en helikopter fra Gronlandsfly . ..
Alle fire embordveerende fra de tre jagere
blev inden for to timer samlet op af Gron-
landsfly-belikopteren . . .

Denne indledning til en kort beskrivelse
af Grenlandsflys virksomhed kunne ifolge
sages natur ikke forudses. Den blev oplast,
da materialet til artiklen 14 pd bordet. Men
mange tilsvarende beretninger kunne vare
hentet frem, for nok er Grenlandsfly A/S
et ruteselskab, men det opererer pd Gron-
land, verdens sterste 8, og miske det bar-
skeste omride noget flyveselskab kan have
som operationsfelt.

Derfor er ruteselskabet Gronlandsfly A/S,
som, da det blev stiftet i november 1960
med det formdl at »drive regelmassig of-
fentlig lufttrafik i Grenland samt lejlig-
hedsvis lufttrafik mellem Gronland og ud-
landet«, og den gang blev presenteret som
»verdens mindste flyveselskab, der driver

Direkter V. Lauritsen
i sit kontor

i Godthab i 8

trafik pd verdens storste p«, andet og mere
end et ruteselskab.

Selskabet har en aktiekapital pd 2 mill.
kr. fordelt med 25 pct. til hver af fire ak-
tionzrer: Den Kongelige Grenlandske Han-
del, Kryolitselskabet @resund A[S, Det
Grenlandske Landsrdd og SAS. Selskabet,
hvis direkter er Valdemar Lanritsen, er
hjemskrevet i Grenland og har hovedkontor
i Godthib.

Man startede rutetrafikken 1 Vestgren-
land med Catalinaer og Otter fly samt en
DC-4. Udover rutetrafikken blev der i ov-
rigt flejet for USAF til DEW-line stationer
i Gronland og Canada.

Gik over til helikoptere

En radikal ®ndring i selskabets struktur
skete pr. 1. juni 1965, da man erstattede
det chartrede materiel med S-61N helikop-

tere, hvoraf man i forste omgang anskaffede
tre. Nu udmerker helikoptere sig ikke spe-
cielt, hvad driftsokonomi angir. Til gen-
geld kraver de tkke anl®g af konventio-
nelle lufthavne, og enhver, der kender en
smule til gronlandsk natur, ved, hvad det
betyder. Helikopteren kan starte og lande
pd en »tennisbane«, og der blev da ogsi
hurtigt anlagt heliports i Julianehdb, Frede-
rikshib, Sukkertoppen, Holsteinsborg og
Egedesminde. I forvejen var der anlagt
heliport i Godthib med tilhorende hangar-
og verkstedsfaciliteter for helikopterne. Og
Sdr. Stremfjord havde lznge vEret station
for SAS-flyene. Efterhinden udvidedes heli-
kopternettet til byerne Narssaq, Nanortalilk,
Grannedal, Jakobshavn og Christianshdb,
og 1 vinterhalviret etableres tillige landings-
omrider i Godhavn, Qutdligssat, Umanak
og Upernavik. Det vil sige, at der er beflyv-
ningsmuligheder for samtlige byer i Vest-
gronland. Selv om Godthib er Grenlands-
flys hovedswede, ledes den langt overvejende
del af trafikken via Sdr. Stremfjord, der jo
er omstigningsstation for det meste af tra-
fikken til og fra Syddanmark.

I svrigt opretholdes ogsd fast beflyvning
(med DC-4) pd Kulusuk pi @stkysten.

Isrekognoscering m. m.

Men endnu er det kun det »faste pro-
gram«, der er omtalt. Foruden at arbejde
med sine egne to DC-4 (og tre helikoptere)
har Grenlandsfly fra Bergen Air Transport
A/S chartret endnu en DC-4, der har sta-

Der geres klar til algang i Godthab
med Grenlandsily-helikopteren OY-HAF
»Nagtoralike.



tion i Narssarssuaq og udferer isrekognosce-
ring for Iscentralen (underlagt Meteorolo-
gisk Institut), I Narssarssuaq har tillige i
de sidste par ir veret stationeret en char-
tret Alouette Il helikopter, som tager sig
af forbindelsen til Julianehdb og Narssaq,
og desuden udferer islodsningsopgaver for
skibe i omridet — det betyder en uvurderlig
hjalp for skibene, at de ikke behover at no-
jes med udkiggen ombord, men kan sende
en spejder forud og fd precise oplysninger.

Alouetten klarer ogsd opgaver for Fyrdirek-
toratet, Grpnlands Geologiske Undersegel-
ser, Gronlands Tekniske Organisation m. fl.
i dette omride.

Som det allerede i indledningen n®vntes,
udforer ogsi S-61N helikopterne opgaver
udover rutetrafikken — det gelder storste-
parten af de ambulance- og eftersognings-
flyvninger, der md foretages i Grenland.

Det gxlder forresten ogsi DC-4'erne, der
lige som helikopterne gir i luften, ndr der
indleber en alarmering — fra den amerikan-
ske base i Sdr. Stromfjord, fra politiet, eller
fra Grenlandskommandoet i Gronnedal.

Med eget og indchartret materiel har
Grenlandsfly i 1968 disponeret over en fli-
de pd 15 luftfartejer: de tre helikoptere,
som i hovedsagen anvendes i den faste
rutetrafik, to DC-4, der har udfart opgaver
for USAF og SAS, en chartret DC-4 til brug
for isrekognosceringstjenesten fra Narssars-
suaq, en chartret Alouette Il stationeret i
Narssarssuaqg, to Alouette II helikoptere,
chartret til opgaver for Kryolitselskabet
@resund i Suppertoppen distrikt for en pe-
riode af 4 mdneder, en Alouette II og en
Alouette 11T chartret til opgaver for Nordisk
Mineselskab A/S i Scoresbysund distrikt i to
mineder, en Bell JetRanger chartret til op-
gaver for Fyrdircktoratet i Syd- og @stgron-
land i tre mineder. Og endelig tre Bell
helikoptere chartret til islodsning for Den
Kongelige Grenlandske Handel i @stgron-
land. Helikopterne folger med skibene pi
specielle helikopterdak.

Der blev i 1968 befordret 22.898 passa-
gerer, 253.000 kg post og 37.000 kg fragt,
og det samlede antal flyvetimer blev godt
6.000.

I begyndelsen af juli modtager Gron-
landsfly sin fjerde S-61, der skal indgd pd
det normale rutenet, som det ikke er tanken
at udvide forelobig, idet samtlige byer i
Vestgronland er dzkket i fornedent om-
fang. Endvidere er den indchartrede Alouet-
te I1I i Narssarssuaq blevet erstattet med en
af samme type, men tilhoerende Gronlands-
fly, hvis flide derefter bestir af fire S-61,
en Alouette III og to DC-4,

Herudover er der forelebig indchartret
en DC-4 med base i Narssarssuaq til brug
ved isrekognoscering for Iscentralen (fort-
settelse af tidligere charter), to Alouette 11
til opgaver for Kryolitselskabet @resund i
Sukkertoppen distriktet og tre Bell 47D-1
til islodsning fra Kongelig Grenlandske
Handels skibe i @stgronland. Endvidere ar-
bejdes der pd adskillige andre kontrakter,
hvorom der dog intet definitivt foreld ved
redaktionens slutning.

Der er i de forlebne ir opfert en del
tjenesteboliger til personalet — Gronlands-
fly besk=ftiger alt i alt ca. 80 personer —
og der er indrettet fem boliger i Sdr. Strom-
fjord, 35 i Godthdb og to i Julianehib og
Sukkertoppen.

Grenland er stadig verdens sterste o —
men det er meget tvivlsomt, om Grenlands-
fly stadig er verdens mindste luftfartselskab.

BELL HUEYCOBRA

Skydedemonstration ved Jaegerspris

HueyCobra — den aktive kamphelikopter fra Vietnam —
under demonstrationen i Jagerspris.

VIS det nu ikke ligefrem havde veret
polarklima i Jegerspris og omegn fre-
dag den 25. april, kunne sceneriet godt
have mindet om et helikopter-gardenparty
for amerikanske rigm®nd. Direktor V. Reitz
havde indbudt til demonstration af Bell-
fabrikkens angrebshelikopter AH-1G Huey
Cobra pi det militere skydeterren i Jegers-
pris, og en lang rzkke af gasterne ankom
til skuepladsen i1 en sverm af helikoptere,
der var ligefrem ke af Alouette III og Jet-
Rangers pd omridet.

Den sidste fornemmelse af hyggelig skov-
tur sorgede HueyCobra'en for at fi manet i
jorden. Efter at vere blevet opladet af de
amerikanske teknikere demonstrerede den
slanke, mat-granne helikopter sine hvasse
slange-bid mod skydemdl og udrangerede
pansrede keretojer. Gennem flere angreb
mod milet fra forskellige vinkler og med
skiftende brug af maskinkanoner, -gevarer
og raketter fik man et fremragende indtryk
af flyets kamp-egenskaber.

HueyCobra floj forste gang den 7. sep-
tember 1965, blot et halvt ir efter at twnens
udviklingsprogram var startet. Basis for
AH-1G er den kendte Bell-type UH-1B
Iroqois, og i konstruktionen af HueyCobra
er anvendt bl.a. rotorsystemet. Der er to
mands besztning. I den smalle krop — den
maler i tversnit kun 91 centimeter — sidder
en kombineret skytte og reservepilot i det

forreste smde. Herfra betjenes de bevege-
lige kanon-tirne i nesen. Piloten sidder lige
bagved, si hejt hmvet, at der er frit udsyn
over skyttens hoved. Piloten betjener de vi-
ben, som er anbragt pd de korte stubvinger
pi siden af flyet. Her kan anbringes raket-
ter, missiler og maskinkanoner i »gun-
packs«. Desuden kan der pd stationerne —
to pd hver side — anbringes ekstratanke og
smi napalmbomber.

HueyCobra har fundet stor anvendelse i
Vietnam, hvor helikopteren benyttes til mal-
odelzggelse helt fremme i forreste kamp-
linie. Cobra kan forsynes med udstyr til
kamp om natten, et serligt udviklet sigte-
apparatur gor dette muligt. Den amerikan-
ske her har forelobig over 600 Cobra'er i
tjeneste. For nylig er der leveret de forste
fem eksemplarer af HueyCobra til Marines,
som venter sig meget af typen, der har be-
tegnelsen AH-1].

Til slut lidt data for Bell HueyCobra
AH-1G.

Rotordiameter 13,41 m, halerotor 2,59 m,
stubvinge spzndvidde 3,34 m, totallengde
med hovedrotor i kroppens forlengelse
16,18 m.

Tomvegt 2.499 kg, max. vegt 4.309 kg,

operationel vegt 3.912 kg.
Max.-hastighed (dyk) 352 km/t, rejsehastig-
hed 267 kmt, stigeevne 579 m/min., normal
operationstophejde 6.096 m, rekkevidde
684 km.
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Philip Wills:

Praktisk erfaring beviser unegdvendigheden
af helbredsundersggelser for svaveflyvere

VED et made for nylig 1 FAI blev der gi-
vet tilslutning til undertegnedes forslag
om, at FAIs legekomité skulle undersoge
mulighederne for at henvende sig til ICAO
for at fi nedsat de helbredskrav, ICAO
indtil nu har anbefalet for forskellige kate-
gorier af sportslig flyvning.

Med hensyn til kravene til sveveflyvere
er der 1 ejeblikket store forskelle mellem
de forskellige nationer. I England og USA
er der ingen officielle krav, mens der i
mange europeiske og formentlig ogsd andre
lande officielt stilles meget heje krav.

Men bide i England og USA har man
nu udfert tilstrekkelig forskning og derved
opndet statistiske beviser, hvorpd man kan
begrunde et uigendriveligt standpunkt i
denne sag.

I marts 1965 offentliggjorde »Aerospace
Medicine« en artikel af dr. R. L. Wick, der
dengang var flyvelege 1 Federal Aviation
Agency's lzgemmssige forskningsafdeling.
Den grunder sig pd 12 dadsulykker og om-
kring 110 alvorlige ulykker i USA over en
periode pd 5 ir.

I de fleste lande, inklusive England, skal
alvorlige svaveflyve-ulykker underseges af
de respektive myndigheder. Men i England
er hovedansvaret for sikkerhed delegeret vi-
dere til British Gliding Association.

P ulykkesomridet kan forbedrings-aktio-
ner kun med sikkerhed baseres pd en ana-
lyse ikke blot af alvorlige ulykker, men pd
alle ulykker og nar-ulykker. Ved hjelp af
medlemmernes heje selvdisciplin har BGA
fdet dem til at rapportere et meget storre
antal af sidanne mindre ulykker og tildra-
gelser end formentlig i noget andet land i
verden, og siledes kan vi frembringe stati-
stik, der er mere informativ og nejagtig,
end hvad der er tilgengeligt andetsteds.

Hosstdende tabel viser det totale antal
civile starter med svevefly i England i ti-
dret 1959-68 og antallet af ulykker og til-
dragelser, som er blevet rapporteret og ana-
lyseret hvert dr.

Ulykker og

Ar Starter tildragelser
1959 .piroveis 121.196 90
1960 ......... 122.557 84
EOGY o 139.826 70
1962 ....... 163.313 113
1963 vovoreves 152.676 79
1964 ......... 170.535 92
1983 i 183.527 98
LOGE o.ynisgai 204.881 102
1967 cevriiins 195.610 106
: {17 ST 218.358 104
Ll s, 1.672.479 938

1 hvert fald mindre end 1% af disse
ulykker og tildragelser havde muligvis hel-
bredsmessige grunde, og en forbavsende
stor del af disse overgik piloter, der havde
A-certifikat med den herfor officielle hel-
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bredsstandard. Denne konklusion er iden-
tisk med den, som dr. Wick er niet frem
til, Selv en standard si rigoristisk som den,
der kreves af trafikflyvere, ville ikke have
sparet en eneste tildragelse.

Dr. Wick's artikel konkluderer med or-
dene: »...der er intet vidnesbyrd om, at et
krav om helbredsattest for svwveflyvere vil-
le mindske den nuvarende nlykkesrate.«

BGAs analyse af over 900 ulykker og til-
dragelser ved over 1,67 millioner flyvain-
ger pgiver tilstrekkeligt stort statistisk
grundlag til at bestyrke denne konklusion.
Der er nu positivt bevis for, at det er fuld-
stendigt wnodvendigt at krave helbreds-
attester af sveveflyvere, Krav af denne art
begrenser simpelthen udviklingen og
ekspansionen af sveveflyvning uden nogen
kompenserende formindskelse af ulykkes-
raten.

De drommer sig frem til bestemmelserne

Tendensen hos ministerielle medicinske
eksperter verden over er at lukke ejnene og
sette sig hen og dremme sig til mulige me-
dicinske drsager til fremtidige ulykker og sd
prove at indfere helbredsundersegelser og
restriktioner for at undgd disse i fremtiden.

Jeg mener, at den korrekte holdning er
lige den omvendte: at undersege og analy-
sere de virkelige hendelser 1| de sidste 10
ir neje og at drage konklusioner fra de
kendsgerninger, der hermed er afsloret.
Disse kendsgerninger foreligger nu: ingen
helbredsattest er nodvendig.

Desverre er dette ikke afslutningen pd
problemet. Uanset hvor hdrdt vi prever,
kan hverken ministerier eller offentlighed
bringes til at blive klar over, at en sport,
der omfatter brugen af luften, ikke er for-
skellig fra en sport pi havet eller land-
jorden. Mens intet ministerium krever hel-

bredsattest for undervandssvemning, skileb
eller bjergbestigning, tager manden pd pa-
den det som en selvfolge, at der mi kreves
en eller anden standard, fer man tillader en
mand at flyve.

Under pres heraf har BGA mittet krazve
et vist minimum af iser instrukterer og pi-
loter, som jeg skal komme tilbage til.

Det hele kan resumeres sdledes:

1. En analyse af hidtidige ulykker og til-

dragelser viser som konklusion:

a. At kravet om tvungen helbredsun-
derspgelse for sveveflyvere ikke pid
nogen gunstig mide har indflydelse
pd ulykkesraten.

b. Som folge heraf har sidanne krav
heller ikke nogen gunstig indfly-
delse pd risikoen for personer og
ejendom pd jorden, som under alle
omstendigheder er umidelig lille.

. Af disse grunde er kravet om tvungne
helbredsbestemmelser for svaeveflyvere
unedvendige og ikke enskvzrdige.

3. Derfor er for piloter, der flyver solo,
det eneste der er nedvendigt, at man
for de begynder at sveveflyve — giver
dem oplysning om de helbredsmaessige
mangler, der kunne ege risikoen for
dem personligt, og si i evrigt som i
andre sportsgrene overlade det til dem
selv at afgere, om de vil acceptere
dette eller ej. Det er naturligvis op til
hver klub, om den vil lade en aspi-
rant med helbredsm®ssige mangler
bruge dens materiel.

4. Ikke desto mindre kan det af politiske
grunde vere anskeligt at stille nogle
logisk forsvarlige helbredskrav til pi-
loter, der flyver med passagerer samt
instruktorer, is®r professionelle in-
strukterer.

(]

Tyskerne har oprettet en »sportsklassea for fly, der kun ma koste 12.000 DM. Paul Sie-
bert i Miinster, der i mange ar har bygget Schleicherfly pa licens, har til dette formal
bygget SIE 3 helt i trae, men med moderne form og forventet glidetal med 34.
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KDA sgger at ndre
FAls trekants-regler

Hvorfor skal man nedvendigvis starte en trekantsflyv-
ning i et af trekantens hjerner, og hvorfor skal man
absolut lande inden for 1000 m fra sit udgangspunkt?

PA initiativ af Egon Briks Madsen har
Danmarks representant 1 FAls sveve-
flyvekomité (der i evrigt netop er fulgt med
tiden og har mndret sit franske navn fra
komiteen for »flyvning uden motor« til ko-
miteen for »svaveflyvnings — der jo ogsd
til tider bruger motor).

Briks og to andre svaveflyvere startede
i august i fjor fra Arnborg i den hensigt at
gennemflyve en 300 km trekant fra Silke-
borgs flyveplads Christianshede via vende-
punkter ved Esbjerg og Lemvig tilbage til
Christianshede.

Hvorfor nu ikke gore det direkte fra
Arnborg? Fordi Arnborgs placering gor det
meget svart - vendepunkterne kommer let
ud i sebriseomrider eller helt ud i havet.

Flyvningen blev nu ikke gennemfort; men
da Briks senere horte, at flyvningen ikke
ville have varet lovlig, rejste han i svaeve-
flyveridet sporgsmil om at fi den gjort
lovlig.

Et neje studium af reglerne viste imid-
lertid, at den ville have veret lovlig. Det er
bekendt, at man godt i flysleb kan lade sig
transportere hen til et udgangspunkt for en
sveveflyvning — det vare sig en lige eller
brudt eller lukket bane. Blot krever regler-
ne i sidste tilfxlde, at man lander inden for
1000 meters radius for udkoblingspunktet.

Derimod har man vist tidligere ikke
ment, at det i nzvnte tilfelde f.eks. kan
lade sig gere at spilstarte pi Arnborg, svie-
veflyve til Christianshede og si flyve tre-
kant derfra — selv om dette er sverere. Men
det kan det godt - forudsat at udgangs-
punktet for trekanten sivel som vendepunk-
terne er korrekt opgivet i startattesten pd
forhind, og stadig forudsat, at man lander
hajst 1000 m fra dette udgangspunkt.

Det er altsd ikke tilladt efter flyvende
ankomst over ankomstlinien at gd til vejrs
igen og flyve hjem i ren sveveflyvning.
Man skal forst ned at lande og kan derpd
efter en ny start enten lade sig slebe hjem
eller sveveflyve hjem — i nevnte tilfalde
fra Christianshede til Arnborg.

Det udfaerlige forslag, KDA indsendte til
FAI, hvor man segte at give de delegerede
problemet ind med skeer for at vise urime-
ligheden, blev ogsi meget godt forstiet pid
dette punkt. Der syntes almindelig enighed
om, at forudsat normal korrekt kontrol med
flyvningen skal man selvfolgelig — ndr reg-
lerne kan mndres — have lov til dette, da
det jo er sverere at udfere en sidan flyv-
ning med ekstra til- og fraflyvning.

En trekant er slet ikke en trekant

Forslaget kom ikke til officiel behandling
pi komiteens november-mede 1 London,
men blev kun diskuteret i korridorerne,
hivad der som bekendt er det vigtigste. Der-
imod blev det droftet officielt i Paris i
marts,

FAI er en meget konservativ organisa-
tion. Man er meget varsorn med at ®ndre
regler uden tvingende nedvendighed; men

det er si heldigt, at alle reglerne er ved at
blive pennemarbejdet af et udvalg under
forsede af Aun Welch fra England, og der-
for har vi en chance.

Ganske vist var Ann i frokostpausen for
forslagets behandling skeptisk — uden at
vide pd hvad. Hun frygtede, der var et el-
ler andet, man oversi og som kunne fere
til misbrug, og flere andre var skeptiske.

Fra dansk side sogte man at plvise, at en
trekantbane jo kun er nskelettet« — det er

IDEALET

I PRAKSIS N U:

HVORFOR SA 1IKZKE:

den minimumsdistance af en bestemt form,
man seger at gennemflyve, og som man be-
regner distance og hastighed efter.

I praksis tvinges man af vind, ujevn ter-
mikfordeling, farligt terren, restriktionsbe-
hxftede omrider og mange andre ting til at
afvige fra idealbanen, si det bliver nogle
meget maerkelige figurer, man 1 virkelig-
heden gennemflyver.

Hovedsagen er at dokumentere, at man
har passeret trekantens tre hjerner, hvoraf
det ene hidtil har veret udgangs- og an-
komstpunkt, men i og for sig ikke behaver
at vere det.

Man kunne imidlertid ikke i denne om-
gang komme videre end til ned at fi komi-
teen til at indstille sig pd den tanke, at man
skulle kunne fi lov til at starte og slutte
ved et punkt pd et af benene, men endelig
tkke udenfor — for sd flyver man jo en fir-
kant, hevdes det!

Man afventer nu Ann Welchs udkast til
en formulering i den nye redaktion af reg-
lerne, der gerne skulle vedtages endeligt i
november til brug i 70erne. Danmark skal
nok kmxmpe videre for sit synspunkt, men
kommer mdske til som et kompromis at
acceptere startpunktet pd et af benene -
med en tolerance pd miske de 1000 m ra-
dius, der gxlder ankomstpunktet hidtil,
miske endda kun 500 m.

Dete vil gore det sverere at udnytte reg-
len i sin oprindelige hensigt, for sd skal
man finde to brugbare vendepunkter pd ret
linie med startpunktet.

Prov at lave en rekke forseg ud fra den
hjemlige flyveplads, pd at tegne sidanne
trekanter, si man kan fi nogle praktiske
erfaringer - og miske fornuftige indven-
dinger, sd resultatet kan blive den helt frie
regel, der er foresldet.
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Lav styretgjet rigtigt

Lidt om, hvordan man konstruerer
det bedst mulige styretgj til sin
linestyrede model

M ANGE gange ndr en model er ustabil
og urolig at flyve, er det kun et
spergsmil om forkert gearing i styretojet,
dvs. forkert udveksling fra styreliner til ror.

Det er efter min opfattelse langt de fer-
reste, der er grundige pi dette punkt, hvil-
ket mange gange har taget gleden af en el-
lers dejlig model. Dette kan undgis ved at
bruge de felgende tabeller, der for har vz-
ret bragt i »Cometen«, men det krever na-
turligvis, at man setter sig ind i systemet,
der biade gelder til almindelige trekanter og
styreskiver.

Det grundlzggende ved en trekants be-
vegelse, er at den drejer om sit centerhul,
som giver en bevagelse ved styrelinernes
fastgorelse. Denne bevaegelse kaldes X. Den
kan vere af forskellig storrelse pd grund af
selve trekantsterrelsen, eller hvis der f. eks.
er en ribbe, der sperrer for fuldt udslag.

Denne bevagelse bliver overfort til en
traek-skub-bevegelse ved at sette stodstan-
gen til stedstangshullet i trekanten. Lang-
den fra stedstangshullet til centerhullet kal-
des Y. Dette vil kortfattet sige, at trek-
skub-bevagelsen bestemmes af trekantens
starrelse (hvoraf Y afhmnger) samt dens
bevagelse.

Tabellerne A-1, A-2, A-3 og A-4 giver
trek-skub-bevegelsen fra en trekant, der
stdr i neutral stilling, dvs. lige meget be-
viegelse til hver side, og der gores opmark-
som pd, at tallene er s3 smi, fordi det kun
er bevgelsen til den ene vej. — Den anden
vil naturligvis blive det samme gradantal!
Tabellerne er lavet over fire forskellige
storrelser, lige fra holdkapflyvningsmodel-
ler til 6 ccm kunstflyvningsmodel. Den
mindste er 2,5 ccm hastighed.

Eksempel: PA en 5 cm trekant, der kan
svinge 10 mm (X = 10), mens afstanden
fra stedstangshullet og centerhullet er 12
mm (Y = 12), kan man 1 tabel A-2 se, at
trek-skub-udslaget hejst kan blive 5 mm.

Tabel B overforer trzk-skub-lengden til
»hornets« (styrearmens) hojde 1 mm, ved
at man finder det enskede udslag i grader i
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. 5.15 . !'r
X 6 9 15 18
2,5 ... 0,5 0,75 1,25 1,5
p R | e 1,0 1,5 2,5 3,0
T 1,5 2,25 3,75 4,5
10,0 ... 2,0 3,0 5,0 6,0
12,5 2,5 3,75 6,25 7,5
15,0 3,0 45 1.5 9,0
17,5 3,5 5,25 875 10,5
20,0 40 6,0 10,0 12,0
venstre side af tabellen og ferer denne ind,
hvor den meder trek-skub-lengden.
Man miler hornets hajde fra centerlinien 0
i roret (se illustrationen). q 2
- o o
— 5cém —
T X [ 9 15 18
H.
2,5 0,63 0,94 1,57 1,88
. S .L 20 s 1,25 1,88 3,12 3,75
Cir = e — 18 v 1,88 3,12 47 56
10,0 ..... 2.y 373 6,25 7,5
o 12,5 ... 12 4 : 4
Eksempel: Man har til sin model lavet 153 2?5 52 ;gj 1?2
en trekant pd 62 mm lengde mellem styre- o T d ? t ¥
linehullerne. Bevagelsen pd X — 15 mm
og Y — 15 mm. Desuden er der vingeflaps
pi modellen, og pi disse ensker vi et ud- %
slag pd 35 grader og pd halen et udslag pd
45 grader! A = a S
Tag fra tabsl A-1 trek-skub-bevegelsen, e—— Y e——
der viser sig at blive 7,5 mm.
Flapsbevegelsen: Fra tabel B ses, at de
7,5 mm giver et shorn« pd hejest 13,2 mm. X 6 7.5 10,5 12
Hejderoret: Igen fra tabel B, men denne
gang fores de 7,5 mm ud til 45 grader, og 2,5 . 0,83 1,05 1,45 1,65
resultatet bliver hejst 10,6 mm. 3,0 1,65 2,08 2,95 34
Tabellerne kan naturligvis ogsd bruges 7,5 25 3,12 438 5,0
omvendt; men vil man vere sikker pd det 10,0 34 4.2 5,8 6,6
onskede rorudslag, skal hornhejderne altid 125« 425 525 7,25 8.2
laves mindre. Det skal dog huskes, at man
altid skal tage mest af det hejeste horn.
Man skal tage procent af hornets hejde.
Hvis vi tager eksemplet foroven og vil gore ®
den 59 kortere, skal man bore 0,66 mm -
langere nede pd 13,2 mm hornet og 0,5 o L)
mm lengere nede pd 10,6 mm hornet. k—— Bem —F
Ver venlig at lese det godt igennem, for
det fir betydning, nir man selv skal til at
konstruere sine modeller. — Men det er X 6 75 10,5 12
i evrigt en betingelse for virkningen, at 2,5 Ly 128 1,75 2,0
styretojet er lavet godt og solidt og uden S0 ..... 2,0 2,5 3,5 40
lase slarende pasninger. 7,5 ..... 3,0 3,75 5,25 6,0
Hans Geschwendtner. 10,0 4,0 5,0 7,0 8,0
Tabel B
Trek-skub
Udslag 2,5 5,0 7,5 10,0 12,5 15,0 17,5 20,0
L 29 57,6 81,2
11— 14,7 29,0 44,1 59,0 72,3
) & e 9,9 19,3 28,5 39,6 48,5 57,6 68,3 78,0
20" siaepine i 14,7 22,0 29,3 36,7 44,2 51,4 59,0
7 5 6,0 12,2 18,0 24,1 29,8 36,4 41,5 48,2
i | . 3,0 10,1 15,2 20,3 25,4 30,4 35,5 40,6
38 s 43 8,9 13,2 18,3 21,3 25,6 28,4 35,3
L0 v 4,0 7.8 11,7 15,7 19,8 23,8 27,6 31,7
- £ | L 3,5 7.1 10,6 14,2 17,8 21,3 249 284
60° ......... 3,0 5,8 8,9 11,7 14,7 17,5 20,3 23,3




FARVEKODE :

- BLANK SORT l:]D ROD SE DETAIL A KONTUR S8 KUN PBY-5A
—I MAT 50RT ORANGE

] sort anmiskip ) Lys GrA (vaam ToNE) \

=2 cuMmi [ DAY GLOW ORANGE i

[ MeTAL [ Hvio :

R=RED HV=HVID  GU=GULD

O=ORANGE 5=SORT S@=S@LV 7
G=GUL B=BLA

Y HERALDISK MERKE -
N (FLYVERSION)
: SE DETAIL'D'

b ]
\ ’.3\\'
W ot ERING AF RINGMERKE EFTER
— g INDF@RELSE_AF HERALDISK MERKE
VABENSKJOLD FOR 11 T -
VABENSKJOLD, ESK 722 OVERFLYTNING TIL - & | i =
ESK 722 0G EFTER 1
RETURNERING TIL !
ESK 721. —— —1

-GUER PBY-6 ﬁ_\
. T 1.

HY &0

o

HVEOQ

HV& 0

NUVERENDE OFFICIELLE
HERALDISKE M/ERKE FOR
ESK. 721

s R o
§ SE DETAIL'E’ 222 PBY-6A G 2 - ANTIKOLLISIONS:LYS (KUN 8B) 5 :lt' 0
R 1 | 8 — GUL TIP 6 + s
= GRA PA
H \
: = s VISSE FLY 7. . 5
Am . : A
L - A = :
N e - o | B - 8, . 5
| [ 2 T ) h\ﬂig =
=, - - "
’ = 3 =08
Q_ET&IL'Q' / |
OPRINDELIG 2 ¢ PBY-6A 2 2 2 NORMALT KUN BB.  SE DETAIL 'C'
RADOME, BADE 1 >
PBY-5A & 6A cl—u'—“ﬁ?s“ : f,f"f'?
' PBY-5A:  PBY-6A:
. = | W L-853 L-861
i A "3 =] KUN STB. -853 L-857 L- 863
e > e L - 866
= ) B L-868
DETAIL'C g {,@‘; W] = e = :
VARIERER FRA FLY TIL FLY : S A NSOLIDAT Y-5A 2
_ T CONSOLIDATED PBY-5A & PBY-6A
T _, CATALINA
METER 1 BADE STB&BB. 4 4 4 PBY-5A ¢ 4 5 COPYRIGHT: P AKSELSTAD PETERSEN - DKTOBER 1958

185



Lufthavne og flyvepladser 1968

Den officielle statistik indeholder mange
interessante oplysninger

Udover hovedtallene fra lufthavnene,
som vi bragte i nr. 4, har vi mittet vente
lidt lengere pd den ovrige statistik, der ud-
kom midt i april i et hefte, hvor man har
samlet statistik lige fra 1960-1968, dog

9%, hvorimod erhvervsflyvningen er glet
ca. 33% tilbage, formodentlig pi grund af
bortflytning fra Kastrup.

Tabel 3

Det fremgidr heraf, at selv om skoleflyv-
ningen ikke opretholdt de 106% stigning
fra 1966 til 1967, er den dog steget 23%
og ovelsesflyvningen — der ikke steg fra 66

ikke for de mindre pk:ﬁl_ser. l?r:.idviderquar Starter o |andinger 1968 1967 til 67 — er steget 40%. Tilbagegangen i

vi savnet en sammentailing al de specitice- — sveveflyvning tyder pd udflytning til andre

rede tal og mejsommeligt mittet lave den  Ruteflyvning ......... 122.676 112.276 L YVRIng tyder p ytning

selv. Heftet md i ovrigt veere af betydning  Charterflyvning ..... 19.699 15816 P B o~ ]

for Provinslufthavnsudvalgets arbejde. Echvervsflyvning ....  13.100 19.772 Endelig viser tabel 5 udviklingen i pas-
68-tallene for de offentlige landingsplad-  Privatflyvning ....... 31.428 23.645  sagertallene pd de store lufthavne. Rund-

ser fremgdr af tabel 1. Den mystiske ned-  Lokalflyvaing ....... 129.850 109.795  flyyningen er steget 519 ivatflyvni

gang fra 1966 til 1967 er aflest af en jevn  Militerflyvning ..... 21.812 19.559 3: h gt fl i 1_:5' P ﬂyvn!ngen

stigning pd knap 11%, men da Kalundborg ————— v SHBERLINIIAEED o8 Taletyvaisged

og Samss mangler, er fremgangen over Ul v 338.565 300.863  11%, mens erhvervsflyvningen har en lille

17%. Kirstinesminde forer stadig totalt og
i lokale operationer og Skovlunde i rejser.

Den specificerede tabel 2 viser behersket
stigning i lokale operationer, hvor skole-
flyvningen har rettet sig lidt efter det mysti-

Lokalflyvningen, der er steget godt 189,
specificeres i tabel 4.

Tabel 4

tilbagegang, ikke ner sd stor som i antal-
let starter og landinger.

ske fald fra 1966 til 1967, men stadig ikke  Lokalflyvninger 1968 we  Tabel 5

er kommet tilbage til 66-niveauet trods et - ——— P == T
ir med sterkt stigende certifikattal. Tallene %u:ltgl}'\'r_lmg ng{s) 72;2 assagertal - 1968 196

£ Heodoi ikke li ilidelige. otoflyvning ............ - ——

I Frederikshavn er den ikke falt med, og i SiEbemalstlyvning .. 410 325 Ruteflywning ..... 4.689.197 4218124
Holstebro er de for smi. Proveflyvning ... 144 280  Charterflyvning ... 1.391.195 1.189.760

Rejseoperationerne viser ca. 20% stig-  Lexnisk kontrolf. ... e 306 Erhvervsflyvning ... 12.526 13,739
ning, heraf 40% for erhvervsflyvningen. Ovelsesflyvning ........ 10.872 7.758 ——

Tabel 3 er en specifikation fra de store Skoleflyvning .......... 95.413 77.428 i R i e
lufthavne, der har 12,59 stigning, men Demonstrationsf. ...... 370 194  Rundflyvaing ...... 17.336 11.516
godt 189 for lokalflyvning. Teknisk returfl. ........ 378 548 Militerflyvning ... 1.302 564

Tabel 3 er en specifikation fra de store S"'_E"'ff]}"'“ing ---------- 12.306 15.414 I. ] —
lufthavne, der i alt har 12,5% stigning. DIVerse .............. 20 20 RIE fyabinonaeans 6.150.175  5.461.978
Privatflyvningen er steget ca. 329, charter- ... A%0.F i ?

Flyeninen o 2455 o rateflpoaingen ca, LI oo 129850  109.795
*
Tabel 1
. N NN ]963_ Ialt
]f!.'ld.s _— Rf 'Lnk:ll. Iall_ - _196" R Veteranily
gredf.:riksham 752 18?3?; 2;?;2 1;;22 Lennart Ege: Vereranfly. Politikens

erning 3.32 i y 4 3
Holstebro ivvavuveraicsanrarse 967 3.526 4,493 4.445 .Forlag. 1969. 164 5., 13X19 cm. Pris
Kalundborg ........ccooennnnne - - - 4.828 indb. 21,50 kr.

Kirstinesminde ............... 5.582 28.904 34 486 31.179 Udvelgelsen af de 79 fly, der indgir i
il‘[ﬂ;itﬂ ---------------------- iigé l-ogg ng; 1?;3 bindet om flyene fra flyvningens gennem-

MASEON- asuadisdiineidbibicssn . : brudsdr i den popul®re serie Alverdens fl

.......................... - - - 2.186 y
g;?:ﬁmde ..................... 9.065 17.168 26.233 19.974 i farver, har ikke varet let, for dengang tog
SHRUNIng: s 2.209 1.912 4.121 6.693  det ikke flere dr at udvikle en ny type. Pi
Sonderborg ......oco.eunnni 6.653 1.8!32 3-{5)‘:1 ngg den baggrund kan man som dansker derfor
¥?I::t9d """""""""""" 1;5;; 5'2;2 ?‘94; 3228 olede sig over, at der er to Ellehammer-
TONdEr ©.v..orvrerersereiesenen. 757 2.010 2.767 1922 typer med, model 1906 fra Lindholm flyv-

717 6.282 6.999 5.599 ningerne og triplanet fra dret efter, omend
1.828 6.252 8.080 Gggg man nok kan undre sig over, at den sidste
?6_1 3 ? 81‘? ~er foretrukket pd bekostning af 1908-bipla-

= = _ —  net, kendt fra flyvningen i Kiel. Tekst og
37.154 94662 131816 119.099 udstyr som i de evrige bind, hvilket er en

G B e gt e : 777 fin anbefaling.

Tabel 2

=0 R Rejse-operationer Lokale ;pzmhuner —

Ar Erhv. Priv. Mil. I alt Skole Rund Svave Anden Mil. I alt Total
1966 ........ 8.629 17.197 368 26.194 66.582 4.980 16.644 32.070 180 120.456 146.650
1967 ...co... 9.972 20.778 240 30.990 51.738 3.346 7.594 25.127 304 B8.109 119.099
1968 ........ 13.944 23.003 207 37.154 56.846 3.018 8.416 26.284 98 94.662 131.816
1967-68 ... —40% +11% “16% +199% +10% 1%  +11% +5% “+68%  +7,5% +10,7%
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VERTIGO

Vertigo er en slags svimmelhed, der kan
angribe piloter, is®r under instrumentflyvning

Af Jergen Skov Nielsen

Vertigo eller desorientering er et faxao-
men, som alle flyvere har stiftet belzad:-
skab med, og som professionelle flyvere
tror de har lert at beherske. Forklaringen
pd vertigo er populert, at pilotens opfattel-
se af flyets stilling er i modstrid med de
faktiske forhold. Ved adskillige flyveuheld
har vertigo uden tvivl spillet en afgerende
rolle. Det kan dog i sagens natur ikke be-
vises, om vertigo har varet den direkte
drsag.

For nzrmere at forklare fenomenet ver-
tigo mi vi se pd menneskets specifikationer
(Performance). Det mi fastslds, at men-
nesket er egnet til et liv pd jorden, hvor
det bedst orienterer sig ved dagslys. Skal
mennesket tilpasses andre omgivelser sisom
luftrummet, kreves en hel del udstyr, me-
gen trening og evelse. Trenger mennesket
trods alt ind i disse fremmedartede om-
givelser, vil de sanseorganer, han gor brug
af pd jorden, give ham fejlagtige oplysnin-
ger. De vigtigste af disse sanseorganer er:
Ojet, det indre ore, og dybdesausen.

Ved hjelp af synet vil en pilot vere i
stand til at orientere sig, sifremt han har
jordsigt eller kan se horisonten, Derfor vil
vertigo sjzldent opsd ved flyvninger i dags-
lys eller om natten, hvis sigtbarheden er til-
strekkelig. Risikoen for vertigo oges imid-
lertid ved flyvning i vejr med dirlig sigt
uden synlig horisont, i skyformationer, i
morke eller hvis piloten af andre arsager
er ude af stand til at orientere sig ved sy-
nets hjelp.

Det andet flyveorgan — det indre ere —
kan opdeles i to sansegrupper.

Den statiske gruppe, der tilkendegiver
om man accelererer eller decellererer, om
man beveger sig op eller ned,

Den rotariske gruppe, som reagerer pi
alle bevgelser i et hvilket som helst plan
fremover, bagover, fra siden, eller rotation i
det vandrette plan.

Det tredje og sidste sikaldte flyveorgan
er dybdesansen, der via det indre ere sender
impulser til hjernen om legemets stilling i
rummet. Den nzrmere opbygning af disse
sanseorganer er meget indviklet, og lege-
videnskaben har endnu ikke klarlagt alle
processer i forbindelse med disses wvirke-

mide. Man vil imidlertid let erkende sanse-
organernes fejlmeldinger i felgende eksemp-
ler pd vertigo. De forste eksempler er om
stigning og glidning. I et korrekt drej tryk-
kes kroppen ned i sedet vinkelret pi maski-
nens vandrette plan, pd samme mdide som
ved overgang til stigning. Dette kan under
instrumentflyvning forveksles med overgang
til stigning, Tilsvarende kan udretning fra
drej, der formindsker pilotens tryk i szdet,
give samme fornemmelse som ved pibegyn-
delse af glidning. Overgang til stigning kan
tilsvarende forveksles med drej og over-
gang til glidning med udretning fra drej.

Falsk horisont

En anden illusion, som kan desorientere
piloten, er fenomenet falsé horisont. Den
kan opsti ved flyvning mellem eller over
skyformationer, hvor skylaget eller kanten
skrfner i forhold til den virkelige horisont.
Dette kan medfere, at piloten fir en si
kraftig fornemmelse af den falske horisont,
at han flyver med den ene vinge lavere end
den anden, selv om instrumenterne indi-
kerer hans fejl — han er holdt op at tro pd
instrumenterne. Den sidste form for ver-
tigo, der skal omtales, kaldes autohypnose.
Autohypnose er ikke en illusion, hvor san-
serne har meddelt en opfattelse, som ikke
svarer til den faktisk foreliggende. Der for-
stis ved denne form for vertigo en tilstand,
hvor piloten har koncentreret sig si meget
om et enkelt instrument, at hans opmerk-
somhed over for andre lige si vigtige er
nedsat eller helt ophert. Dette indtreder
oftest under lange trxttende flyvninger med
ensformige lyde fra motor, radio m. v. Der
kan opstd nesten alle tenkelige former for
autohypnose — glemme at sette understel og
flaps, fordi man er optaget af et instrument,
glemmer fartmiler for hejde, etc. Den en-
kelte kan selv supplere efter skan. Disse
eksempler vil mange piloter sikkert nikke
genkendende til. Mange vil kunne huske
dem fra sine 5 timers instrumentflyvning
til A-certifikat, hvor man ustandselig blev
rettet af instrukteren »Hold nu hejdens,
»Styr nu de 270 grader«, »Nu henger din
hojre vinge«, etc. Dette var en beskyttet til-
veerelse, Anderledes stiller det sig, nir pi-

loten efter erhvervelse af A-certifikatet
kommer ud for en situation, der resulterer
i vertigo. Der vil vere flyvere, der gribes
af panik. Det vil sige, at vertigo kan affede
panik, som kan efterfolges af en angstfolel-
se — en folelse af at have mistet kontrollen
med flyet. Baggrunden for denne angst-
folelse vil bedst kunne forstds, hvis vi ana-
lyserer den proces det er, nir man lzrer at
flyve,

Den nye flyveelev befinder sig i meget
fremmedartede omgivelser ferste gang, han
sidder i et fly — alt er fremmed. For eleven
er flyet et fremmed uhyre, der nermere be-
hersker ham, end han behersker det. Han
reagerer over for flyets bevegelser og har
ringe fornemmelse af at have kontrol over
flyets pang, Han har en meget vag idé om,
hvor han er, eller hvor flyet forer ham
hen. Hans indtryk af flyets stilling i luften
er ogsd usikker. Efterhinden som uddannel-
sen skrider frem, begynder han at fole, at
flyet opferer sig, som han ensker.

Nir eleven opdager, at flyet velvilligt
reagerer pd hans bevegelser, foler han sig
langt bedre tilpas. Han behover heller ikke
at tenke pi sine bevmgelser, han siges at
veere pd sansemotorisk plan med flyet. Han
fir efter endnu et antal flyvninger en fe-
lelse af at vere sammensmeltet med flyet -
han merker, at flyet funktionerer som en
del af hans legeme.

Angsten, som felger med tilegnelsen af
en ny motorisk opgave, glemmes hurtigt,
nir ferst man behersker ongaven, og uan-
set om det drejer sig om svomning, ridning,
cykling eller at flyve. Men kommer piloten
ud for sansemmssige illusioner, som optre-
der i forbindelse med flyvning, sdsom urig-
tig fornemmelse af rotation eller ser flyet
krenge til venstre og feler, at det krenger
til hajre, s& bliver flyet atter fremmed for
piloten. Det bliver til noget, der snarere
beveger ham, end han beveger det. Sam-
mensmeltningen med flyet er brudt. Pilotens
fornemmelse af at beherske omgivelserne er
forsvundet, og angst er opstiet. Det er den-
ne pludselige opstiende angst, denne plud-
selige folelse af, at flyet er fremmed for
piloten, som kan fere til panikagtige hand-
linger, ja endog havari.

Der findes midler til at bekempe vertigo;
det forste er, at man erkender, at fEnome-
net vertigo er noget, der kan ramme enhver,
det vere sig privatflyver som luftkaptajn.
Intensiv trening i simulator eller i aktuel
instrumentflyvning kan her hjzlpe, idet
man-opaver rutine, og lerer at tro pd sine
instrumenter frem for sine egne fornem-
melser, Det er imidlertid de fmrreste pri-
vatpiloter, der holder sig oppe pd en sidan
instrumentrutine. Til de, der ikke har
I-bevis. kan gives et husrdd, der benyttes af
mange professionelle, glende ud pd, at man
ved en kraftig hovedrysten kan nedsette
varigheden og intensiteten af vertigo.
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o
10 sporgsmal - (og svar)
. Hvorfor er en HORIZON antikorrosionsbehandlet overalt? (Fordi det europzeiske klima er hardt ved aluminium).

1
2. Hvorfor har HORIZON optraskkeligt understel? (For at man kan rejse med 245 km/t).
3

. Hvorfor rager alle tre hjul en smule ud af kasserne? (For at glemsomme piloter kan mavelande flyet uden at skramme
bunden)

. Hvorfor ligner sideroret trimfladerne? (Fordi det er samme komponent).

. Hvorfor ligner halefinnen et halvt hejderor? (Fordi det er et halvt hejderor).

. Er alle fire fowlerilaps og begge kra=ngeror ogsd én og samme ting? (Jal).

. Hvorfor er der hattehylde foruden bagagerum? (For at sege at skalfe plads til alle 525 kg nyttelast, som man ma flyve
med ved fulde tanke).

8. Hvorfor er understellet af svinggaffeltypen? (Fordi de flesie europeeiske pladser er knoldede og s& forevrigt for at flyet

kan lande med 19 knob sidevind).

9. Hvorfor bliver HORIZON bygget af den statsejede fabrik SUD-AVIATION? (For at kunderne har garanti for et solidt firma)

10. Hvorfor saetter man naesten altid prisen med i annoncer for SOCATA-fly? (Fordi SOCATA-ily kan vaere deres pris be-

kendt. Hvor finder man et fly med samme przestationer til samme pris som HORIZON? F. eks. fra kr. 109.300-7 Eller

hvor finder man et 3—4-seedet helmetalsfly til kr. 77.800— andre steder end ved RALLYE?).

~NoU s

KLEY
AVIATION

SOCATA distriktsforhandler
VAMDRUP FLYVEPLADS . (05) 5810 25

(Importer for Skandinavien: LITEX AVIATION A/S)

SPORTSFLYVEKLUBEBEEN

— stedet hvor privatflyvere medes

Flyveskole
Teoriskole
Instrumentskoling
Radiokursus
Linktraening
Navigationstraening
— alt pa ét sted

Landets sterste og mest moderne flypark bestdende af

6 helt nye PIPER CHEROKEE 140 B og 180.

Som medlem af SPORTSFLYVEKLUBBEN, hvad enten dette er som
aktiv pilot eller som flyveinteresseret, har De mange fordele. Vi kan
blandt andet naevne, at vor formalsparagraf er at skabe interesse for
flyvning i den danske befolkning, og vi serger for pa billigste made
at give vore medlemmer den billigste form for flyvning i moderne

maskiner,
Leer at flyve Mead op i vore hyggelige klublokaler og snak flyvning over en kop
— bliv medlem kaffe.

i landets sterste SPORTSFLYVEKLUBBEN
og zldste flyveklub! Kebenhavns Flyveplads . 2740 Skoviunde . Telefon (01) 94 47 35

e e e e T
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FLY TIL SALG

BEECH
MUSKETEER
IFR-reg.

1963, 685 timer total siden ny. 360 kanal Narco Mk 12 VHF/COM/
VOR/GP, King KX-150 VHF/COM/VOR, ADF T-12-B med tune-
meter. Fuldt gyropanel, heated pitot m. m.

Nymalet, nyt indtr=ek. |deelt rejsefly, yderst velholdt og som nyt
overalt. Stationeret Kastrup. Szelges helt eller evt. halvpart.

TELEFON (01) 98 4411 i forretningstiden.

CESSNA 140

27 timer siden nulstilling af skrog og montering af fabriksny motor
(Continental C90). Ny 380 kanalers Bendix VHF. Fuldt gyropanel.
Flyet i 1. klasses stand. Kr. 37.000,—.

TELEFON (01) 532802 . (01) 530092

TIL SALG
Jodel, OY-AMF, 90 hk, Totalgangtid 520

timer. Udstyret med standardinstrumenter
plus kursgyro og manifold-trykméalere og
eksira tank.

JORGEN BAUER
Skovvaenget 7 . 3480 Fredensborg
Telefon (03) 281119

PILOT-UDSTYR

EMERAUDE CP 301-C2 PILOT-JAKKE

Gyropanel, King KY 95, turnindicator,
rotating beacon og nav. lys samt Aero-
matic propel. Ca. 1270 timer til HE
H. JORGENSEN
Strandvej 25 . 6400 Senderborg

KZ Il - OY-DME - TIL SALG

Meget velholdt med godt 500 timer pa
motoren. Radio. Pris 21,000, evi. rate.
Hangarplads i Grenholt kan medfelge.
JORGEN GR@NLUND
Pilestreede 2 . 1112 Kebenhavn K.
Telefon (01) 122478

CESSNA 172 TIL SALG
Fuldt gyropanel, radio, kompas, VOR.
Siden O-stillet 170 timer

JENS RAUF HANSEN
Telefon (0751) Hejslev 178

Jakken er vind- og vandtzet, overstof af

impraegneret bld nylonkvalitet, vatteret

CESSNA 150 - 1967 med acrylvat, lynldslommer pd zermet

saelges

Jakken er forsynet med imit. pelskrave og
spinlon rib ved zrmerne. Fas fra str. 46 til

COPENHAGEN AIR TAXI 54, Jun. 12, 14, 16, 18 koster 78,—.

Kebenhavns Flyveplads . Skovlunde . Telefon (01) 911114

Sendes overalt, portolrit, pr. efterkrav.

RALLYE COMMODORE 9

180 HK, géet ca. 370 timer, til salg. Hen-
vendelse

TELEFON (09) 211038

PILOT SOGES Ring eller skriv til
B-PILOT WWAGNER
i P . ; Here w dlepaty
antages til rundflyvning pad procentbasis
Billet mrk. 25 til FLYV, Remersgade 19, Storegade 10 — 6100 Haderslev
1362 Kebenhavn K. Telefon (045) 2 60 62

AIRFIELD MANUAL DENMARK
... DERES GUIDE TIL FERIEN!

Indeholder oplysninger og kort over godt 60 danske flyvepladser samt
mange praktiske oplysninger til VFR-flyvning:

Fyr, frekvenser, anflyvning Kastrop, luftlartsregler 0. m. a.
—alt samlet i ét. Rettelser jeevnligt, s& bogen altid er & jour. | festligt
redt ringbind, format A5, passer | KDAs pilotmappe. Pris kr, 138,00
inkl. moms. Rettelser pr. ar kr. 36,00.

KDA-Service

Kebenhavns Flyveplads . 2740 Skovlunde
Telefon (01) 91 58 46

E————————— e e
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FLY-VARKSTED

statsaul, flyvetekn.

Helge Jakobsen

FLYVZERKSTED

MDLLEMOSEGARD FLYTEL
KOLLER@DVEJ - ALLER@D
TELEFON (03) 27 20 50

LILLER2D

SKOLE - UDLEJNING

Nyt i Danmark
Omskoling til og udlejning af

CHEROKEE SIX

(med 7 sseder)

SAMT STADIG

Cherokee 140 og 180
Skoling til A, B og |

FLY-UDLEINING
KZ Il tra (Skovlunde)

RICHARDT JENSENs K@RESKOLE
GO 7364 — svares ikke 98 47 75

HOBBY

BLADET
JUNI-NUMMERET

SE DE SYV

~ Cessna 172 SPECIELLE OPVISNINGS
Taxiflyvning i ind- og udland FLY-MODELLER
- HERA FLY
vlunde Flyveplads i r
Telefon 91 66 62 - Aften 60 1070 s B
VETERANFLY

FLY

radiokorrespondance

KDA-Service korrespondanceband inde-
holder eksempler fra praksis pa radiockom-
munikation mellem fly og jordstationerne
KASTRUP TOWER (118,17 MHz) respeklive
COPENHAGEN APPROACH (1198 MHz).
Bandet er optaget af Luftfartsdirektoratet i
samarbejde med Radioingeniertjenesten og
er velvilligst stillet til radighed for KDA-
Service med henblik pa piloternes uddan-
nelse og traning.

Opmaerksomheden henledes pa, at der pa
bandet forekommer fraseologi, som i visse
tilfeelde afviger fra den strengt korrekle.

Béndspecifikation

Lesngde: ... ...... S40m (1800 M)

Spole: .............. 1Bem (Tin)
Hastighed .. 3% in/sec. (9,5cm)
Spilletid: .......... 2x1': tima

Antal spor: .. ...... 2 mono

KDA SERVICF

Sidste nye bind i serien
»Alverdens fly i farver«.
Gengiver og beskriver 79
historiske flytyper, der alle
har varet med til at prage
flyvningens gennembrudsar
1903-1914. Ogsa danskeren
J. C. H. Ellehammer’s fly er
reprasenteret i bogen.

80 farveplancher
+ 84 sider tekst

Indb. shirt. kr. 21.50

POLITIKENS FORLAG
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UDLEJNING:

CESSNA 172, 4-seedet, IFR eller VFR — CESSNA 150,  VFR
CHEROKEE 180, 4-seedet, IFR eller VFR — CHEROKEE 140, VFR

SKOLEFLYVNING:

Privat-, erhvervs- og instrumentcertifikater (A/B/I/C/D)

COPENHAGEN AIR TAXI

K@BENHAVNS FLYVEPLADS - SKOVLUNDE - TELEFON (01) 91 11 14

MIDTJYDSK LUFTFART

HERNING FLYVEPLADS . TELEFON (07) 14 11 83 og 141173
STAUNING FLYVEPLADS . TELEFON (07) 36 91 34

Vi skoler til A- og B-certifikater pd flytyperne Cessna 172 og M.S. Rallye Club
Taxallyvning udieres p& PA-30 Twin Comanche.

Ring og tal med os. — Chefpilot O. Korsholm

. . SR

' ROM@ RUNDFLYVNINGSPLADS ER PRIVAT
B s AL FLYVNING TIL DENNE PLADS ER FORBUDT

AVIA == RADIO MK 12A SUCCESSEN

{ E - -
Ok @_@ elges nu op af den nye fuldtransistoriserede

HANGAR 141

Kebenhavns Lufthavn 200 Nav.
DRAG@R
TELEFON (01) 53 08 00 TYPE

Afd.: Billund Lufthavn MK'1 6

@ ) .‘m‘
. og sd folger vi salget op med SERVICE

TIf. (053) 31434

ALLE FOREKOMMENDE PERIODISKE EFTERSYN PA FLY INDTIL 2000 KG TOMVAGT
SAMT HUGHES HELIKOPTERE

T N Bl ¥ i
:I \T"f - i

Veerkstedsautorisation for hovedeftersyn

pé fly at blandet konstruktion
Certifikat til 30 typer fra 65 hk til 450 hk

Telefon (09) 9553 88

LTLTENSE TEGTLT SEFTFU/EE

ODENSE LUFT HAVN 5482 LUMBY DANMARK
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Undervisningsprogram 1969—70

PRIVATFLYVERCERTIFIKAT — TRAFIKFLYVERCERTIFIKAT af I, Il og Il klasse
INSTRUMENTBEVIS - FLYVEMASKINISTCERTIFIKAT - FLYVEKLARERCERTIFIKAT
FLYVENAVIGAT@RCERTIFIKAT - INSTRUKT@RBEVIS af | og Il klasse — FLYVELEDER

FLYTRAFIKASSISTENT - FLYVETELEFONISTBEVIS - FLYVETELEFONISTCERTIFIKAT
VHF-lclclonistbevis - STEWARDESS — STEWARD - PURSER - LINKTRANING

TRAFIKFLYVERKURSWS

Den 1. september starter nyt 18 maneders trafikilyverkursus tilrettelagt pa internordisk basis efter konsultation
med SAS. Uddannelsen foregér i Kabenhavn Oslo og Stockholm og kvalificerer eleven som pilotanseger

til SAS.
Luftfartsskalen er statskontrolleret og statsstettet.

Forlang vor nye undervisningsplan 1969-70 som giver yderligere oplysninger om samtlige kurser.

DEN DANSKE LUFTFARTSSKOLE

CLLECJERGVE) 138 . 2450 K@BENHAVN SV . TELEFON 3010 14
e e T e e e —
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Teknik pa hojeste plan

Sveriges luftforsvar nyder stor international respekt,
ikke mindst pa grund af de flytyper som SAAB har

udviklet i

nzert samarbejde med flyvevabnet. SAAB

bestar i dag af 9 fabriksvirksomheder med ialt 14.000
ansatte - og heraf er mere end 3.000 teknikere.

FLY- OG RUMTEKNIK

SAAB jageren J 35 Draken udger sammen med det
lette tomotorede skole-, jager- og bombefly SAAB 105
og SAAB J 32 Lansen flystyrken i det svenske luft-
forsvar. J 35 Draken er ogsd bestilt af Det danske
Flyvevdben. Endvidere er SAAB hovedansvarlig for ud-
viklingen af det nye meget avancerede fly AJ 37 Viggen,
der i ojeblikket prpveflyves med stor succes. Til disse
fly producerer SAAB forskellige typer missiler, ligesom
man producerer kystforsvarsmissiler. Som medlem af
den europziske rumindustrigruppe MESH deltager
SAAB i ESRO's hidtil sterste udviklingsprogram for
forskningssatellitter.

DATAMASKINER OG ELEKTRONIK

SAAB har en omfattende produktion af sdvel militsert
som civilt elektronisk udstyr. Bl. a. fremstiller man den

centrale kalkulator til Viggen, og pd produktionspro-
grammet stadr ogsd datamaskinsystemerne DATASAAB
D21 og D22 til anvendelse inden for administration,
erhvervsliv og medicinsk databehandling, samt numerisk
styreudrustning for veerktgjsmaskiner.

BILER

SAAB bilerne - V4 og den nye store SAAB99 - reg-
nes af eksperterne for nogle af verdens mest velkerende
og sikre familiebiler- en lang raekke rallysejre taler deres
overbevisende sprog. SAAB - bilen med flykvalitet.

SAAB - SUND SANS OG SIKKERHED

7] SAAB AKTIEBOLAG - LINKOPING - SVERIGE

———

Generalrepreesentant for Danmark: ISIS MOTOR A/S, Industrivej 7, 2600 Glostrup




Tat trafik

er ikke ualmindeligt, men
dette er en opstilling af
vor flade af skole- og
udlejningsfly pa vor egen
flyveplads i Nordsjzlland
kun 1,2 times korsel fra
Kebenhavns centrum

Til Deres disposition star:
Beechcraft Musketeer
Cessna 172 og

Rallye Commodore
Pris: skole kr. 144,-
og udlejning kr. 114,-
pr. flyvetime

Rallye Club

Pris: skole kr. 132,-
og udlejning kr. 102,-
pr. flyvetime

Piper Colt

Pris: skole kr. 120,-
og udlejning kr. 90,
pr. flyvetime

Desuden fordelagtig rabat
ved udlejning.

(ovenstdende priser er g=ldende for hverdage)

Savel praktisk som teoretisk
uddannelse til alle certifikater.

derfor er DERES flyveskole:

i nordsjeellands centrum
EGNSHOLT AVIATION (o Soesaore - tesron 3 2117

FLYVESKOLE — FLYUDLEJNING — FLYSERVICE
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JODEL GRUPPEN fra

FRANCE

FOR:

Skoleflyvning Rejseflyvning Privat- og forretningsflyvning

Jodel giver Dem flere kilometer pr. time end noget andet fly i sin prisklasse — bl. a. derfor
den gode ekonomi, ligesom der i alle maskiner er et seerdeles lavt stajniveau.

3—4-saedet DR 315

4-sz=det DR 340

4-szedet DR 360

4-seedet DR 253

»PETIT PRINCE« med 108/115 hk Lycoming, med neesehjul

»MAJOR«

» CHEVALIER«

»REGENT«

Rejsehastighed ved 759%, 220 km/t
Pris ab fabrik: kr. 89.680,—

med 140/150 hk Lycoming, med naesehjul
Rejsehastighed ved 75%, 255 km/t
Pris ab fabrik: kr. 113.695—

med 160 hk Lycoming, med naesehjul
Rejsehastighed ved 75% 260 km/t
Pris ab fabrik: kr. 115.825—

med 180 hk Lycoming, med naesehjul
Rejsehastighed ved 75% 270 km/t
Pris ab fabrik: kr. 117.650,~

Centre Est Aéronautique yder en fabriksgaranti p& 1 &r eller 500 timer.

Ring for demonstration elier brochurer.

Generalrepraesentant for DANMARK
BDRGE E. JENSEN . Kongevejen 58 . 3480 Fredensborg . Telefon (03) 28 06 63

“
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Dette er ikke en eksotisk fugl ...

Det er en NORD 262,

Takket varet den robuste konstruktion, er det lykkeligt fiyvende pi
alle breddegrader,

Fiyets enkelthed og anvendelighed ‘er legendarisk.

Dets ry er baseret pi mere end 100.000 timers kommerciel flyvning.
Deres passagerer er sikre pa at undga forsinkelser.

Hemmeligheden ved NORD 2627 . . . det efterkommer »AIR 2051«
regulativerne og den amerikanske standard »FAR PART 25«,

Ga ikke pa akkord med kvalitet, det er garantien for Deres sikkerhed.

NORD AVIATION

DEPARTEMENT VENTE AVIONS COMMERCIAUX

2 rue Béranger, 92 CHATILLON
Tel: 644-55-30 Teélex : NORDNIL-Clama 26007

AAGE CHRISTENSEN Ingenier og handelstirma - Studiestrade 63, Kobenhavn V - Telf. (01) 1525 41
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Ham

far De ikke til at skifte

meaerke!

Enhver, der har med flyvning at gere, ved hvor me-
get braendstoffet betyder for sikkerheden i luften.

Enhver, der til daglig flyver pa Shell Aviation pro-
dukter, ved desuden, at Shell i alle lufthavne forlanger
gennemgribende kontrol med hver eneste liter breend-
stof, for det bliver frigivet til tankning.

Sa det kan ikke undre, at en mand der er vanttil at
stole pa Shell i luften, foretraeekker samme meerke pa
landjorden.

Shell

AVIATION SERVICE

e ofe S8, »
LW . {3
L—-————-—.—-—.-———_-_—_—_-———.————-—.————-—-———————.—-—__———-—-——
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INGEN DISKRIMINATION | KASTRUP!

For at rade bod p& det af manglende forudseenhed og planleegning forarsagede
trafikpres i Kastrup seger myndighederne ved alleh&nde krumspring at udeve pres-
sion mod almenflyvningen derude. Voldsomme takstforhojelser er et middel, der i
skrivende stund stadig forhandles om, og en henstilling om at undgd at benytte
Kastrup i fire tidsrum pa i alt 91, time af de 1334 mellem ki. 0830 og 2215 skal vi
gerne viderebringe; men den steerke nedgang i »anden trafike det sidste &rs tid i
Kastrup viser, det er unedvendigt, fordi forholdene allerede har faet megen trafik
til at sege andet steds hen.

Derimod m& der protesteres mod truslen i slutningen af meddelelsen: ». .. idet til-
fadelser til starter og landinger inden for disse tidsrum kun undtagelsesvis vil kunne
forventes opndete. Det er en klar diskrimination svarende til, at faerdselspolitiet ville
prove pd at fremme rulebiler pad bekosining af privatbiler pd vore veje, og det er
noget, der naeppe er lovhjemmel for.

Det er heller ikke i luftfartsselskabernes interesse. De skulle hellere sege at sprede
de sammenklumpede ankomster og afgange, som forarsager overbelastningen, end
risikere at miste den trafik, som almenflyene bringer til og fra Kastrup.

Den dag dette skrives ventes en FLYV-medarbejder hjem med trafikfly fra Paris for
omgéende at fortsaetie il et arrangement i Vestjylland. Darlige forbindelser umulig-
gor fortsattelse med trafikfly, hvorfor et lille fly m& benyttes.

Hvis dette ved diskrimination hindres i at viderebefordre passageren, m& vi naeste
gang enten bruge Hamborg i stedet for Kastrup eller bruge almenfly hele vejen.
Mange andre passagerer vil veere i lignende situationer.

Nar man far bygget Tune (og &bnet Verlese), vil al ikke nedvendig almenfly-trafik
hellere end gerne forlade Kastrup, men fly med nedvendigt zerinde dertil m& have
adgang uanset sterrelsen.

SVZEVEFLYVERNE MA FGLGE MED TIDEN
Som ved sidste DM i 1967 var der i &r DM-deltagere, der ikke respekterede de jyske
kontrolzoner, Hverken af hensyn til deres lovlydige medkonkurrenter eller af hensyn
til svaeveflyvningens forhold til den evrige flyvning ber de kunne tillade sig dette,
og pa det sportslige omrade fandt der da ogsa diskvalifikation sted.

Noget andet er, at episoden ved Billund af visse sensationslystne blade ganske en-
sidigt blev blaest op i et helt urimeligt format. Fejlen 18 nok i manglende kontakt
mellem Arnborg og Billund. Flyveledelsen m& have oplysning om trafikken for at
kunne lede den.

Svaeveflyene udstyres i den kommende tid med radio i et sddant omfang, at brug
heraf vil kunne geres obligatorisk neeste gang, og dette vil i hej grad gere det
muligt at benytte de kontrollerede luftrum, hvor radio foreskrives.

Som | andre lande blev vendepunktkontrol i &r helt baseret p& fotokontrol. Det
sparer hjzlpere og ger det muligt at @ndre opgaver med kort varsel, men kraver
at svaeveflyverne leerer teknikken. De ma bade kunne navigere, s& vendepunkterne
omfilyves korrekt og fotografierne tages fra den rigtige vinkel, og de mé kunne be-
tiene de enkle kameraer, der foreskrives. Det kan leres ligesom brug af elvario-
metre og radio, og det herer med til en konkurrence-svaeveflyvers kunnen i dag.
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A
Sammenslutninger i flyveindustrien

Messerschmitt-Bolkow og Hamburger
Flugzeugbau skal sluttes sammen under
navnet Messerschmitt-Bolkow-Blohm.

Blohm er navnet pd den familie, der
ejer Hamburger Flugzeugbau, der under
anden verdenskrig var kendt under navnet
Blohm & Voss. Den nye koncern fir over
21.000 ansatte og bliver den sterste i sin
art i Vesttyskland.

En sammenslutning tvers over lande-
grenserne opstir ved, at Fokker og VFW
kombinerer deres aktiviteter. Af juridiske
grunde sker det ved at der oprettes et
»Zentralgesellschaft VEW-Fokker m.b. H.¢,
hvori hver af parterne har halvdelen af
aktiekapitalen. Det nye selskab fir over
20.000 ansatte. VFW er en sammenslut-
ning af de kendte firmaer Weser, Focke-
Wulf og Heinkel. Fokker medbringer som
sin andel til fellesboet ogsd halvdelen af
aktierne i det belgiske SABCA; den anden
halvdel tilherer Avions Marcel Dassault.

TR

Flere planer om indenrigsruter

SAS har stillet sig afvisende over for
Sterlings ensker om at gd ind i dansk in-
denrigstrafik, men det anfmgter ikke In-
golf Nielsen, Cimber Air, der har planer
om at flyve fra bl. a. Nakskov, Thisted og
Horsens til Kebenhavn.

Lengst fremme synes man at vaere med
planerne om Thisted-ruten, Der skal an-
legges en ny plads ved Tved med en 1.200
m bane. Den vil koste ca, 2,2 mill. kr. og
kan st ferdig naste dr. Ingolf Nielsen har
tilbudt i en treirig periode at flyve tre
dobbeltture daglig til Kebenhavn til en
takst, der ikke overstiger prisen Kebenhavn-
E&%borg med mere end 10 kr. for en retur-

illet.

Boeing 737 til Miinchen

Fra 1. maj mndrede Lufthansa flytype pi
ruten Kebenhavn-Diisseldorf-Miinchen, idet
man indsatte Boeing 737 i stedet for Boeing
727.

Luftkrigen i Biafra

Som bekendt har den svenske flyver grev
Gustaf von Rosen oprettet et biafransk fly-
vevdben udstyret med fem MFI-9B Trainer,
der skal have anrettet betydelige skader pd
nigerianske flyvebaser.

Den strenge svenske neutralitetspolitik
har naturligvis bevirket, at de fem fly ikke
er leveret til Biafra direkte. Malmd Flyg-
industri oplyser, at man i april solgte fem
fly til et italiensk firma, Aircraft Lease Co.,
og at det md vere disse fly, der nu anven-
des i Biafra. Direktar Rudolf Abelin var
nok lidt betenkelig ved ordren, men det var
nu med hensyn til betalingen. Den blev
imidlertid ordnet pd eksemplarisk vis — kon-
tant via en svejtsisk bank — og flyene blev
derfor flojet til en flyveplads ved Paris,
hvor der angiveligt skulle installeres ud-
styr til prospektering. Flyene havde ret om-
fattende ekstraudstyr, ekstratank, radiokom-
pas m. v., sd der var kun 25 kg til overs til
en militer last. MFI-9 er jo blevet prevet
som let angrebsfly (Mili-Trainer), men
disse fem fly havde ikke den forsterkede
vinge, som kreves for at medfere viben-
last under vingerne. Kaberen enskede hurtig
levering, og da Malmé Flygindustri vidste,
at et fly med forsterket vinge ville blive
rubriceret som krigsmateriel af de svenske
myndigheder og derfor ikke fia eksport-
licens, byttede man fly med en svensk kun-
de, der havde en MFI-9B med normal vin-
ge, idet fabrikken kun havde fire fly pd
lager med denne vingetype.

Flyveulykken ved Esbjerg

En Piper Cherokee 140, OY-BCD kolli-
derede den 15. maj med skorstenen pd el-
verket Vestkraft i Esbjerg og styrtede ned.
Foreren, adjunkt P. Lund Nielsen, Keben-
havn, der var alene ombord, omkom. Kolli-
sionen skete i tige, og omirent samtidig
mitte et hold norske privatflyvere nadlande
forskellige steder i nerheden af Esbjerg. De
var under anforsel af en Cherokee Arrow
pi vej fra Holland til Norge med syv
Super Cubs, som man havde kebt fra mili-
tere overskudslagre.

King Air 100 hedder den nyeste udvikling af Beechcraft King Air, der hidtil er bygget

# 460 eksemplarer. Den nye udgave kan tage op til 15 personer som trafikily eller et

mindre antal som luksuest firmally. To Pratt & Whitney PT6A-28 motorer pa hver 680
aksel-hk giver rejsehastigheder op til 460 km/t.
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Sterling Airways vokser stadig

I 1968 befordrede Sterling Airways
907.134 passagerer, en fremgang pi 32,6%
i forhold til 1967. Der blev foretaget 13.447
landinger og produceret 1.635.103.024 pas-
sager-km (- 30,19). Jetdriftens frem-
trengen ogsi pa charteromriddet illustreres
af at flyvetiden for hele selskabet steg med
28,8%, for Super Caravelle med 51,49,
mens den for DC-6B viste en tilbagegang
pi 45,6% og var stort set uendret for
Friendship (4 3%).

Sterling befloj i 1968 187 byer i 58 lan-
de. Mest populere rejsemil var fortsat Mal-
lorca (55.196 pass.), Las Palmas (38.701)
og Malaga (30.778). Noget lengere nede
kom Rhodos (16.377) og t=t derefter Salz-
burg, Verona, Rimini, London, Albenga,
Tenerife, Rom og Treviso, alle over 10.000
passagerer.

Gennemsnitsflyvedistancen var for Super
Caravelle 2.081 km, for DC-6B 1.393 km.
Mest produktive fly var Super Caravellen
OY-STC med 242.972.065 passager-km.
Blandt DC-6Berne kom OY-BAT pa farste-
pladsen med 74.704.123 passager-km. Den
hojeste minedlige udnyttelse blev opndet i
marts med OY-STC, der var i luften i 423
timer 24 minutter.

Det gennemsnitlige antal ansatte var i
1968 825, og fliden bestod ved drets ud-
gang af 10 DC-6B, 5 Super Caravelle, 1
Friendship og 2 Cherokee. I ir har man
modtaget yderligere fire Super Caravelle
(med fuldvegten oget med 2.000 kg til
54.000 kg). Desuden har selskabet i april
bestilt endnu en Friendship 500 til leve-
ring i marts neste &r og fire Super Cara-
velle 12 til levering i fordret 1971, Cara-
velle12 er en forlenget udgave af Super
Caravelle 10B og fir plads til 131 passa-
gerer.

Den 14. maj overtog man endnu to
DC-6B. Flyene har veret anvendt af Luft-
waffe og blev egentlig kebt til foragelse af
reservedelslageret, men da de er nesten ny-
overhalede, vil de muligvis blive indsat i
driften i stedet for mldre fly i Sterlings
flide.

Ogsd pi det bygningsmessige omride ud-
vider Sterling Airways. En kontorbygning
pd 307 m® blev ferdig 1. april. Den er
bygget i forlengelse af den eksisterende
ved hangar 144 og rummer indkebsafde-
ling, regnskabsafdeling og personalekontor.
Den 15. maj overtog man den tidligere
Internord-hangar, som man gav 3 mill. kr.
for, omkring halvdelen af hvad den kostede
at opfere. Derimod har vi ikke kunnet fi
bekrzftet, at man for andre 3 mill. har kebt
Internords kontorbygning med flyvekokken,
men det lyder ikke usandsynligt, at Sterling
er interesseret i denne bygning, der er nabo
til selskabets eget flyvekekken.

Endelig har stewardesserne fiet nye uni-
former, som vi dog mangler evner til at be-
skrive nermere.



Den Danske Flyveskole udvider

Efter at Danfly er blevet ophevet, har
Kalundborg kommune kebt de faste anleg
pd flyvepladsen, og som nmvnt har Brydes
Aero Service overtaget verkstedet. Det
flyvemessige tomrum udfyldes af Den Dan-
ske Flyveskole, der fra 1. maj har lejet
kontorbygningen og har stationeret en Che-
tokee 180, en Rallye Club og en Horizon
pd pladsen. Chefinstruktar for Kalundborg-
afdelingen er John Erié Gammelgird.

Skolens indehaver, 16 Kasso, siger, at
man ikke vil forlade Kastrup, idet skolen jo
primert er en skole for B- og I-certifikater,
og flyvningen i Kalundborg vil hovedsa-
gelig vere A-skoling, men man satser ogsd
pd rundflyvning og VFR-taxaflyvning og vil
gore meget for at fA Kaldred gjort til et
samlingspunkt for ismr sommerg®sterne.
Man dbner siledes en is- og pelsebod og
vil, hvis den gir godt, udbygge den til et
rigtigt kafeteria,

Om hovedafdelingen i Kastrup kan op-
lyses, at man nu har anskaffet to Cherokee
180 til fuld IFR. Derimod har man ikke
forelsbig planer om at anskaffe eget to-
motoret fly, men skolen har truffet aftale
med Prim-Air i Maribo om leje af denne
skoles nverhvervede Twin Comanche,

E. J. Wiboltt ded

Den 20. maj dede Zone-Redningskorp-
sets medstifter og mangedrige direktar Eigi/
Juell Wibolnt efter lengere tids sygdom,
72 &r gammel. Direktar Wiboltt ydede pd
mangfoldige omrider en stor humaniter
indsats og var primus motor i oprettelsen
af Flyveambulancetjenesten i 1939. Ogsd
flyvemuseumssagen havde hans store in-
teresse, og det skyldes hans personlige ind-
sats, at Monospar'en, Danmarks forste am-
bulancefly, er bevaret for eftertiden (det
kan nu ses pd Egeskov), ligesom han fik
gennemfart en wservitute pad den forste
KZ IV, si ogsl den kommer pd museum,
nir den en gang tages ud af tjeneste.

SAS-iladen vokser stadig

I begyndelsen af maj modtog SAS den
sidste af de ti DC-9-21 »Sporte, der er be-
stilt til anvendelse pd indenrigsruterne, men
der er stadig lang vej tilbage, for man er
ferdig med det store moderniserings- og
udvidelsesprogram, der beleber sig til 3
milliarder kroner. I august og oktober i ir
fir man to fragtfly af typen DC-9-33AF, og
til december pdbegyndes leverancen af yder-
ligere seks DC9-41. Den sidste af disse
ventes allerede i februar nwmste 4r.

Pi langdistanceomrddet kommer DC-8-63
nr. fem til februar, mens selskabets sjette,
syvende og ottende DC-B-62 leveres i hen-
holdsvis januar, marts og april 1970. Sidst-
nevnte bliver et konvertibelt fragt/passager-
fly. Og endelig skal den forste Boeing 747B
leveres i februar 1971 og gd i tjeneste i
april. Den anden kommer senere pd dret.

Efter at tre Metropolitan er blevet solgt
til Linjeflyg, to Caravelle tilbage til Sud
Aviation og to DC-8-33 til United Airlines;
bestdr SAS-fliden i dag af fire DC-8-63,
fem DC-8-62, tre DC-8-55, fem DC-B-33
(heraf tre udlejet til Scanair), ti DC-9-41,
ti DC9-21, sytten Caravelle Il (inklusive
fem udlejet til THAI International) samt
femten Metropolitan.

Ballonklubben l=gger ud

Under A. Tscherning Dannerbos dyna-
miske ledelse er den knap et 4r gamle

QOY-BOB under start fra Turebyholm den

14. maj. Desveerre hindrede blassten, at

den blev demonstreret ved llyvestzvnet
i Karup.

Dansk Ballon Klub allerede begyndt at gi
til vejrs med egen ballon, OY-BOB. Det er
den syvende varmluftballon, der er i drift
i Europa, og med sine 2,450 m* er det den
hidel storste pd denne side Atlanterhaver,
Den er bygget af Omega Aerostatics i Bri-
stol, har en hejde pi 24 m og en diameter
pd 18 m og kan med lethed lafte fire per-
soner plus fire flasker med Kosangas, der
giver den nedvendige varme til brenderne.

Ballonklubben modtog ballonen den 6.
maj, og i de tidlige morgentimer den 14.
ma) foretog man den ferste opstigning fra
en mark pid godset Turebyholm syd for
Kege.

Selvbetjeningstank for fly

Den farste selvbetjeningstank for fly er
blevet indrettet i Kastrup Syd hos Brydes
Aero Service af Dansk Esso. Anlegget kan
levere siivel Avgas B0/87 som Avgas 100/130
og er forelabig beregnet til 12 kunder i
hver kategori, men kan nemt udbygges.

Hver kunde har sin nogle til benzinpum-
pen og sit telleverk, der kun szttes i gang,
ndr hans negle benyttes. En gang ugentlig
udskrives der salgsnota til nogleindehaver-
ne, der pd forhind har forpligtet sig til at
anerkende talleverkets visning som grund-
lag for afregningen. Af hensyn til afgifts-
refusionen skal kunderne selv fere for-
brugsliste for de enkelte fly, der benytter
tankanl=gget.

Tallerne er installeret i et hjerne af
hangaren, der er blevet skilt fra og forsynet
med szrlig indgang, s& man kan benytte
anlegget pd alle tider af degnet. I lokalet
er der opstillet et skab med olie, som man
selv tager og betaler ved senere lejlighed.

Brydes Aero Service er inde i en vold-
som udvikling og har som n®vnt overtaget
vierkstedet i Kalundborg. Dette ledes nu af
Kaj Pedersen, der kommer fra flyvevibnet,
idet Jorgen Madsen er rejst med Arne By-
bjerg til Schweiz, hvor han skal passe den-
nes flide, bestiende af en Super Cub, en
Tiger Moth og en Chipmunk samt efter si-
gende ogsd en Learjet.

Som kontrolmester har Bryde fra 1. maj
antaget Helge Sorensem, den hidtidige le-
der af Cimber Airs verksted i Kastrup Syd.
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@ Hawker Siddeley Harrier T.2 flaj
farste gang 24, april, Den er tosedet og
kan anvendes bdde som trener og som
kampfly.

Forkroppen er noget lengere for at give
plads til en ekstra pilot, og som kom-
pensation er halebommen med styre-
dysen ogsd forlenget, ligesom halefin-
nen er 28 c¢cm hojere. RAF har bestilt
13 stk.

® Ostrigs flyvevdben har bestilt to Si-
korsky S-65 til redningsopgaver i Al-
perne. De leveres neste dr og kommer
til at svare til USAFs HH-53. Der bli-
ver plads til 38 passagerer.

@ Faroe Airways DC-3'ere blev ende-
ligt ophugget i Kastrup Syd i maj.

® 5AS har solgt Metropolitan SE-BSO
til Linjeflyg.

@ En Bell JetRanger tilherende Oster-
mans Aero skal i sommer anvendes {re
mineder pd Gronlands estkyst for Nor-
disk Mineselskab.

@® Anden prototype af SIAI-Marcherti
5.202 Bravo floj forste gang 7. maj.

@® Reims Aviation vil nu ogsk licens-
bygge Cessna 337 Super Skymaster,

@ East African Airways dbnede 6. juni
en ugentlig rute med Super VC 10 mel-
lem Nairobi og Kebenhavn.

® BOAC ibnede den 5. maj en polar-
rute fra London til Tokio og Osaka
med mellemlanding i Anchorage. Den
beflyves med Boeing 707-336 tre gange
ugentlig.

@ Lufthansa vil pd en rekke dage med
stort trafikpres indsztte Beeing 707 pd
ruten mellem Frankfurt og Kebenhava.
Dette fly har plads til 148 passagerer
mod 96 i den normalt anvendte Boeing
727.

® Karl Nilsson, SAS' administrerende
direktor, har bebudet, at han vil trekke
sig tilbage ved drets udgang.

@ Oberstlejtnant T, H. K. Wichmann
er rejst til Afrika for at overtage le-
delsen af Folkekirkens Nedhjzlps fly-
transporter af mad til Biafra,

@ Civilingenior Carl Jobansen har kla-
get til ombudsmanden over luftfarts-
direktoratets behandling af sagen om ty-
pegodkendelse af hans amfibium CJ-59.
Flyet er blevet registreret i Tyskland,
hvor konstrukteren nu er leder af forsk-
nings- og udviklingsafdelingen hos
Rhein Flugzeugbau, Monchen-Gladbach.

@ Generallajtnant Erik Rasmussen af-
gik med pension 31. maj. Han fik cer-
tifikat som marineflyver i 1927, forret-
tede i de folgende &r navnlig tjeneste
som jagerflyver, var under beszttelsen
et fremtredende medlem af modstands-
bevagelsen og blev i 1947 chef for
Marinens Flyvevesen. Ved flyvevib-
nets oprettelse blev han flyveinspektor
og havde derefter forskellige andre
stabs- og chefposter. Fra 1962 til 1966
var han chef for Flyvertaktisk komman-
do. Han sluttede sin karriere som nmst-
kommanderende for NATOs nordre-
gions samlede forsvarsstyrker.

@ Civilingeniar P, Bech, der hidtil har
varet underdirektor i Scanaviation AJS,
er fra 1. juni udamvat til administre-

\rende direktor. j
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SUCCES
I

KARUP

KDAs jubileumsflyvestevne i Karup
sendag den 1. juni blev en stor publikums-
succes. Selv om vejret ikke wvar, hvad det
plejer at veere forst i juni, si regnede det
dog ikke, men bleste kun koldt. Det ned-
vendiggjorde ganske vist aflysning af en-
kelte programpunkter som ballonopstigning
og faldskermsspring, men afholdt ikke
publikum fra at stremme til fra morgen-
stunden og til langt hen pd eftermiddagen,

Formiddagen bed pi musik samt demon-
stration af lette fly, svevefly, modelfly samt
5-61 redningsdemonstration.

Efter en kort pause, hvor man kunne be-
se de mange udstillede militere og civile
fly, ankom Prins Hewrifé i en Chipmunk,
og blev modtaget af Grev Flemming af Ro-
senborg, som derefter dbnede stevnet offi-
cielt.

54 gik det los med et afvekslende pro-
gram af civile og militere, langsomme og
hurtige, smd og store fly — indledt og af-
sluttet med flyvevibnets (lotte formationer
af F-100 og F-104.

Tiger Clubs opvisning vakte stor begej-
string, og det gjorde ligeledes en fremra-
gende demonstration af flyvevibnets kom-
mende fly, SAAB Draken, og mange andre
programpunkter,

Selv om en lang rekke medlemmer af
flyveklubberne foruden politi og flyvevi-
benpersonel gjorde en fremragende indsats,
lykkedes det desverre for en hel del af
publikum at komme indenfor uden at er-
legge entré — et omt punkt ved de fleste
flyvestmvner — hvorfor det skonomiske ud-
bytte af stevnet ikke blev sd stort, som det
ellers kunne have vzret.

Men det var et verdigt punktum for
KDAs jubil®umsarrangement, et flyvestev-
ne der viste mange sider af flyvningen
i glr og i dag, og presse og publikum har
givet udtryk for, at det var et stmvne, der
var flyvevibnet og KDA verdigt.

P& modstdende side ses en billedrepor-
tage fra Karup:

@verst til venstre en del al KZ-paraden
med KZ X, VIl og IV - fotograferet fra
en KZ VII. Til hejre ses pigen pad vingen,
Lene Qlsen.

| rekken derunder boltrer to af Tigers
Club’s Stampe sig i en »dog-fighte. |
midten kemmer den svejtsiske DC-9-pilot
Arnold Wagner rullende i sin modificere-
de KZ VIII, og til hejre den Biafra-aktuelle
MFl-Junior.

Derunder starter to F-100D fra eskadrille
727, og nederst et udsnit af det store
publikum under Vulean-bomberen.

SAAB J29
til flyvemuseet

DE fly, der hidtil er tilgdet KDAs histo-
riske samling, har alle haft det felles,
at de ikke lwngere var lufidygtige, omend
nogle af dem nok forholdsvis nemt kan
bringes 1 flyveklar stand. For det seneste
tilskud gelder dog, at det stort set kun er
nodvendigt at fylde tankene og ferctage
dagligt tilsyn, for den er klar til at gi pd
vingerne, og herer man til dem, der gerne
vil prave noget nyt, si har flyet fire 20 mm
maskinkanoner og beslag til raketter - men
lad os straks tilfeje, at der hverken fulgte
patroner eller raketter med, da SAAB J29F
nr. 29487 ved flyvestevnet pd Karup den
1. juni blev skenket til KDA som Sveriges
gave til den jubilerende aeroklub. Over-
dragelsen blev foretaget af chefen for
Kungliga Ostgota Flygflotilj (F3), oberst
L. 0. Knwusson, og for KDA kvitterede
presidenten, grev Flemming af Rosenborg.

J29 er nu kun i tjeneste ved en enkelt
enhed i Flygvapnet, nemlig F3s milflyg-
division, der er baseret pd den historiske
Malmslite flyvebase ved Linképing, og det
var divisionens chef, kaptajn Ingemar Eriks-
son, der forte flyet. Til sin store skuffelse
fik han ikke mulighed for at vise de mange
tilskuere i Karup, at der stadig er spreel i
nden flyvende tendes, men han tog revan-
che dagen efter fer landingen pd Beldringe.
Her blev flyet demonteret af 1. flygplan-
mistare Garta Olison og 1. flygtekniker
Olof Fredrik Eld, henholdsvis teknisk chef
og dennes stedfortreder ved milflygdivisio-
nen, assisteret af medlemmer af Flyvehisto-
risk sektion, hvorefter Falck-Zonen transpor-
terede det til Egeskov Veteranmuseum, hvor
det igen blev samlet under ledelse af de
neEvnie teknikere.

Og nu stir den storstilede gave pd det
smukke Sydfyn som et synligt bevis pi

B o o fare
el :

- 7

Den svenske oberst L. O. Knutsson taler
ved afleveringen af J29en | Odense luft-
havn. | baggrunden grev Claus Ahlefeldt-
Laurvig-Bille og Flyvehistorisk Sektions
formand, Hans Kofoed.

svensk-dansk samarbejde pd det flyvemms-
sige omrdde og pd svensk flyveindustris
heje stade.

Efter at va=re transporteret i demonteret stand fra Beldringe til Egeskov er J29en blevet
samlet af Flyvehistorisk Sektions medlemmer og kan nu ses ps Egeskov veteranmuseum.
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IGEGYLDIGT hvad der planlzgges af

store arrangementer, si vil der vare
nogle, der har et eller andet at anke over.
For den netop afsluttede Salon de !’Aero-
nautique i Le Bourget lufthavnen ved Paris
gelder det, at tidspunktet passede dérligst
muligt ind i programmet for produktionen
af FLYV, sd nerverende rapport er lavet pd
grundlag af de tre ferste udstillingsdage.
Pi sd kort tid kan man ikke nd en grundig
gennemgang af den kempemassige udstil-
ling, og der er formentlig dukket fly op,
efter at vor udsendte medarbejder forlod
byernes by — og flyudstillingernes flyveud-
stilling.

Og hvad var der sd af nyheder? Ja, rent
umiddelbart hefter man sig méske mere ved,
hvad der ikke var: Ingen Boeing 747 (kom
senere), ingen Lockheed C-5A Galaxy og
ingen Tupolev Tu 144 SST. Men der var
selvfolgelig mange nyheder, is®r pid den
lette flyvnings omrdde,

Lad os dog indledningsvis sli fast, at
Concorden var der. Med fransk sans for at
sl pd det folelsesmassige arrangerede man
den 29. maj en flyvning med den forste
prototype ind over Paris, hvor trafikken
nzrmest gik i std, mens det elegante fly floj
over Concorde-pladsen op over Champs Ely-
sée til Triumfbuen, for det landede pi Le
Bourget. Det var Condordens 13. flyvning,
og ved en pressekonference bagefter forsik-
rede indflyveren, André Turcat, at prove-
flyvningsprogremmet gik helt planmassigt.
Den engelsk-monterede anden prototype
blev ogsd vist pi Le Bourget, men kun un-
der udstillingens sidste dage.

Det fzlles europmiske luftbusprojekt
A-300s fremtid har lenge varet usikker,
men pd udstillingens ferste dag underskrev
den tyske gkonomiminister og den franske
trafikminister en aftale om felles udvikling
og produktion af dette fly, der fir plads til
202-261 passagerer og kan vere i luften om
godt tre dr. England skulle oprindelig have
varet med i konsortiet, men har trukket sig
ud af det. Formentlig vil der alligevel blive
engelsk deltagelse, idet den planlagte engel-
ske partner, Hawker Siddeley, sandsynligvis
bliver underleverander. A-300B, som pro-
jektet nu benzvnes, er noget mindre end
det projekt, vi omtalte i fjor. En af grun-
dene til formindskelsen var onsket om at
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kunne anvende Rolls-Royce RB. 211 fanjet-
motoren pd 24.000 kg st. t., der ogsd anven-
der i Lockheed 1011 Tri-Star, i stedet for at
udvikle en serlig motor, men efter at eng-
lzenderne er bakket ud, synes man fra fransk
side at have forstzrket kampen for at fi an-
taget DC-10 motoren General Electric CF-6
eller Boeing 747 motoren Pratt & Whitney
JT9D pd bekostning af den engelske motor.
Noget tyder dog pd, at eventuelle kunder
kan vzlge mellem de tre nzvnte motorer.

Vi skriver udtrykkeligt eventuelle kun-
der, for luftfartsselskaberne har hidtil ikke
stiet ligefrem i ko for at skrive kontrakt om
dette fly, som er »konstrueret af en kom-
mission«. British Aircraft Corporation med-
delte samme dag, som den fransk-tyske over-
enskomst blev underskrevet, at man har
»stot og opmuntrende fremgang« med
Three-Eleven, et fly i samme klasse. Man
vil dog have bestilling pd 50, for man gir i
gang med produktion, men enskede ikke
nxrmere at kommentere, hvor langt man var
fra dette mal.

Den franske partner i Airbus-konsortiet
er Sud Aviation, men den anden store fran-
ske flyfabrik, Dassault, vil nu ogsi til at
gore sig geldende pd trafikflyomridet og
viste en mock-up af Mercure, et kortdistan-
cefly med plads til 134 passagerer og for-
synet med to 6.800 kp P & W JT84 anbragt
hzngende lidt under vingerne. En prototype
skal vere under bygning med ferste flyv-
ning planlagt til fordret 1971. Mercure si-
ges at vere det forste jettrafikfly, der er
konstrueret til strekninger p& under 1.500
km. Det fir en rejsehastighed pd 925 kmjt
og skal kunne anvendes fra baner pi 1,800
meter.

Nord Aviation meddelte pi bningsda-
gen, at det franske flyveviben havde bestilt
yderligere 18 Nord 262. De bliver af den
nye version Nord 262D, der er forsynet med
sterkere motorer af typen Bastan VII A pi
1.145 hk. Der er hermed bestilt godt 80
Nord 262, der produceres med en takt pd
to om méneden.

Produktionen af Handley Page Jetstream
gir strygende. Foruden de seks prototyper
have 11 produktionsfly veret i luften, da
salonen 4bnede, og man kommer snart op
pd at bygge 14 om mineden. Foruden stan-
dardversionen med Astazou-motorer viste

Le Bourget

Indtryk fra Paris
- salonens ferste
tre dage

Concorde sammen med en raekke lette fly
pa Paris-udstillingen.

man ogsd Jetstream 3M med Garrett moto-
rer til USAF.

Et andet engelsk fly, der ogsd har succes,
er Britten Norman Islander. Det kniber nu
s meget med at tilfredsstille eftersporgslen,
at man har indfert skiftehold pd fabrikken
og har planer om at dbne endnu en produk-
tionslinie. Islander produceres nu til Se-
ries 2 standard, hvilket indebzrer ny ba-
gagedor, rat med »gedebukkestyr« og en
rekke andre detailforbedringer. Prisen ab
fabrik er 71.500 dollars.

Pi forretningsflyomridet presenterede
Sud og Nord deres fzllesprojekt SN-600
Corvette, dog kun i modelform. Udseende-
maessigt adskiller det sig ikke meget fra de
andre jetforretningsfly. Det kan ogsi an-
vendes som let trafikfly med indtil 13 pas-
sagerer og skal udstyres med to JT15D-6
fanjetmotorer fra United Aircraft of Cana-
da, hver pd 1.000 kp. Flyets startvagt er de
magiske 5.670 kg (12.500 lbs), sdledes at
det i modsetning til de fleste andre jetfor-
retningsfly er i almenflyklassen, ogsd vagt-
messigt.

Det samme bliver ogsd tilfeldet med
Dassaults Minifalcon, der skal udstyres med
to SNECMA/Turbomeca Larzac, hver pi
1.045 kp. Som navnet angiver bliver det en
formindsket udgave af den szrdeles velsal-
gende Fan Jet Falcon, men der bliver kun
plads til 4-8 passagerer. Ogsi dette fly blev
kun vist som mock-up og model.

Den tjekkiske flyveindustri har i de se-
nere 4r specialiseret sig i fly til almenflyv-
ning, men pd salonen viste man prototypen
til et let trafikfly, L-410 Turbolet, der flo;
forste gang i april i &r. Det er et hojvinget
fly til 12-15 passagerer og bemmrkelsas-
vaerdigt ved at anvende motorer fra et vest-
land, nemlig den canadiske PTGA-27 tur-
binemotor pd 715 hk. Den maksimale rejse-
hastighed er 365 km/t, og rekkevidden med
reserver til 30 min. 890 km. Startstracknin-
gen til 15 m er 390 m, den tilsvarende lan-
dingsstrekning 440 m.

Militeere fly

Tidligere drs massive amerikanske mili-
tere deltagelse i salonen er blevet offer for
sparekniven, men til gengzld deltog U.S.
Coast Guard for forste gang med en Sikor-
sky HH-52A (5-62) redningshelikopter og



en Lockheed HC-130B Hercules, begge i
flot bemaling med hvid krop med orange
striber. Hercules'en anvendes til eftersog-
nings- og transportopgaver og ses under-
tiden i Danmark, idet Coast Guard vare-
tager kontrollen af Loran-stationernes funk-
tion pd begge sider af Atlanterhavet.
Nyheder pd det militere omride var der

ellers ikke mange af. SAAB viste Viggen —
forste gang uden for Sverige — SAAB
105XT og Draken. Seks af de syv Viggen
prototyper flyver nu, og man er i fuld gang
med forberedelserne til serieproduktionen.
Forelobig har man modtaget bestilling pd
175 AJ 37, primert til aflesning af A 32
Lansen. Leveringerne pibegyndes i juli
10717

Hawker Siddeley Harrier var udstillet i tosaedet udgave. Der er forelebig bestilt
90 Harrier og voksende interesse for dette lodretstartende kampfly.

Den fransk-engelske jagerbomber Jaguar flyver nu i fire franske eksemplarer,
mens den forste engelske prototype er ved at vaere klar.

FIAT G 91Y er en udvikling af den be-
kendte lette jagerbomber, men har to mo-
torer af typen General Electric J85-13A,
forsterket understel, som i endnu hejcre
grad muligger start fra gresbaner og auto-
matiske slots pd vingernes forkanter. For-
uden prototyperne har FIAT bestilling pi
forelobig 55 fly til det italienske flyveva-

.

Den fransk-engelske jagerbomber Jagnar
gor gode fremskridt. Den fjerde prototype,
der er ensadet, floj forste gang 27. maj og
den forste engelske prototype er ved at
vare klar,

Hovedattrakionen i den engelske pavillon
var en tosedet Harrier, og Hawker Siddeley
kunne berette om voksende international in-
teresse for dette lodretstartende kampfly,
der koster omkring 16 mill. kr. Harrier gik
i tjeneste i Royal Air Force den 1. april ved

den hederkronede No. 1 Sq., og der er
forelabig bestilt 77 ensmdede og 13 toswde-
de fly. U.S. Marines er overordentlig inter-
esseret | typen og vil forelabig gerne an-
skaffe 12 fly til udprevning. En Hartier
deltog for nylig i luftveddelobet over At-
lanten og vandt i den subsoniske klasse i
retning est-vest. Efter ankomsten til USA
blev flyet demonstreret for politikere og
militere ledere i Washington, hvor flyet
opererede fra en havnekaj, og andre steder
i USA.

Ogsd Royal Navy er meget interesseret i
Harrier, selv om man om et par ir tager de
egentlige hangarskibe ud af tjeneste — eller
miske netop derfor. Harrier kan som be-
kendt starte lodret, men hvis det kan f2 en
kort startstrekning, kan det starte med en
meget storre last. Ved start fra almindelige
skibe md flyet imidlertid gd lodret til vejrs,

og for at sge startvegten overvejer man
derfor anvendelse af raketter som starthjelp
eller en lodret katapult. I evrigt er der
stadig et vasentligt udviklingspotentiel til-
bage i Pegasus-motoren. Den kommer i for-
men Pegasus 11 op pd 9.750 kg, men man
regner med, at man i hvert fald kan gd op
til 11.350 kg.

Nye |§He fly

Blandt de lette fly var der mange nyhe-
der, Desverre onskede Centre Est Aviation
ikke at udstille deres nye firesmdede hel-
metalfly HR-100 med den i og for sig ud-
mezrkede begrundelse, at det var en proto-
type, og at der nok ville blive lavet en del
endringer pd den, for den gik i serie; bl. a.
har man planer om at sztte motorstyrken
op fra 180 til 240 hk.

Gazuit-Valladean er et nyt navn blandt de
franske flyproducenter. Fabrikkens farste
type benzvnes GV-103L og floj forste gang
sd sent som 1. maj i &r. Det er et enmotoret
lavvinget privatfly af helmetalkonstruktion
med plads til tre personer, to foran og en
bagved, og er forsynet med en 115 hk Ly-
coming. Rejsehastigheden opgives til 210
km/t ved 75%. Man regner med at kunne
pibegynde leverancerne i begyndelse af ne-
ste dr, men pris er endnu ikke fastsat.

SOCATA viste hele Rallye familien, her-
under Rallye 115 med 115 hk Lycoming
0-235-C2A, ny finne (med rygfinne) og
forskellige andre modifikationer i forhold
til den almindelige Rallye Club. Prototypen
floj forste gang den 10. december i fjor.
Desuden sds Rallye 7 med 300 hk Lycoming
10-540-K. Kroppen er nesten 2 m lengere
end pd Rallye Club og rummer syv perso-

Til venstre den europasiske A-300B Airbus til hejre den engelske BAC Three-Eleven.

205



En engelsk nyhed var Beagle Bulldog,
en militaer traeningsudgave af Pup,
som det svenske flyvevaben

har bestilt 58 af.

ner med bagage. Rejsehastigheden ved 75%
er hele 280 km/t.

Opgsd SIAI-Marchetti's stald var rigt re-
presenteret. Her heftede man sig iser ved
AS 202 Bravo, der produceres i samarbejde
med Flug- und Fahrzeugwerke AG |
Schweiz, og som vi for nylig omtalte ner-
mere i FLYV. Desuden sis den farste pro-
totype til den tomotorede S 210.

Bo 209 Monsun fra Messerschmitt-Bol-
kow-Blohm var i prototypeform udstillet pd
Hannovermessen i fjor, da under betegnel-
sen MHK-101. Monsun har en smrpreget
udformning med optrekkeligt nesehjul og
faste hovedhjul med stromlineformede hjul-
skerme. Flyet var tosedet med szderne ved
siden af hinanden og kan forsynes med
115 hk O-235, 150 hk O-320 eller 160 hk
10-320, alle af fabrikat Lycoming. Flyet er
fuldt kunstflyvedygtigt og er godkendt til
bugsering af svevefly og reklamebannere.

Fra Piper siis Arrow 200, der som beteg-
nelsen angiver har fiet en sterkere motor
end den sedvanlige 180 hk Lycoming. End-
videre var der af nyheder en Comanche C
med »tiger shark« motorskerme og forbed-
rede prestationer.

Tjekkoslovakiet viste to beslzgtede pri-
vatfly — hvad det vel forresten ikke hedder i
et socialistisk land — nemlig den tosmdede
Zlin Z-42, der floj forste gang 17. oktober

der karer pd skinner, i stedet for de normale
dere i Pup’en, s& man nemt kan komme ud
af flyet med faldskerm. Endvidere er
spendvidden foreget med 60 cm og fuld-
vegten sat op til 1.066 kg, og under den
modificerede motorindkledning finder man
en 200 hk Lycoming [0-360-A1C, der dri-
ver en Hartzell constant-speed propel. Pro-
totypen floj forste gang den 19. maj i 4r.

1 1965 stjal Britten-Norman totalt bille-
det pd det drs salon med den forste Islan-
der, og i ir gentog de det med BN-3

Britten-Norman BN-3 Nymph er et splinternyt privatily,
hvis produktion baseres pa afsluttende montering i importerlandet.

1967, og den fireszdede udvikling Z-43
(forste flyvning 10. december 1968). De to
fly er 80% ens med hensyn til dele og vil
koste henholdsvis 14.500 og 16.000 dollais
ab fabrik. Z-42 har normalt en 180 hk Wal-
ter M-137, Z-43 en 210 hk M-337, men
kan begge leveres med den anden motor-

pe.

Zlin 526F er en ny version af det vel-
kendte kunstflyvningsfly, der adskiller sig
fra de foregiende ved at have en 180 hk
Walter M-137 i stedet for den 160 hk Wal-
ter Minor 6-III. Den kan som sine forgen-
gere leveres bide i toszdet udgave (Trener)
og i ensedet (Akrobat).

Et andet tjekkisk kunstflyvningsfly, men
i en hel anden kategori er L-294 Delfin
Akrobat, Det er en ensedet udgave af 1-29,
der er standard jettrener i en lang rzkke
ostlande. Der er lavet visse ®ndringer pi
brendstof- og oliesystemet, si det kan flyve
indtil 40 sekunder pd ryggen.

Beagle B.125 Bulldog er en militer tre-
ningsversion af Pup. Den mest iojnefalden-
de forskel er, at det er boble-forerskerm,
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Nymph, et firesedet hejtvinget privatfly,
der floj forste gang den 17. maj. Det kan
forsynes med tre motortyper, 115 hk Ly-
coming, 130 hk Rolls-Royce Continental
0-240 (en netop lanceret konstruktion) el-
ler 160 hk Lycoming 0-320.

Nymph skal leveres i byggesetform til
montering af licenshavere i de lande, hvortil
de er solgt. Dette system har flere fordele,
f. eks. sterkt reducerede forsendelsesomkost-

De tjekkiske Zlin
Z-42 (toseedet)
— bagest - og

Z-43 (firesadet)

ninger, ligesom man fir fuld fabriksstette
pd lokalt plan og udnytter den ekspertise,
der er til stede i de fleste flyverksteder.
Som salgschefen, Gerry Maynard, sagde
»Det er jo sidan, at de, der kan lappe et
havareret fly sammen, vil viere meget bedre
til at samle flyene end folkene pd vor sam-
lelinie, og ndr de kender flyet fra den gang
de byggede det, si kan de ogsi meget nem-
mere lave det, hvis der skulle ske noget
med dete.

Strukturen er konstrueret sidan, at der
ikke er behov for de omfattende og kost-
bare samleverktojer, der normalt anvendes
ved seriefremstilling af fly. Endvidere for-
langer man, at ledende verkstedspersonel
fra licenshaverne gennemgir et monterings-
kursus hos Britten-Norman, hvor hvert hold
skal samle et fly. Det vil blive den eneste
form for montering af Nymph hos moder-
fabrikken. En vesentlig besparelse i forsen-
delsesomkostningerne opnds ved, at hver
forsendelse skal vere pd dele til mindst fem
fly, og keber man flere fly om dret, opndr
man en progressiv mengderabat, voksende
til 25% ved et drligt keb pd 100 fly.

Det kan pi grund af forskelligheder i
toldsatser, arbejdslon m. v. vere vanskeligt
at sige, hvad Nymph vil komme til at koste,
men Britten-Norman ansldr, at prisen kom-
mer til at ligge et sted mellem prisen pi
Cessna 150 og Cessna 172, Efter et fore-
lebigt overslag vil et bygges®t til et flystel
koste 4.640 dollars, og et st udstyr, inklu-
sive motor 3.340 dollars. Man forventer at
fi typegodkendelse i september naste ir og
begynder at levere bygges®t nogenlunde
samtidig. Det vil altsd vare noget, for de
ferste produktionsfly bliver klar; men nir
produktionen forst kommer i gang, vil dct
gd sterkt. Monteringen af prototypen tog
kun seks uger, og der var ikke pd noget tids-
punkt mere end 25 mand 1 arbejde pd den.
Gennemsnittet 13 n@rmere pd 12 mand.

Mere kan der ikke blive plads til denne
gang, for der var selvfelgelig megct, me-
get mere at se pd. vel nesten for meget.







BP presenterer luftbdrne kvinder...

Det er ikke enhver kvinde beskaret at blive cirkuskuplens flyvende
dronning... Det kraver uendelig pracision

og trening - og fin flyveteknisk beregning at kunne lande
velbeholdent i den svingende trapez... Akrobat - oh!

Moderne fly (og moderne kvinder) besejrer luftrummet med energi fra... :@

- 1 luftfartens tjeneste verden over ...
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folg det forste
interskandinaviske

trafikflyver-kursus A o

Kursus er tilrettelagt efter konsultation med
SAS og i neert samarbejde med Svenska
Luftsskolan (Bromma Flygskola),
Stockholm, og Den Danske
Luftfartsskole. Ansagning til kursus,
der varer 18 maneder, sker til
DAN-WING eller luftfartsskolen
(se bladets bagside) og
bestaet eksamen vil blive
anerkendt som kvalifika-
tion til ansegning om
stilling som pilot i SAS.

Rekvirer nsermere oplysninger
om det nye interskandinaviske
trafikflyverkursus
1. september 1969 hos:

DEAN-WIN S E

Hovedkontor: Nr. Farimagsgade 53, tif. (01) BYen 2210. Ringsted Flyveplads, tif. (03) 81 24 B4, Holstebro Flyveplads, tif. (07) 42 49 42




DET FRANSKE LUFTVABEN
VA-LGER DECCA DOPPLER
TIL JAGUAR-JAGERNE

DET FRANSKE
L UFTVABEN |

DECCA DOPPLER TYPE 72 er blevet valgt af Det franske

Luftvaben til det nye engelsk-fransk overlyds-Jaguar-|luftfartgj.
o : Dette udstyr er blevet fremstillet til at mede Det franske

e Luftvabens krav gennem et nzert samar-bejde mellem

Decca og Electronique Marcel Dassault—som vil fremstille

udstyret under licens i Frankrig.

DECCA DOPPLER TYPE 72. Dette udstyr, der kun bestar af een
enhed, bruger micro-miniature ‘solid state’ komponenter og har
malene 406 x 406 x 102 mm. Det vejer mindre end 13,75 kg.
Udstyret kan let tilkobles forskellige navigationssystemer for at
opna digital aflzesning eller give direkte informationer pa et kort.

‘ ELECTRONIQUE MARCEL DASSAULT 55 QUAI CARNOT 92-ST-CLOUD (HTS-DE-SEINE) FRANCE
THE DECCA NAVIGATOR COMPANY LIMITED, DECCA HOUSE, ALBERT EMBANKMENT, LONDON SE1
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Mainedens interview:

Gerhard Stich

- den tyske student, der besejrede alle de bedste
danske svaveflyvere i Arnborg

Gerhard Stich havde kun begranset konkurrenceerfaring, men ved dygtighed
og et overlegent fly vandt han DM-konkurrencen | maj méned i Arnborg.

Nir KDA indbad Akademische Flieger-
gruppe Braunschweig til at sende en del-
tager til DM i sveveflyvning, skyldes det
dels, at danske sveveflyvere er blevet godt
modtaget ved Idaflieg-sammenligningsflyv-
ningerne her, som FLYV tidligere har om-
talt, og dels at man her havde udviklet
nogle svavefly, der iser skulle egne sig for
nordtyske og dermed vel ogsd for danske
vejrforhold. Det nyeste fly, SB-9, med 22 m
spendvidde, skulle imidlertid til de tyske
mesterskaber, men man sendte et hold med
SB-8, fart af Gerbard Stich. Umiddelbart
efter hans sejr havde FLY) pi Arnborg en
samtale med ham og en af hans hjzlpere,
Ulrich Wieland.

Hvor lenge bar du svaveflojet?

— Jeg startede min uddannelse i 1961,
fik certifikat | 1964, har selv-diplom, men
mangler guld-hejden og har ca, 400 flyve-
timer.

Har du flojet i mange konkurrencer?

— Forst var jeg pd en sikaldt »Huth-
Lehrgange, hvor Heinz Huth bide i teori
og praksis underviste os i konkurrenceflyv-
ning. Han fulgtes med os undervejs, vej-
ledte os og skyndede pd os, nir det gik for
langsomt. Herefter blev jeg nr. 10 ved et
gruppemesterskab og nr. 4 (pd K-6E) ved
de nedersaksiske mesterskaber. I alt har jeg
vel flejet 5.000 distancekilometer.

Hvad er tanken med SB-87

— Vi har sex lidt bort fra egenskaberne
ved heje hastigheder til fordel for presta-
tionerne ved lavere hastigheder, som har
betydning ved svagt vejr i Nordtysklands

flodomrider og lignende steder. Dens bed-
ste glidetal pd 41 ligger ved 82 kmft og
mindste synk pl 55 cmfsek, ved 67 kmit,
takket vere bl.a. lav planbelastning (23
kg/m?) og flaps.

Huilke resultater bar det giver?

— Den har flojet siden april 1967 og har
vist et gennemsnit af 2 timer pr. flyvning.
Wolfgang Bedubn blev nr, 5 i den dbne
klasse ved de tyske mesterskaber med den.

Er den sver at flyve?

— Nej. Man mi naturligvis kunne flyve
og huske ting som flaps og optrekkeligt
hjul, men i avrigt er den godmodig som
f. eks. en K-6E, men skal have mindre ud-
slag pd styregrejerne. Vi krever normalt
kun 100 timers erfaring for at flyve den.

Huvordan er 54 SB-97

— Det er en videreudvikling af SB-B,
men med mange mndringer., F.eks. er
spendvidden 22 m i stedet for 18, og den
vejer 314 kg mod 230, har ogsd hojere
planbelastning (26 imod 23, der pl SB-8
med ballast kan ages til 27). Konstruktivt
har vi anvendt skumstof til stgtte af glas-
fiberet i stedet for balsa.

Er det ikke -wpraktisk med 5d stor spend-
vidde?

— Det er snart den eneste mulighed for
ad aerodynamisk vej at komme videre, men
de bliver for dyre til at kunne smlges i
store serier.

Vil glasfiberet holde stillingen eller er
det et modefenomen?

— Det vil fortsmtte og videreudvikles.
Miscke kan vi opnd mindre bejelige vinger

ved bor- eller karbon-indlzg. P4 enkelte
omrdder sisom bagkroppen kan det miske
betale sig at anvende letmetal 1 stedet.

Kan ndviblingen gore dem billigere?
— Nej, de vil stadig kreve mange ar-
bejdstimer, ogsd i storre serier.

Vil skumstof fortirenge baliatraet?

~ Ja, afgjort. Men den helt rigtige type
skumstof har vi endnu ikke fundet. Ulem-
perne ved skum er lidt sterre vegt samt
varmefelsomhed. Nogle stoffer er kostbare,
men vil miske blive billigere.

Hvordan var dei at flyve under de dan-
ske vejrforbold?

— Man mid vare mere forsigtig og flyve
omveje, fordi vejret er mere kompliceret,
men det havde jeg hert pd forhind, Nir
jeg floj 300 km, var den virkelige bane
snarere 400,

Huyad syntes du ellers om konkurrencen?

— Den var meget kammeratlig, ikke si
hird som andre. Det var rart ikke at vere
flere fly, og Arborg er jo et dejligt fristed
for svevefly uden for megen motartrafik.

Hvordan var organisationen?

— Udmerket. Specielt fandt jeg startop-
stillingen og -afviklingen god. Det er en
rigtig idé, at hver har sit tov.

Huyad fungerede mindre godt?
— Ingenting! Alt forleb normalt, og den
personlige frihed var ikke for indskrenket.

Huad med konitrolzonerne?
— Dem har vi ogsd i Tyskland, hvor de
civile volder os flest kvaler.

Kreves der radio i Tyskland?
— Nej, men det er en stor lettelse at have
den.

Huad synes du om sammenblandingen af
store og smd typer?

— Standardklasseflyene var stzrkt handi-
cappet. Normalt giver man dem et 6-7%
tilleg, men her burde de have haft endnu
mere, fordi glidetallet var af afgerende be-
tydning.

I Tyskland er man jo inde pd en tredie
Elasse, sportsklassen?

— Ja, men kun i vor decentralisede kon-
kurrence, som vi i evrigt deltager meget
ivrigt i.

Hyorfor holdes Idaflieg-moderne i Braun-
schweig?

— Fordi vi har en egnet plads med de
nodvendige faciliteter. Danskere er stadig
velkomne til at komme ned og sammen-
ligne typer og fi deres egne typers prasta-
tioner mdlt,

Har deltagelien i DM efterladt sig seer
lige minder hos dig?

— Det var en stor oplevelse at flyve over
og i nerheden af si meget vand. Vi har jo
i teorien lmrt, at det ikke rigtig kan lade
sig gore, men i praksis gik det jo ude-
merket. PV,
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TRAFIKARVIKLINGEN
(OBENHANS
TERMINALOMRADE

Oplysninger til
orientering for
VFR-piloter i omradet

AF kort til brug for luftfart fremgir det,
at det meste af luftrummet over Sjzl-
land benzvnes Kobenhavns terminalomride.
Som vejledning og oplysning for VFR-pilo-
ter kunne det miske vere nyttigt med en
nermere gennemgang af, hvad betegnelsen
terminalomrdde betyder. Specielt med hen-
syn til flyvning efter de visuelle flyvereg-
ler (VER).

Den ovre grense for Kebenhavns termi-
nalomride er flyveniveau (FL) 380. Den
nedre grense aftrappes i tre tempi. Om-
ridet nermest Kastrup, men udenfor Ka-
strup kontrolzone, har en nedre grense pi
1000 fod (300 m) over terrenet (GND).
Naste trin har grensen 2000 fod (600 m)
over middel vandstand (MSL), og i tredie
omride er nedre grense 3000 fod (900 m)
over middel vandstand (MSL). Luftrummet
mellem ovre og nedre grense er kontrolle-
ret luftrum. Mod est grenser Kobenhavns
terminalomride til Malme terminalomride.
De specielle regler for VFR-flyvning i
Malme terminalomride vil blive omtalt
senere.

I Kebenhavns terminalomride krydser
flere luftreje hinanden. Terminalomridet er
oprettet for at give flyveledelsen mulighed
for at dirigere ankommende og startende
luftfartejer fra Kastrup, der flyver under
flyveledelsens kontrol, fra og til de pigxl-
dende luftveje, uden at disse kommer uden-
for kontrolleret luftrum. Baggrunden for
dette er, at flyveledelsen kun kan udeve
flyvekontrol indenfor kontrolleret luftrum.
Luftfartejer pd VFR-flyveplan skal i kon-
trolleret luftrum overholde de store VFR-
minima for derved at skabe sterst mulige
sikkerhed efter princippet »se og blive set«.
Flyveledelsen har ikke pligt til at serge for
adskillelse mellem luftfartejer, der flyver
efter instrument-flyveregler (IFR) under
visuelle vejcforhold (VMC), og luftfartojer
der flyver efter visuelle flyveregler (VFR)
i terminalomridet. Efter geldende bestem-
melser skal flyveledelsen ved tildeling af
flyvehejder soge at holde kontrollerede luft-
fartejer mindst 500 fod (150 m) fra kon-
trolleret luftrums ovre eller nedre granse.

Det er ofte nevnt, at luftfartejer md
vente over bestemte punkter for at afvente
tilladelse til at fortsette indflyvning til
landing. Som regel foregir venteflyvningen
over et radionavigationshjelpemiddel. Flyv-
ningen over et sidant hjelpemiddel udferes
efter internationalt fastlagte retningslinier.
For Kastrup er Pluto VOR (i nerheden af
Havdrup) det radionavigationshjelpemid-
del, hvorpd hovedventeomridet for Kastrup
er baseret. Luftfartejer pi IFR-flyveplan,
som skal lande i Kastrup og som forinden
er flojet gennem dansk luftrum, dirigeres til
Pluto VOR for om nedvendigt at fa tildelt
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Terminalomradet og de ruter, trafikilyene felger fra venteomriderne ved Pluto og Bar-
sebeck til Kastrup. | artiklen beskrives de baner og hejder, trafikflyene anvender, og
som det er klogt at VFR-piloter er orienteret om.

en hejde i dette venteomride, indtil det kan
fortsette indflyvning til landing. IFR-luft-
fartojer fra svensk omride, som skal lande
i Kastrup dirigeres til Barsebeck radiofyr,
beliggende i Malme terminalomride, for
om nedvendigt at afvente tilladelse til at
fortsztte indflyvning til landing.

For luftfartajer pA VFR-flyveplan gelder
szrlige regler for flyvning i Malme termi-
nalomridde. De svenske regler afviger fra
de danske pd felgende vmsentlige omride:
Svensk flyveledelse opretholder adskillelse
mellem IFR- og VFR-lufttrafik under flyv-
ning i Malme terminalomrdde. Luftfartojer
p& VFR-flyveplan er dog selv ansvarlig for
adskillelse fra anden VFR-lufttrafik. Man
skal i god tid, for man flyver ind i Malme
terminalomride, kontakte Malme flyvekon-
trol og anmode om tilladelse til at flyve
VFR i terminalomridet. Malmg flyvekon-
trol vil tildele en flyvehajde, der er adskilt
fra IFR-trafik, og man skal opretholde lyt-
tevagt pd radioen under flyvningen. Denne
kontrol med VFR-luftfartojer er ogsi gel-
dende for flyvningen i Goteborg og Stock-
holm terminalomrdder, ligesom indflyvning
i de pigeldende lufthavnes kontrolzoner
skal foregd over bestemte rapportpunkter
efter samme meonster som anflyvning af
Kastrups kontrolzone.

Luftfartejerne vil under flyvning i Pluto
venteomride befinde sig est for en linie

gennem Koge-Borup-Lejre Vig. Ventemon-
stret er lagt siledes, at venteflyvningen fo-
regdr nord for Pluto VOR. Luftfartejerne
er hojdeadskilt med 1000 fod (300 m) un-
der flyvning i venteomrddet. Luftfartojerne
kan befinde sig hvor som helst indenfor
venteomrddet. S& snart et luftfartoj har for-
ladt venteomridet for at pabegynde sin ind-
flyvning til landing pd »bane i brug, forla-
der det ovenover flyvende luftfartsj sin haj-
de, for at gd ned i den hojde, det foranfly-
vende luftfartej har forladt. Denne proces
foregir hele vejen op gennem venteomridet.

Uanset hvilken bane, der er »bane i brug«
i Kastrup, er Pluto VOR anflyvningsfyret,
og herfra dirigeres ankommende luftfartajer
af indflyvningskontrollen ind til landing.
»Bane i brug« vil sige den bane, der gene-
relt anvendes af startende og landende luft-
fartojer. Afgiende luftfartejer dirigeres af
kontrolcentralen gennem terminalomridet
ud til den luftvej ad hvilken de ensker at
flyve. Trafikafviklingen er tilrettelagt si-
ledes, at et ankommende luftfartsj fores
hejdeadskilt fra afgiende luftfartojer til et
nermere fastsat omrdde, hvor det kan pi-
begynde sin nedgang til landing. Generelt
skal afgiende luftfartejer flyve i en hejde
af 3500 fod (1050 m) indtil fri af vente-
omrddet, medens ankommende luftfartejer
vil flyve i 4500 fod (1350) indtil fri af de
afgiende luftfartojer.



Ved landing pd bane 22 vil ankommende
luftfartejer forlade Pluto VOR pi nordest
kurser, Efter passage af Gladsaxe fjern-
synsmast vil luftfartejerne indlede deres
nedgang sdledes, at luftfartejerne ude over
Bresund vil vere i hejder ned til 1500 iod
{450 m}), indtil de er pd slutindflyvning og
fortseetter nedgang til landing. Ved start
fra bane 22 mod vest og nord mi afglende
luftfartejer passere under Pluto venteom-
ride. Afghende luftfartajer fra bane 22 mod
nord vil passere Skovlunde flyveplads i
hejder af 2000 fod (600 m) og derover for
at opfylde kravene om hindringsfrihed ved
passage af fjernsynsmasten. Afglende luft-
fartajer fra bane 22 mod vest vil passere
ind over omridet omkring Tune flyveplads
i 1500 fod (450 m) og derover.

Er banerne 04 eller 12 i brug, vil an-
kommende luftfartajer anvende luftrummet
ud til liniex Lejre Vig-Borup-Kege, Afl-
glende luftfartojer vil kun i serlige tilfzlde
gennemflyve det pigeldende omride.

Ved landing pd bane 04 vil ankommende
luftfartejer forlade Pluto VOR pd astlige
kurser og foretage nedgang til 1500 (450
m) for at bibeholde denne hojde indtil ude
over Koge Bugt, hvor den afsluttende ind-
flyvning og nedgang til landing pibegyndes.
Ankommende luftfartejer fra svensk om-
ride vil fra Barsebeck radiofyr flyve mod
Bella radiofyr i hejder af 4500 fod (1350
m) og efter Bella radiofyr flyve pd sydlige
kurser og foretage nedstigning til 1500 fod
(450 m) indtil drejning pd slutindflyvning
over Koge Bugt.

Ved indflyvning til bane 12 vil de an-
kommende luftfartojer gd ned til 2500 fod
(750 m) indtil passage af Bella radiofyr,
beliggende i umiddelbar nzrhed af Skov-
lunde flyveplads, og forst efter passage af
Bella radiofyr fortsztte nedgang til landing.
Ankommende luftfartejer fra svensk om-
ride vil efter passage af Sjellands kystlinie
nord for Kebenhavn pdbegynde nedgang til
2500 fod (750 m).

Ved brug af bane 30 vil ankommende
luftfartojer til Pluto VOR blive overfert til
svensk luftrum for at pAbegynde nedgang til
landing der. Afgiende luftfartejer vil der-
imod flyve i lave hejder vest og syd for
Kastrup.

Verlose flyveplads kan foretage indflyv-
ning til bane 28 langs kystlinien fra Rung-
sted mod Kabenhava i 1500 fod (450 m)
for derved at flyve under trafik til og fra
Kastrup, Vest for Verlese kontrolzone kan
flyvning ligeledes foregd i 1500 fod (450
m) og derover over Roskilde Fjord og i det
tilstedende luftrum i forbindelse med ind-
og udflyvning til og fra Varlase flyveplads.

Ved hojdeangivelser er anvendt fod, for
at vise de generelle retningslinier, Luftfar-
tajer pd IFR-flyveplan skal ved flyvning i
hojder over 2500 fod (750 m) anvende
flyveniveauer (FL). Hvilket flyveniveau,
der kan anvendes, afhanger af det aktuelle
lufttryk, men hejden over havet vil stort set
svare til de i fod nzvnte hejder.

Det er vasentligt at understrege, at de
givoe oplysninger kun angiver de geaerelle
retningslinier for, hvor lufttrafik pd IFR-
flyveplan flyver i luftrummet over det ost-
lige Sjzlland. Indenfor linien Koge-Borup-
Lejre Vig-Rungsted er luftrummet serdeles
trafikeret i alle hejder over 500 fod (150
m) over kontrolleret luftrums nedre gren-
se. Flyver De VFR i kontrolleret luftrum,
gelder det om at holde godt udkig.

r. g

Bolkow Bo 105

Ferste tyske helikopter i serieproduktion

Bélkow Bo 105 fra Messerschmitt-Balkow-Blohm-kancernen.

Den forste tyskkonstruerede helikopter,
der gir i serieproduktion, er den fem-seks-
sedede tomotorede Bo 105 fra Messer-
schmitt-Bolkow-Blohm, og den danske
agent, Skanacid, arrangerede den 29. april
en presentation af denne lovende konstruk-
tion,

Nogen helikopter havde man ikke at vise
frem, for de to prototyper var fuldt optaget
af proveflyvningsprogrammet, og det forste
eksemplar af forserien var endnu ikke dis-
ponibelt. Men man havde bespg af ledende
persone! fra fabrikken, der gav en grundig
og dybtgiende nforelmsninge om typen. Det
var den merkantile leder, H. P. Barth, pro-
jektlederen, D. Halff, og cheftestpiloten,
W. von Engelbardt.

Rotorsystemet er af den stive, uartikule-
rede type efter diplomingenior E. Weilands
principper, og de foldbare rotorblade er af
glasfiberkonstruktion, Den allerfarste proto-
type havde dog konventionel rotor, og den
forste Weiland-rotor blev forst provet pd en
Sud Alouette 11, Prototype nr. 2 floj forste
gang 16. februar 1967; den har den stive
rotor og to Allison 250-C18 turbinemoto-
rer, mens den tredje (ferste flyvning 20.
december 1967) er forsynet med to MAN-
Turbo 6022-A3 turbinemotorer. Serieflyene
kan forsynes med den ene eller den anden
motortype efter kundens valg,

Udviklingsomkostningerne andrager ca.
75-80 mill. DM, ligeligt fordelt pA MAN-
turbinemotoren, der er udviklet specielt til
Bo 105, det stive rotorsystem og selve heli-
kopteren. Rotorsystemets udvikling er fi-
nansieret af det tyske forsvarsministerium,
og til udviklingen af flystellet har det ty-
ske skonomiministerium givet et ldn pd
609 af udviklingsomkostningerne.

Det farste af to forseriefly blev ferdigt i
april og er allerede solgt til Boeing Vertol,
der ogsd har erhvervet byggelicens. Boeing
Vertol har som bekendt koncentreret sig orn
store helikoptere, men er meget interesseret
i ogsl at komme ind pd markedet for de
mindre, iszr da den amerikanske flide vi-

des at vere ude efter en let helikopter til
aflosning af de fjernstyrede forerlase heli-
koptere, man i ojeblikket anvender til
ubfidsjagt fra destoyere. Man har tilsyne-
ladende til hensigt at vende tilbage til be-
mandede helikoptere til dette formdl, vel
sagtens fordi sddanne kan anvendes til
mange andre formdl, f.eks. observation ug
transport.

Typegodkendelsen forventes at foreligge
omkring Arsskiftet, men Messerschmitt-Bol-
kow-Blohm er allerede i fuld gang med
serieproduktionen og har planlagt at bygge
250 fy, hvoraf ca. 70 i 1970. Halvdelen af
disse er allerede solpt eller bestilt af civile
kunder fra flere lande og det tyske flyve-
viiben. Man kommer efterhdnden op pd en
produktion af 8-10 fly om méneden. Prisen
for standardudfarelsen bliver ca. 640.000
DM.

Den rummelige kabine er forsynet med
to seder foran og en bank til 3-4 passa-
gerer bagved, Derefter er der et bagagerum
pd 1,5 m?, forsynet med store dobbelte dare
bagest i kroppen.

Bo 105 kan medfare to birer, der stikkes
ind gennem bagdarene, og det venstre for-
sede er drejbart si patienterne kan holdes
under observation.

Det stive rotorsystem med de fi bevuge-
lige dele, udstrakt anvendelse af Teflon-
lejer og forskellige andre konstruktionstrak
medferer, at Bo 105 skulle fA ret lave ved-
ligeholdelsesudgifter, og man regner med,
at de operationelle omkostninger bliver af
samme storrelsesorden som for Bell JetRan-
ger (der er enmotoret).

Data med to 375 hk MAN-Turbo 6022:

Rotordiameter 9,80 m, kroplengde 8,55
m, hajde 2,90 m.

Tomvegt 1.070 kg, fuldvaegt 2.000 kg
Rotorbelastning 26,5 kg/m?.

Max. hastighed 250 km/t i 0 m, rejse-
hastighed 230 km/t. Max. stigehastighed
1 m/s. Tjenestetophejde 5.700 m. Flyve-
strekning i 0 m, ingen reserver 600 km.
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DM i svaeveflyvning:

Stich vandt,
men Seistrup forblev danmarksmester

Niels Seistrup, der ellers havde varet sa forsigtig at gravere Ellehammer-pokalen for
at gore den afleveringsklar, fik den med hjem til Alborg igen. Han blev danmarks-
mester for sjette gang i traek, men vandt tkke konkurrencen. Vor tyske gaest, Gerhard
Stich, med den fabelagtige SB-8 blev en sikker vinder, men kunne ifelge reglerne ke

blive danmarksmester.

De store aben-klasse-flys invasion af DM viste deres overlegenhed, idet de seks store
fugle besatte seks af de ti forste pladser. S& meget mere prisvaerdig er Seistrups place-
ring, for nok flej han ikke lz=ngere Ka 6CR, men hans Standard Austria er dog en halv

snes ar gammel som type.

I troede ellers, at sommeren var kom-

met, da vi i 25° varme gjorde klar til
kore til Arnborg den 14. maj, men allerede
om aftenen osede regnen ned i Jylland, og
hverken Kr. himmelfartsdag, der ellers al-
tid plejer at vare god, eller pd de folgende
tre dage kunne der flyves DM. Det blev et
DM under gennemsnittet med kun fem
gyldige konkurrencedage, idet en sjette kik-
sede pd grund af for tidlig aflysning. Og
adskillige af dagene var med si marginalt
vejr, at der nok havde veret brug for flere
til at udjevne tilfzldighederne.

DM var ellers karakteriseret af vanske-
ligheder med kontrolzoner og med fotokon-
trol, som ikke alle magtede.

Mens de to forste dage var helt hiblase,
sd udskrev DM-chef Aksel Feddersen fre-
dag en hastighedsflyvnnig til Tdsinge, men
mitte aflyse den igen kl. 1330. Den dag
kom en del dog i luften, sd startorganisatio-
nen og flyene kunne proves. En ventet op-
klaring sendag skuffede ogsi pd Arnborg,
selv om det blev pent vejr andre steder i
landet, og piloterne begyndte at diskutere,
hvad man skulle gore med VM-udtagelsen,
hvis der ikke blev de for et DM krzvede
fire gyldige dage. Det blev fastsldet, at
konkurrencen gjaldt som udtagelse, uanset
antallet.

19/5: Hastighed til Tasinge

Endelig mandag den 19. blev der kl. 11
udskrevet en hastighedskonkurrence over
148 km til Tésinges nye flyveplads. Det
lyder ikke voldsomt, men viste sig at passe
fint til vejrforholdene. 18 af de 34 piloter
landede pi den smalle gresstribe af den
i ovrigt nytilsiede bane, mens resten place-
rede sig smukt ned langs ruten, seks blev i
Jylland, de ovrigt kom til Fyn.

Dagens vinder blev Gerhard Stich, der
straks fastslog SB-8ens egnethed til vore
forhold ved at komme derned med 62,7
km/t og 1.000 points, fordelt med 529 for
hastighed og 471 for distance.

Leif Corydon blev i sin forste distance-
flyvning med Vejle-klubbens SHK nr. 2
med 53,2 km/t, fulgt af Seistrup med 52,7
og Holger Lindbardt pi K-GE med 50,3
km/t. Alle de store fly kom frem: Bent
Skovgdird Sorensen nr. 5, Carsten Thomasen
nr. 7, 16 Braes nr. 8 og P. V. Franzen
nr. 10.

Sjettepladsen besatte Powl H. Nielsen

og en del solstrejf. Ud for Vandel kontrol-
zone, som ruten tangerede, blev nogle tra-
fikflyvere, der flgj skoleflyvning pi Bil-
lund, forskrzkkede over at opdage, at luft-
rummet ikke var deres alene, og et par pri-
vatfly gik op for at »tage numre« som selv-
bestaltede politifly, hvilke nezrgiende ma-

navrer nogle sveveflyvere folte sig generet
af. Det blev der talt og skrevet meget om
de folgende dage. Med lidt bedre kommu-
nikation mellem Arnborg og Billund og
gensidig hensyntagen kunne episoden nok
vere undgiet.

Mens man kunne vente dirligt vejr pi
Vestfyn pa grund af Lillebelt, s& det til-
syneladende meget pent ud; men mange
mitte arbejde hirdt ved Biring Vig for at
holde den giende, og fire mitte ned hed,
deriblandt Harald Wermuth Jensen, der
floj en Standard Libelle, han havde lint i
Belgien.

Med lavere skybasis, men dog enkelte
gode bobler gik det videre — mest en del
ost for ruten, og vinden var imod pi den

(Vasama), mens Ejrind Nielsen i Phoe-
bus B blev nr. 9.

Ruten gik ned langs hovedvej 18, og vej-
ret her var ganske pent med cumulus-skyer

DM-ruterne i forhold til kontrolzoner og terminalomrader. Det ses klart, hvorledes de

fem jyske kontrolzoner laegger beslag pa en stor del af de termisk bedste omrader, og

at det er umuligt at laegge ruter, der ikke kommer i naerheden af dem. De sorte prik-
ker angiver de mulige vendepunkter i den sidste konkurrence.
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sidste del. De sidst ankommende fly pre-
sterede kun 28 km/t i gennemsnit. Det gav
stadig 577 points, mens en der landede
10 km fer Tasinge, dog fik 429.

Si korte man hjem gennem det skenne
sydfynske forldr — til ny regn i Jylland.

Trekant uden for nummer

Tirsdag var der pressedag, og de mange
journalister fik lejlighed til at snakke med
piloterne, da vejret s& hdblost ud til kon-
kurrence, hvorfor dagen blev aflyst. Det
skulle man aldrig have gjort, for straks
efter klarede det op, og da flere piloter var
taget bort 0% ikke kunne skaffes tilbage,
kunne der efter reglerne ikke flyves DM-
konkurrence.

Af hensyn bide til de flyvehungrende
piloter og pressen blev der kl. 12 udskre-
vet en uofficiel konkurrence, en 108 km
trekant via Holstebro og Brejning kro syd
for Spjald flyveplads. Det var ogsd for at
afpreve systemet med fotokontrol, der hav-
de aflest de udsendte vendepunktskontrol-
ler, Det sparer hjzlpere og ger konkurren-
cen langt mere elastisk, fordi man med
ojebliks varsel kan mndre opgaven; men
det krever, at piloterne kan fotografere —
og fra korrekt vinkel. Det kunne en de!
ikke, men den teknik mi lzres ligesom na-
vigation, brug af elvariometre og radio ete.
Fotokontrol bruges med held mange steder
og vil ogsd blive brugt til VM neste dr.

En kraftig nordlig vind nedvendiggjorde
dels skrd start pd banen (tverbanen ansds
ikke for at vare god nok til andet end lan-
dinger), dels at man kempede sig op mod
vinden. Nogle flej dog efter opndet ud-
gangshajde ndelfinflyvninge helt op til
Aulum, fer de atter kurvede. Vendepunk-
tet ved ringvejens skering med den lang-
strakte sp i Holstebros estende 12 helt ude
i klar bl luft; men forholdene bedredes si
mepget, at ogsid andre end superflyene kunpe
vende.

Medvindshenet til Brejning blev hurtigt
afviklet, og de fleste, der ndede s3 langt,
kom nemt hjemad. 12 gennemforte, Stich
hurtigst med 1 time 41.59 min, eller 63,5
kmft. Braes havde 1.42.39, P, H. Nielsen
2.21, Cowboy 2.28 og Sv. Michaelsen (Va-
sama) 2.30.

Det var synd, den dag ikke kom il at
teelle med.

21/5: | bygevejr mod Glenstrup se

Onsdag var skyet og blesende med udsigt
til byger, skybasis ved start kun 700 m, Op-
gave: hastighed til Glenstrup se ved Hobro
og retur, i alt 170 km. En del dumpede
straks ned pd Arnborg igen til omstart og
stak derpd af uden at wterskleq, altsd gl
over startlinien, for det gjaldt bare om at
nd ud til bedre vejr og komme af sted.
Der var kun fi solglimt over det ellers
friskgronne landskab, men sorte skyer med
gardiner af haglbyger — for s& vidt en me-
get malerisk baggrund for muntert farvede
svevefly.

Vinden var vestlig og ville gore hjem-
turen vanskelig. 21 ndede vendepunktet,
men s begyndte mandefaldet for alvor, og
ingen niede hjem igen. Det blev altsd en
flyvning p# kurs.

Lengst kom Seistrup — vest for Tange so
- der for 124 km fik de 1.000 points.
Braes fik 949, Bems Hagel (Ka 6CR) blev
nr. 3 og Stich nr. 4 sammen med sidste drs
BM-vinder, forgen Molbak [ensen.

Sammenlagt forte Stich stadig med 1.848,
Seistrup havde 1.845, Braes 1.677, Corydon
1.569 og Lindhardt 1.519.

22/5: 200 km trekant,
100 km — nej Tender

Fordelene ved fotokontrol viste sig tors-
dag, hvor konkurrenceledelse havde en travl
formiddag. Det sd godt ud om morgenen,
hvor man derfor udskrev en 200 km tre-
kant, der nomklamrede« Vandel kontrol-
zone, som Feddersen sagde. Den havde ven-
depunkt ved Holsted st. og Juelsminde,
men ved opstillingen blev umuligheden i
det herskende skyede vejr spart klar. Ved
en ny briefing kl. 1130 udskrev man sd
tirsdagens 100 km trekant, men da Meteo-
rologisk Institut ved 12-tiden meddelte, at
det generende, omvandrende laveryk nu 13
i den vestlige Limfjord med kurs mod SO,
blev opgaven mndret til hastighed 121 km
til Tonder flyveplads.

Kunne det nu lade sig gore? Poul Niel-
sen blev sendt op for at forsoge og rap-
porterede skybase 700 m, stedvis ned til
400! Pludselig kl. 1335 bragte en bedring
liv over feltet og gang i starterne. Nogle
fik bid, andre gii ned igen pd pladsen og
atter andre deltog i ndramaet ved Skarrild«
lige uden for Arnborg, hvorfra de mitte
hentes pd transportvogne og hjem og prove
igen. Der var mange af spidserne imellem.

Situationen skiftede hurtigt. En enkelt
gang kunne man pd 1.000 m ved Arnborg
— for derefter at glide i ded luft under
alto-skyer uden at f& bid igen. Som regel
13 skybasis meget lavere — en pilot rappor-
terede at mitte dykke fra 700 m ned til
400 for at komme under en lavtliggende
»polse«.

En klump pi 13 landede ret hurtigt, si
var der et omride uden landinger, men
syd for Kolding-Ribe-linien landede en del
spredt dernedad. 10 ndede frem, det gav
952 points til Stich, der var hurtigst med
53,1 km/t, Seistrup havde 49,0, Poul Niel-
sen 46,5, Corydon 45,2 og den lokalkendte
Bent Skovgird 44,6 kmft. Det gav 721
points at komme derned, resten var hastig-
hed. Carsten Thomasen, der manglede 1
km, fik 713,

Men i det chancebetonede vejr kom
mange enten ikke af sted eller landede --
ogsit ved senere forsog — indenfor de 25
kem, der ikke giver points. Der var 12 nul-
ler.

En landede et par km inde i Skrydstrup
kontrolzone og blev diskvalificeret — det
kostede over 500 points.

Stillingen var herefter: Stich 2.800 points,
Seistrup 2.763, Corydon 2.458, Lindhardt
2.359 og Molbak 2.254.

23/5: 307 km trekant med to igennem
Natten til fredag var det koldere end cl-
lers i teltene, morgenen oprandt med tige,
bag hvilken man kunne skimte noger
ukendt: bid himmel! Hejtrykket var ende-

Nye typer ved DM:

Nr. 21 er Stichs vindende SB-8
Nr. 28 Eivind Nielsens Phoebus B
Nr. 57 Cowbeoys Standard Libelle
Nr. 31. Midtjysks finske Utu

Nr. 10 Karups Foka 5
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lig kommet med svag vind og gode mulig-
heder, og ledelsen spendte kravet til den i
Danmark si sjzldne 300 km trekant med
vendepunkt ved Madum sg i Rold Skov
samt Ove so i Thy, som stedkendte var
meget skeptiske overfor.

Trekanten var i evrigt en firkant, for
man forlangte et ekstra foto af Hinge so
for at trekke forste ben lengere fra Karup
kontrolzone.

Starten gik kl. 10 — motoren pd en Tiger
Moth gjorde knuder pi et kritisk tidspunkt,
si Lindhardt mitte udkoble i pladsens
vestlige begrznsning og udferte en dygtig
landing diagonalt pd en plejemark med
lehegn om — hans hold havde ham klar
igen meget hurtigt efter.

Forholdene syntes forst meget fine, men
var alligevel lumske. Flere startede om og
havde besver, og mange opdagede, at Ikast
var sver at komme forbi, mens andre kom
nemt forbi sydom. Men oppe nordpd var
det veldig fint, Rold skov med lyse boge-
treer mellem morke graner svarede til sit
ry som termikproducent med kraftige hojt-
giende bobler. Spergsmilet var nu, hvilken
vej man skulle gi videre.

Op over Borups termikgryder via Logster
og gennem Thy? Det si ikke godt ud, og
en der prevede, mitte ned ved Fjerritslev.
Ellers sydp over Hvalpsund? Det gik bedre
for dem, der kom tidsnok, og andre klarede
sig med endnu mindre afvigelser fra den
vide lige rute over Limfjordsegnene.

Men vendepunktet ude ved Ove so var
en hird ned at knakke. Kun Stich og Braes
kom forbi og niede hjem med hhv. 56,3 og
53,7 km/t. Det gav 1.000 og 981 points,
men Braes fik senere sine reduceret til 230
pd grund af ukorrekt fotokontrol. Knud
Host (Ka 6CR), der blev nr. 2 med 214
km, fik kun 536. I6 H. Jensen (Ka GCR)
fik 533, Bent Skovgird 530, Lindhardt 528,
mens Seistrup kun blev nr. 18 med 471.
Han havde valgt gal taktik ved ikke at
starte fprst, som han kunne, men hibe pi
storre hastighed ved senere start.

Men merkeligt nok presterede Corydon,
der landede ude og matte hjem til ny start
ved 1330-tiden, at nd frem til Ove so si
sent som kl. ca. 17 og blive nr. 7. Mens
termikken ellers mange steder slap op tid-
ligt, fortsatte den inde i landet, hvor Fed-
dersen efter en 6 timers inspektionsflyvning
dels pd 1. ben, dels helt ude ved Vester-
havet, forst landede kl. 19.

Stich ferte stadig med 3.800 points, Sei-
strup holdt sin stilling med 3.234, mens
Corydon havde 2.963, Lindhardt 2.887 og
Molbak 2.733.

Sammenkrollet fri distance

Lordag skulle byde pd ferre skyer, men
mere vind — sydestlig, sterkest vestpd, hvor
samtidig et cirruslag kunne ventes fra syd-
vest.

Der blev budt pd distanceflyvning efter
den nye metode inden for et bestemt areal,
hvor man selv kan velge sin bane mellem
en rekke mulige vendepunkter, men blot
aldrig mé flyve tilbage ad et lige gennem-
flojet ben.

Normalt bruger man fire punkter med
startpunktet som et af dem, men den dan-
ske premiere blev hele syv punkter uden
om Arnborg. Det gav valgmuligheder og
mange problemer, som der ikke var lang
tid til at overveje. Punkterne var Varde,
Ringkebing, Struer, Hvalpsund, Glenstrup
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sg, Lading so og Juelsminde. Det var natur-
ligt at starte med et medvindsben mod
Ringkebing eller Struer, mens termikken
var morgensvag for derpd at preve mod-
vindsben midt pd dagen og slutte med at
g i medvind hen pd eftermiddagen. Nogle
tog dog Varde forst og andre gik op mod
Glenstrup sg.

Ved briefing'en var der blandt nogle af
piloterne en vis modvilje mod at preve
denne konkurrencetype, der kunne betegnes
som en udholdenhedsprove, og nogle flgj
da ogsd op til 7 timer. Men efter hjemkom-
sten var der ivrig diskussion om forlabet
og de erfaringer, man havde gjort, og de
fleste fandt vist, at det var en ganske sjov
konkurrence — iser de, der havde kunnet
klare sig godt.

Der viste sig straks efter startliniens fri-
givelse lidt over kl. 11 at vere kraftig tor-
termik, og feltet spredtes ud over »syv-
stjernen«, men samledes til tider over ven-
depunkterne, sdsom Struer.

Cirrus-laget fra sydvest generede ikke sd
meget som ventet, men gstenvinden var ver-
re. Oppe nordpd var der god cumulus-dan-
nelse med en magtig skygade pd Hvalp-
sund-Glenstrup-benet.

For dem, der kom tidsnok frem hertil,
gav skygaden mulighed for hurtigt at gen-
nemflyve modvindsbenet, siledes kunne
John Aggerholm Jensen pd Pirat flyve lige-
ud med 180 km/t under den. Men ankom
man senere, var gaden drevet nord for kur-
sen og betydeligt svekket, s& man i hvert
fald i almindelige standardfly ikke kunne
komme frem. Adskillige spildte kostbar tid
her, inden de opgav og gik mod syd eller
vest.

Hen pi eftermiddagen horte termikken
op nogle steder, iser i Limfjordsomridet,
mens gode tortermikbobler stadig kunne
findes i det mere indre af Jylland, og de
mest udholdende fortsatte at flyve til hen
mod 1830-tiden.

Dagens resultat blev, at Franzen sejrede
med 327 km og 1.000 points. Leif Corydon
ndede 321, Stich 304, Braes 302 og Seistrup
301, mens Carsten Thomasen niede 292,
hvilket gav 884.

Franzen var forst flejet til Varde, derfra
til Struer, Hvalpsund, Glenstrup se, tilbage

til Struer, hvorpd han landede lidt syd her-
for.

Corydon flgj Struer-Hvalpsund, Glen-
strup-Ringkebing-Struer og lidt sydpi.

Stich flgj Struer-Hvalpsund-Glenstrup,
Arnborg-Ringkebing og et stykke hjemad,
men mente at kunne vere ndet Varde pi
spbrisen, hvis han havde orket mere.

Braes flgj samme vej, men fra Arnborg
til slut igen til Struer og derpd sydpa.

Thomasen flgj Ringkebing-Struer-Hvalp-
sund-Ringkebing-Struer.

Ingen interesserede sig for Juelsminde, og
kun en forsegte (forgmves) at passere La-
ding so.

Ingen konkurrence pinsedag

Pinsedag nermede der sig en del cirrus
fra sydvest, og vinden var sydestlig med
omkring 25 knob. Forholdene var tydeligt
tvivlsomme, og da der skulle holdes fest om
aftenen, ville man nejes med en kort op-
gave. At komme hjem igen var der ikke me-
gen mulighed for, si der blev udskrevet
hastighed til Thisted flyveplads med start
kl. 1200.

Blandt de forstplacerede is®r var der en
tydelig modvilje mod mere konkurrence,
men Feddersen prevede dog forholdene til
ved 14-tiden, og da de si ikke var blevet
bedre, blev dette DM blast af med kun fem
gyldige konkurrencer. 2. pinsedag skulle
efter reglerne kun benyttes, hvis man inden
da ikke havde opniet fire dage, men her var
vejret i ovrigt ikke bedre.

Der blev si bide tid for ledelsen til at
prove at indhente resultatudregningen. Man-
ge piloter blev kaldt ind for at diskutere
vendepunktsfotos, og nogle fik deres kas-
seret.

Resultatet foreld ved midnatstid under
den stemningsfulde kinesiske fest, der under
Ebbe Krings ledelse havde samlet over 250
deltagere i hangaren.

Stich vandt en klar sejr med 4.724 points,
men Seistrup genvandt sit mesterskab med
4.148, igen ca. 200 points foran den neste,
som var Leif Corydon med 3.943. Carsten
Thomasen havde 3.590, Lindhardt 3.473,
Bent Skovgird 3.378, Franzen 3.235, Mol-
bak 3.160, Ib Jensen 3.063 og Braes 2,824
pé 10. pladsen. De enkelte dages points kan
ses pd de bli sider.

Til venstre Niels Seistrup, til hejre Cowboy pa spadseretur pa Standard Libellens vinge.



SKALAMODELLER

Foran VM i radiostyring
i Bremen, hvor der

for ferste gang ogsa er
skalamodeller med.

FRA 23. til 27. juli finder dette rs ver-
densmesterskeb for radiostyrede mo-
deller sted i Lemwerder ved Bremen. Der
er det sarlige ved dette drs arrangement, at
der for forste gang ogsd holdes VM for
radiostyrede séalamaodeller.

Da mange herfra uden tvivl vil overveere
disse mesterskaber, vil vi indledningsvis
kort fortzlle, hvad der sker ved en kon-
kurrence for radiostyrede skalamodeller.

Faerst bliver samtlige modeller bedomt af
en gruppe dommere, som skal have doku-
mentation af, hvorden prototypen ser eller
si ud. Derfor mi deltageren medbringe be-
herig attesterede tegninger samt mindst tre
billeder af prototypen. Man kommer ikke
mere med en model af en given type — nm,
man kommer med en model af et bestemt
fly, altsd f.eks. ikke en Piper Comanche,
men miske Sheia Scotr's Comanche,
G-ATOY. Dommerne gennemgir modellen
fra ende til anden, og de bedemmer siledes
modellens planer, krop, haleparti, understel,
motorindbygning, propel og kabine/cockpit
dels for skalalighed og dels for den hind-
verksmessige kvalitet. Ogsi modellens fi-
nish, farver, bogstaver, numre og merker
gives der points for. Serlige geniale detaljer
inde eller ude kan give ekstra bonuspoints.

Efter denne bedemmelse skal modellerne
i luften. Kommer en model ikke det, gir
den ud af konkurrencen, idet man ikke kan
placere sig pl udferelsen alene. Omyvendt
kan man heller ikke klare sig alene med en
fin flyvning, for hvis modellen ikke er til-
strekkelig skalaagtig, kommer dea ikke
videre. Den eneste del af modellen, der mi
udskiftes for flyvningen, er propellen. PA
flyvepladsen skal modellen kere ud til
start, jordstarte som prototypen og udfere
en procedureflyvning, der bestdr af ligeud-
flyvning samt et par sving og slutter med
et ottetul med skeringspunkt over senderen.
Herefter folger fem manevrer eller demon-
strationer, som piloten selv udvelger blandt
en rekke emner. Der gives ogsd points for
realistisk flyvning samt for landingsrunde
og landing.

Af frie manevrer er der folgende at vil-
ge imellem: wing-over, immelmann, loops,
reversal, spind, cubansk ottetal og rulning.
Desuden kan man lave en »touch-and-gog,
man kan skyde over i en landing eller fore-
tage en sideglidning, Det kraves dog, at de
mangvrer, man valger, skal vere nogle,
som prototypen ogsi kan udfere. 1 stedet
for en eller flere af disse manovrer kan
man velge at demonstrere optrekkeligt un-
derstel eller flaps. Man kan ogsd kaste
bomber eller brendstoftanke. Hvis proto-
typen er beregnet til faldskermsudspring,

Denne Nieuport 17 er bygget efter et sast fra VK-models. Spaendvidden er 135 cm, og

den er beregnet for motorer pa ca. B cem. Konstruktionen er en blanding af balsa, tyr

og krydstiner, som muligger, at opbygningen svarer noje til forbilledet, Selv om bygge-

sattet er vidt forarbejdet, md man regne med, at en sddan model skal bygges,
ikke bare samles. Den passer lige til en god lang dansk vinter.

kan man demonstrere dette, ligesom man
kan velge at udfere en landing med brem-
seskerm, hvis prototypen ger det.

Hvor mange deltugere der kommer til
dette forste skala-VM, vides endnu ikke,
men vi tor love, at de der kommer, vil
verer denne konkurrence, selv vil blive in-
kan nevnes, at det i dag anses for en alvor-
lig fejl, at man kommer med en model med
fast understel, hvis prototypens er optrek-
keligt. Og s& vil vi hibe, at nogle af de
mange danske radiostyringsfolk, der over-
vierer denne konkurrence, selv vil blive in-
spireret til at tage fat pd denne krmvende
gren af vor hobby, sd vi ved neste VM om
to dr kan have et dansk hold med ogst i
denne klasse.

Alt kan flyve

Med de nuverende moderne proportio-
nalanleg med op til syv kanaler er der
praktisk talt ingen grenser for, hvilke
skalamodeller man kan f& til at flyve. De
kan dog naturligvis vere mere eller mindre
besveelige at tumle, si lad vere med at
veelge noget, der er alt for avanceret. Dette
afhenger jo ogsd en hel del af, hvor skrap
man er som pilot. Det er i evrigt bemer-
kelsesverdigt, at de fleste skala-topfolk
ogsd flyver en hel del almindelig konkur-
renceflyvning, alene for at vedligeholde
flyvetreningen. Der er ogsd en rwkke tek-
niske forhold at tage hajde for, ndr man
v:e:{;er sin prototype. Mens de gmogse pri-
vatfly som Cessna, Piper m.v. er ret nem-
me at flyve med, sd er det nesten umuligt
at f4 anbragt sit radioudstyr, uden at dette
bliver synligt inde i kabinen. De fleste pro-
peldrevne jagere giver derimod gode an-
bringelsesmuligheder for udstyret, og de
flyver omtrent som multimodeller i almin-
delighed, men deres naser er for slanke til

at rumme vore motorer — for ikke at tale
om lyddempere, hvis lyddemperreglen ogsd
skal gelde for skalamodellerne.

Chipmunk er en populer prototype til
skalamodeller, og den har den fordel, at
den ogsi udmerket kan bruges som multi-
konkurrencemodel. Yderligere har den en
stor fordel derved, at den er nem at skaffe
dokumentation for, noget der ellers af og
til kan vere ret vanskeligt, navnlig hvis
man velger en antik prototype som et af
de farverige biplaner fra forste verdenskrig
eller fra mellemkrigsdrerne.

Selv om mange skala-fans vil rynke no-
get pi nmsen, vil vi ikke undlade at for-
telle, at det efterhdnden ogsd er muligt at
kebe byggesas til vitkelig gode skalamodel-
ler. Bygger man umiddelbart efter et sddant
set, kan man fi en ganske hederlig model
ud af det, idet de fleste byggesel er meget
nojagtige sdvel i omrids som i opbygning,
hvorimod det selvsagt kan knibe lidt med
de mere individuelle detaljer. Betragter
man derimod et sidant byggeset som det
grundlag, man selv kan arbejde videre med,
sd har man mulighed for at frembringe et
mesterverk, uden at det varer en evighed,
for man har bygget den ferdig. At man mi
vare en ecfaren modelbygger for at fi et
godt resultat ud af det, er en selvfelge,
selv. om det vel efterhinden ligger lidt
tungt med det, nu hvor de fleste af os kun
er vant til at samle modeller efter moderne
byggesxt.

Tilbehor til skalamodeller - navnlig de
antikke — findes efterhinden ogsd i rigt
udvalg pi markedet. Man kan sdledes kebe
fine hjul med forkromede egre, instrumen-
ter i glas og ramme, cylindre til stjerne-
motorer — ja, selv et Vickers maskingever
behover man ikke mangle.

am.
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Nye fly - - - B

oY- type fabr. nr. dato ejer

KGE Douglas DC-9-21 47305 13.1.1969 SAS

STF  Super Caravelle 257 12.2.1969 Sterling Airways, Kastrup

KTF Douglas DC-8-63 46041 12.2.1969 SAS

AGS Cessna 310P 0061 27.2.1969 Blasair, Billund

STG Super Caravelle 259 14.3.1969 Sterling Airways, Kastrup

DJC M.S. Rallye Club 1274 14.3.1969 Lindtner Automobiler, Tune
KGF Douglas DC-9-21 47308 19.3.1969 SAS

STH Super Caravelle 262 31.3.1969 Sterling Airways, Kastrup

FAI HT.1 1 1.4.1969 Arne Hollender, Arre
Ejerskifte S . -
oY- type dato nuverende ejer tidligere ejer

DMG Piper Tri-Pacer

22.2.69 West-Air, Tonder

Roslev-Huse, Skive

H.T. 1 omsider i luften

For seks dr siden, nermere betegnet nr.
5/1963, bragte vi en artikel om det to-
motorede fly H.T. 1, der er konstrueret af
civilingenior Hurald Thyregod, @lgod, og
bygget af landmand Arne Hollender, Arre,
og installater Axel Smidt, Varde. Artiklen
var skrevet af Thyregod, der sluttede:

»Hvis det nu ogsd viser sig i stand til at
flyve, skal vi nok give lyd fra os igen!«

I den forlgbne tid har der varet stilhed
omkring H.T. 1, men nu flyver det omsider,
ganske vist med begrenset luftdygtigheds-
bevis. Grunden til at det har varet si lenge
med at fi flyet godkendt er, at byggerne
havde sd travlt med at lime kroppens be-
kledning af aluminiumsplader pd kroppens
treskelet, at de ikke havde tid til at vente
pi luftfartsdirektoratets godkendelse af den-
ne byggemide. Direktoratets skepsis tog
navnlig sigte pi modstandsevnen mod sving-
ningspdvirkningerne og kulde-varmepdvirk-
ninger, men efter at flyet nu har stdet i
seks dr i en lade med sterkt varierende
temperaturer, indremmer man gerne, at man
pid det sidstnevnte felt si for pessimistisk
pd tingene. Ogsi med hensyn til de andre
betenkeligheder er man blevet stillet til-
freds i en sidan grad, at man den 1. april
i dr udstedte et begrenset luftdygtigheds-
bevis. Begrensningerne er de samme som
for Hollenders selvkonstruerede A. H. 1:
flyet mi ikke anvendes erhvervsmeassigt,
det mid ikke flyve over byer og bebyggede
omrider, og det mi kun flyve over arealer,
hvor ejerens tilladelse er indhentet. At fly-
ve langture med flyet byder derfor pd visse
praktiske vanskeligheder.

H.T. 1 er helt af tr= bortset fra kroppens
bekledning, der som nzvnt bestir af alu-
miniumsplader. Det er tosedet med szder-
ne ved siden af hinanden og er forsynet
med to VW-motorer. Flyets fuldvagt er
kun 500 kg, men det er ogsi et af ver-
dens mindste tomotorede fly, idet spend-
vidden er 8,87 m, lengden 5,83 og hejden
1,82 m.

NB! Konstruktionen er ikke blevet god-

kendt til amaterbygning.
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Retssag om helikoptere

Det meget omtalte salg af Flyvevibnets
S-55 helikoptere fir nu et retsligt efterspil,
idet Flyvematerielkommandoen har rejst er-
statningskrav mod Skanacid for et tab pd
777.658 kr. i forbindelse med salget.

De syv helikoptere blev i efterdret 1965
solgt til Skanacid for § 155.000 (967.613
kr.), men da Skanacid ikke kunne fi im-
portilladelse i USA, mitte man efter for-
handlinger med FMK g3 med til, at heli-
kopterne blev solgt bedst muligt til anden
side.

Efter mange forsog lykkedes det omsider
at fi solgt helikopterne i marts 1967 for
225.000 kr., og FMK kraver nu dekning
af differencen mellem den oprindelige ke-
besum og den opndede, plus 5 procent ren-
ter og dxkning af udgifterne til vedlige-
holdelse af flyene, indtil salget fandt sted.
Skanacid gor gzldende, at kontrakten mi
betragtes som oph®vet, fordi man ikke hav-
de veret i stand til at opnd dansk eksport-
tilladelse, og Justitsministeriet oplyser i
denne forbindelse, at en sidan ferst vil kun-
ne gives, nir man havde fiet amerikansk
importtilladelse.

Nu kommer sagen for i @stre Landsret,
mens helikopterne efter forlydende stdr i
en belgisk havn og venter pd en keber. Det
er yderst beklageligt, at man ikke fik sat en
til side til et flyvemuseum. Det var ganske
vist ikke den farste danske helikopter, men
den var vor ferste redningshelikopter, og
mange mennesker skylder den, at de endnu
er i live. De 35.000 kr., det ville have ko-
stet, havde man nok kunnet klare sig for-
uden, nir flyvevibnets materieludgifter i
196768 beleb sig til 275 mill. kr.

Lockheed Lightning
Anthony Shennan: The Lockheed P-38
Lightning. Histortan Publishers, Van-
couver 1968. 2228 cm. Pris 30,45 kr.
Billedbog om den bekendte amerikanske
jager fra Anden Verdenskrig med 86 fotos
plus 7 i farve. Mange detailbilleder og bil-
leder af operationelle fly ger, at den er et
fund for den, der vil bygge en model af

dette serpregede fly.

Boger

Engelske fly fra 1. verdenskrig

J. M. Bruce: British Aeroplanes 1914

—18. Putnam, London 1969. 742 s,

22329 cm. Pris 193,20 kr. indb.

Vicedirekteren for Royal Air Force Mu-

seum udsendte i 1957 et allerede klassisk
mammutverk om engelske fly fra 1914 til
1918. Det foreligger nu i nyt oplag, der
dog er et fotografisk optryk af den originale
udgave, si prisen er mindre end for 12 ir
siden. Det er dog stadig en forholdsvis dyr
bog, men den er fornemt udstyret med store
letleselige bogstaver, fint kunsttrykpapir,
smuk indbinding og 645 store billeder. For-
fatteren nejes ikke med en teknisk-historisk
skildring af typerne, men behandler ogsi
indgiende deres operationelle anvendelse.
Det er simpelthen bogen om engelske mili-
terfly fra 1. verdenskrig.

Vickers fly
C. F. Andrews: Vickers Aircraft since
1908. Putnam, London 1968. 566 s.,
1422 c¢m. Pris indb. 120,45 kr.
Vickers var pd grund af sin nere tilknyt-
ning til rustningsindustrien ikke serlig PR-
bevidst, og dette nye bind i forlagets fa-
briksbiografier indeholder derfor meget hid-
til ukendt stof. Det afviger lidt i sin op-
bygning fra de andre bind i serien, idet ty-
perne er samlet i »familier«, hvorved der
er sparet en del plads, ligesom de specifice-
rede lister over serienumre, registrationer
m. v. findes blandt de mange tilleg. Et an-
det tilleg behandler Canadian Vickers ty-
perne fra 20rne. Den forste familie er i ov-
rigt luftskibe, idet flertallet af engelske
luftskibe var bygget af Vickers. De mange
rosende ord vi har skrevet om Putnams an-
dre fabriksbiografier gzlder ogsd denne.

Roman om hangarskib
John Winton: H.M.S. Leviathan. Det
schenbergske Forlag, Kebenhavn 1969.
382 s., 1421 cm. Pris hft. 51,50 kr.
Det er ikke en roman af den slags, man
bruger til at falde i sevn pd, for selv om
den foregidr i fredstid og med skibet i havn
en stor del af tiden, er det en swurdeles
spendende historie om en nzstkommande-
rendes problemer pd et stort engelsk han-
garskib. Det er en god skildring af leder-
skab, om hvordan man bekzmper modszt-
ningerne mellem de forskellige specialist-
grupper og fd alle til at trekke pd samme
hammel, nir det virkelig gelder — og hvor-
dan det gir, nir den spandte situation er
forbi.

Tyske kaempefly
G. W. Haddow og Peter M. Grosz:
The German Giants. Putnam, London
1969. 22X 28 cm. Pris indb. 96,60 kr.
Af de mange flytyper, der fremkom un-
der 1. verdenskrig, var de tyske kempefly
nok de mest bemerkelsesverdige, bide med
hensyn til storrelse — de havde dimensioner
som Boeing Superfortress — og med hensyn
til udformning. Denne bog indeholder den
fuldstendige historie om den tekniske ud-
vikling og operationelle anvendelse af »Rie-
senflugzeuge«, inklusive omtale af projek-
ter og er overdidigt illustreret med foto-
grafier og treplans-tegninger af meget hoj
kvalitet. 1. udgave fremkom i 1962, men
siden da er det lykkedes forfatterne at fin-
de si meget nyt materiale frem, at denne
udgave er 27 sider tykkere. Nu kan den
bog vist ikke blive bedre!



1962 Cessna 310G 1965 Piper Twin Comanche

1.100 timer fotal, 50 timer p3 motorer og propeller, 1.000 timer total tid, propeller new, King Kx 160
B00 series radio-arc. 3 axis au‘op]lot_ Radio Package. PTPEF Altimatic AU‘QpHOL Rest mo-
Nymalet rodfhvid, nyt indiraek, &n ejer. 6 pladser. torer 1.000 timer. Farve beige/rad. Int.: Red leather,

én ejer.

1968 Sud Aviation Horizon 1968 Cessna F150, new

- ny - Rad/hvid. Korrosionsbehandlet. Indiv. seats. Rotating
BILLIG - BILLIG beacon, Heatet Pitol. Int, all vinyl.

INDBYTNING OG FINANSIERING
OBS. Flyveklubber . ..! Indhent tilbud pa lejekeb af nye Cessna 150

BUSINESS JET FLIGHT CENTER

HANGAR 142
K@BENHAVNS LUFTHAVN SYD

LEAR .l ET TELEFOI'?I??(:‘I}D 2;(2;093'; Ssna o

BUSINESS JET FLIGHT CENTER REPRASENTERER F@LGENDE FIRMAER:

CESSNA AIRCRAFT CO. LEAR JET INDUSTRIES

WHEELEN ENG. (Strobe Lights) BENDIX RADIO CORP.

SCOTT OXYGEN SYSTEMS KING RADIO CORP.

SINGER PRODUCTS (ground stations VHF) ARC RADIO CORP.

MC CAULEY PROPS ROLLS ROYCE AIRCRAFT ENGINES
BRITTAIN INDUSTRIES CONTINENTAL AIRCRAFT ENGINES

Leer at flyve

pa det nye,
moderne franske fly

RALLYE CLUB
fra Sud Aviation

— samtlige fly
er udstyret med radio og VOR

Vi skoler ogs3 til B-certifikat
samt instruktercertifikat

Udlejning af Rallye Club

NYH E D OMSKOLING OG UDLEINING

pa Piper Cherokee med autopilot m. m.

Oplysninger FLYVESKOLEN
og indmeldelser: TUNE FLYVEPLADS
TELEFON (03) 381 TUNE 500

~ City-kontor: GRIFFENFELDTSGADE 22
2200 K@BENHAVN N
TELEFON (01) 398808

RVIRTICON Abianintelonss: (01) 358637 . (01) 8651 38
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SKOLEFLYVNING - FRA KR. 115,00
UDLEJNING - FRA KR. 90,00
TEORIUNDERVISNING

PILOT TRAINING CENTER
ALLER@D FLYVEPLADS

SOMMER TILBUD!!!

OMSKOLING TIL ROCKET ELLER CARDINAL

2 timer gratis omskoling ved kab af 10 timer

eller omskolingstimer a kr. 110,00
Tilbud gaeldende til 1. september 1969

NYHED! »ALLER@D RADIO«
(03) 27 46 71 eller VHF FRQ 123.5

FLYPARK:

1 stk. CESSNA 172
ROCKET

(fuld IFR)

1 stk. CESSNA 177
CARDINAL

(fuld IFR)
3 stk. CESSNA 172
2 stk. CESSNA 150

sarc aAF CESSNA gy

STAVANGER
®
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STOCKHOLM

Nyt s« JEPPESEN

alrway manual

SCANDINAVIA

@® Indhold: Enroute radiokort, kort over termi-
nalomrdder, Standard Instrument departure-
kort, Instrument anflyvnings- og landingskort.
Tabeller og koder, meteorologiske data, data
for radiofaciliteter, ATC- og ICAO-regula-
tiver, nedprocedurer m. v.

@ Revisionsservice: Hver uge direkte fra Jeppe-
sen til Dem.

@ Introduktionspris: Ved bestilling inden 31.
august 1969 opnar De gratis ringbind (veerdi
kr. 36,~) og prisen bliver da:
Standardtilbeher
(inkl. plotter og kortlomme) ......... ke, 32,-
Revisionsservice til 1. august 1970 ... kr. 259,

Endelig en billig manual til kun ...... kr. 291,-

®
@ Bestilling: Hos Deres narmeste KDA forhand-
ler eller KDA Service.

= =
-

MDA SERVICE - - ..

KOBENHAVNS FLYVEPLADS, 2740 SKOVLUNDE




ALLE FOREKOMMENDE PERIODISKE EFTERSYN PA FLY INDTIL 2000 KG TOMVAGT
SAMT HUGHES HELIKOPTERE

Veerkstedsautorisation for hovedeftersyn
pa fly af blandet konstruktion
Certifikat til 30 typer fra 65 hk til 450 hk

Telefon (09) 9553 88

LTLOENSE SFESLD SEFTLVEE

OOEHEE LUFT HAVMN RBAR2 LUMDY DANMARNK

\ Det er billigt at
vare forsikret nu
DANSK
Ansvars- og kaskoforsikring
all “
POOL :{mzﬁg&" vt
FOR
TELF. (01) 310643

LUFTFARTFORSIKRING YSrERerRocARE 10

1620 K@BENHAVN V.,

DE LOKALE AGENTER FOR POOLENS MEDLEMSSELSKABER STAR TIL RADIGHED MED INFORMATIONER OG TILBUD AF ENHYER ART

A=Z>Im

Verdens mest anvendte tossedede svaeveplan, over 1.000 stk.

SKOLING - KUNSTFLYVNING - SKYFLYVNING
Se OY-VKX i Arnborg

uifEw  V.REITZ & CO,

AVIATION DIVISION
Vangedevej 106 B . 2820 Gentofte . TIf. (01) *69 1655

B
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FLY-VAERKSTED

statsaut. flyvetekn.

Helge Jakobsen

FLYVZERKSTED

M@LLEMOSEGARD FLYTEL
KOLLER@DVEJ - ALLER@D
TELEFON (03) 27 20 50

L3 KM

LILLER®D

— og nzer S-bane

FLY TIL SALG

FABRIKSBYGGET EMERAUDE

i meget velholdt stand, med radio og
VOR, totaltid ca. 485 timer, seslges.
Henvendelse
NOVETTA . SKIVE
Telefon (0751) 2811 . aften 2810

PA-22 150 CARIBBEAN
fuldt gyropanel, radio King 150 med VOR
Motorgangtid 800 timer. Meget velholdt
med nyt interier. Kr. 41.500.
W. BOERIIS
Telefon (06) 1550 55
Privat (06) 27 17 30

FLY TIL SALG
ELLER UDLEJNING
1 stk. CESSNA 172 Sky-Hawk, fuld
IFR, eller 1 stk. CESSNA 150 billigt til
salg eller udlejning. Udlejning kun for
lzengere periode

CHR. NIELSEN (Tingheden)
Megelgard . Hemmet
Telefon (07) 378111 nr. 131

QOY-ACO

til salg (evt. halvpart eller leengere leje-
mal). KZ Vll'eren OY-ACO har antageligt
veeret det dyreste, men ogsd det dejligste
og mest veludstyrede fly, der findes af
denne type.

Fuld dobbelt instrumentering. — KING
KX 160 med VOR, BENDIX ADF, NAR-
CO SIMPLEXER med Marker.

145 hk Continental motor, type O 300,
med ca. 1.200 timer til hovedeftersyn, nae-
sten ny metalpropel, hjulskeerme, ekstra
tank, hvorved opnds en endurance pa 5
timer ved en rejsehastighed pa 170 kmjt
Séfremt De har mange rejser indenfor en
radius af 500 km, kan De ikke til prisen

FLY K@BES

gore det bedre end med dette sikre og
palidelige fly

UDFL@JET DCé6. DC7

ELLER CARAVELLE
kebes

CHR. NIELSEN (Tingheden)
Mogelgard . Hemmet
Telefon (07) 37 8111 nr. 131

FLY K@BES

KZ |1l eller lign. fly enskes til keb omg
Prisforlangende osv. bedes sendt til

NORDJYSK AUTOMATUDLEINING

Arentsminde pr. Brovst

Henvendelse

VAGN JENSEN
@. Farimagsgade 81 . 2100 Kebenhavn @.
(01) 92 (DB) 1044x ell. (01) 76 (TR) 4246
PS. Hangar, beliggende i Redekro, Sdr.-
iyll., bygget til ovenneevnte ily ogsd til
salg.

STILLINGER

PILOT/SALGER

Mens De venter pd en god stilling i et
stort firma, kan jeg tilbyde Dem et inter-
essant og alsidigt job som szlger af land-
brugsmaskiner (trakiorer og mejeteerske-

SKOLE - UDLEJNING

re), Lidt flyveri ind imellem. Vedkommen-

Nyt i Danmark

Omskoling til og udlejning af

CHEROKEE SIX
(med 7 saeder)

SAMT STADIG

Cherokee 140 og 180
Skoling til A, B og |

Cessna 172
Taxiflyvning i ind -og udland

HERA FLY

Skovlunde Flyveplads
Telefon 91 66 62 ~ Aften 601070

FLY-UDLEJNING
KZ Il fra (Skovlunde)

RICHARDT JENSENs K@RESKOLE
GO 7364 — svares ikke 98 47 75

de m& veere dygtig og velanbefalet. En
med B+ eller instrukterbevis vil blive
foretrukket. Skriftlig ansegning til

CHR. NIELSEN (Tingheden)
Megelgard . Hemmet

FLYV CHEROKEE 180

til kr. 100 pr. tacometertime

Bliv medlem af
PRIVATFLYVEKLUBBEN
Arskontingent kr. 100 (KDA inkl.)

Teori, skoling og omskoling

Henv, 421278 . 421691

HOBBY

BLADET

60 sider Kr. 3,25

*
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FLYV | FERIEN...

Tag Deres skoletimer,
mens De holder ferie ved Vesterhavet.

&
Vi ligger centralt placeret i forhold til

ESBJERG AVlATION Vejers, Blavand og Fane

ved Knud Jensen og skoler til 125 kr. pr. time

LUFTHAVNEN . 6700 ESBJERG B PAZE Pliper Charckes.
TELEFON (05) 12 51 42 ®

Ring og aftal tid med os.

UDLEJNING:

CESSNA 172,  4-szdet, IFR eller VFR — CESSNA 150,  VFR
CHEROKEE 180, 4-sedet, IFR eller VFR — CHEROKEE 140, VFR

SKOLEFLYVNING:

Privat-, erhvervs- og instrumentcertifikater (A/B/I/C/D)

COPENHAGEN AIR TAXI

K@BENHAVNS FLYVEPLADS - SKOVLUNDE - TELEFON (01) 91 11 14

AVIA == RADIO MK 12 A SUCCESSEN
© @ ® telges nu op af den nye fuldtransistoriserede
HANGAR 141 :
Kebenhayns Lufthavn l com[119L 110} iy (LIS wav o Cor;oo Nav.
DRAGO@R _— :
TELEFON (01) 53 08 00 , ) TYPE
Ald.: Billund Lufthavn 2R ] } MK 16
TIf. (053) 31434 ) ) . )
..@; _I,‘(ﬁé @J ... og sd felger vi m!get op med SERVICE

FERIELUKNING

VI HOLDER LUKKET
20. JULI TIL 3. AUGUST INKL.

KDA-Service

SKOVLUNDE
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Undervisningsprogram 1969—70

PRIVATFLYVERCERTIFIKAT — TRAFIKFLYVERCERTIFIKAT af I, ll og lll klasse
INSTRUMENTBEVIS -~ FLYVEMASKINISTCERTIFIKAT — FLYVEKLARERCERTIFIKAT
FLYVENAVIGAT@RCERTIFIKAT — INSTRUKT@RBEVIS af | og Il klasse — FLYVELEDER
FLYTRAFIKASSISTENT - FLYVETELEFONISTBEVIS — FLYVETELEFONISTCERTIFIKAT
VHF-telefonistbevis - STEWARDESS - STEWARD - PURSER - LINKTRZANING

Som undervisningsgrundlag anvendes ICAOs TRAINING MANUALS DOC 7192/857, som
anbefaler felgende retningsgivende antal teoriundervisningstimer: A-certifikat 152 timer -
B-certifikat 1000 timer — supplerende Instrumentbeviskursus 200 timer — supplerende C/D
kursus 480 timer. Total 1832 timers undervisning i teori. Erhvervsflyveruddannelsen baseres
pa den af ICAO anbefalede minimumsskoleuddannelse svarende til en realeksamen.
Luftfartsskolen har indfert psykoteknisk preve for optageise pé det specielle trafikflyver-
kursus med direkte sigte mod SAS. Hertil kraeves endvidere studentereksamen. Nyt inter-
nordisk trafikflyverkursus starter den 1. september.

Forlang vort undervisningsprogram 1969-70

—

DEN DANSKE LUFTFARTSSKOLE

ELLEBJERGVEJ 138 . 2450 K@BENHAVN SV . TELEFON 30 10 14
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Teknik pa hojeste plan

Sveriges luftforsvar nyder stor international respekt,
ikke mindst pa grund af de flytyper som SAAB har
udviklet i nzert samarbejde med flyvevabnet. SAAB
bestar i dag af 9 fabriksvirksomheder med ialt 14.000
ansatte - og heraf er mere end 3.000 teknikere.

FLY- OG RUMTEKNIK

SAAB jageren J 35 Draken udger sammen med det
lette tomotorede skole-, jager- og bombefly SAAB 105
og SAAB J 32 Lansen flystyrken i det svenske luft-
forsvar. J 35 Draken er ogsa bestilt af Det danske
Flyvevaben. Endvidere er SAAB hovedansvarlig for ud-
viklingen af det nye meget avancerede fly AJ 37 Viggen,
der i ojeblikket proveflyves med stor succes. Til disse
fly producerer SAAB forskellige typer missiler, ligesom
man producerer kystforsvarsmissiler. Som medlem af
den europeziske rumindustrigruppe MESH deltager
SAAB i ESRO’s hidtil sterste udviklingsprogram for
forskningssatellitter.

DATAMASKINER OG ELEKTRONIK

SAAB har en omfattende produktion af savel militeert
som civilt elektronisk udstyr. Bl. a. fremstiller man den

centrale kalkulator til Viggen, og pa produktionspro-
grammet star ogsa datamaskinsystemerne DATASAAB
D21 og D22 til anvendelse inden for administration,
erhvervsliv og medicinsk databehandling, samt numerisk
styreudrustning for veerktejsmaskiner.

BILER

SAAB bilerne - V4 og den nye store SAABS99 - reg-
nes af eksperterne for nogle af verdens mest velkgrende
og sikre familiebiler- en lang raekke rallysejre taler deres
overbevisende sprog. SAAB - bilen med flykvalitet.

SAAB - SUND SANS OG SIKKERHED

UL

S|

SAAB AKTIEBOLAG - LINKOPING - SVERIGE

2l Generalrepreesentant for Danmark: ISIS MOTOR A/S, Industrivej 7, 2600 Glostrup




Taet trafik

er ikke ualmindeligt, men
dette er en opstilling af
vor flade af skole- og
udlejningsfly pa vor egen
flyveplads i Nordsjelland
kun 1,2 times keorsel fra
Kebenhavns centrum

Til Deres disposition star:
Beechcraft Musketeer
Cessna 172 og

Rallye Commodore
Pris: skole kr. 144,-
og udlejning kr. 114,-
pr. flyvetime

Rallye Club

Pris: skole kr. 132,-
og udlejning kr. 102,-
pr. flyvetime

Piper Colt

Pris: skole kr. 120,-
og udlejning kr. 90,-
pr. flyvetime

Desuden fordelagtig rabat
ved udlejning.

(ovenstiende priser er gzldende for hverdage)

Savel praktisk som teoretisk
uddannelse til alle certifikater.

derfor er DERES flyveskole:

i nordsjeeliands centrum

EGNSHOLT AVIATION i memissone - o @ 2117

FLYVESKOLE — FLYUDLEJNING - FLYSERVICE
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Hver fly som vi selger, understotter vi...!

Vi er lige s& stolte over den stette, vi yder, som af
de flyvemaskiner, vi szelger!

Skent TWIN OTTER fremstilles i Canada, nar vi
szelger vore fly rundt omkring i verden, medgiver
vi total produkistette (tillige med en 500 timers
eller et ars garanti).

Reservedele til TWIN OTTER fly er pé lager i de-
poter verden over, og kan fas degnet rundt. Hvis
De har behov for deie eller assistance, s& fa&r De
ogsa dissel Og hurtigt! Og vi backer up vor pro-
dukistette med et 350 mands team af fabriksspecia-
lister, lokale tekniske repraesentanter, agenter og
tilsluttede selskaber.

-

Ved slutningen af 1968 havde piloter i 30 lande op-
samlet 170.000 timer TWIN OTTER erfaring.
Hvis De har brug for TWIN OTTER-dele elizr assi-

stance — om De sa er i Kansas eller i Kabul — s

garanterer vi, DE FAR VOR STOTTE!

The Twin Otter

The de Havilland Aircratf of Canada, Limited,
Downsview, Ontario, World Leaders in STOL.
A Hawker Siddeley Company
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BEAGLE 690

FUNKTIONEL . KOMFORTABEL

Beagle PUP 100 Beagle PUP 150/160
2-szedet skole- og rejsefly 3-seedet skole— og rejsefly

godkendt til avanceret flyvning godkendt til avanceret flyvning og sleeb
100 hk Continental motor 150 elier 160 hk Lycomingmotor
Startstraekning: 220 m Startstraekning: 270 m (max last)

Max. hastighed: 127 mph (S. L) Max. hastighed: 138 mph (S. L))

PRIS: Dkr. 75.500 PRIS: Dkr. 91.200

Generalagent for Skandinavien:

SVENSK FLYGTJANST AB

Salgsafdeling: Box 14031 — S — 104 40 STOCKHOLM 14 — Telf.: 23 48 95
Service og reservedele: Bul|toﬂa flygplats — S — 200 25 MALM@ 16 - Telf.: 93 65 20




JODEL GRUPPEN fra

Centre Est Aéronautigue

FRANCE
FOR:

Skoleflyvning Rejseflyvning Privat- og forretningsflyvning

Jodel giver Dem flere kilometer pr. time end noget andet fly i sin prisklasse - bl. a. derfor
den gode skonomi, ligesom der i alle maskiner er et saerdeles lavt stojniveau.

3—4-szedet DR 315 »PETIT PRINCE« med 108/115 hk Lycoming, med naesehjul
Rejsehastighed ved 75% 220 km/t
Pris ab fabrik: kr. 89.680,—

4-seedet DR 340 »MAJOR« med 140/150 hk Lycoming, med naesehjul
Rejsehastighed ved 75% 255 km/t
Pris ab fabrik: kr. 113.695—

4-szdet DR 360 »CHEVALIER« med 160 hk Lycoming, med nassehjul

Rejsehastighed ved 75% 260 km/t
Pris ab fabrik: kr. 115.825—

4-szdet DR 253 »REGENT« med 180 hk Lycoming, med naesehjul

Rejsehastighed ved 759, 270 km/t
Pris ab fabrik: kr. 117.650,—

Centre Est Aéronautique yder en fabriksgaranti pa 1 ar eller 500 timer.
Ring for demonstration eller brochurer.

Generalrepraesentant for DANMARK
BORGE E. JENSEN . Kongevejen 58 . 3480 Fredensborg . Telefon (03) 28 06 63

“
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Nordens zeldste flyvetidsskrift 42. drgang

SKOVLUNDE-UHYRET

| den kebenhavnske forstad Skoviunde har man ikke mange turistatiraktioner. Byens
navn er sergeligt misvisende, men man har et uhyre, som med hensyn til avisomtale
efterhdnden ikke star tilbage for Loch Ness uhyret. Skovlunde-uhyret holder dog
ikke til i gadekaeret, men pé flyvepladsen.

Mens Loch Ness uhyret vist i grunden er et meget skikkeligt vaesen, s& er Skov-
lunde-uhyret at demme efter aviserne et virkeligt uhyre, der med sin stej skraem-
mer kvinder og bern, hunde og katte, ja selv granvoksne mandfolk fra vid og sans
— og hvad der nok er det vaerste — river dem ud af sengen kl. 3 om morgenen!
Dog kun om sommeren, for modsat svundne tiders trolde begynder Skovlunde-
uhyret sin virksomhed efter solopgang.

Vi kan hurtigt blive enige om, at stej er et onde, der plager det moderne samfund
i stedse stigende grad, og som ber bekampes med alle til rddighed stdende midler.
Skovlunde-konsortiet, KDA og privatflyverne har derfor forleengst indfert restrik-
tioner for benyttelsen af Skovlunde flyveplads, netop for at nedbringe stejplagen
for beboerne, af hvilke den overvejende del er flyttet til Skovlunde efter flyve-
pladsen blev anlagt for snart 25 &r siden. En kreds af beboere er imidlertid ikke
tiliredse og har startet en kampagne for at & indfert yderligere restriktioner, og
det er lykkedes dem at f& Ballerup-Mélev kommunalbestyrelse til at g& med til at
atholde en folkeafstemning, om hvorvidt »flyverstajen« som det hedder i en omdelt
lobeseddel, er til gene. »Vi ansker START og LANDING henvist til de sakaldte
flyvekorridorer UDENFOR beboelsesomradernec, star der ogsd at lzese p& den om-
talte lobeseddel. Der har ogsd veeret fremsat forslag om at Skovlunde kun métte
bruges til erhvervsmeaessig flyvning, hvilket ifelge forslagsstilleren matte indebezere,
at den kun matte bruges ugens fem farste dage fra kl. 8 til 16!

Er der nogen, der i dag | ramme alvor ville foresla tilsvarende restriktioner indfert
mod bilismen?

ANDRET KONCESSIONSPOLITIK?

| det dbne brev til trafikministeren, som formanden for Sterling Airways, hrs. K. Rer-
dam, har offentliggjort, udtrykkes anerkendelse af SAS og gleede over vor dygtige
embedsmandsstand, ogsd i ministeriet for offentlige arbejder og dertil knytiede in-
stitutioner og direktorater. Det hedder herefter:

»| spergsmal, der vedrerer charterselskaberne, arbejder embedsmaendene imidlertid
under et umuligt direktiv. Med de store investeringer, der kreeves af charterselska-
berne, kan en sddan politik fra det offentliges side kun betegnes som uforsvarlig.
Det krav, der forst og fremmest stilles til ministeriet for offentlige arbejder, er, at
der uden uvildig ledelse foretages en — hidtil manglende — objektiv og tilbunds-
gdende vurdering, frigjort fra dogmatiske forestillinger, af hele den af ministeriet
praktiserende koncessionspolitik inden for luftfartenc.

Det er skarpe ord, som imidlertid vil vinde genklang mange steder, og man afventer
med interesse reaktionen pd opfordringen.
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Nybygninger i provinslufthavnene

Den 4. juni indviedes en serlig udlands-
hal i Billund. Den vil hovedsagelig f be-
tydning for chartertrafikken, og Sterling
Airways regner med i 4r at skulle ekspedere
100.000 passagerer gennem den midtjyske
lufthavn. Det er mere end SAS-rutetrafik-
ken, der anslds til 90.000 passagerer.

Alborgs nye afgangshal, der har kostet
1,4 mill. kr., blev taget i brug den 13. juni.
Dermed er lufthavnens lokalekapacitet for-
doblet, og den nuverende ekspeditionshal
vil nu blive ombygget til ankomsthal.

Ogsé Odense lufthavns nye bygninger er
taget i brug, men da der stadig mangler
visse arbejder, har man endnu ikke holdt
officiel indvielse,

Maersk Air

Rederiet A. P. Mollers luftfartsinteres-
ser bliver ligesom skibsinteresserne fordelt
mellem to samvirkende selskaber, hver med
en aktiekapital pd 2 mill. kr. Det er Flyve-
aktieselskabet M=rsk, der er datterselskab
af Dampskibsselskabet Svendborg, og A/S
Marsk Aviation, der er datterselskab af
Dampskibsselskabet af 1912,

Administrativ leder af Maersk Air er di-
rektionschef Bjarne Hansen, mens luftkap-
tajn E. A. Schmeltz er operationel leder.
Selskabet har bestilt tre Fokker Friendship,
der leveres sidst pd dret, og har erhvervet
interesser i Falckair. Derimod blev det kun
til en orienterende samtale med direktor
Ingolf Nielsen, Cimber Air,

Ja til KLM, nej til SAS

Det er stadig ikke lykkedes for SAS at
fd de japanske myndigheders tilladelse til
en flyverute til Tokio over Sibirien, men
den 25. juni blev der 1 Moskva underskre-
vet en aftale, hvorefter KLM fir lov til at
flyve til Det fjerne @Dsten via Moskva og
Sibirien. Den nye rute vil forelebig blive
betjent med Il 62 fly fra Aeroflot, men fra
1. april naeste &r indsetter KLM egne fly.

Ruten til Tokio via Sibirien er 4.000 km
kortere end ruten over Nordpolen, og flyve-
tiden reduceres dermed med ca. 4 timer til
13 timer.

Nordregionens skydekonkurrence

I sidste halvdel af juni afvikledes fra
FSN Skrydstrup NATOs nordregions rlige
skydekonkurrence for jagerbombere med
deltagelse af ti hold, tre danske med F-100,
to fra Luftwaffe med Fiat G-91, tre fra
Bundesmarine med F-104 og to norske med
F-5. Uden for konkurrence deltog et Royal
Air Force hold med Hunter FGA 9.

Konkurrencen fulgte menstret fra tid-
ligere 4r og var opdelt i en »skoleskydning«
pi Roemo og en taktisk »skydning« ved
Tranum. I begge indgik sivel skydning med
maskinkanoner og raketer som bombekast.
Bedste hold blev det fra 1/Jabo 41 i Husum
(Fiat G-91) med 3.953 points. Derefter
fulgte det norske fra Skvadron 338 (F-5)
med 3.773 points og det danske fra ESK
730 (F-100D) med 3.572 points. Holdet
fra 727 blev nr. 8 og det fra 725 nr. 10.

Royal Air Force holdet var handicappet
af, at Hunter kun kan medfere to bomber,
sd man valgte at nojes med »skip-bombing«
pd bekostning af dykbombning. Man klare-
de sig imidlertid fint og havde dykbomb-
ning ikke veret med, var holdet blevet
nr. 1. Nu blev man nr. 11, men som nzvnt
deltog holdet uden for konkurrence.

Individuel vinder kan kun udpeges for
skoleskydningens vedkommende. Her blev
lgjtnant P. Ytting-Knudsen fra ESK 730
nr. 1, efterfulgt af lojtnant E. H. A. Schodt,
ESK 727.

Luftkaptajn A. G. K. Jessen ded

Den 24. maj dede luftkaptajn Adolf
G. K. Jessen, 58 ar gammel. Han var mili-
terflyver fra 1937. 1 1941 idemtes han 14
ars fengsel for overtredelse af det efter
tysk pres vedtagne tilleg til straffeloven
(Lex @rum), idet han sammen med andet
personel af Herens Flyvetropper havde for-
sogt at komme til England for at indtrzde
i Royal Air Force. I 1946 blev han trafik-
flyver 1 DDL og &ret efter luftkaptajn.
I 1966 blev han linieinspekter, og fra 1968
virkede han som instrukter under flyve-
afdelingen. Han var i mange 4ir formand
for Dansk Pilotforening.

Blandt de russiske fly pd Paris-udstillingen var Yak-40 med tre 1500 kp Ivchenko
turbofan-motorer. Den skal aflase den russiske DC-3, Li-2, pa korte ruter.
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Abent brev fra Sterling Airways
Formanden for Sterling Airways besty-
relse, hojesteretssagforer Kjeld Rordam har
sendt et usedvanlig skarpt dbent brev til
trafikminister Ove Guldberg og klaget over
ministeriets afvisende holdning til charter-
flyvningen. Det hedder i brevet:

»Den negative holdning, der er indtaget
af ministeriet over for en rekke henvendel-
ser fra Sterling Airways, md give selskabet
et serdeles overbevisende indtryk af, at en
fortsxttelse af korrespondance med ministe-
riet ad de hidtidige baner ikke tjener noget
formal.

De okonomiske dispositioner, der knytter
sig til chartervirksomhed, er si betydnings-
fulde, at det er uholdbart at mitte arbejde
uden mulighed for planlzgning pd luftfarts-
politiske omrdder. Tidspunktet md derfor
nu vere inde til gennem dette 3bne brev at
gore offentligheden bekendt med de hen-
vendelser, Sterling Airways har rettet til
ministeriet, med den mide hvorpd de er
blevet modtaget, og med de krav som Ster-
ling Airways stiller til ministeriet om en
rationel luftfartspolitisk planlegning som
basis for fremtidige dispositioner.

Sterling Airways enske er ingenlunde
gldet ud pd at sege finansiel stotte fra det
offentlige. Tkke det ringeste beleb har Ster-
ling Airways nogen sinde anmodet staten
om som tilskud eller 1dn. Sterling Airways
krav til det offentlige gdr udelukkende ud
pd, at kunstige skranker fjernes, at det of-
fentlige ikke af hensyn til SAS lukker af
for Sterling Airways naturlige udvikling ~
og ferst og sidst ensker selskabet at kunne
fa den mulighed for rationel fremtidsplan-
legning, som ministeriets hidtidige hold-
ning i sd hej grad vanskeligger.

Hvad Sterling Airways vender sig imod,
er den af trafikministeriet praktiserede en-
sidige beskyttelse af SAS, en beskyttelses-
politik som opretholdes uanset at tiden
givetvis er lebet fra den.

Charterselskaberne synes nzrmest at be-
tragtes som et tilt onde.

Nogen anerkendelse af det viste initiativ,
af de goder, der er tilfort befolkningen
er der ikke tale om. Man affinder sig i mi-
nisteriet med, at charterselskaber eksisterer
— de er der jo nu engang — men de skal
holdes ned, holdes nede pé et niveau, hvor
de findes ikke under nogen form at kunne
vere til gene for SAS eller SAS' potentielle
arbejdsopgaver.

Som folge deraf fir charterselskaberne,
hvor de henvender sig, negativt henholden-
de svar.

Der er noget verdensfjernt over ministe-
riets hele holdning over for chartervirksom-
hed. Den er preget af manglende kontakt
med befolkningens indstilling.«

Det syv sider lange brev nevner videre,

at der i alle ministeriets afslag pa Sterlings
ansegninger forekommer »nasten kliché-
agtige svar med henvisning til fzllesnordi-
ske retningslinier«, og der sparges i hen-
vendelsen direkte: »Vil De, hr. minister,
medvirke til at sege gennemfort, at der af
fremtidige moder mellem nordiske trafik-
ministere udferdiges referater af forhand-
linger om chartertrafik, herunder vedroren-
de de af de respektive ministre indtagne
standpunkter 2«

Senderborg indviet

_ Senderborg nye lufthavn, der har veret
i brug i et halvt irs tid, blev officielt ind-
viet den 26. juni.



T=c J )|

Saunders ST-27 er en tomotoret ombygning af Heron, udstyret med turbinemotorer.
Cimber Air venter det ferste eksemplar af denne canadiske type inden nytar.

Nyt fly til Cimber Air

At Saunders ST-27 ligner en forvokset
Dove er ikke si underligt, for flyet er en
forlenget tomotoret ombygning af den fire-
motorede Heron. Kroppen er blevet 2,60 m
lzngere sd der nu er plads til 24 passagerer,
og i stedet for de fire Gipsyqueen stempel-
motorer er nu installeret to 715 hk PTGA-27
turbinemotorer fra United Aircraft of Ca-
nada Ltd. Trods forlengelsen er ST-27 alli-
gevel ca. 750 kg lettere end den normale
Heron. Fuldvegten er - afh®ngig af om
flyet certificeres efter engelske eller ameri-
kanske regler — henholdsvis 6.122 kg
(13.500 lbs.) og 5.670 kg (12.500 1bs.).

ST-27 er udviklet af et nyt canadisk
firma, Saunders Aircraft Corporation Ltd.
i Montreal, med teknisk bistand af det en-
gelske Aviation Traders (Engineering) Ltd.
Den forste foretog sin jomfruflyvning den
28. maj, og typegodkendelsen forventes til
december. Saunders har forkebsret til en
snes Heron, men har kebt rettighederne,
tegninger og en del varktejer fra Hawker
Siddeley med henblik pd senere at bygge
nye ST-27. Disse vil have en mere rund
krop, sd der kan installeres trykkabine.

Forste kunde er Cimber Air, der har be-
stilt et fly til levering omkring drsskiftet.
Det er en tidligere Royal Air Force Heron
XM295 fra Queens Flight. I Danmark
kommer den til at hedde OY-DHE.

Spendvidde 21,79 m, lengde 17,37 m,
hejde 4,75 m. Vingeareal 41,8 m2,

Tomvagt 3.175 kg, fuldvegt 6.122 kg
(5.670 kg).

Rejsehastighed i 7.000 fod 402 kmit.
Stallhastighed 118 km/t. Rzkkevidde med
standardtanke (1.435 1) 1.370 km. Stige-
hastighed 1.600 fod/min. Startstrekning til
15 m 487 m, landingsstrekning fra 15 m
609 m.

Yderligere sget motorgangtid

Efter sidste drs forogelse af gangtiden
mellem hovedeftersyn p& Lycoming-moto-
rerne i en rekke Piper fly, er gangtiden pd
en del af de kraftigere motorer nu yder-
ligere sat i vejret. Det drejer sig om mo-
torer i 540-serien, hvoraf de fleste nu an-
befales at mitte gd 1.800 timer, to kom-
pressormotorer 1.500 timer mellem hoved-
eftersynene.

Igen dyrere billeter pa indenrigsruterne

Med monopolridets godkendelse har SAS
forhgjet billetpriserne pd indenrigsruterne
fra 1. juli, og samtidig er returbilletrabatten
bortfaldet, hvorimod familie-, ungdoms- og
pensionistrabatterne bevares.

Mellem Kebenhavn og Alborg, Karup,
Billund eller Skrydstrup koster en enkelt-
billet nu 100 kr. mod tidligere 94, mens
prisen pd ruterne til Arhus og Renne nu
er 85 kr. mod tidligere 78.

Billetpriserne blev som bekendt forhajet
med ca. 119% pr. 1. april i &r, men den nye
forhejelse giver ikke mange penge i kassen
for SAS, idet den egentlige drsag til for-
hojelsen er, at Statens luftfartsvesen har
forhojet passagerafgiften med 5 kr. fra
1. juli at regne.

Isleendingene ud af Feereruten — i 1971

I forbindelse med at Faroe Airways ind-
stillede beflyvningen af Fzreerne og tridte
i likvidation, dannede feraiske interesser et
lokalt luftfartsselskab, Flogsamband, der
dog ikke er tridt i virksomhed endnu. Ef-
ter forhandling med SAS er Flogsamband
med virkning fra 1. april i dr indtrddt i det
allerede eksisterende samarbejde mellem
SAS og Icelandair om beflyvningen af
Fereerne, og ndr samarbejdsaftalen udleber
den 31. marts 1971, skal Flogsamband over-
tage beflyvningen af ruten Kebenhavn—
Vagar.

Berigtigelse

Vi skrev i forrige nummer, at Sterling
Airways’ DC-6B floj 45,6% f=rre timer i
1968 end det foregiende ar, og at Friend-
ship'ens flyvetid tilsvarende var dalet med
3%.

Oplysningerne var forkerte og skyldes en
misforstdelse af en drsberetning i Sterling
Airways interne blad. Selskabets samlede
flyvetid voksede i 1968 med 28,8% i for-
hold til 1967, og den samlede flyvetid for
1968 fordeler sig med 51,4% pi Super
Caravelle, 45,6% pi DC-GB og 3% pi
Friendship. For 1967 var tallene henholds-
vis 40,6, 59,4 og 0 (Friendship’en blev le-
veret i 1968).

(lQVRIGT... J

@ Sterling Airways har fiet tilladelse
til at flyve charterflyvninger mellem
Billund og Oslo.

@ Arne Bybjerg Pedersen, tidligere in-
dehaver af Carmen Curlers, har kebt en
Lear Jet.

@ Sterling Airways har tilbudt at over-
tage ruten Kobenhavn-Arhus og befly-
ve den med Friendship. Herved undgir
man den startbaneforsterkning, som er
nedvendig for at SAS kan indsztte
DC-9 i stedet for Metropolitan. Til-
budet bliver neppe akcepteret, idet det
hezvdes at de 3 mill, forsterkningen
vil koste, hurtigt vil blive betalt som
folge af de forhejede startafgifter.

@® Britten-Norman har fra sin austral-
ske forhandler fiet bestilling pd 100
byggeset til det nye firesedede privatfly
BN-3 Nymph, og ogs& fra anden side er
der meget stor interesse. Bygges®ttene
vil formentlig blive fremstillet af Short.
@® SAS har bestilt yderligere otte
DC-9-41 til levering med to om mine-
den i oktober, november og december
1970 samt marts 1971, og har dermed
tegnet sig for i alt 24 af denne 99-szde-
de version, der koster $4,5 mill. pr. stk.
Endvidere har man bestilt en fragt-
udgave af DC-8-62 til en pris af $9
mill. til levering i efterdret 1970.

@ Oberst Vagn Holm er pr. 1. august
udnzvnt til chef for Treningskomman-
doen. Han efterfulgtes som chef for
FSN Skrydstrup af oberst Niels Lund,
der hidtil har gjort tjeneste ved
BALTAP.

@® Middle East Airlines har kebt fem
Convair Coronado fra American Air-
lines til erstatning for de fly, der blev
odelagt ved aktionen i Beirut lufthavn
i december.

@® Dounglas DC-9 nr. 500 blev leveret
i slutningen af maj.

® U.S. Army har annuleret produk-
tionskontrakten for Lockheed AH-56A
Cheyenne kamphelikopteren, da flyve-
egenskaberne (stabiliteten) ikke fandtes
tilfredsstillende. Proveflyvningerne med
prototyperne fortseter dog.

@ Beech har nu bygget 9.000 Bonanza
— og produktionen fortsmtter.

@ Flygvapnet fir sine forste Beagle
Bulldog til august nzste dr. Ordren pd
58 fly har en verdi pd ca. 15 mill. kr.
@ Business Jet Flight Center har i
sommer Lear Jet'en og to Cessna 402 pd
kontraktflyvninger for KLM Aerocarto,
mens en tredje Cessna 402 igen i r
flyver med turister for Bulgarian Air-
lines.

@ Sterlings to nye DC-GB (ex Luft-
waffe), OY-STY og 'Z, blev leveret
henholdsvis 3. og 5. juni. Super Cara-
velle OY-STI blev leveret 17. maj.

@ SAS har solgt Metropolitan SE-BSU
til Linjeflyg, og Caravelle OY-KRG til
Transavia Holland som PH-TRN. Cara-
velle SE-DAH er nu F-BRIM, tilheren-
de Trans Union.

@ Finansudvalget har bevilget 1,9 mill.
kr. til et instrumentverksted pd FSN
Karup.

@ Finger C i Kastrup bliver ferdig til
oktober. Der blev holdt rejsegilde den

\12. juni, )
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FLYVEPLADSER -
projekter og problemer

Et vinterbillede al Hjerring med to al de projekterede baner
tegnet ind sydvest for byen.

=

Projektet til der nye flyveplads mellem Holstebro og Struer | narheden af Hjerm.
Den skulle aflese den nuvaerende Holstebro flyveplads.

YA
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DER var en gang, da man ribte i orke-
nen, ndr man plpegede, at hver by af
en passende storrelse burde have sin egen
flyveplads. Men det synes lmnge siden i
dag. Det er meget fi byer (men de findes
dog som museumsgenstande enkelte steder
endnu), der ikke er klar over, at det er rig-
tigt.

I dag diskuterer man ikke, om man skal
have en flyveplads — eventuelt en ny flyve-
plads ~ men hvor den skal ligge, hvor stor
den skal vzre, og hvordan man kan fd rute-
flyvaing pd den.

Det sidste giver som bekendt sine pro-
blemer, for SAS — stort set stottet af myn-
dighederne — mener ikke, vi skal have flere
ruter, hvorimod andre selskaber — stattet af
KDAs plan om ruter med mindre fly pd
smd lufthavne tet ved byerne — gerne vil
vere med til at skabe det »forbrugervenlige
trafiksysteme.

Blandt de mange projekter, der arbejdes
med for tiden, er hele tre nord for Limfjor-
den, hvad der ikke er markeligt, da man
trods god beflyvning pd Alborg fra mange
af disse egne stadig har langt til Kaben-
havn.

Hjorring har nogen tid arbejdet med et
projekt, der er tegnet ind pd vort forste
billede — en flyveplads med to 1.000 m
baner lige sydvest for byen, pi hvis plan-
legning man i ejeblikket arbejder.

Frederikshavn vil erstatte sin lille flyve.
plads lige vest for byen med en reguler
lufthavn, som Sterling Airways eventuelt vil



Projektet til flyvepladsen mellem Thisted
og Hanstholm. Amatsradet vil dog hellere
have pladsen anbragt sydligere i Thy.

beflyve. Hvor pladsen i givet fald skal lig-
ge, er ikke afgjort. Der er flere muligheder
at velge imellem, men man stiler efter ba-
ner pi 1.200-1.600 m og hiber at have
havnen klar i 1971 eller 1972.

Thisted, der for nylig erstattede sin for-
ste lille flyveplads med den nuverende ved
Sennels, har planer om en tredie plads nord
for byen ved vejen til Hanstholm. Den skal
have en 30x1.150 m asfaltbane og vil
komme til at ligge i en natursken egn, 10
km fra Thisted og 8 km fra Hanstholm.

Holstebro-Struer fir muligvis en felles
lufthavn til erstatning for Holstebros lille
plads vest for byen. Det er chefingenior
E. Rorbeek Madsen fra Struer, der pi borg-

Skovlunde fotograferet fra helikopter. De utilstralkelige hangarforhold tvinger mange
til at have deres fly under dben himmel, men det er ikke til at komme i gang med at
bygge nye hangarer, fordi pladsens fremtid i talrige ar har veeret permanent uvis. ..

mesteropfordring har udarbejdet en plan
om en plads ved Hjerm lige est for lande-
vejen mellem de to byer. Det er tanken at
lave en 1.000 m fast ost-vest-bane supple-
ret af to gresbaner.

Esbjerg er i fuld gang med at projektere
Korskro-pladsen.

Horsens har officielt meddelt, at man
ikke vil vere med i Hammel-planen, som
der nu er tale om skal anlegges pd felles
kommunal basis (Skive er ogsd ved at
springe fra). I stedet vil byen anlegge en
IFR-plads med en 1.000 m ost-vest-bane
syd for Oster Snede, ca. 5 km vest for
Hedensted.

— I mellemtiden synes Provinslufthavns-

Randers flyveplads har haft problemer med
sin hovedbane (til venstre), der imidlertid
nu igen er i brug. | mellemtiden har den
smalle bane til hojre vaeret anvendt.

I s ¢/ S/re/sgarJ

udvalget at sove tornerosessvn, mens ud-
viklingen fortsat gir sin g ng.

I horedstadsomrdder er behovet for nye
pladser fortsat stigende. Diskriminationen
af almenflyvningen i Kastrup har bevirket
oget pres pd de eksisterende pladser rundt
om byen, og ndr den nye Lufthavn Vest
ved Tune om nogle ir bliver klar, kan den
kun afhjelpe en de! ~f behovet En privas
plads som Mallemosegird ved Allerad hat
25 fly i hangarerne nu og mange pd ekspek-
tancelisten, men ogsd den trues at bebve
gelse og motorvejsprojekter.

Grenholt og Skovlunde mi fortsat kamn
pe for deres cksistens pd grund af beboer-
klager over swjen - og det til trods for, =
Skovlunde bdde har stojgrznse og forbud
mod skoleflyvning.

Kommunalbestyrelsen i Ballerup ved
godt, at der i realiteten ikke er nogen st
af betydning, men pressionsgrupper blands
de tilflyttede beboere nzr pladsen riber
hajt, hvorfor kommunen vil foretage en at.
stemning blandt beboerne for at lodde
stemningen.

I mellemtiden ligger de planer om en
udvidelse og modernisering af pladsen, der
kan mindske generne og gere den glimren-
de beliggende plads mere anvendelig, stadie
brak. Rekker af fly stir degnet rundt for-
tejet udendors, fordi ingen kan komme ul
at bygge hangarer som folge af de uwvisse
forhold.

Hovedstadskommunerne kunne lere no-
get af de initiativrige jyske kommuner.
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DOUGLAS

DC-10
til SAS

D ET kan ikke siges at viere nogen storre
overraskelse, at de samarbejdende luft-
fartsselskaber KLM, SAS og Swissair (KSS)
valgte Douglas DC-10 som nazste genera-
tions trafikfly, for de har alle siden 30'erne
veret gode kunder hos Douglas. Gruppen,
der nu er blevet udvidet med det uafhengi-
ge franske selskab UTA, meddelte under
Paris-salonen, at man havde til hensigt at
bestille og tegne option pd i alt 36 DC-10.
Der foreligger ikke noget officielt om, hvor-
dan forholdet er mellem ordrer og optioner,
eller hvor mange hvert selskab skal have,
men det sedvanligvis velunderrettede Avia-
tion Week skriver, at KLM tegner sig for
seks ordrer og seks optioner og at tallene
for Swissair er seks og fem og for UTA to
og tre, mens SAS forelobig nojes med at
tegne option pi otte. De forste fly leveres
i 1972, men SAS stir sidst i keen og far
forst sine i 1974.

lkke en luftbus

Amerikanerne er ikke serlig vilde med
ordet luftbus, fordi man med en bus forbin-
der et ikke szrlig komfortabelt kortdistance-
trafikmiddel. DC-10 er konstrueret til at
anvendes med okonomisk godt resultat pd
strekninger helt ned til 500 km, men vil
normalt blive indsat pd betydeligt lengere
ruter. Det er et meget stort fly — der er
plads til 334 passagerer pd »sardinklasse« —
med den meget brede krop, som kendeteg-
ner den nye generation af trafikfly, begyn-
dende med Boeing 747. I albuehojde er
kabinen 5,23 m bred (DC-8 er 3,50 m), og
der bliver derfor to lengdegange i kabinen.
Kabinen er ogsd vesentlig hsjere end man
er vant til, nemlig 2,80 m mod f. eks. 2,21
m i DC-8. Der bliver i alt otte kabinedare,
hvoraf de seks mailer 193107 cm og til-
lader, at to personer gir ved siden af hin-
anden. De to sidste er med 19381 cm
storre end derene i vore dages firemotorede
jetfly. Det siges ogsd, at DC-10 i forhold
til sin sterrelse har mere vinduesareal end
noget andet jetpassagerfly, og der bliver
kun 23 ¢m mellem vinduerne, der madler
28X41 cm. Det gavner nzppe de passage-
rer, der sidder inde i midten, men arligt
talt, er der noget szrligt at se pd, nir man
flyver med et jetpassagerfly?

Forelobig tre versioner — plus en fragter

Den forste DC-10 gir forst pd vingerne
til efterdret neste 4r, men der er allerede
planlagt forskellige versioner, alle med de
samme ydre mil. Series 10 skal udstyres
med tre General Electric CF6-6 fanjetmoto-
rer, hver pd 18.140 kp. Fuldvagten bliver
pd ca. 187.000 kg, den maksimale rekke-
vidde 5.600 km. Denne version er bl. a. be-
stilt af United Airlines og American Air-
lines.

Den interkontinentale Series 20, der
fremkommer pd bestilling af Northwest
Orient Airlines, fir Pratt & Whitney mo-
torer af typen JT9D-517 pd 21.770 kp, en
version af den motor, som anvendes i
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Som Douglas DC-10 kommer til at se ud i SAS-farver.
Det er lzenge siden SAS har haft et tremotoret fly.

Boeing 747. Series 20 far en fuldvegt pd
223.500 kg og en maksimal flyvestrekning
pd 7.885 km.

Series 30, som det europziske konsor-
tium har bestemt sig for, bliver endnu tun-
gere, kan flyve endnu lengere og fir ster-
kere motorer, nemlig General Electric
CF-6-50A pa 22.220 kp. Fuldvegten er pd
hele 241.760 kg og rxkkevidden pi 8.950
km. Pi grund af den ogede fuldvegt fir
DC-10-30 et midterben med dobbelthjul
foruden de to hovedben, der er forsynet
med firehjulede boggier.

Endelig er der DC-10F, en konvertibel
fragt- eller passagerudgave med en lastedor
pi 2,60x3,50 meter. Fuldvegten bliver
240.000 kg.

Mange underleveranderer

Produktionen af DC-10 tog sin begyn-
delse i januar i ir, da man gik i gang med
den maskinelle bearbejdning af vindsk®rms-
rammerne til cockpittet pd fly nr. 1. Vinge-
bjelker, kropspanter og andre hoveddele er
nu i produktion, og i juni begyndte man pa
opbygningen af nzsesektionen til det forste
fly pA McDonnell Douglas fabrik i Santa
Monica, hvor man ogsi fremstiller neser
til DC-8 og DC-9. Samtidig begyndte den
vigtigste underleverander, Convair i San
Diego, pid montering af kropsektioner og
Douglas Aircraft Company of Canada i
Toronto med sammenbygning af vinger.

Af andre underleveranderer kan nevnes
LTV Aerospace, der skal levere de vand-
rette haleflader, den italienske fabrik Aer-
fer, der bygger sideror og halefinne, og
Rohr, der fremstiller de fuldt udstyrede
motorgondoler. Howmet tager sig af hoved-
understellet, mens nzsehjulet fremstilles af
det canadiske firma Abex og det engelske
Dowty Rotol. Westinghouse serger for det
elektriske system, Garrett Airesearch for
APU, luftkonditionering og trykkabineud-
styr og Bendix for det integrerede autopilot
flight director system.

De forste hoveddele leveres til McDon-
nell Douglas samlefabrik i Long Beach sidst
pd dret. Det forste fly skal vere ferdigt til
sudrulning« i anden halvdel af 1970 og
begynde proveflyvningerne to mineder se-
nere. De fem forste fly fra produktions-
linien vil blive benyttet til flyveprover, der
skal fore frem til typegodkendelse i efter-
dret 1971.

Ved redaktionens slutning havde ni sel-
skaber bestilt eller tegnet option pi i alt
184 DC-10.

Kun farverne er forskellige

KSSU-gruppen er enedes om at deres fly
skal udstyres fuldstendig ens med hensyn

til systemer, cockpitudrustning, elektronix
osv. af hensyn til den mest ekonomiske
vedligeholdelse og trening. De eneste for-
skelle bliver den ydre bemaling og farverne
i passagerkabinen. Der bliver plads til 253
passagerer, hvoraf 24 pd forste klasse. Mel-
lem de to kabinesektioner bliver der et
»center for oplagring, tilberedning og ser-
vering af mad og drikkevarer«, som det
hedder i Douglas pressemeddelelse. Et
pantry sldr dbenbart ikke til, nir det drejer
sig om si mange passagerer.

De udgaver af DC-10, som skal leveres
til bl. a. United Airlines og American Air-
lines, har placeret kekkenregionerne i un-
deretagen, men i KSSU-udgaven er denne
reserveret til fragt. Det samlede fragtvolu-
men er 131,4 m3, mens den vegtmazssige
kapacitet er 21.040 kg. Fragten kan place-
res i containere, halvt sia brede som krop-
pen; af disse kan der vare 16 i det for-
reste og 10 i det agterste fragtrum. Den
forreste fragtder er i evrigt sd stor, at der
kan placeres fem lastepaller af samme stor-
relse som 1 DC-8F i den forreste sektion i
stedet for de 16 containere.

Stejsvag og regfri motor

General Electric siger, at CF6 motoren er
dobbelt si sterk som de kommercielle jet-
motorer, der anvendes i dag, men at det
specifikke brendstofforbrug er 25% lavere,
at den laver mindre stoj og har en praktisk
taget regfri udblesning.

General Electric provekerte den forste
CF-6 i oktober i fjor og efter hvad der be-
tegnes som et af de mest vellykkede prove-
programmer 1 selskabets historie, er denne
version nu i fuld produktion, sd den kan gi
i rutetjeneste 1 slutningen af 1971. Den
sterkere CFG6-50 vil blive certificeret og gd
i tjeneste i 1972, og mindre end to ir se-
nere vil en version p& 22.680 kp vere klar.

Data for DC-10-30

Spzndvidde 47,34 m, lengde 54,86 m,
hejde 17,70 m. Vingeareal 329,8 m2, pil-
form 35° ved 25% korde.

Fuldvegt 241.760 kg, maksimal start-
vegt 240.400 kg. Konstruktions-landings-
vegt 179.190 kg. Brendstofkapacitet 99.790
kg (126.050 1). Maksimal betalende last
47.493 kg.

Maksimal vandret hastighed 965 km/t.
FAA startstrekning med maksimal start-
vegt 3.120 m, FAA landingsstrekning ved
konstruktionslandingsvegt 1.810 m. Rzekke-
vidde 8.950 km. Grundpris pr. fly $16 mill.
(ca. 120 mull. kr.).



Manedens interview:

OBERST S. GRONBECH

- den afgdende chef
for treningskommandoen

Oberst S. E. B. Grenbech, som med ud-
gangen af juli faldt for den ubenherlige
aldersgraense.

Hvorfor uddanner Flyvevibnet ikke selv
sine piloter?

— Hele uddannelsesproblemet har veret
behandlet af en arbejdsgruppe, nedsat af
Flyverkommandoen. Her har man droftet
national uddannelse, dansk-norsk uddannel-
se eller vesteuropeisk uddannelse, men man
fandt, at det trods alt var det mest prak-
tiske med uddannelse i USA. Den skono-
miske faktor har naturligvis spillet vesent-
ligt ind. Selv om Danmark efter viben-
hjzlpens opher betaler for uddannelsen, er
den nuverende ordning nok den billigste —
alt taget i betragtning. Den faktor, at en-
gelsk er det internationale flyversprog og
kommandosprog i NATO, har nok ogsi
veret taget med ind i overvejelserne.

Kan man {a piloter nok?

— Vi kan f3 ansegere nok. Problemet er
mere, om emnerne helt svarer regning. Det
er nu et forkert udtryk, for der er masser
af gode emner, men tilfredsstiller det, Fly-
vevabnet kan byde, vor tids ungdom? Den
civile luftfart tiltrekker mange, men vi har
da et naturligt enske om, at der er noget til
de unge piloter at lave bagefter. De kan jo
ikke allesammen blive i Flyvevibnet og
skulle gerne have noget attraktivt at g& ud
til, men det skulle jo ikke gerne vere til-
feldet, at Flvvevdbnet stir for det mindre
attraktive. Det er en problemstilling, som
politikerne mi finde ud af, og den har
bl. a. noget at gere med len.

Men det kniber med tilgangen af linie-
officerer?

- Ja, det gor det unzgtelig. Det er jo si-
dan, at en pilot, der gir pd officersskole,

mister visse skonomiske ydelser i den tid.
Og ikke alene det. Det drejer sig om unge
mennesker, der efter lengere tids ophold i
udlandet nu er kommet hjem og er tilgdet
en flyvende enhed, ofte har giftet sig og
faet familie, og si river man dem ud af det
billede og stter dem ind pd en skolebznk
i halvtredje dr. Det er en eskonomisk og
familiemassig belastning, som ikke rigtig
passer til de muligheder, der tilbydes pd
andre omrdder, og der har derfor veret
utilfredsstillende tilgang til officersskolen.
Der er da ogsd indgivet forslag til en
endret officersuddannelse. Hovedprincippet
er, at man med det samme vil finde frem
til emner til linieofficerer og lade dem
starte med officersskolen og i forbindelse
hermed give dem en flyveruddannelse, si-
ledes at de ved afslutningen af skolen er
oppe pd den flyvermassige status, man md
forlange af en operativ jetpilot.

Hvor mange piloter tager man ind om
dret? Er det en militer hemmelighed?

— Nzh, det er ikke. Flyvevibnets behov
til en rimelig dekning ligger pd et halvt
hundrede stykker, og dem fir man; men
@ndringerne i vilkirene for SAS kan be-
virke, at selskabet pludselig dbner op for
tilgang, og si bliver der en uplanlagt dre-
ladning af Flyvevibnets pilotstyrker. Det er
jo det, der er sket gang pd gang.

Huvor stor er frafaldsprocenten under pi-
lotuddannelsens forskellige faser?

— Jeg har ikke statistikkerne i hovedet.
Vi fir 350-400 akceptable ansegninger om
iret, og af dem kommer vel en fjerdedel
pd flyveskolen pd Avne, hvor op mod
509 afgir af forskellige grunde.

Og hvor mange falder 5d fra i USA?

— Relativt f&. Der er jo gjort, hvad man
kan for at sortere anspgerne pd teoretisk,
flyvemedicinsk og psykologisk baggrund
osv., og si er der hindelagsproverne pd
Chipmunk. Men selvfolgelig kan der vere
tilfelde, hvor vi ikke har kunnet ramme
helt sikkert.

Har man regnet ud, hvad det alt i alt
koster at uddanne en militerflyver?

— Det har man ikke rigtigt, og de tal, der
har veret opgivet, md vel n®rmest betegnes
som »slag pd tasken«. Den slags er meget
vanskeligt at regne ud.

Et amerikansk flyveblad bhar nwvnt, at
Danmark betaler $29.000 pr. elev, der bli-
ver uddannet ved U.S. Air Force. Det lyder
da billigt.

— Tallet kan godt vere rigtigt, men det
er heller ikke de fulde omkostninger. Lon-
ninger m. v. betales jo fra dansk side, men
det er heller ikke amerikanernes fulde om-
kostninger.

Fér man ikke godtvejrspiloter ved at have
uddannelsen i USA?

— Det forhold har varet fremme tidlige-
re, men vi har treningseskadrillen til at om-
skole piloterne til danske forhold. @kono-
misk og uddannelsesmassigt er det en stor
fordel, at man kan flyve stort set hver dag,
for i Danmark ville en flyveskole fi meget
uregelmessig afvikling af flyveundervisnin-
gen pi grund af vejret. Flyveskolen pd Av-
no kender disse problemer.

Kan man i givet fald skaffe instruktorer
nok til en national flyveskole?

— Det kunne vi miske, men si risikerede
vi at std i den situation, at SAS pludselig
lukkede op for tilgangen, og s forsvandt de
allesammen, mens vi stod med forpligtelse
over for et halvt hundrede unge mennesker,
der skulle have en flyveruddannelse, uden
at vi havde folk til at give dem den. S&
mitte vi heve kontrakter og alt muligt an-
det, og frem for alt fik vi ingen nye piloter.

Teknikernddannelsen horer ogsd under
Deres ressort, har man lignende problemer
der?

— Bide og. Det har jo veret sidan, at
Flyvevibnet iser stod for lerlingeuddan-
nelsen pid elektronikomriderne og var stor-
leverandor til det danske industrisamfund;
nu er der jo kommet flere til. I hejkonjunk-
turtiden var det vanskeligt at fi flyvemeka-
nikere, for det svendebrev, der var nod-
vendigt, var af stor verdi ude i det civile
erhvervsliv. Vi startede derfor en flyve-
mekanikerlerlingeuddannelse, der har varet
meget sogt ligesom elektronikuddannelsen,
og har fiet en hel del udmzrkede flyve-
mekanikere ud af det, men der er nzppe
nogen tvivl om, at det er dyrere for Flyve-
vibnet at uddanne egne lerlinge end at om-
skole faglerte fra den civile sektor.

Har man stadig lerlingenddannelse af
flyvemekanikere?

— Vi er midlertidig ophert, fordi der er
rimelig tilgang af faglerte. Det tager jo et
minimum af fem r at uddanne en lerling,
mens en omskoling af en faglert inklusive
rekruttiden kan klares pd et r eller mindre.

De star nu overfor at skulle trakke Dem
tilbage efter mere end 40 dr i Forsvarets
tjeneste, De har i den tid oplevet mange
forsvarsordninger; bhar De nogle kommen-
tarer til den nye?

- Jeg bryder mig ikke om folk, der
kommer med en masse kritik, ndr de er ved
at gi af. Den skulle de vere kommet med
pa rette tid og sted. Til enhedsvaernstanken
har jeg ikke kommentarer i den forstand, da
jeg ikke har vmret involveret i planleg-
ningsarbejdet. Mig bekendt er Canada det
eneste land, der er gdet over til enhedsvern,
men jeg ved ikke, om man er si glad for
det endnu. Det drejer sig jo ikke alene om
administrationen af den store del af sam-
fundets midler, som et forsvar krazver, men
ogsd om at fd det forsvar til at virke pd
den bedst mulige mide. Vi er i fellesskab
med en hel del lande, og det kan ikke nytte
noget, at den mindste bidragyder eksperi-
menterer pd de andres bekostning. Om et
fellesvern er fremtidens lesning, skal jeg
ikke kunne sige noget om, men jeg synes
nok, at det var verd at gd meget sterkt i
dybden af analyser, inden man springer ud
i eksperimenter. Det kunne jo vere, at tan-
ken om demokrati i forsvaret ogsi kunne
strekkes til, at man tog sterre hensyn til de
allerhgjeste militzre chefers mening, inden
politiske afgerelser om forsvarets ledelse
blev truffet. HK
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1 fortszttelse af vor reportage i forrige
nummer fra Salon de L’'Aeronautique i Pa-
ris bringer vi her et billede af et splinternyt
fly, der blev prasenteret pd udstillingens
sidste dage. Det er den tomotorede Vickers
Vimy, og for at den opmzrksomme l®ser
ikke skal begynde at tro, at vor udsendte
medarbejder har taget skade af det sede liv
i Paris, md vi skynde os at tilfeje, at det
drejer sig om en rekonstruktion bygget af
Vintage Aircraft and Flying Association pd
den historiske Brooklands flyveplads ved
London, nu hjemsted for British Aircraft
Corporations Weybridge division. Flyet var
i luften forste gang 3. juni, og tre dage se-
nere blev det flojet til Le Bourget og del-
tog 1 de afsluttende opvisninger.

Vickers Vimy skrev historie for 50 4r
siden, da Alcock og Brown anvendte denne
type ved den ferste direkte flyvning over
Atlanterhavet den 14.-15. juni 1919. En
anden Vimy, fert af bredrene Ross og Keith
Smith, foretog senere pi Aret den farste
flyvning fra Europa til Australien.

Udstillingens starste fly var den fjerde
Boeing 747, der landede den 3. juni efter at
have flpjet de 8.300 km fra Seattle til Paris
pa 9 timer 8 minutter, Flyet var fuldt mon-
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Den rekonstruerede Vickers Vimy i Paris med Concord-halen # baggrunden.

teret med aptering til 382 passagerer. Hver-
ken Boeing eller de luftfartsselskaber der
har bestilt Boeing 747, var vist szrlig ivrige
efter at vise typen, for man skal igennem et
hirdt og omfattende proveflyvningsprogram
for at kunne fi de forste fly i rutetjeneste
inden drets udgang. Men det amerikanske
handelsministerieum insisterede og fik altsd

sin vilje, s& man pd salonen kunne se fly af
de to kategorier, der vil przge 1970ernes
trafikflyvning: SST og Jumbo.

Pi Vereinigte Flugtechnische Werkes
stand viste man prototypen til en interessant
helikopter, den tresedede H3 af compound-
typen, dvs at den starter som almindelig
helikopter, men ndr den forst er kommet i

Den nye tjekkiske L-410 Turbolet til 12-15 passagerer, forsynet med canadiske PT6A-27
turbinemotorer pd 715 hk hver. Flyet floj forste gang 16. april i ar.

Morgendagens trafikily: Den kaeempemaessige Boeing 747, hvoraf SAS har bestilt to, kom til Paris de sidste dage og ragederhait op

over de ovrige fly. Den kan indrettes til op til 4
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luften, slds motoren fra rotoren, og frem-
driften sker s& ved hjzlp af skermede pro-
peller pd begge sider af kroppen, alts3 efter
autogyro-princippet. I helikopterfasen sker
rotationen af rotoren ved hjzlp af trykluft,
der strommer ud gennem dyser i blad-
enderne. Ved dette princip undgir man det
vridningsmoment, der forekommer ved not-
male helikoptere, og VFW helikopteren er
derfor ikke forsynet med halerotor. H3 har
en 320 hk Allison 250 turbinemotor, der
enten trekker trykluftkompressoren eller
ved en gearkasse de to propeller. En to-
motoret flersedet udvikling, HS, vistes som
mock-up.

En ren autogyro er under udvikling af
Campbell Aircraft Ltd i England, der er  Sud-Aviation SA.341 er beregnet som efterfolger for Alouette ll, er normalt 5-sadet
producent i stor stil af Bensen gyroglidere  som denne og har en tilsvarende Turbomeca Astazou |IN turbinemotor pd 600 hk. Den
og -coptere. Prototypen er under bygning og  har en stiv rotor, og halerotoren sidder inde i halefinnen, sa den ikke udger sa stor en
flyver senere pi sommeren, si man mitte fare for folk, der gir omkring flyet pa jorden.

med Nardi om bygning af OH-3 eller
Hughes 500 i civiludgaven. Men man byg-
ger ogsd helikoptere af egen konstruktion,
nemlig den treszdede Si/vercraft SH-4. Pro-
duktionen sker i samarbejde med FIAT, dex
fremstiller alle de mekaniske dele til trans-
missionssystemet, og SIAI-Marchetti, men
Silvercraft er et selvstendigt selskab.
Standardudgaven, hvoraf der nu flyver
en halv snes stykker, er forsynet med en
235 hk Franklin 6A.350-D og koster 40.000
dollars. En version til landbrugsflyvning be-
nzvnes SH-4A. Tanken rummer 230 liter og
pr. flyvning sprojtes fra 2 til 10 hektar.
: ! o Under udvikling er SH-4C, hvis motor har
Y R b n i :-;;éf":»_ A : 3 en udstedsdrevet AiResearch-Garrett kom-
Mock-up af den tomotorede VFW H5 til fem personer. Den flyver som helikopter under  pressor. SH-4C har samme ydelse som
langsom flyvning og ellers som autogyro, drevet af ckaermede propeller pa begge sider ~ SH-4 ved havoverfladen, men bevarer dem

af kroppen. Fuldvaegt 1.385 kg, rejsehastighed 275 km t, raekkevidde 500 km. meget hajere op og den praktiske tophejde
er siledes steget fra 4.000 m til 7.500 m.

nojes med at vise den som mock-up. Den
kaldes Curlew og bliver tosedet med se-
derne ved siden af hinanden. Motoren er
en amerikansk 125 hk. Mercury.

Nir man er vant til luftkelede motorer i
lette fly, synes man nok, at det er et til-
bageskridt med en vandkelet motor som
denne, der er konstrueret til anvendelse i
speedbide, men de fleste bilmotorer er jo
vandkelede, og man opnir en vesentlig be-
sparelse ved at bruge en sidan massepro-
duceret motor, ligesom den skulle have et
ret lavt stojniveau. Curlew skulle kunne
rejse med 115 km/t og kommer til at koste
omkring 60.000 kr. ab fabrik.

I mock-up-form sis desuden den franske
Helicop-Jet, en lille firesedet helikopter
med stiv 4-bladet rotor og forsynet med en
uspecificeret Turbomeca turbinemotor. Den
skulle kunne flyve 180-200 km/t, men ner-
mere oplysninger var det ikke muligt at
fremskaffe.

Italiens helikopterindustri har hovedsage-

lig bestdet i licensproduktion af Bell-heli-
koptere, og nu har Hughes sluttet aftale Den italienske tresaadede Silvercraft SH 4 med 235 hk Franklin-motor.
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maerke!

Enhver, der har med flyvning at gere, ved hvor me-
get braendstoffet betyder for sikkerheden i luften.

Enhver, der til daglig flyver pa Shell Aviation pro-
dukter, ved desuden, at Shell i alle lufthavne forlanger
gennemgribende kontrol med hver eneste liter braend-
stof, far det bliver frigivet til tankning.

Sa det kan ikke undre, at en mand der er vant il at
stole pa Shell i luften, foretraeekker samme meerke pa
landjorden.

Shell

AVIATION SERVICE
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RF-4D og RF-5 Motorsvavefly

Naermere ved ingenier ERIK A. OLSEN
Hasselvej 5 . DK 4623 Lille Skensved . Telefon (03) 66 92 58

Nyt 7« JEPPESEN

alrway manual

SCANDINAVIA

@ Indhold: Enroute radiokort, kort over termi-
nalomrader, Standard Instrument departure-
kort, Instrument anflyvnings- og landingskort.
Tabeller og koder, meteorologiske data, data
for radiofaciliteter, ATC- og ICAO-regula-
tiver, nadprocedurer m. v,

@ Revisionsservice: Hver uge direkte fra Jeppe-
sen til Dem.

@ Introduktionspris: Ved bestilling inden 31.
august 1969 opnar De gratis ringbind (veerdi
kr. 36,7 og prisen bliver da:
Standardtilbehar
(inkl. plotter og kortlomme) ......... kr. 32~
Revisionsservice til 1. august 1970 ... kr. 259,—

Endelig en billig manual til kun ...... kr. 291,~

Bestilling: Hos Deres neermeste KDA forhand-
ler eller KDA Service.

e RONNE

NDA SERVICE .. c.......

KOBENHAVNS FLYVEPLADS, 2740 SKOVLUNDE




Niels Briel vandt det hele

DM og Marskrally i Tender

Efter konkurrencen i Tender: | midten danmarksmesteren Niels Briiel tungt lastet med
pokaler, til hejre hans far, P. V. Briiel (nr. 2), og til venstre nr. 3, P. Buchtrup.

DM den 28.-29. juni fik en verdig ram-
me i den dejlige Tonder flyveplads, hvor
Tonder Flyveklub havde serget for en vir-
kelig festlig begivenhed for deltagende pi-
loter og tilskuere.

Navigationsturen gik ud over marsklan-
det og ned langs grensen. Mange var godt
»oppe at kere« med navigationen i det fla-
de land, men som helhed opndedes pene
resultater, ogsa i landing — bortset fra et
mindre havari, der medforte diskvalifikation.

Vinder blev Nrels Briiel (Tri-Pacer)
med 148 points. Han vandt ogsd bide lan-
ding og navigation. Nr. 2 blev Per V.
Briiel (Tri-Pacer) med 267 og nr. 3 B.
Buchtrup (Smaragd) med 281 points.

Pointsrzkken til NM var sd: Niels Briiel
18, P. V. Briiel 8, K. Nielsson 8, N. Il
lum 6, P. Arendal 6, Leif Petersen 6,
Buchtrup 4 og Ib Kasse 3, si der er lagt
op til en spendende kamp om de endelige
pladser i Tim den 3. august,

Dom efter hjemmevaernsulykken

Den 22-drige pilot af den Auster, der
under en hjemmevazrnsevelse i Hoven den
25. august i fjor drebte to hjemmeverns-
folk, er ved en domsmandssag i Skjern ble-
vet idemt 30 dages betinget hmfte med
2 drs provetid, en bede pd 300 kr. og fra-
kendelse af certifikatet i et dr fra ulykkes-
dagen. Han kendtes skyldig i uagtsomt
mandrab og overtredelse af en rzkke luft-
fartsbestemmelser.

En 24-drig stud. jur., der havde tilskyn-
det til flyvningen og deltaget deri, fik en
bede pd 150 kr.

Svensk sejr i helikopterkonkurrencen

Den internationale konkurrence for efter-
spgnings- og redningshelikoptere afholdtes
i juni pd den engelske flyvebase Thorney
Island 1 nerheden af Portsmouth. Der del-
tog ti hold, hver pd to besztninger, og re-
sultatet blev, at den svenske flides hold
med Vertol 44 besatte den individuelle for-
steplads. Det svenske flidehold var det
eneste med to helikoptertyper (det andet
hold flej Vertol 107), og i holdkonkurren-
cen blev det nr. 3. Det hollandske flyve-
viben (Alouette III) besatte farstepladsen,
og det belgiske flyveviben (Sikorsky H-34)
andenpladsen.

Det danske flyveviben (Sikorsky S-61)
blev nr. 6 med individuelle placeringer som
nr. 10 og 13. Sevarnet var ogsi med og
flaj Alouette III. Det blev til en syvende-
plads i holdkonkurrencen, mens man i den
individuelle konkurrence blev henholdsvis
ar. 8 og 16.

Sportsflyveklubben fornyer fladen

Selv om Sportsflyveklubbens Cherokee
140-fly kun var mellem 2 og 315 ir gamle,
og de 8.000 timer de havde flojet i alt in-
genlunde havde taget hirdt pd dem, si har
klubben alligevel i 4r helt fornyet denne
del af sin flide.

Zndringen er ikke si revolutionerende
som sidst, hvor der var tale om en helt ny
type. Man har nemlig kobt fire Cherokee
140B og har altsd igen en helt moderne
flide af nye fly til skoling og udlin til
medlemmerne, suppleret med to Cherokee
180.

De fire nye fly ses pd billedet herunder
opstillet foran klublokalerne i Skovlunde.
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Sportsflyveklubbens fire nye Piper Cherokee B til parade i Skovlunde.
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Med ﬂyv i

Dornier Skyservant

FOR et dr siden bragte vi et kort passa-
gerindtryk af Dornier Skyservant, Da
demonstrationsflyet, D-IBYR, som indled-
ning til en Skandinavien-rundtur i juni igen
besogte Danmark, benyttede vi lejligheden
til at se lidt mere pd flyet ud fra et opera-
tionelt og pilot-synspunkt. Den danske re-
prasentant, STOL-Aviation, arrangerede fo-
revisning af flyet ikke alene i Skovlunde,
men ogsd rundt i landet, og havde i gvrigt
tilbudt at sette os af i Nastved, hvor vi
skulle til mede. Det kunne have veret helt
sjovt ved et bessg med et 12-sedet fly at
vise den 1 flyvepladshenseende lidt under-
udviklede by, hvilke muligheder selv dens
lille private plads giver byen. Vejret blev
imidlertid under VFR-krav, si flyet gik IFR
til Senderborg, mens vi méatte kore 1 bil,
fordi Nwstved ikke har en IFR-plads.
Forinden fik vi dog set pd og snakket om
dette kortstartfly, der oprindelig er bygget
iser med henblik pd »bush-flying« og un-
derudviklede egne, men som er blevet ak-
tualiseret ved den stigende interesse for spe-
cielle kortstartbaner til foregelse af ka-
paciteten pd overbelastede kzmpelufthavne
i USA. Det kunne miske ogsd have interes-
se i de mange danske planer om nye inden-
rigsruter og -havne, is®r da det netop sam-
tidig si ud til, at den generende 6-perso-
ner-regel for taxaflyvning vil blive lempet.
Lidt kluntet ser det kantede fly ud med
sin tykke krop og rektangulzre flader; men
det er for at gere flyet hensigtsmassigt og
billigere 1 fremstilling, ligesom der er
gjort en masse ud af at lette eftersyn og
vedligeholdelse. Motorens lave anbringelse
pd stubvinger gor dem lette at komme til.
Radioudstyr er tilgengelig ved at klappe
nazsen til side — der er i evrigt ogsd lidt
plads til bagage i nazsen, som man piten-
ker at gore lidt lengere for at skaffe endnu
mere plads. Et panel under kroppen er
hengslet og kan klappes ned, hvorved elek-
trisk udstyr er let tilgengeligt, og instru-
mentbrettes forskellige dele er indrettet pd
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samme mdide. Batteriet kan trekkes ud som
en skuffe 1 en servante.

Indstigningen i den rummelige kabine,
hvis kasseagtige form ger den let at udnytte
ogsd til fragt, foregdr gennem en dobbelt-
dor i venstre side, hvorigennem ogsd volu-
mines fragt kan komme ind.

Flyet kan indrettes til 13 personer, men
demonstrationseksemplaret var til 11. Der
var ingen adskillelse af passagerkabine og
forerszderne, men det kan der indrettes, og
bide da og hvis kabinen er fyldt op med
fragt, foregdr indstigning via stubvingen
ad en der til hvert forersede.

Sederne kan stilles frem og tilbage. Mel-
lem dem er en lang konsol med betjenings-
hindtag og radio. Instrumentbrattet er stort
og velindrettet. Der er motorinstrumenter
i midten, flyve- og navigationsinstrumenter-
ne foran fereren, og som pa det viste fly
kan der leveres dobbeltstyring og anbringes
ekstra instrumenter til andenpiloten — der
var kun nogle enkelte i dette tilfzlde.

Trim m.m. er anbragt i loftet sammen
med kontakter og sikringer. Forersederne er
anbragt pd et gulv, der ligger lidt hgjere
end kabinens, og der er et udmarket ud-
syn fra dem.

Indtryk fra en flyvetur i marginalvejr

Hverken vi eller andre fik lov at kom-
me med pd en demonstration, som piloten,
Jenning, gav for kaptajn Bolwinkel fra
Gronlandsfly, hvilket kan tyde pd, at man
har taget kritikken i vor sidste artikel til
efterretning. Vi kunne kun konstatere, at
flyets to 380 hk motorer kunne heres tem-
meligt tydeligt pd Skovlunde, men flyet
startede ud mod sydvest og landede senere
fra samme retning, si det kom ikke tet pd
beboelseskvartererne.

Senere fik vi selv lejlighed til en halv
times tur i hojre sede med fem personer
bagved i kabinen. Motorerne heres ikke ner
sd meget inde i flyet, hvor stejniveauet er
acceptabelt,

Dornier Skyservant i Skovlunde.
Flyet, der blev demonstreret pa en lang raekke sterre eller mindre flyvepladser i Danmark, har tidligere veeret i Sydamerika.

Efter at have givet gas og have bragt
flyet igang skubbede piloten den solide rat-
spjle frem, s& halen kom op, og kort efter
steg vi stot til vejrs, uden at starten fore-
kom sa kort, som flyet kan prestere. (Ved
nogle prasentationer holder piloten flyet
bremset med fuld motor pd, lefter halen i
stiende stilling og slipper si bremserne).
Men godt 300 m til og fra 15 m hejde med
fuld last gor unzgtelig sma pladser anven-
delige for det 3.650 kg tunge fuldlastede
fly.

Flyet foltes stabilt og solidt pd styre-
grejerne, men sd godt som vejrforholdene
tillod, viste hr. Jenning ogsd, at det er ser-
deles mangvredygtigt. Ude over Roskilde
fjord lykkedes det os at komme op i smi
2.000 fod, hvor han viste langsomflyvning.
Med en fast slot langs hele forkanten og
med store dobbelt-slottede flaps, der kan
settes 20 og 58° ned, kan der flyves pent
langsomt — omkring 50 knob pad fartmdle-
ren. Ved stall viser denne nesten ingenting
- flyet bliver liggende stot pd ret ksl, men
synker godt, og vi fik hurtigt brugt vor
hejde og var i 500 fod over fjorden.

Anvendelse af enkeltfladehale pd et sd
stort fly er noget specielt for Skyservant,
men har iser ved et kortstartfly forskellige
fordele. Man kan klare sig med mindre
areal og kan lettere nd frem til den rigtige
omdrejningsakse. For at undgd alt for me-
get trimarbejde, ndr der swttes flaps ud, er
der automatisk forbindelse mellem flap-
betjening og hejderor, og man si tydeligt
styrespjlen bevege sig frem, nidr de elek-
trisk drevne flaps blev sat ned.

Vejret i den stationzre koldfront, der
generede os de dage, forverrede sig nu med
regn og lave skyer og minder om, at det er
betydeligt lettere at sidde ved et skrivebord
og udtale, at man ikke mi flyve ind i vejr
under VFR-minima, end det er at undgd
det i praksis i et fly. Man kan pludselig
vere inde i det, og s& er det, man skal
kunne vende 180” og gd ud igen.



Snart styrede vi mod Bella, og bortset fra,
at vi pludselig 13 i 500 fod med kurs lige
mod Rise, som vi respektfuldt veg uden om,
forte autopiloten os pent tilbage mod Skov-
lunde.

Det er rart i sidanne forhold at kunne
toffe af sted pd halve flaps med 70 knob
som en gammel KZIII og stadig vare
mangvredygtig, hvis der skulle dukke noget
op.

Snart dukkede Herstedvester-masterne op,
vi svingede til venstre og gi'c under en ret
stejl vinkel ned mod Skovlunde, hvor Sky-

servant'en satte sig pent med ganske kort
afleb.

Anvendelse af kortstartily

Dens flyveegenskaber har vist sig ser-
deles anvendelige ved de korte baner, man
har taget i brug i USA, f. eks. ved LaGuar-
dia ved New York og i Washington-omrd-
det, hvor Washington Airlines bruger dem
til talrige daglige forbindelser mellem tre
storlufthavne (til billetpriser, der fint kon-
kurrerer med en taxa).

Skal sidanne ekstra baner virkelig sge en
lufthavns kapacitet, mi trafikken til og fra
kunne foregd helt uafhengig af den nor-
male trafik, hvilket ofte krever snzvre
sving og brattere nedstigning. Og det kan
Skyservant efter sigende bedre end nogle
af de konkurrerende storre kortstartfly.

Man forventer i USA en sterk stigning i
denne art trafik og har planer om et betyde-
ligt antal specielle lufthavne for disse fly,
der jo kan bruges tzt ved byerne. Derfor er
Dornijer meget opmarksom pd dette mar-
ked, som ogsd vil kreve storre fly med jet-
eller turbinemotorer. I det hele taget har
Dornier jo efter krigen specialiseret sig pd
dette felt — ikke alene med Do 27 og 28 og
Skyservant, men ogsi med den lodretstar-
tende Do 31 og med helikopteren Do 132.

Siden sidste Skyservant-beseg har Skyser-
vant fiet sergelig aktualitet herhjemme ved
den ulykke ved Senderborg i vinter, hvor
Alfred Asmussen, der jo havde udstrakt
Dornier-erfaring og havde ferget mange fly
over Atlanten for Dornier, omkom. Ulyk-
ken er stadig ikke opklaret, og luftfarts-
direktoratets folk benyttede flyets besog til
at gore forskellige prover med det.

Der er hidtil afleveret 26 Skyservant og
i alt 40 ventes snart ferdige. En ordre pi
125 til det tyske Bundeswehr skulle give
typen et godt skub fremad.

; DATA
Dornier Skyservant

| 2380 hk Lycoming IGSO-540 motorer
Hartzell constant-speed propeller

Spendvidde’ ..onpmevivmmmiines 15,00 m |
Lonipde sosss o iews s imanmsins 11,37 m
Hejde ...oooooiviiiiiniiiinne. 3,90 m
Vingeareal :cvvsszcsmsnins s 28,0 m*
Tomvaegt .....couvvevniinianinnenn.. 2166 kg
Disponibel last ......ccoenvivenenn. 1484 kg
Fuldvaegt .....oooveviininininnann. 3650 kg

Rejsefart ved 75% i 10.000 ft. 286 km/t |
Rejsefart ved 50% i 10.000 ft. 230 km/t |

Stigeevne ved jorden ......... 5 m/sek. |
Stigeevne pd én motor ........ 0,7 m/sek. |
Tjenestetophojde .................. 7350 m |

Tjenestetophojde pd én motor .. 1500 m |
Startstrekning til 15 m ......... 310m |
Landingsstrekning fra 15 m ... 303m |
Rekkev. v. 509% i 10.000 ft. .. 1837 km

Rakkev. med 1360 kg last ...... 200km |

-

KOMMENDE
MILITARE FLY

Grumman F-14A og MRCA

Mock-up af Grummans F-14A, hvis prototype ventes at flyve i januar 1971.
Typen er beregnet til at aflase forskellige zeldre typer i 1970erne.

Selv om udviklingen af F-111B, den han-
garskibsbaserede version af den kontrover-
sielle amerikanske jager, er blevet indstillet,
fir U.S. Navy alligevel en jager med sving-
bare vinger. Det er Grumman F-14, hvis
prototype flyver i januar 1971, og som for-
ventes at gd i tjeneste i 1973. Det vil dog
vere forkert at betegne F-14 alene som en
erstatning for F-111B; det er ogsd en af-
loser for typer som F-4 Phantom og A-4
Skyhawk. Kontrakten med Grumman om
udviklingen af F-14 indeholder tillige en
option pi 463 produktionsfly, men flidens
samlede behov anslas til ca. tre gange sd
mange.

F-14, der er tosxzdet, bliver vesentlig let-
tere end F-111B — fuldvaegten er siledes
8 t lavere — og i strukturen indgdr mere
titanium (31%) end i noget andet ameri-
kansk fly, bortset fra Lockheed F-12. Ka-
rakteristisk for F-14 er motornacellerne
under vingen, sdledes at der bliver praktisk
taget direkte indsugning til motorerne, der i
den forste version, F-14A, bliver de samme
som i F-111, Pratt & Whitney TF-30-P-12.
Der er to lodrette rorflader, anbragt oven
pd hver sin nacelle, for at give storst mulig
manevredygtighed ved lavest mulige struk-
turvegt. Forholdet mellem trykkraft og
vagt er lidt over 1. F-14A vil mere hevde
sig pA manevredygtighed end pd hastighed,
der bliver Mach 2-}, og skal kunne ud-
manevrere fly som den nye russiske MIG-23
Foxbat. Hovedbevabningen bliver en Ge-
neral Electric M61-A1 Vulcan maskin-
kanon, igen en erfaring fra Vietnam-krigen,
der sztter sit spor.

F-14A gor brug af si mange eksisterende
eller udviklede komponenter og systemer
som muligt, siledes at Grumman kan kon-
centrere sig om konstruktion og udviklin-
gen af flystellet. Ud over motorerne har
den fra F-111B overtaget elektronikken og
missilbevebningen (Sparrow, Sidewinder

ogleller Phoenix); nasehjulet kommer fra
Grumman A-6 og katapultszderne fra Mar-
tin-Baker.

En planlagt version med stezrkere mo-
torer benzvnes F-14B og kan vere i tjeneste
i 1974, mens F-14C er en pitenkt udgave
med ny elektronisk udrustning.

Panavia

Fire europmziske flyproducenter, British
Aircraft Corporation, Fiat, Fokker og Mes-
serschmitt-Bélkow-Blohm, har dannet et in-
teressentskab, Panavia Aircraft GmbH, der
skal vere systemleder for udvikling, pro-
duktion og marketing af et fzlleseuropeisk
kampfly for 70erne, forelebig benzvnt
MRCA, multi-role combat aircraft. Flyet be-
finder sig endnu i projektdefinitionsfasen,
og de fleste oplysninger er derfor klassifice-
rede. Det vides dog, at flyet bliver tomoto-
ret (motorer pd ca. 4.300 kp) og fir sving-
bare vinger, og at der skal bygges bide en-
og tosedede udgaver. Fuldvaegten kommer
op i nerheden af 16.000 kg, og flyet skal
have STOL-egenskaber (startstrekning ca.
365 m til 15 m). Det skal kunne flyve
supersonisk i lav hejde og ca. Mach 2 i
stor hejde. Det forventes at der skal bygges
ca. 1.285 fly (600 til Tyskland, 385 til
England, 200 til Italien og 100 til Hol-
land).

Nezsen til den tosedede udgave skal byg-
ges af BAC, da denne version primert er
beregnet for Royal Air Force. Endvidere
skal bagkroopen produceres af BAC. Mes-
serschmitt skal bygge nesen til den ensede-
de version samt forkroppe, Fokker hale-
partier og Fiat vinger. Slutmontering vil
ske hos BAC i Warton og hos Messer-
schmitt i Minchen, men en tredje linie vil
formentlig blive etableret hos Fiat.

MRCA forventes at gd i tjeneste omkring
1975-76.
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Uddannelse af flysikfolk

Den i rddets meddelelse No. 1 omtalte
uddannelse af flysikfolk tager sin begyn-
delse i september. Der har varet afholdt
kontaktmeder i maj mined med deltagelse
af 80 mand fra hele landet. Efter at have
gennemeact det forste internatkursus vil
fivsikfe! ene begynde deres arbejde 1 mar-
ken, ug uer vil vere en flysikmand inden-
fui 1xzkkevidde praktisk talt overalt i Dan-
mark. Neste meddelelse fra rddet vil inde-
holde nermere oplysninger om hvilken
nytte piloter og andre implicerede vil kunne
drage af denne sikkerhedsorganisation.

Dansk privatflyvning er langt tilbage 1
flyvesikkerhedsmassig henseende, hvilket
blot en overfladisk sammenligning med
luftfartsselskabernes og flyvevdbnets sikker-
hedsprogrammer giver et tydeligt billede
af.

Det er et af flyvesikkerhedsridets forste
mil at f4 denne skaxvhed udlignet, og den
organisation af flysikfolk, der vil vere !
gang fra oktober méned d.4&., vil vere e
betydningsfuldt skridt derhen imod.

Jo flere der arbejder sammen om denn:
opgave, jo bedre og mere effektivt vil den
kunne leses; men kun hvis alle - bads
store og smid — arbejder med, vil der kuan:
skabes den sterst mulige sikkerhed.

Udlejningstly . . . en fornojelse
eller det modsatte?

Ecfaringer fra USA har vist, at tre cle
menter forekommer i nesten enhver ulykke
med lejede fly eller klubfly:

1. Manglende opsyn med materiel ug

piloter.

2. Negligering af givne direktiver samt

3. svigtende evne til at tenke.

Streng kontrol, god klubledelse og om-
hyggelig instruktion kan gere meget til at
forhindre, at ordene »manglende kontrol-
foranstaltninger« sniger sig ind i havari-
rapporternes konklusioner.

Uvidenhed, is®r hos nye piloter, ind-
tager en fremtredende plads i de sikaldte
»negligeringshavarier«. De sagkyndige me-
ner, at man ikke giver tilstrekkelig basis-
instruktion og har for lidt »hangarflyvning«
i flyvekluber og udlejningsforretninger.

Manglende evne til at tenke i en fare-
situation og mental »kortslutning« har va-
ret under luppen i drevis hos de speciali-
ster, der beskeftiger sig med flyvehavarier.
Et af de bedste midler imod denne type
havarier er omhyggelig planlegning og om-
hyggelig briefing forud for enhver flyv-
ning.

Hvorvidt udlejlingsfly og klubfly sksi
vere til glede eller det modsatte, afhenger
i hej grad af de mennesker, der leder d::
pigeldende foretagende. God ledelse, om-
hyggelig kontrol med materiel og piloter og
strenge krav til piloternes treningsstandard
er ikke nogen garanti imod ulykker, men
vil eliminere de mange fejltagelser, det til-
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syneladende er <” vanskeligt at finde nogen
forklaring pa.

Rédet for sterre Flyvesikkerhed opfordrer
alle landets flyveklubber og udlejningsfir-
maer til at foretage en kritisk vurdering af
deres organisatton med henblik pd at bort-
eliminere enhver mulighed for manglende
opsyn, oversigt og kontrol, manglende eller
uklare direktiver og manglende disciplin
sével blandt instrukterer som blandt de pi-
loter, der benytter flyene.

Copenhacen Irformation

Flyvesikkerhedsrddet md kraftigt advare
imod den falske sikkerhedsfornemmelse, der
kan opstd hos visse piloter, der ikke har
love og bestemmelser present, og som ikke
er klar over, at denne service kun er en
hjxlp, som luftfartsvesenet yder den flyv-
ning, der ikke er underkastet egentlig kon-
trol.

Copenhagen Information er ikke nogen
flyvekontroltjeneste i dette ords egentlige
betydning, og man mé ikke tro, at man kan
tillade sig hvad som helst, blot man er 1
kontakt med »Info«. Og det bar std klart
for enhver, at nogen som hedst form for
clearance fir man i alt fald ikke pd denne
frekvens.

Det nytter ikke at tro, at man f. eks. kan
tilade sig at lade veere at holde udkig, blot
man har meddelt Copenhagen Information,
at man forlader Sjellands kyst i 3000 fod.
Oplysningen kan vere til uvurderlig hjelp
i tilfalde af at en eftersogning skulle blive
nodvendig, og den kan vere til nytte for
andre fly i samme omride, men heller ikke
andet.

De fi timers blindflyvning en A-pilot har
oplevet under sin uddannelse rekker hojest
til at kunne foretage et 180-graders drej
uden at falde ned.

Ligegyldigt hvilken besked eller hvilke
oplysninger der gives pi nevnte frekvens,
er det piloten og atter piloten, der har
hele ansvaret for flyvningen i alle dens
faser, si lenge den foregir under VFR-for-
hold og efter VFR-reglerne. Forst nir et fly
overgdr til TFR-flyvning 1 kontrolleret luft-
rum overgar en del af ansvaret til flyve-
kontroltjenesten.

Lad vere med at lege IFR-pilot og pas pi
at kontakten med Copenhagen Information
og »Information« udenlands ikke giver en
falsk folelse af sikkerhed. Det kan under
uheldige omstendigheder fore til fatale
havarier.

Den automatiske telefonvejrtjeneste

Der indtreffer gang pd gang tilfelde,
hvor piloter bringer sig selv og andre i en
faresituation, fordi man har misforstiet
denne vejrtjenestes betydning, hvorfor ri-
det finder det pikrevet at erindre om, at
det kan vare serdeles farligt at basere sin
flyvning p& en si generel vejerapport som
den, der gives over (01) 51 37 81.

Denne vejrrapport er kun at betragte som
en kort orientering om hovedtrekkene i den
forventede vejrsituation. Vejret, serlig i
Danmark, kan skifte utroligt hurtigt, og
som alle ved afviger de lokale vejrforhold
ofte ganske betydeligt fra de generelle. Det
er her faresituationerne dukker op.

Som bekendt er det enhver pilots pligt at
orientere sig om aktuelle og forventede vejr-
forhold pd flyvestrekningen og sikre sig,
at de ikke vil vere under de minima pilo-
tens certifikat giver ham ret til at flyve i.

Telefonvejrtjenesten giver kun detaljere-
de oplysninger om de forventede vejrfor-
hold i Kastrup, medens det evrige land
kun dzkkes af en generel vejrforudsigelse.

Den »automatiske« telefonvejrtjeneste er
til stor hjelp for flyvningen, serlig den
lette flyvning, men den er ingen garanti
for noget som helst. Vil man vere sikker —
og det bor enhver pilot vere inden han
begiver sig afsted — skal der en rigtig
briefing til.

Flyvevejrtjenesten betjener al flyvning og
privatpiloter har lige sd stort et behov for
omhyggelig briefing som alle andre. De far
den ogsd, nir de beder om den.

Der er bare alt for fa, iser blandt de nye
og uerfarne piloter, der gor sig den ulejlig-
hed.

Flyvepladsleder/flyveleder
— bemaerk forskellen

Efterhdnden som flere mindre pladser fir
radio, breder der sig blandt mange piloter
den opfattelse, at der ydes flyvekontroltje-
neste pd disse frekvenser,

Denne misopfattelse vil radet gerne for-
soge at rydde af vejen, inden den bliver
irsag til et eller flere meningslose havarier.

Hvis der pa en flyveplads ikke er en af
Luftfartsvesenet ansat og specielt dertil ud-
dannet flyveleder, betjenes pladsradioen i
reglen af flyvepladslederen eller en anden
person med radiocertifikat. En sidan person
er ikke flyveleder i dette ords rette betyd-
ning og har ikke ansvar for eller pligt til at
separere trafikken, ligesom han heller ikke
kan udstede nogen som helst form for clea-
rance. Han kan vejlede og advare piloterne,
der benytter pladsen og give oplysninger,
der kan lette trafikkens afvikling.

Men ansvaret — hele ansvaret- for sepa-
ration i landingsrunden, udkig under alle
forhold samt hensyntagen til love og b¢
stemmelser ligger alene hos piloterne,

Det nytter ikke at lade syv og fem vezre
lige blot fordi piloten tror, at flyveplads-
lederen har givet ham en eller anden
clearance.

Se efter om der er »rigtig« flyveledelse
pd pladsen, eller om der er tale om en rent
informativ flyvepladsledelse.

I sidste tilfzlde md piloten vare klar
over, at der ikke kan ydes nogen som helst
form for flyvekontroltjeneste, og han ber
udfere sine manevrer derefter.
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Hvad enhver motorflyver
bor vide om sveeveflyvning

INDFLYVNING TIL KALDRED FLYVEPLADS FRA @ST

re

MOTORFLY

vinklen for et startende motorfly;

hold derfor godt udkig op i luften,

og ikke blot ud i retning af et evt.
startende motorfly.

LS IKKE LANDINGSRUNDEN 1N OVER PLADGEN ] ————— c¢) Der mi ikke startes, for startwiren

er faldet til jorden

d) For at sikre en gnidningsles afvik-
ling af trafikken ber motorfly var-
me op og lave cockpit-check p2
parkeringspladsen og ikke nede
midt pd pladsen med fare for at f&

en startwire ned over motorflyet.
Pi tegningerne er vist en sveveflyveleder-
vogn pd svaveflyve-startstedet; den er for-
synet med et gult advarselslys pd taget.
EDVELEDER o FOR RIRIERLY Dette er i funkion, si lenge stnrt\siren Er i

.S 4 luften.

N i Der er kontakt mellem svaveflyverddet
og luftfartsdirektoratet for at finde frem til
hovedretningslinier for sveve- og motor-

&) x flyvning pd samme plads. Vi har spurgt
QS A British Gliding Association og KSAK, om

. SVRVEFLY man i henholdsvis England og Sverige har
sidanne regler, men fra begge steder har
man svaret benegtende.

Det skal kraftig understreges, at det gule
advarselslys pd startstedet eller pi spillet
ikke er krevet endnu, hold derfor alligevel
godt udkig, selv om lyset ikke er tendt.

De viste start- og landingsprocedurer er

Skal man lande pa Kaldred ved Kalundborg fra est, antlyver motorfly pladsen i normal
venstrerunde under udkig efter landende svaevefly i hejderunde. Bide ved start og
landing holder man neje eje med, at der ikke pludselig foregar en spilstart, hvorunder
en stilwire hurtigt skyder maske 4-500 meter op i luften med et svaevefly i enden.

fra Kalundborg Flyveplads, de er ikke ge-
nerelle regler, men de her givne gode rid
kan med fordel folges ogsd pd andre plad-
ser, hvor svavefly starter i spilstart.

ENNEM irenes lob er det til tider sket,

at et startende motorfly har veret me-
get nzr ved at kollidere med startwiren fia
en svavefly-start. Dette md ikke ske!

Det er mit hib, at disse to tegninger fra
Kalundborg Flyveplads over start- og lan-
dingsproceduren fra henholdsvis @st og vest
kan hjzlpe med at give motorflyverne en
bedre forstdelse for, hvorledes start og lan-
ding med svevefly foregir.

Ved anflyvning:
Leg landingsrunden helt wden om
pladsen og s£ke ind over pladsen med
fare for kollision med wiren.

Ved landing:

a) Land 7kke medens der foregdr =n
spilstart. Det er 7kke nok, at sveve-
flyet er vek fra startbanen, wiren
tkal vere faldet til jorden, for en
landing kan foretages

b) Se efter landende svevefly, de lig-
ger som felge af deres gode glide
tal ofte lavere end motorfly.

Ved stars.

a) Hold oje med startstedet for sveve-
fly. En svaveflystart er i gang, sd
snart wiren er tilkoblet sveveflyet,
og dettes vinger er vandrette. Svz-
veflyet behover rkke at rulle pd
jorden for starten er i gang!

b) Stigevinklen for et svavefly i spil-
start er betydeligt storre end stige-

Hold godt udkig!
Henrik Heikel Vinther.

INDFLYVNING TIL KALDRED FLYVEPLADS FRA VEST

47T LAG IKKE LANDINGSRUNDEN IND OVER PADSEN—

SSs=e 0\ FLYVELEDERVOGN FOR SVAVEFLY—
\ ‘\-_ ¥~ BUNK UNDER SPILSTART.
SVAVEFLY

MOTORFLY

Skal man lande fra vest, gaelder ganske det samme.
Man bar hverken i Kalundborg eller ved andre flyvepladser l=gge landingsrunden
ind over pladsen eller flyve tvears over denne.
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Sveeveflyve-nyheder

Schreders nyeste

Efter HP-14 — hvoraf produktionen i
England i evrigt allerede er ophert — har
Dick Schreder 1 marts foretaget forste pro-
veflyvning af HP-15, der udmarker sig ved
en 15,3 m vinge med ringe areal, og der-
med stort sideforhold, hele 33:1. Den har
flaps langs hele bagkanten og kan ogsd
bruge dem som bremse.

Vingearealet er kun 7,1 m2, tomvegten
159 kg, fuldvegt 276 kg, og trods en vin-
gebelastning pd 39 kg/m? regner konstruk-
toren med en stallingshastighed med flaps
pd kun 58 km/t, mindste synk 49 cmj/sek.
ved 67 km/t, bedste glidetal 45 ved 88 km/t
og hajst tilladte hastighed pd 290 km/t.
Den skal leveres i byggeset (flyet er helt i
metal) til omkring 3.000 dollars, hvortil
man mi regne med at fgje 600 egne ar-
bejdstimer.

K-8 med Wankel-motor

Blandt de mange muligheder for motori-
seret sveveflyvning er den at udstyre sin
K-8 med en 10 hk Wankel KM 48 motor.
Den er for svag til, at man kan starte alene
med den, s& man starter pd szdvanlig vis
med spil eller flysleb og fortsztter derefter
for egen kraft. Man sparer altsd ikke det
normale startaggregat, men kan f& forlenget
flyvning, f. eks. hvis der ikke er termik.

Wankel-motoren, der fremstilles af Fich-
tel & Sachs i Schweinfurt, monteres pi en
baressjle over vingen, idet sojlen fastgores
pd vingens hovedbeslag, lige over tyngde-
punktet.

Med motorens 10 hk kan en K-8 ved en
fart pi 65-83 km/t og med 4.900-5.000
omdrejninger pr. minut stige 15 m/sek.
Flyver man vandret, kan farten komme op
pd 95 km/t.

Med standset motor er flyets synke-
hastighed 0,9-1,2 m/sek. Flyveegenskaberne
endres ikke vesentligt med motoren mon-
teret, s& for erfarne piloter er der intet pro-
blem ved at flyve med motor pi K-8en.
Uerfarne bor op i en tosedet med motor og
gores fortrolig med den forst.

Brendstofforbruget ved rejseflyvning er
2,4 liter i timen. Tanken rummer 5 liter.

Med motor er flyets tomvagt 197 kg, sd
der er stadig plads til bide solid pilotvegt
og til brendstof inden for de 310 kg fuld-
vegt. Selve motoren vejer 10 kg, hele in-
stallationen 19 kg.

Det samlede motoraggregat med propel,
tank, omdrejningsmiler og betjeningshind-
tag koster 3.680 kr. plus moms. Det for-
handles herhjemme af firmaet Simonsen &
Nielsen A/S i Kebenhavn.

FK-3 med motor

Svevefly har der aldrig veret mange af
p# Pariser-salonerne, og 1969 var ingen und-
tagelse. Man bemerkede dog det tyske
FK-3, oprindelig konstrueret af Heinkel, og
af dette har Rhein-Flugzeugbau udviklet en
motoriseret udgave, FK-3M Sirius, med en
48 hk Nelson firecylindret totaktsmotor.
Motoren er anbragt i tyngdepunktet og dri-
ver en 8-bladet propel eller bleser inde i
kroppen, og slipstremmen gir ud gennem
kanaler pd siden af denne. Det er altsi en
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Schreders HP-15 har lille vingeareal og dermed heoj vingebelastning, men skulle allige-
vel kunne opvise fine praestationer .Den udnytter de nye muligheder i standardklassen
for at kunne anvende flaps.

slags jetdrift, hvor luftstrilen ikke frem-
pringes af en gasturbine, men af en benzin-
motor med pakoblet bleser. Flyet er bygget
helt af metal og kunststoffer og var i luften
forste gang nogle f4 uger for salonen dbne-
de. Salget varetages af Sportavia-Piitzer, der
tillige viste sine egne motoriserede svevefly,
RE-4D og RE-5.

SHKerne vandt i England

De engelske mesterskaber i den dbne klas-
se fandt sted samtidig med vort DM ——
dettes to forste dage. Men kun ved at med-
tage 2. pinsedag lykkedes det at nd fire
gyldige konkurrencedage! 20. maj flgj man
distance inden for givet areal og som i
Danmark med mange muligheder: 7 punk-

ter. Den lzngste flgj 537 km. En 318 km
trekant 22. maj gav ny lokal engelsk re-
kord pd 71,9 km/t (Nick Goodbhart).

Pinsedag flsj man igen distance inden
for et areal pd 7 punkter, men vejret til-
lod kun vinderen at nd 184 km. Sidste dags
150 km trekant bed pd sterk vind og flyv-
ning op til 9 timer!

George Burton pd SHK blev vinder med
3.641 points, fulgt af Goodhart pi SHK
med 3.567 og C. M. Greaves pd samme fly.
Herefter folger en ASW-12, Cirrus, Phoe-
bus 17, Cirrus, BS-1, Dart 17R og Phoe-
bus 17. Men der var ogsé tre K GE standard-
fly blandt de forste 20. I alt var der 44 fly
med, heraf ni KGE og ni Dart 17m samt
syv SHK.

Mens den nye hangar er under bygning pd Holbaek Flyveklubs plads lige uden for byen,
foregar flyvevirksomheden for fuld kraft — bl. a. rader klubben over hele tre tosaadede
fly: en Rhonlerche, en K-13 og en Motorfalke.



NM i linestyring

Modelflyveradets grencher for linestyring, Ole Hasling, der var leder af

det danske hold i Norrkdping, fortazller om arets forste flyvesportslige NM

EFTER ankomsten lerdag dea 14. juni
medtes holdlederne til mede. Dette
viste sig at blive noget af en ubehagelig
oplevelse, idet man kom med forslag om
at kere konkurrencen efter FAl-regler, der
var »modificerede«, si de »passede« til
konkurrencens sterrelse. Kunstflyvning og
hastighed var der ingen problemer med, det
var de smzdvanlige smertensborn, holdkap-
flyvning og kampflyvning, det var galt
med:

Den finske holdleder, presidenten for
FAIs modelflyvekomité, Sandy Pimenoff,
lagde ud med at foresld, at man kun skulle
lade fire hold flyve semifinalen i hold-
kapflyvning. Efter at man havde argumen-
teret frem og tilbage i 10-15 minutter,
kom det til kampafstemning, hvor forslaget
gik igennem ved svensk-finsk sammenhold.

S4 var den sag i orden, og startreekkefsl-
gen i de respektive klasser blev trukket. Da
der kun var fem deltagere i kampflyvning,
besluttede man, at én mand skulle sidde
over. Den heldige, Jobn Mau, blev trukket,
og den videre afvikling af kampflyvning
ville man lade foregd pd flyvepladsen.

Endelig kom Pimenoff med det traditio-
nelle finske forslag om, at kampflyvning
ikke skulle telle med i den endelige points-
sammentzlling, men forslaget blev nedstemt
ved svensk-dansk samarbejde!

Hastighed med sejr for Rolf Hagel

Efter vejning af modellerne kom flyvnin-
gen sd smit i gang ved 14-tiden. I hastig-
hed var Danmark trukket til at flyve farst.
Det gjorde Leif Eskildsen med 191 km/t,
hvilket blev den trediebedste hastighed i
forste runde. Kun den svenske lydpotte-
mand Cernold og troldmandens lerling,
Bertil Ferm, gik hurtigere, hhv. 197 og
192 kmft. Rolf Hagel gik for tidligt ud af
standeren, og finnerne havde besver med
at holde deres motorer pi tophastighed i
ti omgange.

I anden runde egede Leif Eskildsen til
195. Lidt senere lykkedes det Hagel at f3
noteret en tid, 203 km/t, nok til at han
lagde sig i spidsen. Finnerne kzmpede
stadig med deres lydpottemodeller.

Tredie og sidste runde om sendagen
bragte kun én ®ndring i resultaterne, nem-
lig at Ferm ved at flyve 195 fik skubbet
Leif Eskildsen fra 3. til 4. plads (namst-
bedste flyvning var afgerende).

Holdkapflyvning med finsk sejr

Efter at Thygesen|Andersen i forste heat
var kert ind i en start, havde det finske
hold, Sundell|Sundell, relativt let spil mod
svenskerne Winkler/Lind. Det blev til en
»3-stopper« og 5.08 til Sundells bld Oliver
model. I andet heat var Man/Nielsen mat-
chet hirdt mod Nore/Ekholm (Finland) og
Ablstrém|Gustaveson  (Sverige). Finnerne
var ikke til at holde nede og de fik note-
ret 4.45 (3 stop). En god tid, selv om alle
overhalinger skete med hinden for model-
len.

Mau/Nielsen fik et stop mere end bereg-
net, og sammen med en genstridig motor
resulterede det i tiden 5.44. Sidste heat i

forste runde havde kun to hold, nemlig
Samuelsson|Alseby (S) og Aarnipalo/Fager-
strém (F). Dette heat var der virkelig kamp
i, den svenske model 2-stoppede, tid 4.59,
mens den hurtige finske pd 3-stop havde
tiden 4.58.

I anden rundes forste heat floj Mau/Niel-
sen mod Sundell/Sundell og Samuelsson/Al-
seby. Svenskerne vandt heatet foran Sun-
dell’'erne og Mau, der stadig havde sam-
arbejdsbesver med sin motor. Tiderne var
for alle dirligere end forste runde.

2. heat bragte Thygesen/Andersen i ilden
mod Aarnipalo/Fagerstrom og Winkler/
Lind. Heller ikke denne gang var heldet
med os. Motoren gik ud i starten, senere
mite man indkassere tre advarsler for di-
verse regelbrud med diskvalificering til fol-
ge. Imens forbedrede Aarnipalo/Fagerstrém
til 4.56 med 3 stop, og Winkler/Lind fik
med begynderagtig pilotering en ddrlig tid.

I de to semifinaler om sendagen blev der
kun presteret én ordentlig tid, da Aarni-
palo/Fagerstrom med deres elegante 3-stop-
model flgj 4.47.

I finalen, der var NMets sidste flyvning,
kom de to finske og det svenske hold sam-
tidig fra start. Nore/Ekholm var hurtigst i
luften (24,5 sek. over ti omgange), men
flaj kun 23 omgange pr. tank. Aarnipalo/
Fagerstrom var en anelse langsommere, men
gjorde til gengeld 26 omgange pr. tank.
Samuelsson brugte en anden teknik, over 40
omgange med ca. 27 sek. pi 10 omgange.
Ved 100 omgange var der ikke stor for-
skel pd holdene, men sd blev firene skilt
fra bukkene. Farst gik Aarnipalo/Fager-
sttoms motor totalt ud af sin tuning, og si-
den korte svenskernes motor smivarmt de
sidste 80 omgange.

Dette hjalp Nore/Ekholm til at komme
hurtigt hjem med hyppige overhalinger.

Tidetne blev: Nore/Ekholm 9.33, Aarni-
palo/Fagerstrdm 10.27, Samuelsson/Alseby
10.37.

Ejendommelig kampflyvning

I farste heat floj Jorn Rasmussen mod
Gustarsson. Jorn var ferst i luften med sin
S-T Diesel, mens svenskerne sloges med
sin §-T glod i over to minutter, for han fik
den i gang. Herefter var der hektisk jagt,
hvorunder svenskeren fik et klip i Tarns
snor. Det endte med, at linerne blev filtret
ind i hinanden og begge modeller gik i jor-
den. Jorn var hurtigt 1 luften med reserven,
mens svenskeren ikke kom op. Resultat:
overlegen dansk sejr,

I andet heat flgj Sveriges Holmberg og
Andersson mod hinanden. Begge fik et par
klip og var lang tid af kampen pd jorden.
Andersson vandt.

Tilbage var der tre mand. Konkurrence-
ledelsen trak s& lod om, hvem af de tre der
skulle i finalen uden kamp. Da de danske
deltagere erfarede dette, provede de at
skaffe sig et set regler. I mellemtiden blev
Mau og Rasmussen udkommanderet til at
flyve mod hinanden med 5 minutters varsel.
Men da man i den danske lejr stadig ikke
var overbevist om fremgangsmadens rigtig-
hed, var man ikke til sinds at flyve endnu.

Den maleriske svenske modelflyver Rolf

Hagel, der blev arets mester i hastighed,

flyver bade med linestyrede og fritflyven-
de modeller.

Derpa trak kampflyvningslederen sig til-
bage fra scenen.

Da undertegnede sendag medte pi flyve-
pladsen, blev jeg i egenskab af holdleder
opsegt af konkurrenceleder R. Holmberg og
»briefet« angiende kampflyvning:

Da de to danskere havde »nagtet« at fly-
ve mod hinanden, havde man kiret Soren
Andersson som nordisk mester, og dansker-
ne skulle nu sendag formiddag kempe om
2. og 3. pladserne. I fald man nzgtede at
flyve, ville man blive diskvalificeret.

Danskerne gjorde sig klar, idet de er-
kendte, at en protest intet kunne udrette.
Kampen blev sat i gang, men ved et uheld
blev Maus strimmel revet af i starten, hvor-
pd konkurrenceledelsen diskvalificerede
ham! Jern Rasmussen var hermed blevet
nr. 2 efter én kamp og John Mau nr. 3
efter 1, omgangs flyvning — virkelig en
opleftende preastation.

Konkurrencen sluttede med frokost og
premieuddeling kl. 13, og man udbragte et
firefoldigt leve for det nordiske model-
flyvesamarbejde!

Holdresultater

I hastighed vandt Sverige, fulgt af Fin-
land og Danmark. I kampflyvning vandt
Sverige med 10 points, Danmark fik 11 og
Finland 18.

I kunstflyvning vandt Sverige med 16.241
points, mens Danmark havde 10.716 og
Finland 9.465.

I holdkapflyvning havde Finland 14.49,
Sverige 17.36, Danmark 25.40.

Samlet vandt Sverige med 41 points,
Findland fik 63 og Danmark 66.

Ole Husling.
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Familieplanlzgnin

og termik

To af Birkerod Flyveklubs fremragende
unge sveveflyversker, begge ved navn In-
ger, den ene fodt, den anden gift Grum-
Schwensen, har i klubbens blad »Notam
Birkerod« offentliggiort nedenstaende gri-
bende linier, og tilfeldet bar i ovrigt inspi-
reret tegneren Tyr til hosstéende illustra-
tion.

Ved | at -

1. svangerskab, konstateret eller formo-
det, medferer uegnethed og flyvefor-
bud for os sveveflyversker —

2. luftfartsdirektoratet indferte denne lov
og benyttede sig hermed af den szd-
vanlige lette genvej, nemlig forbud,
da vor mor og svigermor Babs i sin
tid flgj, mens hun ventede sig —

3. for vore amerikanske kolleger betrag-
tes graviditet som noget normalt, der
ikke medfarer flyveforbud for en nor-
mal person —

OH-VE
OH-VE
OH-W

...ja, og sa lige i den bedste termiksaeson.

4. ingen lov forbyder os at passe vort
full time job, vaske op, kere bil osv.

5. det kan vere pokkers svert at se
»det«, hvis man ikke lige ved det —

6. denne diskrimination lzgger et ser-
deles tungt ansvar pd vore stakkels
sveveflyveinstruktarer —

7. denne lov kan kun vere lavet af
mandfolk (stupide!) —

8. vi ikke vil love, at dette bliver det

sidste ord 1 denne »pige«sag!

Praktisk er det dog at vide — for det mi
jo blive en konklusion af alt dette — at
graviditet, endog en formodet ha-ha, kan
konstateres af vore dygtige instrukterer pd
Sandholm ved briefing sendag morgen kl. 9
— nemt, tkke sandt piger!

Inger X 2
med Elubbens to forventede babyer

Rapporten over Trencr-havariet i fjor

Den 26. juni udsendte luftfartsdirektora-
tet sin rapport over det havari, der fandt
sted ved flyvestevnet i Frederikshavn den
22. september 1968 med en Zlin Z-326
Trener, der ramte jorden under en spind-
mangvre. Piloten dede to dage senere, mens
passageren blev hdrdt siret.

Piloten havde 299 flyvetimer, hvoraf 35
pd typen. Passageren havde en smule min-
dre erfaring. For at udfylde et hul i flyve-
steevnets program havde stzvneledelsen bedt
piloten demonstrere typen ved en overflyv-
ning, forinden et tjekkisk kunstflyvnings-
hold skulle give opvisning 1 tilsvarende
type.

Passageren havde forst vagret sig ved at
tage med, men efter nogen diskussion lovet
at gore det pd betingelse af, at der ikke
métte udferes kunstflyvning. I 500 m hejde
havde piloten imidlertid vendt flyet om pi
ryggen og efter opretning herfra sat den i
spind trods passagerens protest pd grund af
hejden.

Efter nogle omganges normalt spind over-
gik flyet til et fladere spind, som det trods
forsag pd forskellig made forst lykkedes at
rette nogenlunde ud i sd lav hejde, at flyet
ramte jorden og kom i brand.

Passageren betegnede piloten som en dyg-
tig kunstflyver med godt hindelag for den-
ne form for flyvning, ndr blot han kunne
styre sin kddhed. Piloten havde den senere
tid af private drsager veeret ret deprimeret,
og hans psykiske tilstand kan have haft ind-
flydelse pd hans flyvning.

Erfarne vidner, der fra jorden overvare-
de havariet, giver tilsvarende forklaringer
i rapporten.

Lederen af det tjekkiske hold havde fulgt
OY-DGMs flyvning, fordi den bar preg af
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at vere udfert af en meget urutineret pilot
med rygflyvning pd ukonstant kurs og me-
get lav fart samt hejdetab.

Da spindet ®ndrede karakter, kunne han
tydeligt se, at der blev givet fuldt modsat
krengeror, hvilket er forkert og ogsd med-
farte, at spindet blev fladere.

Den korrekte médde at tage flyet ud af
spindet pd er at holde krengerorene neu-
trale, give modsat sideror og om fornedent
at fore pinden lidt frem.

Med hensyn til at der skulle vere blevet
givet gas under spindet udtalte den tjekki-
ske pilot, at motoren kun kan gd op i om-
drejninger nogle fi sekunder, indtil brend-
stoffet 1 selve karburatoren er opbrugt. Den
kan ikke f& tilfort benzin under spind pd
grund af centrifugalkrafterne.

Vejret og flyets tilstand skennes ikke at
have haft indflydelse p& havariet.

General Electric CF6-motoren

CF6 er en direkte udvikling af TF39 fan-
jetmotoren, der anvendes i Lockheed C-5A
Galaxy. Gasgeneratoren er stort set den
samme og driver 1 CF6 en fansektion med
en diameter pd 2,26 m. Sektionen har 114
trin, sddan at forsti, at der foruden det
forste fulde trin er et andet trin, som kun
virker pd den luft, der tilfores gasgenera-
toren. Fansektionen, der trzkkes af en fem-
trins lavtryksturbine, har i alt kun fem
lejer. Gasgeneratoren bestdr af en 16-trins
hejtrykskompressor med syv variable stator-
trin, et ringformet forbrzndingssystem og
en totrins luftkelet hejtryksturbine. Brend-
stofkontrolsystemet er hydromekanisk. Gen-
nemstremningsforholdet er 6,3:1, det sam-
lede trykforhold 26,7:1, for hejtrykskom-
pressoren alene 16,8:1.

BOGER

Gamle jagere
J. M. Bruce: War Planes of the First
World War, Fighters Volume Three.
MacDonald 1969. 150 s., 13X 14 cm.
Pris indb. 18,90 kr.

Bind I udkom i 1965, bind II i 1968, sd
det er gledeligt at konstatere, at der nu er
ved at komme gang i denne fortrinlige
serie typeboger. Nzrverende bind handler
hovedsagelig om Sopwith og Vickers typer
og giver som forgengerne en mengde op-
lysninger for smd penge.

Den nye Observer's Book

William Green: The Observer's Book
of Aircraft 1969. — Frederik Warne
1969. 288 s., 9X14 cm. Pris indb.
7,60 kr.

Lidt senere end szdvanligt foreligger den
nye udgave af denne flykenderens lomme-
bibel, men den var verd at vente pd. Den
beskriver 153 fly fra 18 lande, og man im-
poneres igen over, at det er lykkedes for-
fatteren at fi s& meget med af data og fak-
ta pd s& lille plads.

Motoriserede svaavefly

»50 Motorsegler«, Luftfahrt-Verlag
Walter Zuerl, 116 s., ill. DM 5,00.

I serien »Moderne Flugzeug-Typen« er
nu udsendt bind 7 om de motoriserede sva-
vefly, som der gennem drene er udviklet sa
mange af, at der har kunnet samles 50. Det
er en udvikling, der gir tilbage til 1924,
men som forst nu rigtig begynder at bere
frugt.



e N
JDEN GYLONE MIDDELVES

NORD 262

er det eneste mindre fly, der er stort nok til at byde
passagerer samme komfort som en »jetc.

Flyeis dimensioner er konstrueret for at sikre maksi-
mum flextbliitet ved kortere distancer.

Hvis en shdar flexibilitet er hvad De forlanger, er
NORD 262 det eneste fly, der tiliredsstiller Deres
onsker,

Sperg andre med erfaringer fra NORD 282 og her
deres mening.

NORD AVIATION
DEPARTEMENT VENTE AVIONS COMMERCIAUX

2 rue Béranger, 92 CHATILLON
Tél: 644-55-30 — Telex: NORDNIL-Clama 26007

AAGE CHRISTENSEN . ingenier og handelsfirma . Studiestraede 63, 1554 Kebenhavn V . Telt. (01) 1525 41
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1962 Cessna 310G 1965 Piper Twin Comanche

1.100 timer total, 50 timer pa& motorer og propeller. 1.000 timer total tid, propeller new, King Kx 160

800 series radio-arc. 3 axis autopilot. Radio Package. Plper Altimatic Autopilot. Rest mo-

Nymalet red/hvid, nyt indtreek, én ejer. 6 pladser. torer 1.000 timer. Farve beige/rad. Int.: Red leather,
én eer.

1967 Cessna F 172
Lav gangtid. 360 kanal NAV/COM

Fremtrazeder som ny

1968 Cessna F150, new

Red/hvid. Korrosionsbehandlet. Indiv. seats. Rotating
beacon. Heatet Pitot. Int. all vinyl.

INDBYTNING OG FINANSIERING

OBS. Flyveklubber . ..! Indhent tilbud pa lejekeb af nye Cessna 150

BUSINESS JET FLIGHT CENTER

LEAR JET

HANGAR 142
K@BENHAVYNS LUFTHAVN SYD

i (essna
TELEFON (01) 53 20 80 @

BUSINESS JET FLIGHT CENTER REPRASENTERER FALGENDE FIRMAER:

CESSNA AIRCRAFT CO. LEAR JET INDUSTRIES
WHEELEN ENG. (Strobe Lights) BENDIX RADIO CORP.
SCOTT OXYGEN SYSTEMS KING RADIO CORP.

SINGER PRODUCTS (
MC CAULEY PROPS
BRITTAIN INDUSTRIES

ground stations VHF) ARC RADIO CORP.
ROLLS ROYCE AIRCRAFT ENGINES
CONTINENTAL AIRCRAFT ENGINES

BLANDT PILOTER ER DER INGEN TVIVL...!
De finder uret blandt OWZs 34 modeller i pilotkronografer og sportsure til priser
fra KUN 104 KR. ti| 630 kr

Vi leverer Dem f. eks. det flotte »SELECTRON« med E6B computer for KUN
kr. 130 i udbetaling og resten i 3 lette afdrag a kr. 43,00, uden noget ekstra til-
l=g. Alle OWZ leveres med 1 ars BETRYGGENTE FABRIKSGARANTI og vi

giver naturligvis 8 dages returret
Bestil Deres OWZ i dag og/eller rekvirer vort GRATIS specialprogram!
Sperg efter OWZ pa Deres flyveskole — eller i klubben!

Alle

OWZ kronografer .Contacts

leveres med

INDIVIDUELT
TESTCERTIFICATE  Reventlowsgade 8 . 1651 Kebenhavn V . Telf. (01) 3100 07

STATENS
LUFTFARTS-
VASEN

LUFTFARTSDIREKTORATET

Under statens luftfartsvaesen er en statstjenestemandsstilling som luftfartsinspekter i
loanramme 29 med tjenestested indtil videre i luftfartsdirektoratet opsldet ledig.
Stillingens arbejds- og ansvarsomrade omfatter ledelsen af certifikatafdelingen under
\uftfartsdirektoratets tekniske afdeling, hvorunder bl. a. henhorer:
— udfeerdigelse af bestemmelser for og tilsyn med flyveskoler og luftfartskurser,
— udfeerdigelse af bestemmelser vedrerende uddannelseskrav til og prever for
aspiranter til luftfartscertifikater samt
— ekspeditionen al og sagsbehandling i forbindelse med udstedelse, fornyelse
og udvidelse af luftfartscertifikater
Til anseettelse i stillingen sages en medarbejder med erfaring inden for lufifart, iszr pa
det administrativt-operationelle eller uddannelsesmaessige omrade, og séledes at en
anseger, som tillige har en baggrund som trafikilyver/instrukter, vil have et fortrin.
Yderligere oplysninger vil kunne f&s ved telefonisk henvendelse til overingenior
B. Helme Larsen pa telefon (01) 31 48 48, Iokal nr. 30.
Ansegninger, der ma indeholde udtemmende oplysninger om alder, uddannelse og

hidtidige beskeeftigelse, stiles til kongen og indsendes senest inden den 14. august
1969 til:

LUFTFARTSDIREKTORATET . Codanhus . Gl. Kongevej 60 . 1850 Kabenhavn V.
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B-8 HELIKOPTEREN

vil gore flyvning til en meget
behagelig oplevelse for Dem

B-8 HELIKOPTEREN eksporteres i en passager- og en
fragtmodel.
Passagerudferelsen er med luft-konditionering, og i den

ventilerede kabine er der plads til 28 passagerer i behage-
lige lznestole langs med store kvadratisk udformede vin-

duer, og passagererne forstyrres praktisk taget ikke af
motorste].

Fragtmodellen har en 23 m3 kabine med 24 klapszeder an-
bragt langs med ve=ggene. Store laster kan befordres ved
hjeelp af udvendigt anbragte slynger.

B-8 HELIKOPTEREN kan nemt indrettes til sygetransport
med tilstraekkelig plads til 12 barer og en lznestol til en
le=ge.

B-8 HELIKOPTEREN er udstyret med to turbojetmotorer,
TB-2, hver pa 1500 hk

Styrings- og navigationsudstyret muligger sikker flyvning
om natien under alle metereologiske forhold

Maksimum fart ved normal startveegt p& 11.100 kg er

250 km/t.

Eksporteres af:

Fragtmodellen (breendstofreserve — 5%) har en aktions- V/O AV I A E X P O RT
radius p& 455 km med 2600 kg nyttelast Moskva G-200 . USSR . Telefon: 244-26-86 . Telex: 257
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NYHED!

BLANIK leveres nu forberedt for motorinstallation

SKOLING  KUNSTFLYVNING  SKYFLYVNING

& ‘;«.u.., V. REITZ & CO,

w Vangedevej 106 B . 2820 Gentofte . TIf. (01) *69 1655




FLY-VARKSTED

statsaut. flyvetekn.

Helge Jakobsen

FLYVARKSTED®

M@LLEMOSEGARD FLYTEL
KOLLER@DVEJ - ALLER@D
TELEFON (03) 27 20 50

%D

~ og nar S-bane

{>

RNI1I13 K M1

LILLER®D

<

[G-S]
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FLY TIL SALG

PIPER APACHE 1958
OY-FAZ iil salg
meget velholdt, kun to ejere, SAAB og
NCR. Total timer 2.500, hejre motor
1.075, venstre motor 517, hajre propel
292, venstre propel 501, fuldt IFR udstyret,

autopilot, fuld de-icing, oxygen. Fast pris
90.000.

BENT STIG M@LLER
The National Cash Register Company

Teglvaerksgade 31
2100 Kobenhavn @.

Telf. (01) 291555 - Telex: 9425

MESSERSCHMITT
Me-108 Taifun

med optreekkeligt understel, rejsehastig-
hed 150 mph. Motor: Argus 240 hk V-8.
Gangtid: 325 timer siden HE p& motor og
stel, nyt luftdygtighedsbevis. | handelen
medfelger en komplet konserveret motor
med resttid pd ca. 200 timer samt en del
reservedele

TELEFON (05) 22 11 29 eller (05) 16 22 80
efter kl. 18.00

FIRMAFLY
CESSNA 310/Riley 65
hurtigt 6-seedet rejsefly. Rejsestraskning
over 2000 km. Hastighed 340 km. Resttid
pa motorer 640 timer.

MIDTJYDSK LUFTFART
Herning Flyveplads
Telefon (07) 1411 83

FLY K@BES

KZ ill
i velholdt stand kebes

KURT HOLDT
AVIATION DIVISION
Studiestraede 15
1455 Kebenhavn K.
MI 4350

Aldre velholdt
4-SADET FLY

til salg eller bytte med et lille kunstflyv-
ningsdygtigt fly. Henv

(01) 853648

1/2 ELLER 1/3 PART
| 4-seedet fly til salg. Henv.
(01) 8536 48

SKOLE - U

DLEJNING

FLY K@BES

KZ [Il elier lign. fly @nskes til keb omg.
Prisforlangende osv. bedes sendt til

NORDJYSK AUTOMATUDLEINING
Arentsminde pr. Brovst

 T—
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Nyt i Danmark

Omskoling til og udlejning af

CHEROKEE SIX
(med 7 seaeder)

SAMT STADIG

Cherokee 140 og 180
Skoling til A, B og |

Cessna 172
Taxiflyvning i ind -og udland

HERA FLY

Skovlunde Flyveplads
Telefon 91 66 62 —~ Aften 601070

FLY-UDLEJNING
KZ 1l fra (Skoviunde)

RICHARDT JENSENs K@RESKOLE
GO 7364 - svares ikke 98 47 75

HOBBY

BLADET

60 sider Kr. 3,25
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UDLEJNING:

CESSNA 172, 4-szedet, IFR eller VFR — CESSNA 150,  VFR
CHEROKEE 180, 4-seedet, IFR eller VFR — CHEROKEE 140, VFR

SKOLEFLYVNING:

Privat-, erhvervs- og instrumentcertifikater (A/B/I/C/D)

COPENHAGEN AIR TAXI

K@BENHAVNS FLYVEPLADS - SKOVLUNDE - TELEFON (01) 91 11 14

AVIA RADIO MK 12A SUCCESSEN
@ @ @ - felges nu op af den nye fuldtransistoriserede
HANGAR 141 —_—

Kebenhavns Lufthavn B Lé' 90 na :
DRAGOR =

TELEFON (01) 53 08 00

Atd.: Billund Lufthavn
Tlf (053) 31434

k. - , 2
'.5".".' Ba sid.j. Km @ ... og 5d folger vi salget op med SERVICE

LOGBOG-MAPPE

sort beffelhud
—yed skindfoer

Sendes pr. efterkrav Be ro h a rd
KR. 56,0 FPedersen
inkl. moms og porto | gsqervarer

Bronshajvej 32
Telf. BElla 692

COMPUTERS

UAES I]EHES OMREGNINGER SOM DE DREJER PA DERES TELEFON

Se den lazkre nye computerserie fra Felsenthal. Mange ud-
gaver til mange formal. Priser fra kr. 91,50,

- Kontakt narmeste KDA-Service forhandler eller

KD‘ ER”’"E K@BENHAVNS FLYVEPLADS . 2740 SKOVLUNDE
TELEFON (01) 91 58 46
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Undervisningsprogram 1969-70

A teorikursus starter den 20. august (aftenkursus)

B/I/C/D/K dagkursus starter den 1. september

A + Instrdmentbevis — aftenkursus starter den 15. september
Flyvetelefonistbevis — aftenkursus starter den 21. august
Stewardesse — aftenkursus starter den 1. september .
C/D aftenkursus for B + | indehavere starter den 13. oktober
Instrukterbevis | og Il - teorikurser starter ca. 1. september

TRAFIKFLYVERKURSUS STARTER DEN 1. SEPTEMBER
Forlang undervisningsplan 1969-70

Statsstettede teorikurser — ICAO rekommanderet timetal
Statskontrollerede korrespondancekurser

DEN DANSKE LUFTFARTSSKOLE

ELLEBJERGVEJ 138 . 2450 KGBENHAVN SV . TELEFON 30 10 14
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Dette er ikke en eksotisk fugl ...

Det er en NORD 262,

Takket vzret den robuste konstruktion, er det lykkeligt flyvende pd
alle breddegrader,

Flyets enkelthed og anvendelighed er legendarisk.

Dets ry er baseret pa mere end 100.000 timers kommerciel flyvning.
Deres passagerer er sikre pa at undga forsinkelser.

Hemmeligheden ved NORD 262! . . . det efterkommer »AIR 2051«
regulativerne og den amerikanske standard »FAR PART 25«.

Ga ikke pa akkord med kvalitet, det er garantien for Deres sikkerhed.

NORD AVIATION

DEPARTEMENT VENTE AVIONS COMMERCIAUX

2 rue Béranger, 92 CHATILLON
Tel: 644-55-30 Telex: NORDNIL-Clama 26007

AAGE CHRISTENSEN Ingenier og handelsfirma - Studiestrade 63, Kebenhavn V - Telf. (01) 1525 41




Taet trafik

er ikke ualmindeligt, men
dette er en opstilling af
vor flade af skole- og
udlejningsfly pa vor egen
flyveplads i Nordsjzlland
kun 1/2 times keorsel fra
Kebenhavns centrum

Til Deres disposition star:
Beechcraft Musketeer
Cessna 172 og

Rallye Commodore
Pris: skole kr. 144,-
og udlejning kr. 114;-
pr. flyvetime

Rallye Club

Pris: skole kr. 132,-
og udlejning kr. 102,-
pr. flyvetime

Piper Colt

Pris: skole kr. 120,-
og udlejning kr. 90,-
pr. flyvetime

Desuden fordelagtig rabat
ved udlejning.

(ovenstiende priser er gzldende for hverdage)

Savel praktisk som teoretisk
uddannelse til alle certifikater.

derfor er DERES flyveskole:

i nordsjeellands centrum
EGNSHULT AVI ATION NORDSJALLANDS FLYVEPLADS - GR@NHOLT
3480 FREDENSBORG -~ TELEFON (03) 281170

FLYVESKOLE -~ FLYUDLEJNING - FLYSERVICE
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Ham

far De ikke til at skifte
maerke!

Enhver, der har med flyvning at gore, ved hvor me-
get braendstoffet betyder for sikkerheden i luften.

Enhver, der til daglig flyver pa Shell Aviation pro-
dukter, ved desuden, at Shell i alle lufthavne forlanger
gennemgribende kontrol med hver eneste liter breend-
stof, for det bliver frigivet til tankning.

Sa det kan ikke undre, at en mand der er vant til at
stole pa Shell i luften, foretraekker samme meaerke pa
landjorden.

Shell

AVIATION SERVICE
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sasku'De se
de biler,vi laver

| ojeblikket ser De pa SAAB J 35 Draken konstruktionen, ligger ogsa til grund for vore
...et af verdens mest moderne militeerfly. bilkonstruktioner. For at opna maximal yde-
Men SAAB er andet end fly. evne, sikkerhed, komfort og palidelighed.
Det er den eneste koncern, der bade frem- Ga hen til SAAB-forhandleren og bed ham
stiller avancerede, supersoniske fly og auto- om lov til at »preve-
mobiler. flyve« SAAB V4 og
Og de grundprincippeg, vi anvender i fly- den store SAAB 99. SUND SANS OG SIKKERHED

\‘é‘hmem 13, am,m .

éu;‘r* MOTOIR A/
STR‘I\VE‘J A% BGFGLOSTHUP (01)961900 ¢
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Ingolf Nielsen himself — ifert traesko, hvad
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MANEN NAET

De 21 timer 36 minutter og 16 sekunder som Neil Armstrong og Edwin Aldrin den
20.-21. juli 1969 opholdt sig p& ménen og ikke mindst de 2 timer 21 minutter og
16 sekunder, som Armstrong ifelge rekordanmeldelsen til FAl opholdt sig udenfor
sit fartej, markerer en milepeel i menneskehedens, men ogsé i flyvningens historie.
Selv om FLYV af pladshensyn og i overensstemmelse med hovedparten af vore
leeseres enske har afstiet fra ogsd at folge rumfarten, m& vi dog lige markere
méanelandingen, fordi der gér en lige linie fra flyvningens pionerer til rumfartens.
Hvad Lilienthal og bredrene Wright og mange andre startede p& primitiv vis, og
som flyvende forskere fra Andrée over Amundsen, Byrd osv. udnyttede til at leere
os jorden helt at kende, fortseettes nu med en keempemazessig moderne organisation
som baggrund ude i rummet.

Det er denne enorme organisation med dens opbud af moderne teknik, der er for-
skellen p& de ferste flyvende forskere og pa rumtidens, og alligevel havde de méane-
rejsende vaeret redningslest fortabt, hvis noget vigtigt havde svigtet — ganske som
mange af deres flyvende forgaengere ré& jorden, men med den forskel, at hundreder
af millioner p& jorden havde veeret direkte tilskuere eller tilhorere.

Det er modige maend af samme stebning som de andre, og vi kan kun med tilfreds-
hed tage til indteegt, at en mand som Armstrong ikke bare er rumskipper, men ogsé
modelflyver, sveeveflyver, og som motorflyver bdde har veeret militeerflyver og
testpilot.

MESTERSKABER

Dette nummer er — foruden KZ lll — helliget reportager fra en raekke konkurrencer,
to nordiske mesterskaber og et VM. Konkurrencer er vigtige, bdde som led i den
sportslige virksomhed og som sammenligningsgrundlag indadtil og udadtil.
Modelflyverne er de eneste, der hidtil har kunnet skaffe Danmark verdensmester-
skaber. Det er dem, der deltager i flest internationale konkurrencer, og de falger
stadig med udviklingen.

Motorflyvernes konkurrencer, indbefattet NM, har noget konservativt over sig ved
stadig at koncentreres om de grundleeggende discipliner som landing og elementaer
preecisions-navigation, og FLYV har allerede for mange &r siden efterlyst noget
mere i pagt med tiden, f. eks. med brug af radio og radionavigations-hjalpemidler.
Vi erfarer i ovrigt de fleste &r, at vor standard ligger under svenskernes og finnernes.
Ved svaeveflyvernes konkurrencer foregar der stadig og voldsom teknisk udvikling,
der stiller meget store ekonomiske krav, men der kraeves ogsd en personlig tree-
ningsindsats, og her skorter det nok lidt. Vi m& have flere centrale konkurrencer,
og de sydjyske klubbers initiativ er et skridt i den rigtige retning. Se bare, hvad
svenskerne har opndet ved deres distrikiskonkurrencer!

Faldskeermssporten begynder ogsa s& smat at udvikle sig i Danmark, og det er gleede-
ligt at notere, at vore springere i &r kunne sl finnerne i en at disciplinerne.
Dvelse ger mester — s flere konkurrencer af den rigtige slags er vejen til en hojere
standard.
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Kommentar til Skovlunde-uhyret

Fra borgmester K. Burchardt i Ballerup-
Milgv kommune har vi modtaget felgende:

»1 en leder i sidste nummer af nerve-
rende tidsskrift behandler en leder spergs-
milet om Skovlunde flyveplads og drager
en vis sammenligning med The Monster fra
Loch Ness.

Jeg vil gerne felge denne sammenligning
op, idet forholdet ved Loch Ness-uhyret er
det, at mange rygter uden baggrund er bragt
frem. Siledes ogsd i Skovlunde. Den leden-
de artikel er et godt eksempel herpd, idet
man anferer, at en pressionsgruppe (de med
flyvepladsens tilstedeverelse i Ballerup-
Milpv kommune meget utilfredse) har fiet
kommunalbestyrelsen til at gd med til at
afholde en folkeafstemning om, hvorvidt
flyvepladsen er til gene.

Selv om det ikke behover at vare urime-
ligt at imadekomme et sddant enske, vil jeg
gerne papege, at det aldeles ikke er et snske
fra »pressionsgruppen«, at kommunalbesty-
relsen nu lader foretage — ikke en afstem-
ning — men en objektiv undersogelse af de
forskellige gener, som flyvepladsen vitterlig
péferer i hvert fald en del af Skovlundes
beboere, siledes at denne undersegelses re-
sultat kan vare vejledende for kommunal-
bestyrelsens bestrzbelser for at skaffe de
ferrest mulige gener ved benyttelsen af
flyvepladsen.

Jeg kan kun se, at flyvepladsens brugere
kan vere interesseret i en saglig underse-
gelse fremfor en behandling, der ikke tager
hensyn til a/le sider. Jeg tror, det er FLY Vs
lesere bekendt, at ikke alle afgorelser om
flyvepladsens eksistens altid har varet ba-
seret udelukkende pd helt saglige kriterier.«

91 fly indfert i 1968

Ifelge Statistisk Arbog indfertes der i
1968 91 fly til Danmark til en vardi af
236.200.000 kr. og eksporteredes 15 til
8.848.000. Importen af »dele til flyvemaski-
ner m. v.« androg 414 t, verdi 73.747.000
kr., eksporten 134 t, verdi 20.698.000 kr.
Endvidere blev der indfart 26 t »andre luft-
fartojer, faldskzrme, katapulter m,v. til
i alt 1.970.000 kr., mens der af samme va-
rer udfertes 2 t til en verdi af 284.000 kr.

4
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BEA har indfort en ny bemaling af sine fly,
som rejser med over 970 km/t og k
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»Forbindelsen med Kobenhavn afbrudt«

Under overskriften »Forbindelsen med
Kopenhamn bruten« bringer det svenske
tidsskrift Flyg Horisont en helsides leder-
artikel af formanden for SPAF, den svenske
industrimand Carl O. Olsson. Baggrunden
er luftfartsdirektoratets meddelelse om spzr-
retider 1 Kastrup pd grund af mangel pd
parkeringsplads. Efter omtale af tidsrum-
mene skriver Carl Olsson: »Forbindelsen
med Kopenhamn dr siledes bruten stirre
delen av dagen. Atgarden dr exempellis
bland linder dir man bar formanen att ha
ett alméanflyg. Det finns nimligen inte nd-
gon alternativ flygplats i omradet.«

Forfatteren kan slet ikke begribe den an-
givne drsag, mangel pd parkeringsplads,
som jo ogsd blev fraveget af direktoratet,
idet man derpd angav banekapacitet som &r-
sag. Hertil siger Carl Olsson, at banekapa-
citeten kun er halvt udnyttet, og at Kastrup
i trafik stdr pd linie med den 162. lufthavn
pd listen over amerikanske pladser, nemlig
Beaumont, Texas.

»Nej, vad som saknas ar tyvéirr varken
utrymme, asfalt eller makadam, utan god
vilja, opartisk medborgaranda, forutseende,
organisationsférmaga, gosselynne, hoppfull
hig och fantasi.«

Det er hirde ord og ikke god PR for
Danmark. Nu er situationen i realiteten ikke
si gal, som det efter cirkulzret kunne se
ud udefra, men det er meget beklageligt, at
den opfattes siledes mdske med det resul-
tat, at Danmark bliver overflgjet.

Kommunale provinslufthavne

Trafikminister Ove Guldberg mener, at
anleg og drift af provinslufthavnene prin-
cipielt md vere en kommunal opgave, idet
staten dog af sikkerhedsmassige grunde vil
overtage driften og anleg af sikringstjene-
sterne (flyveledelse, flyveradio og vejrtjene-
ste). Hvis ministerens forslag falges, vil ud-
gifterne til den projekterede lufthavn ved
Hammel blive 47 mill. kr. til kommunerne
og 24 mill. til staten, og der vil derefter
blive optaget forhandlinger med de impli-
cerede kommuner om statslufthavnene i Al-
borg, Beldringe og Renne samt Esbjerg.
Lufthavnene vil formentlig blive overdraget
vederlagsfrit.
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Stadig nedgang af anden trafik i Kastrup

Trafikopgorelsen for Kebenhavns luft-
havn for 1. halvir 1969 fortsetter samme
tendens som i sidste del af 1968, dvs. an-
tallet af starter og landinger er med 68.548
nasten uendret (kun 1,2% stigning). Rute-
trafikken er dog steget 8,4%, chartertrafik-
ken 1,3%, men »anden trafik«, hovedsage-
lig almenflyvningens, er get 24,39 tilbage
— og det var for de store takststigninger og
afskaffelse af drskort og FAl-kort.

Ved anvendelse af fly med storre kapaci-
tet er passagertallene dog alle giet frem,
rutetrafikken med 12,6%, charter med 2,39
og anden trafik med 7,1% - tilsammen
10,0%.

Voldsom kapacitetsforegelse

I tidret fra 1959 til 1968 voksede antal-
let af trafikfly 1 de 116 lande, der er med i
ICAO, med 37%, nemlig fra 4.941 i 1959
til 6.771 i 1968, men den &rlige udbudte
kapacitet steg som folge af de storre og
hurtigere fly mere end 400%.

Flddens sammens®tning har ogsd gennem-
glet en radikal @ndring. I 1959 domine-
rede de stempelmotordrevne propelfly og
tegnede sig for 849, mens 13% af flyene
havde turbinemotorer, og der kun var 39
jetfly. I 1968 var procenterne 37, 20 og 37.

Jetdriftens fremtreengen fremgir endnu
tydeligere, nir man ser pd den udbudte
kapacitet. Fra 1959 til 1968 dalede udbudet
for stempelmotorflyenes vedkommende fra
73 til 3% og for de turbinemotordrevne
fra 19 til 10%, mens jetflyenes andel vok-
sede fra 8 til 879%!

Ved udgangen af 1968 var der bestilt
i alt 4,008 jetfly, hvoraf 3.012 var leveret.
Af det samlede antal bestilte fly tegnede
Boeing sig for 49% og Douglas for 29%.
Opdelt efter kategorier var der bestilt 161
jumbojets, 1.585 andre firemotorede, 1.022
tremotorede og 1.240 tomotorede.

Den gode gamle DC-3 er stadig meget
anvendt; 1 1959 var der 1,428 i tjeneste ved
luftfartsselskaber, og 10 &r senere var tallet
942.

Luftrute mellem Londons lufthavne

Westward Airways dbnede den 25. juni
en rute med Britten-Norman Islander mel-
lem Londons lufthavne Heathrow og Gat-
wick. Der er forelobig seks dobbeltture om
dagen. Flyvetiden er 20 minutter; hurtigste
tid med bil 115 time. Prisen er forholds-
vis hej, £4 for en enkeltbillet, men det er
billigere end hvis man kerte ene mand i
taxa.

som det her ses pa en Hawker Siddeley Trident 2E,
an befordre fuld passagerlast over 4120 km.



MFI-15 er lidt storre end MFI-9, som vi i evrigt bringer en preveflyvningsrapport om i
et kommende nummer. MFI-15 har 160 hk og er bygget som militzer traener.

Nyt fly fra Malmé Flygindustri

Malmé Flygindustris nyeste konstruktion,
MFI-15, minder overfladisk om en forstor-
ret udgave af den populere MFI-9 Junior.
Den er tosedet og specielt konstrueret til
kunstflyvning, og man havde vel hibet pi,
at typen ville blive antaget af Flygvapnet
som elementertrener, men det blev som
nevot i juli-nummeret Beagle Bulldog, der
Iob af med ordren. Men MFI satser ogsi pd
det civile marked og er i fuld gang med
flyvepraverne. Prototypen floj forste gang
den 11. juli og har flgjet 25 timer.

MFI-15 er af helmetalkonstruktion og
har normalt nazsehjulsunderstel, men un-
derstellet er konstrueret siledes, at man
nemt kan udskifte nesehjulet med et hale-
hjul. Derved oges flyets anvendelsesomrade,
for pd feltmessige flyvepladser er det som
ckendt ingen fordel med nzsehjulsunder-
stel. Man har fra fabrikkens side utvivisomt
skevet til, at den svenske hzr har behov
for en afleser af sine ca. 20 Piper Cub
og et fastvinget fly er pd mange omrdder at
foretrekke for en helikopter, ikke mindst
det skonomiske.

For at f3 STOL-egenskaber kan MFI-15
udstyres med ikke nazrmere specificerede
opdriftsforegende indretninger, der kom-
pletterer de normale flaps.

En nzrmere beskrivelse af MFI-15 mi
vente til en senere lejlighed, men det kan
tilfajes, at der er et meget stort bagagerum,
som kan indrettes som plads for en passa-
ger.

Motoren er en 160 hk Lycoming 10-360
med direkte brendstofindsprejtning.

Prisen er ikke fastsat, men fabrikken
regner med at den vil blive mellem 150.000
og 200.000 kr., afhengig af udformning og
udstyr.

Beregnede data og ydelser (tallene i pa-
rantes med halehjul):

Spxndvidde 8,40 m, lengde 6,35 m (6,50
m), hejde 2,40 m (1,90 m). Maks. flyve-
vaegt 865 kg.

Maks. hastighed 255 kmjt (240 km/t),
rejsehastighed 220 km/t (210 kmjt). Start-
strzkning til 15 m 370 m (250 m), lan-
dingsstrekning fra 15 m 350 m (300 m).

Piper Comanche C

Piper har bragt en ny udgave af sin en-
motors Comanche pd markedet, der i det
ydre mest afviger fra forgengerne ved sin
»Tiger Shark« nase, men ogsd har forbed-
rede prestationer og mere luksugs indret-
ning. Motorskermene er oprindelig udvik-
let til Twin Comanche. Flyet rejser med
nesten 300 km/t i 6.000 ft., og fuldvegten
er pget til 1.450 kg. Flyet er 4/G-sedet.

15.000 Cessna 172/Skyhawk

Efter nesten 14 4rs produktion har
Cessna fornylig leveret eksemplar nr. 15.000
af Cessna 172 hhv. luksusudgaven Skyhawk.
Det er den flytype, der findes i flest eksem-
plarer. Ca. 10.000 flyver stadig i USA og
praesterer over 2 millioner flyvetimer om
dret.

Cessna 172 blev udviklet af Model 170B,
der havde halehjul og kom pi markedet i
1956 med Cessna’s nye og nu meget an-
vendte understel. Mange @ndringer er kom-
met til senere, siledes den pilformede hale-
finne og det ®ndrede vinduesarrangement
med udsyn bagud.

Nye Piper-versioner

Piper, der har bygget over 14.000 af de
forskellige Cherokee-versioner siden 1960,
leverer nu Cherokee Arrow (den med det
tenkende, optrekkelige understel) med si-
vel 180 som med 200 hk. Den 200 hk ud-
gave har Lycoming 10-360-CIC motor med
direkte brendstofindsprajtning, og den gi-
ver flyet egede prestationer og lasteevne.
Prisen er 160.000 kr. mod 152.000 for 180
hk udgaven.

Den store Cherokee Six leveres nu som
Six B, stadig med 260 eller 300 hk, og har
fiet endnu mere rummelig kabine til 6-7
personer, ligesom den har fiet nyt instru-
mentbret og gaspult i stil med det system,
Piper nu anvender pd de fleste af sine fly.

SAAB-ordrer til dansk industri

Som et led i kompensationsaftalen i for-
bindelse med det danske keb af Draken har
SAAB forpligtet sig til at kabe danske in-
dustriprodukter for i alt 225 mill. kr. indtil
1976. I det forste dr placerede man ordrer
for 30 mill. kr., men da en del af ordrerne
vil blive gentaget, drejer det sig i realiteten
om et beleb, der nok er dobbelt sd stort.

De danske leverancer sker til bilproduk-
tionen i Trollhittan, elektronikproduktionen
i Jonkdping og flyproduktionen i Linkdping.
Af storre danske leveranderer kan n®vnes
Terma A[S, Arhus, som er i gang med at
fremstille dele til styreautomaten til Viggen.
Ordren er pd 10 mill. kr. Maskinfabrikken
Per Udsen i Grend skal levere dele til Vig-
gen og droptanke til Draken. Halvfabrikata
leveres af SAAB, og den danske virksom-
hed skal udfere sammenbygningen, der af
hensyn til flyvesikkerheden krever meget
stor precision. Omkring 40 mand af fabrik-
kens personale skal derfor gennemgd spe-
cialuddannelse i den serlige teknik, fordelt
med 12 uger grundkursus i Danmark og
12 uger produktuddannelse hos SAAB.

Ordrebelgbet forventes at blive pd sam-
menlagt 40 mill. kr.

[I¢VRIGT... )

@ Falcks Flyvetjeneste har fiet ny fly-
vechef, kaptajn N. O. Studstrup, idet
kaptajn Blwsild Henriksen har sagt far-
vel til flyvningen og har overtaget po-
sten som leder af Falck-Zonens station
i Thisted. Den nye flyvechef lerte at
flyve hos Sylvest Jensen i Arhus og blev
ansat som pilot hos Falck i 1959. Han
var flyvechef i Faroe Airways, indtil
dette selskab opherte, og vendte s til-
bage til Falck.

® Hindustan Aeronantics skal bygge
yderligere 18 Hawker Siddeley 748 pid
licens i Indien, og salget af denne type
er dermed oppe pd 207. Af disse de 59
bygget i Indien.

@ Linjeflyg har bestilt en tredje Nord
262 til levering 1. november. Flyet fir
foldbare seder for at passe til selskabets
blandede trafik af aviser, post- og pas-
sagerer, og Linjeflygs to andre Nord 262
modificeres pd tilsvarende mide.

@ Salon de Paeronantique 1 Paris havde
1.350.000 besggende, heraf henholdsvis
240.000 og 420.000 de to afsluttende
dage med de store flyveopvisninger.

® Sterling Airways har skrevet kon-
trakt pd 30 mill. kr. om flyvning med
75.000 passagerer for Bangs rejsebureau,
Danmarks tredjestarste (efter Tjereborg
og Spies).

@ Luftfartsdirektoratet har planer om
at indfere placeringsgodkendelse af pri-
vate flyvepladser.

@ KLM har nedlagt sit luftrejsebureau
i Kebenhavn og vil fremtidig kun be-
nytte sig af de billetudstedende bureauer.
Samtidig er kontorerne flyttet fra Shell-
huset til Vesterbrogade 6D.

@® F9, jagerflotillen i Sive ved Gote-
borg, er blevet nedlagt. Flyvepladsen be-
vares dog og bliver hjemsted for Mari-
nens helikopterdivision, der hidtil har
veeret stationeret pd Torslanda.

® North American Rockwell har fiet
kontrakt pd udvikling af en vinge i bor-
epoxy konstruktion. Den skal proves pd
en F-100 Super Sabre. Man regner med
at en vinge af dette materiale vil vere
309% lettere og noget stivere end en af
aluminium.

® Thai International skal fra 1. februar
naste ir leje to DC-9-41 af SAS. Sel-
skabet har nu fire lejede SAS-Caraveller
i tjeneste.

® Hawker Siddeley 125 salget har nu
passeret de 200. 80% er eksporteret,
hovedsagelig til USA og Canada.

@® Zambias flyvevdben har bestilt otte
Beagle Bulldog til levering i slutningen
af 1970.

@ Deutsche Luftfabrtschan 1970 afhol-
des i Hannover fra 24. april til 3. maj.
@ Spies Rejser har skrevet kontrakt
med Scanair om 663 flyvninger med i alt
98.000 passagerer fra Skandinavien til
Middelhavsomriddet. Kontrakten er pd
46,5 mill. kr. og dekker ca. halvdelen
af Spies flyvninger.

@® Westland skal levere 22 licensbyg-
gede Sikorsky SH-3D SeaKing helikop-
tere til den tyske flide. De fir Rolls-
Royce H.1400 Gnome motorer og en-
gelsk radar og navigationsudstyr. Kon-

trakten er pd £ 15 mill.

N )
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A, s& er det kommet si vidt, at den hz-

derkronede danske KZ III fylder 25 og

dermed opndr ret til at blive behandlet i vor
veteranfly-serie.

Men kan det nu overhovedet lade sig gore
at give en objektiv beskrivelse, milt med
vor sedvanlige milestok, af et fly, man har
kendt s& intimt — det fly, man har lert at
flyve pd og flgj p& i mange 4r, og som man
desuden kender fra fabrikken? Vi vover
forseget.

KZIII sd jeg daglig pd Skandinavisk
Aero Industri, da jeg var ansat som inge-
nigr i firmaet i 115 ir fra 1944 til 1946;
men flyveture hang ikke pd trzerne den-
gang, og forst den 1. december 1945 floj
jeg 1 en og prevede selv at holde pinden 1
10 minutter, mens ingenior K. G. Zeuthen
sad i venstre side. Vi lavede dels nogle mi-
linger af landingsstrekning ved 700 kg
vaegt, hvoraf en var nede pd 34 meter (vin-
den har jeg ikke noteret), mens vi forinden
som forberedelser til KZ VII havde veret
tre voksne ombord — Bjorn Andreasson 13 i
bagkroppen pi et bret, og jeg skulle varsko
ham, ndr vi var ved at lande, s& han kunne
holde sig godt fast. Ja, det var dengang. ..

Ellers stammer mit KZ-III-kendskab fra
den 25. juni 1946, hvor den nuvzrende
SAS-flyvechef P. Stig-Nielsen i Kastrup som
instrukter i Sportsflyveklubben gav mig min
forste lektion, og jeg har ifelge min logbog
flojet 18 forskellige eksemplarer af racen —
af det fly, hvorpd dansk efterkrigs-privat-
flyvning blev bygget op.

I de senere &r er der blevet lengere mel-
lem turene i den; men der er det merkelige,
at selv om jeg flyver aldrig s& mange mo-
derne typer, sd kan jeg stadig gd hen til en
KZ 111, stige rutineret ind i den med de
rigtige greb og flyve den omend miske ikke
perfekt i de forste landinger, si dog altid
;ikkert. S& godt sidder den forste lerdom
ast.

»KZ II1 er et cenmotoret, 2-seedet, hoj-
vinget, afstrebet Kabinemonoplan med fast
Understel og Halebjul. Swderne er anbragt
Side ved Stde,« hedder det i instruktions-
bogen.

»Ved Konstruktionen af KZIII er der
lagt serlig Vgt paa at skabe en sikker og
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Motoren skal startes med handkrait, men vi foretraekker nu at bruge venstre hind og
stotte os til flyet med hejre — sa far man ikke s let hovedet i propellen.

okonomisk Sportsflyvemaskine, der paa
mange Punkter kommer ldealet — Folke-
flyvemaskinen — ner,« fortsettes der.

Med sine trevinger og krop og hale i
svejst stdlkonstruktion, bekledt med lerred,
har flyet vist sig ualmindeligt robust og re-
parationsdygtigt. Hvor et moderne letmetal-
fly bliver vindt og skevt ved et havari og
ma kasseres, har de fleste KZ III'er kunnet
repareres igen og igen.

Motoren er en engelsk 100 hk Cirrus
Minor II, der forlengst er ude af produk-
tion, og det er vel den snarere end selve
flyet, der vil sztte en grense for levetiden.

Startes med handkraft

Den farste tydelige forskel mellem et fly
pd& 25 4r og et af i dag er, at der ikke er
selvstarter, men at man skal starte motoren
med héndkraft. Der er heller ikke snapse-
pumpe i kabinen, men man skal pumpe lidt
med et ganske lille hindtag p hejre side af
motoren, mens man trykker en knap ned
med en finger et stykke lengere til hgjre.
Det er mearkeligt, at man kan huske det,
men ogsé det sidder fast.

Med parkeringsbremsen trukket godt an
starter man s& motoren med et storre eller
mindre antal forseg, alt efter ens kendskab
til den pigmldende motor og dens indivi-
duelle temperament. Jeg foretrekker at std
bagved propellen pd flyets venstre side og
stotte mig til det med hejre hind, mens jeg
hiver ned i propellen med venstre. (Anden
forskel fra de amerikanske motorer, vi nu
er vant til: motoren gir wenmstre rundt, set
bagfra).

Nir det er overstdet, puster man lidt og
stiger sd ind i flyet. Der er dere i begge
sider, og indstigningen er nem, nir man har
lert det. Sederne er der ikke noget at ud-
sztte pd. De kan ikke stilles, men pedaler-
ne kan stilles lidt, dog ikke under flyvning.
Jeg har dog aldrig haft brug for det.

Si sidder man der igen med hinden pi
den sjove y-formede styrepind, der sidder
midt i flyet med en gren ud til hver side.
Den hojre er aftagelig, og tredefladerne pi
pedalerne i hgjre side kan fjernes, men flyet
kan udmerket flyves fra hojre side allige-

Med ﬁyv i
KZ Il

- flyet, hvorpa
dansk privatflyvning
blev bygget op efter
den 2. verdenskrig

vel! Albuen hviler behageligt pd et armlen
bagved.

Instrumentbrettet ser efter si mange ir
sikkert forskelligt ud pd hver enkelt III'er.
Jeg floj 1 OY-DOE, tilherende korelerer
Richard: Jensen, der med et A-certifikat
glende tilbage til for krigen snart md vere
en af vore (i anciennitet) allerzldste privat-
flyvere — og en af det nu encifrede tal, der
har holdt et A gdende lengere end jeg selv.

OY-DOE var udstyret med fartmiler,
drejnings- og krengningsviser, kompas, om-
drejningsviser, olietrykviser og nedenunder
fartmiler, hojdemaler og ur. Midt i instru-
mentbrettet sidder kontakterne, der ligner
en gammeldags dobbelt huskontakt, men
skal vere opad, ndr der er kontakt. P4
brettet var ogsd et ikke-standardhindtag til
varme, for sddan noget blev en KZ III ikke
leveret med. Det var der nu ikke brug for
den dag, vi genopfriskede typen, da solen
skinnede fra en skyfri himmel, og der var
26° udenfor; men om vinteren mi det vere
rart, selv om der dog altid trenger lidt var-
me fra selve motoren bagud.

Man finder heller ikke sidan en ny-
modens ting som en hovedafbryder eller
elektrisk udstyr eller radio eller sidan
noget. Det behovede vi ikke i fyrrerne.

Friskluftindtag er der heller intet serligt
af, og da der altid lugter godt af benzin,
har man brug for det, men abner simpelthen
skydevinduerne i derene. Er det ikke nok,
stikker man hinden ud og dirigerer luft ind
under flyvningen.

Svaerere at kere end at flyve

At kore en KZ III pd jorden er et kapitel
for sig og sverere end at hindtere den i
luften. Dengang »taxiede« vi i evrigt hel-
ler ikke, og jeg kan stadig ikke se nogen
som helst grund til at bruge dette engelske
slang-udtryk i almindelig dansk tale.

Der er jo halehjulunderstel — det var for
resten et raffinement, at det var et hjul i
stedet for en halesleber. Det var ikke styr-
bart i begyndelsen, men blev det, og det
hjalp noget pd kereegenskaberne.

Understellet er forholdsvist smalt, og
flyet bide hejvinget og hajt, si sterk vind
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over betydelig indflydelse og vil gerne dreje
flyet som en vindhane op i vinden.-Man mi
derfor bruge de individuelle hjulbremser.
De fungerer forst, nir det hindtag til ven-
stre ved instrumentbrettet, der ogsd pdvir-
ker parkeringsbremsen, trzzkkes an, og man
skal derfor med venstre hind skiftevis be-
tiene gashindtag (yderst til venstre) og
bremsehidndtag, ndr man kerer.

Kommet ud til banen prever vi motor og
magneter — andet er der ikke udover kon-
trol af olietrykket, samt brendstof (60 liter
i hovedtanken foran instrumentbrettet, 40 i
reservetank bag hejre sede, hanebatteri midt
nede i kabinen, braendstofvisere oven pd
hver tank).

Si stilles trimhindtaget, der rager ned
oppe til venstre i loftet, efter bedste sken
(det kan variere for de enkelte fly), flap-
hindtaget for neden til venstre trekkes op
i forste hak, blandingsregulatoren (»hejde-
gassen«) ved venstre gashindtag (der er
ogsi et i hojre side) skal vere tilbage, et
kig pd instrumenterne og s& slipper vi par-
keringsbremsen og kerer ud til start.

Dengang foregik starten altid mod vin-
den, for flyvepladserne var firkantede, en
4-500 meter pd hver led — det gjaldt ogsd
Skovlunde; men i dag har man her kun to
muligheder, og vinden var frisk, lige pd
tvaers. Vi lerte simpelthen ikke sidevinds-
starter og landinger, for der var ikke brug
for det, men efterhinden har vi vennet os
til det. Den nymodens flyvehdndbog giver
en maksimal sidevindskomponent pia 10
knob, og det havde vi vist, men kom da i
luften uden sterre besvaer, da fartmileren
viste ca. 70 km/t.

Vel oppe tog vi gassen tilbage fra 2300
til 2200 omdrejninger og tog flaps ind,
hvorved flyet ligesom synker lidt. S& stiger
vi pd 100 km/t. Denne varme dag tog det
fra gasgivning til 500 m godt 4 min. og
til 1000 m ca. 9 minutter.. Det bliver kun
et par meter i sekundet, selv om vi med
Tom (11 r) og mig, ca. 85 liter benzin og
lidt bagage vel kun har vejet ca. 630 kg.
Bogen siger 315 mfsek. Men det var som
sagt varmt, jeg floj neppe konstant pi
bedste stigehastighed og det er jo ikke et
nyt fly lengere (bygge-nr. 99, 1946).

lkke lydlas

Si trimmede vi ud til vandret flyvning
ved 2000 omdr./min. Den mi godt gd 2300,
men laver et forferdeligt spektakel, og
2000 er udholdeligt. Den er ikke naboven-

lig, og allerede i 1947 matte vi ikke flyve
i kirketiden fra Lundtofte!

Instruktionsbogens rejsehastighed pd 165
km/t ved 2300 omdrejninger har jeg aldrig
hert nogen praktisere. Ved 2000 regnede vi
med 130 som ekonomisk rejsefart — var man
ved at komme for sent frem eller havde
meget modvind, gav man den lidt mere.
Ved 2000 kunne man ogsd regne med et
pent rundt benzinforbrug pi 20 liter i
timen. De 100 liter beted pd 5x130 —
650 km rekkevidde — det var om ikke langt
nok, sd dog i hvert fald /wnge nok at flyve.
Bogens 800 km kunne maske opnds ved ser-
lig ekonomiseren.

Udsynet fra en KZ 111 er ikke det bedste.
Motoren generer lidt lige frem og gor, at
man pd jorden mi zigzagge lidt. Lige ned
ser man fint til den side, man sidder i, og
nogenlunde til den anden; men man skal
holde godt udkig, inden man svinger, for
man ser ikke et hak af det luftrum, man
svinger ind i. Bagud og op ser man heller
ikke meget, men DOE har forbedret det lidt
ved glastag som pd KZ VII.

Fine ror- og stall-egenskaber

Roregenskaberne er en af de fremragende
ting pd KZ III. Alle ror er behageligt ef-
fektive med et jevnt rortryk og udmerket
harmoni. Samtidig med at vere stabil er
den letbevegelig og skifter sving fra 45°
til 45° modsat krengning pd ca. 4 sek. eller
lidt mindre.

En anden fremragende ting er langsom-
flyvningsegenskaberne. De faste slots pd
hele forkanten kombineret med slottede
flaps og slottede krazngeror, der samtidig
fores lidt ned, er yderst virkningsfulde —
det var ret opsigtsvekkende dengang, og for
resten blev flaps betragtet som et ekstra
raffinement, man ikke normalt brugte. Det
var ikke med i skoleprogrammet, hvor man
i landingerne hjalp sig med de ogsd frem-
ragende sideglidningsegenskaber, men man
kunne fa ekstraundervisning efter certifikat-
erhvervelsen og havde siledes noget at bru-
de de ti timer til, som Sportsflyveklubben
forlangt, man flej solo derefter, for familien
mitte tages med op. Der var for resten ogsd
brug for at anvende dem til navigation, for
eneflyvningsbeviset holdt os i snor med
maksimalt 5 km fra pladsen! Der var ingen
praktisk navigationsundervisning. S8 alt i alt
forstdr man, at vi fik grundbegreberne sldet
ganske pent fast pd de 30 timer, som der
lige efter krigen var s& meget rore over, at

certifikatkravet var oget til (fra 12 for
krigen). Der var ingen pladser pi Sjzlland,
men man mitte til Odense eller Ronne som
minimum for at lande andet steds.

Ni, men tilbage til flaps'ene, som kan
stilles 10, 20, 30 eller 40° ud. Nir de er
helt ude, merker man i styrepinden lidt
vitkning af deres hvirvler pd hejderoret.
Stallingshastigheden uden flaps angives til
64 kmft. Vor fartmiler viste 50 eller lidt
derunder bide uden og med fulde flaps,
men aflesningen er sver og positionsfejl
ubekendt dernede omkring. I hvert fald kan
den holdes flyvende ganske langsomt vand-
ret, og 1 bizsevejr kan man forbavse folk
pi jorden med at drive baglens hen over
terrenet!

Stall’et er meget blidt og pa ret kel, og
der er tydelig aerodynamisk varsling. Stall-
indikatorer var vist ikke opfundet og ganske
ungdvendige den gang.

Fra stall under sving skerer den bare ned
i et spiraldyk — den kan ikke gd i spind.

Landingshastigheden med fulde flaps an-
gives til 50 km/t — vi satte den i sidevind
og halve flaps ved G0 pd fartmileren.

Instruktionsbogens startlob med flaps pd
70 m skal der nok en bedre pilot, koldere
vejr, fast bane og sterk vind til for at pre-
stere, og man skal ogsd vere hird ved den
for at lande pd 65 m uden og 50 med flaps
i 5 knobs vind.

Men at KZIII ikke behever nutidens
650 m baner, er kendt — de gamle pi 400
var fint i praksis. Bogen siger intet om
startlengde til 15 m og landing fra samme
hejde, der jo er nok si interessant som
outrerede rullelengder.

Tomvegten blev oprindelig angivet til
415 kg, men med reservetank, hjulskzrme,
ekstra instrumenter og den veagtforagelse,
alderen medferer, vejer DOE (der havde
logget 7344 timer) 450 kg. Inden for de
700 kg, som fuldvagten i ovrigt forst efter
nogle dr ved privat initiativ blev sat op til,
kan man stadig have fulde tanke, to perso-
ner og 16 kg bagage pd hylden bag szderne.

KZ III kan anvendes til sleb af svevefly
og er i ovrigt den eneste type, jeg har slzbt
med. Den stiger ikke voldsomt, og man skal
have god plads eller i hvert fald fri udflyv-
ning. Ved nogle af de forste slebeforsog,
hvor der skulle flyves langsomt med da-
tidens svaevefly, hevdes det, at sveveflyet
stallede, mens III'eren holdt sig flyvende!

Jeg aflagde mine slzbepraver pi en norsk
frossen so med ski som understel i stedet for
hjul, men har desverre ikke provet den pad
pontoner.

I gamle dage kendte si godt som alle
vore privatflyvere KZ III — hvor mange af
det store antal i dag ger det? Det er imid-
lertid ikke for sent at stifte bekendtskab
med den ®rvaerdige veteran, for der flyver
mange af dem, og man snyder sig selv for
en oplevelse ved ikke at prove at flyve den,

mens tid er.
Pw.

KZ lil'ens enkle, men praktiske indre. —
Hajre pind er fjernet. Under instrument-
braettet ses flaphandtag, tank, hanebatteri
og pedaler. Til venstre gas, hejdegas, hjul-
bremse og derunder handtag for slaebetov.
De to termometre til hajre er ekstraudstyr
til slab.

— Data og treplanstegning af KZ Il pa
siderne 280-81.
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Minedens interview:

KRAMME og ZEUTHEN

DEN 11. september er det 25 &r siden,
nuverende major K. E. Simonsen be-
gyndte indflyvningen af prototypen til
KZ III. 1 den anledning har vi talt med
direktor Viggo Kramme og civilingenier
K. G. Zeuthen for at hore om tilblivelsen af
dette fly, der vel mere end nogen anden type
har preget almenflyvningen 1 Danmark.

Hvorfor valgte man en wudformning af
KZ 111, der var helt forskellig fra KZ 1 og
KZ 117 Aerodynamisk var det vel et tilbage-
skridi?

— Zeuthen: Ja, det var det faktisk. Vi
ville lave en ultrasikker spindfri maskine,
sddan at enhver kunne flyve den, og mente
altsd at et hojvinget fly var det sikreste.

— Kramme: Vi skevede ogsd til, at den
skulle vere billig at fremstille med ens
ribber 0. I.

Hvorndr begyndte De pa den?

— Z: Det mi have varet i sommeren
1942, mens vi endnu boede i Alborg; men
den blev forst ferdig, efter at vi var flyttet
til Hellerup.

— K: Vi var klar over, at vi ikke ville
komme til at flyve med den forelebig, s vi
brugte den nwrmest som en slags »ned-
hjzlpsarbejde«, ndr vi pd grund af mate-
rialemangel eller andre drsager havde le-
dige folk. Det hastede ikke med at fi den
ferdig. Vi havde sd mange ting for den
gang, vi lavede gasgeneratorer til biler,
elektriske biler, vindmotorer og meget an-
det. Vi mitte jo have noget at leve af. Rig-
tig gang i arbejdet kom der forst, da vi var
ved at vere ferdige med KZ IV ambulance-
flyet til Zonen. Det var vel ogsd det, der
gav os ideen til at male Rode Kors merker
pd KZ IIl'en og kalde den for ambulance-
maskine. Det var jo vor eneste mulighed for
at fA den proveflejet, mens tyskerne var
her.

Kunne man fa materialer til flybygning
under krigen?

— K: Til prototypen havde vi nu det
meste s& som spruce, ror og den slags pd
lager. Der gir jo ikke meget til en enkelt
maskine. Men vi mitte lave mange ting
selv, som vi slet ikke burde, hjul, bremser,
stoddzmpere m. m.

Der skulle ogsi laves verktojer, og til en
kropjig gdr der en masse stdl; havde man
ogsd det?

— Z: Der blev nu ikke lavet nogen jig til
den forste KZIII. Vi lavede rammer til
sammensvejsning af sidestykkerne, og si
rejste man dem op, spendte dem sammen
med lister og skruetvinger, rettede dem ind
og svejsede dem sammen til en krop. Til
serieproduktionen lavede vi en fin jig med
spid, s kroppen kunne rotere, og jeg kan
huske, at det var et kunststykke at fi jern-
bjelker til den. Det var nogle med grav-
rust; i dag ville man smide dem vazk!

Troede tyskerne pd, at det var et ambu-
lancefly, da prototypen skulle indflyves?
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Civilingenier K. G. Zeuthen (til venstre)
og direkter Viggo Kramme, fotograferet
pad Egeskov i fjor.

— K: Ja, Simonsen fik da lov at flyve
med den. Han skulle bare holde sig under
skyerne og mitte ikke flyve lengere vek,
end at de hele tiden kunne se ham fra luft-
havnen.

Huvordan gik proveflyvningerne?

- Z: Fint, bortset fra at Simonsen lavede
hjullanding hver gang. Han kunne ikke f
halen ned, og det var nok fordi vi havde
undervurderet det torsionsmoment, der kom
fra planerne, der havde bdde slots og flaps —
balanceklapperne gir jo ogsi ned sammen
med flapsene - s vi drejede haleplanet 4°
ned. P4 de senere fly kom der et mindre
haleplan af en lidt anden udformning.

Der blev ogsd bygget en KZ 111 til Sve-
rige under krigen, som blev smuglet ud af
landet?

— K: Jeg ved ikke, hvor den historie
stammer fra, ikke fra os i hvert fald. Vor
svenske agent, Ostermann, ville gerne have
en KZ III si hurtigt som muligt, og sd la-
vede vi en og sendte over med jernbane
i december 1944,

Fra flyvestwvnet pa Lundiofte den 23.
september 1945 kan jeg huske, at de herrer
kom flyvende i en rod KZ 111, Det ma have
veeret den forste seriebyggede?

~ Z: Ja, det var OY-DBY, som vi flgj
Danmark rundt med den sendag. Der var
samtidig flyvestevne i en lang rezkke byer,
og vi flej rundt til de fleste af dem, lan-
dede ikke alle vegne, men smed postkort
ned eller hvad det nu var. Jeg kan huske
at jeg var luftsyg, men Kramme sad bare og
spiste dlemad. Det bliver jeg normalt ikke,
ndr jeg er i trening eller fir lov at flyve
selv, men jeg havde ikke flajet under krigen,
og Kramme ville jo ogsa styre!

Var den bygget i den nye fabrik i Syd-
havnen?

— K: Nej, den var bygget i Hellerup, hvor
vi vel lavede en halv snes stykker i alt. De
blev miske ikke alle ferdige der, for midt
i det hele flyttede vi til Sydhavnen.

- mendene bag KZ Ill.

Er det rigtigt, at man brugte losseplad-
sen derude til proveflyining?

— Z: Det skete kun én gang. En dag
spurgte jeg — jeg tror narmest for spog —
ingenior M. P. Eskildsen, der var chef for
luftfartstilsynet, om jeg ikke kunne f3 lov
at starte derude fra, for det var si besvar-
ligt at kore flyene ud til lufthavnen. Han
sagde »ja, men pd eget ansvar«. Der var en
markvej derude, som pegede ud over det
store abne havneomrdde. Jeg kan ikke
huske, hvor lang den var, vel et par hun-
drede meter, og den startede jeg fra med
den forste KZ III, der var samlet derude.
Hans Larsen havde kontrolleret den, og jeg
vidste, at nir han havde veret der, s3 var
den i orden. Starten gik ogsd fint; men der
var sddan en jorddis, at jeg nzr aldrig
havde fundet Kastrup. Det opdagede Eskild-
sen, og sd blev det forbudt.

— K: Nej, jeg tror nu, at han fortrad, at
have givet lov til det, og si blev flyene
kert ud til Kastrup Syd og samlet og prove-
flojet der. Jeg havde ofte et fly med hjem
om aftenen — jeg boede jo i Kastrup — pd
slzb efter en jeep eller en Ford A Roadster.
Vi havde uofficielt fiet lov af ferdsels-
politiet til at slebe dem gennem byen med
haleplanet monteret, men vi mitte ikke so-
ge om tilladelse, for si ville det blive af-
sldet! Det skete en gang, at jeg mitte brem-
se, fordi Langebro skulle op, og si reg
haleplanet ind gennem forruden pd en bil.
Jeg bemerkede det ikke, men jeg blev
noteret af en betjent og blev kaldt op pd
politistationen. Herfra ringede vi til man-
den, der havde fiet ruden knust, og jeg
tilbed at betale erstatning, men det ville
han ikke here tale om — det var forste gang
han havde veret si ner ved en flyve-
maskine!

Kunne man fa propeller, instrumenter og
den slags straks efter krigen?

— K: Nej, det var veldig svert. Vi fik
lavet en del instrumenter hos Hallgreen og
hos Grunddahl, og propellerne lavede vi
selv en kort overgang, indtil vi kunne fa
dem fra Airscrew 1 England. Vi kunne ikke
selv lave dem til samme pris.

I dag har mange KZ Il metalpropel; er
det en original installation?

— K: Det er noget folk selv har fiet sat
pd, dengang havde vi det ikke.

Prototypen var malet som ambulancefly,
men senere kom der jo en rigtig ambulance-
udgave.

K: Vi lavede et par til Zonen med
barelem, for der var enkelte smiger, hvor
selv KZ IV'en ikke kunne lande.

Skulle der laves meget om pa strukturen?
Det er jo et ret stort hul, der er laver i
siden.

— Z: Nej, det var i og for sig ikke ret
meget. Rorforingen i bagkroppen blev zn-
dret pi visse punkter, og styretsjet blev
rykket lidt.
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ISLANDER DEMONSTRERET

| DANMARK

Britisk kortdistancefly
til 9 personer

D ET var ikke nedvendigt at bruge trappe

eller gd pa vingen for at komme ind i
kabinen; man dbnede blot deren og satte sig
ind — lige som i en bil. Flyet var nemlig en
Islander, og det er en yderst passagervenlig
type, for der er vinduesplads til alle, og da
flyet er hojvinget, har man ogsd fornejelse
af sin vinduesplads. Ydermere flyver Islan-
der ikke i sterre hejde, end at man virkelig
kan se noget nede pi jorden. At smderne,
der er af bmnktypen (som i en bil), er
komfortable og lydisolationen fortrinlig,
skulle vel vare overflodigt at nzvne. Den
slags er der sjmldent noget at udsette pd i
moderne fly.

Islander floj forste gang i juni 1965, og
det forste fly blev leveret til en kunde i
august 1967, og mange har undret sig over,
at den ikke har veret demonstreret for i
Danmark. Forklaringen er imidlertid den,
at Britten-Norman har haft en sddan succes
med Islander, at problemet sidan set ikke
har veret at skaffe ordrer, men at effektue-
re dem. En overgang var der over et irs
leveringstid, men man har investeret over en
million £ i nye vaerktojer for at sge kapa-
citeten og producerer nu 16 fly om méne-
den, sd leveringstiden er snart nede pd 3
mineder. Endvidere skrider produktionen i
Rumenien planmassigt frem, omend det
forste fly endnu ikke er klar til levering, og
senere pd dret dbner man en ny produktions-
linie hos Westland Helicopters Ltd. i

Britten-Norman Islander har efter zndringen af taxaflyvningsreglerne i Danmark
faet flere muligheder her i landet. Den ventes pany demonstreret her i september.

Weston-Super-Mare i det sydvestlige Eng-
land. I hovedfabrikken i Bembridge pi Isle
of Wight rullede fly nr. 100 ud af samle-
hallen den 24. juli. Det er det sjette fly til
Aerial Tours Ltd. i Ny Guinea, der har
endnu fire Islander i ordre.

De forste 100 fly er i tjeneste ved 56 sel-
skaber i 27 lande. Alene i USA flyver
der 34.

Bag Islanders succes ligger en konstruk-
tionsfilosofi, der i oversimplificeret form
kan udtrykkes siledes: »Hvorfor gere det
indviklet, nir det kan geores nemt«. Man vil
gerne have STOL-egenskaber og lav vinge-
belastning, altsi laver man en stor vinge
uden komplicerede slot- og flaparrangemen-
ter. Modstanden betyder ikke si meget, da
Islander skal flyve over korte strekninger,
derfor fast understel. Det skal vere nemt at
komme ud og ind af flyet, og det sker nem-
mest gennem store dore, og ved at have
kabinegulvet tet ved jorden.

A WATarsi

O Y

Over 100 Islander er hidtil rullet ud at produktionslinierne
og mange flere folger efter.

Der er plads til 10 personer i Islander,
og da den normalt flyves med kun én pilot,
vil der med szdet ved siden af piloten i
brug som passagersede vere plads til ni
passagerer. Islander har tre dore, to til
venstre og en i hojre side. Ad den forreste
venstre er der adgang til cockpittet, ad den
hojre til de fire forreste og ad den bageste
venstre til de fire sidste passagerszder. Pi
grund af de mange dere er der ikke behov
for den s®dvanlige midtergang, og Islan-
der har derfor en forholdsvis smal krop,
dog ikke si smal, at det gir ud over kom-
forten.

Ud fra det princip at en vare skal de-
monstreres i de rette omgivelser havde
Britten-Normans danske forhandler, Claxs
Kettel, henlagt demonstrationen til Skov-
lunde og forskellige provinsflyvepladser,
bl. a. Randers, idet der dog ogsd blev flojet
en enkelt tur fra Kastrup (men si landede
man i Skovlunde). Demonstrationsflyet blev
flojet af Peter Hicks, og fra salgsafdelingen
medfulgte marketingschefen Gerry Maynard
og Chris Elliott, begge tidligere piloter i
henholdsvis Fleet Air Arm og Royal Air
Force. Ved en flyvetur fik vi bekreftet vort
positive indtryk af typen fra en tidligere
flyvning med Islander. Rent umiddelbart
synes det at vere den type, der er brug for
i et forbrugervenligt trafiksystem — det er
jo ikke alle ruter, der kan bzre et fly til
20-25 passagerer, uden at det gir ud over
frekvenserne.

Grundprisen ab fabrik er £ 29.800; det er
uden kabineindretning og blindflyvnings-
instrumenter o.l., men dette udstyr kan le-
veres som en »commuter group« for £ 3.160.
Standardradioudrustningen omfatter to Nar-
co 12A VHF, den ene med glideslope,
Narco M.B.T. 24 3-light marker og Bendix
ADF og koster £ 2.122,

To 260 hk Lycoming O-540-E med to-
bladede Hartzell constant-speed propeller.

Spendvidde 14,92 m, lengde 10,90 m,
hojde 4,18 m. Vingeareal 30,2 m® Tom-
vaegt 1.588 kg, fuldvegt 2.722 kg. Vinge-
belastning 90 kg/m?, effektbelastning 5,1
kg/hk. Maks. hastighed 268 km/t ved hav-
overfladen, rejsehastighed (75%) 1 7.000
fod 252 km/t, do. (67%) i 9.000 fod 250
km/t, do. (59%) i 13.000 fod 241 km/t.
Tjenestetophejde 15.200 fod. Startstrekning
til 15 m 311 m, landingsstrekning fra 15 m
287 m. Stigeevne ved havoverfladen 5,5
m/s. Flyvestrekning med maks. nyttelast,
30 min. reserver og 59% ydelse 177 km.
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Den nye lov om

Forsvarets organisation

DEN opmarksomme lazser af dagspres-
sen vil have bemerket, at det i de se-
nere ir har svirret med udtryk og benzv-
nelser i forbindelse med den megen tale
om en ny forsvarsordning, bl.a. har man
talt om fellesvern, enhedsvern, opsigelse
af forsvarsforliget osv., osv.

Folketinget vedtog i juni 1969 med re-
geringspartiernes stemmer den gennem et
par 4rs tids diskuterede nye forsvarslov. Det
er nu op til forsvarsministeren gennem mi-
nisteriet og forsvarets myndigheder at fore
loven ud i livet.

Hvorved afviger s& den vedtagne for-
svarsordning fra den hidtil eksisterende?

Forsvarskommando oprettes

Det vesentligste md nok siges at vere op-
retelsen af en forsvarskommando, der skal
overtage en del af de funktioner, der hidtil
har veret udfert af vernskommandoerne,

Sdvel den tidligere som den nuverende
forsvarsministers bestrzbelser for at rationa-
lisere forsvaret er velkendte, ligesom det vel
ogsd er velkendt, at begge har berort sporgs-
mil som »enhedsvern« eller »fzllesvern«.
Lige si bekendt er det vel ogsd, at sdvel
forsvarschefen som cheferne for hzren, se-
varnet og flyvevibnet har taget afstand fra
centraliseringen i det omfang, som loven er
udtryk for, efter at de i forsvarsstyrelsen —
under den nuvzrende regering — direkte har
haft til opgave at analysere mulighederne
for en sidan samordning af de eksisteren-
de vern. Man var derimod indforstdet med
at sidanne funktioner, sem var tilstrekkelig
fagligt ensartede, burde udeves pd fzlles-
veernsbasis, sifremt det ved en undersogelse
blev godtgjort, at det var rationelt.

Lad os engang betragte sporgsmilet med
en »menig« flyverofficers gjne.

En officer anses i almindelighed for at
vere konservativ, forstiet siledes, at han
onsker det bestiende bevaret (»man ved jo,
hvad man har; ikke hvad man fir«). At
dette langtfra altid er rigtigt, beviser bl. a.
de altomfattende organisatoriske ®ndringer,
dansk militzrflyvning har gennempgdet efter
2. verdenskrig: Fra Hmzrens Flyvertropper
og Severnets Flyvevaesen over et samarbejde
mellem disse og frem til oprettelsen af et
enhedsflyvevdben i 1950 for derefter i 1955
at komme frem til den nuverende organisa-
tion, som har vist sig at vere serdeles ef-
fektiv, fleksibel og rationel, og som umid-
delbart tillod en overforsel af raketluftfor-
svaret fra heren, uden at storre organisato-
riske zndringer var nedvendige.

Krisen i 1950erne

Som szrlig baggrund for reorganiseringen
i 1955 13 den alvorlige krise 1 begyndelsen

270

- set med en

af 1950erne, hvor den forcerede opbygning
fra omtrent bar bund medforte en rzkke
havarier. Reorganiseringen blev gennemfort
under medarbejde af en rekke hidkaldte
udenlandske eksperter, af hvilke den bedst
kendte var Air Chief Marshal Sir Hugh
Saunders, Organisationen har, som allerede
navnt, vist sig serdeles smidig og effektiv,
og det er ikke uden en vis stolthed, at man
som flyverofficer har set, at flyvevibnets
organisation i nogen grad har veret forbil-
lede for organisatoriske tilpasninger i de to
»gamle« vern.

Flyvevibnets nuverende organisation, som
i fredstid giver chefen for flyvevdbnet det
fulde ansvar for den operative virksomhed i
og administrationen af flyvevdbnet, mulig-
gor en forening af faglige hensyn med en
koordineret helhedsbetragtning.

Flyvevibnets hovedopgave i fredstid er
at producere kampklare enheder, hvilket be-
ror pd et neje og hurtigt virkende samspil
mellem personelle og materielle ressourcer.
Disse md bestandigt tilpasses den stedfund-
ne udvikling, og planlegning af modernise-
ringer og fornyelser md ske forud for en
faktisk materielforzldelse. En sidan plan-
legning forudsztter en neje, vedvarende
kontakt med flyvevdbnets serlige vilkdr og
muligheder, hvorfor der ikke mi ske en ad-
skillelse af de forskellige faktorer, som ind-
gir i planlegningen, og som i den nuveren-
de organisation findes samlet i flyverkom-
mandoen.

Specialistvurdering nedvendig

Opgavernes lesning krever en priorite-
ring, sdfremt de skal kunne loses inden for
en given skonomisk ramme, Dette kraver
tillige, at den besluttende myndighed har
mulighed for at vurdere eller »vagte« de
enkelte specialisters udsagn. Derfor md be-
slutningsbefojelser i alle vasentlige spergs-
mil legges pd et niveau, hvor alle disse
specialister er til rddighed, som tilfzldet er
nu i flyverkommandoen, som tillige er i
stand til at delegere beslutningsbefgjelser,
der er nodvendige i det daglige virke.

Som bekendt har Vesttyskland haft en
alvorlig krise i Luftwaffe (»Starfighter-kri-
sen«). Dette er ikke stedet til at bedemme
krisens drsager, men det fremgdr, at erfa-
ringsniveauet i forhold til opgaven har ve-
ret for lavt. Imidlertid tor det miske ogsd
formodes, at vernschefernes (»inspektorer-
nes«) manglende befajelser — de forvalt-
ningsmassige afgorelser 13 i det vesttyske
forsvarsministerium — har umuliggjort en
ojeblikkelig indskriden. Formodningen be-
kreftes af, at general Steinhoff — inden sin
tiltreden som Inspekteur der Luftwaffe —
stillede krav om sterkt ®ndrede befajelser.

flyverofficers ajne

Der foreligger ganske vist ikke officielle
organisationsendringer, men af de gennem-
forte foranstaltninger fremgdr, at Inspekteur
der Luftwaffe md have fiet sidanne udvide-
de befajelser.

For flyvevdbnet eksisterer et serligt be-
greb — flyvesikkerhed — hvori indgir sdvel
undersegelse af indtrufne havarier som fore-
byggelse heraf gennem opbygning af disci-
plin og ansvarsfelelse hos alle, der har be-
rering med flyvningen. Det er ofte nedven-
digt med hurtig og beslutsom indgriben, si-
vel operativt som pid forsyningsmassige,
skonomiske og personelmassige omridder,
hvilket igen krever, at det fulde ansvar er
samlet i én hand.

Vaernschefens betydning reduceres

Flyvevibnets nuverende organisations-
form tilsikrer, at vernschefen kan have an-
svar for uddannelse, effektivitet, disciplin
og flyvesikkerhed. Den nye lov reducerer
vaernschefen til at vere inspekter og rdd-
giver for den foresldede forsvarskommando,
hvilket md forekomme uforeneligt med den
omtalte nedvendige, klare ansvarsfordeling.

Ma=zrkeligt er det ogsd at se, at siden
1960ernes begyndelse har bestrzbelserne i
statsforvaltningen giet mod en decentralise-
ring, som bl. a. i forsvaret har medfert dele-
gering af ansvaret for vernenes driftsbud-
getter til vernskommandoerne, medens for-
valtningsdirektoratet fik ansvaret for felles-
anliggender. Den vedtagne forsvarslov gir
direkte i modsat retning, idet den bl. a. be-
tyder en centralisering af betydeligt omfang
af administration og forvaltning 1 forsvars-
kommandoen.

Det er forfatteren magtpiliggende at fast-
sld, at nerverende afstandtagen naturligvis
tkke indebazrer en afvisning af ajourferinger
af flyvevibnets nuverende organisation, som
mitte vise sig nedvendige. Der er alene
taget stilling til spergsmilet om vernskom-
mandofunktionens afskaffelse, som altsi
ikke billiges.

Ligeledes rorer foranstiende intet ved
det forhold, at man som officer og skatte-
borger md se med sterst mulig sympati pd,
at der laves integration pd lennende omri-
der, og det skal i denne forbindelse pipeges,
at der pd uddannelsesomridet mi kunne ind-
spares ikke ubetydelige beleb p3 omrider,
hvor de tre vern i dag har sidelobende og
pd store omrider helt ensartede grund-
uddannelser under f. eks. stampersonelord-
ningen. Dette ville blot vere et naturligt
skridt videre ad den vej, som vernene for-
lengst med held har betrddt pi omrider.
hvor der arbejdes efter »starste-bruger«
princippet.

Notarius.
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BRITTEN-NORMAN
ISLANDER

il Rk

faxa
firma
charter

Facts om Britten Norman’s Islander BN 2

Lave anskaffelses- og driftsomkostninger — pa linie med
et normalt 5/6-saders fly.

9 passagerer — derfor lav seede/km-pris.

Stor lasteevne (880 kg) i forbindelse med szerdeles reelt
og rummeligt lastrum (4,6 m3).

Nem indladning igennem 2 store kabinedore.

FfEndres fra passager- til fragtfly pA mindre end 5 min.
Med udpraegede STOL-egenskaber er Islander'en ideel
for skandinaviske forhold.

— flyet for enhver short haul opgave! ISLANDER BN 2
gkonomisk

alsidig

driftssikker

zrm. | LLAUS KETTEL
INGENIORFIRMA

BN 2. Interesse:ede er velkom-
KROGSH@JVEJ 30 C m 2880 BAGSVARD m TELEFON (01) 984411 ® TELEX 2820

ne til at kontakte os snarest.
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Hvert fly, vi leverer, understgtter vi.

Vi er lige sé stoite over den eftersaigsservice, vi yder,
som af de fly, vi sa=lger.

Skent Twin Otter fremstilles i Canada, star vi teknisk
sdvel som produktionsmaessigt bag hvert fly, uanset
hvor i verden leveret, tillige med 500 timers eller et
ars garanti.

Reservedele til Twin Otter ligger pé lager verden
over og kan leveres degnet rundt. Har De behov for
reservedele eller assistance, er vi parat. Der er til
rédighed 350 eksperter pa vor fabrik for denne tje-
neste tillige med lokale tekniske repraesentanter, for-
handlere og samarbejdende firmaer.

Indtil slutningen at 1968 havde fiyveselskaber i 30
lande samlet over 170.000 flyvetimers erfaring med
Twin Otter.

Hvis De har brug for Twin Otter dele eller assistance
—hvadenten De er i Kansas eller i Kabul — s& garan-
terer vi, at De far vor stette.

The Twin Otter

The De Havilland Aircraft of Canada, Limited
Downsview, Ontario, World Leaders in STOL
A Hawker Siddeley Company

Repraesentant for Danmark:

A. B. C. HANSEN COMP. A/S . Hauchsvej 14 . 1825 Kebenhavn V . Telefon (01) 31 68 06
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Den
Svenske
marine
installerer
Decca
Doppler

Decca Doppler Type 71 udfarer to vigtige funktioner for Den
Kgl. Svenske Flade. Som nervecenter for navigationssystemet
tilvejebringer den data for billed-enheden og autopiloten.
Den styrer luftfartejet til eftersegningsomrédet og holder
det sikkert mens sonobgjen saenkes og luftfartpjet styres
derefter mod basen.

Decca Doppler Type 71 er pé verdensmarkedet den eneste
Doppler som kun bestar af en enhed. Den er billig — leti
vaegt og alligevel robust—nem atinstallere og har et

lavt stremforbrug.

Type 71 er specielt konstrueret til helekopter-brug og

driver foruden Hover indikator ogsd Groundspeed og drift
indikator. Den giver mulighed for tilkopling til mavigations-
computer med pé praesentation af data fra billed og digital
enheder. Den er allerede installereti Bell 47, Alouette 111,
Wessex 11, Scout og Vertol 107.

Decca Type 71 Doppler er udskiftelig med Type 72 der
bruges i andre flytyper end helikoptere. Brugeren som
benytter begge typer fly kan hermed reducere behovet
forreservedele.

Decca—Forende over hele Verden

The Decca Navigator Company Limited
9 Albert Embankment London SE1



faldskermsspring

i Finland

Af ]J. C. Holstein-Magnussen

PTIMISTISKE og forventningsfulde

startede vi den 9. juli mod Finland
for der at forsvare de danske farver i de
3. Nordiske Mesterskaber 1 faldskarms-
spring. Mesterskaberne var arrangeret af
Finlands Flygférbund, som i dr kan fejre 50
irs jubilzum. Som vert stillede det finske
jegerkorps flyveplads og lokaler pd basen
i Utti til rddighed for indkvartering af na-
tionerne og for afvikling af konkurrencerne,
og den imedekommenhed og hjzlpsomme
gestfrihed, vi blev medt med under hele
opholdet, kan vi i forste rekke takke jeger-
korpsets chef, oberstlojtnant Kuj Hagel-
berg, for.

Vi ankom til Utti tidligt om morgenen
den 11. efter en pragtfuld skergirdssejlads
fra Stockholm til Abo. De var ikke sene i
vendingen her, men startede allerede pd
prevespringene kl. 0900. Prevespring fore-
gir fra 1000 meters hojde med fra 0 til 10
sekunders fritfald og udlesning af fald-
skeermen i 600 meters hejde, senest. Hver
konkurrencedeltager fir ét provespring, for
man begynder pd selve dysten, for siledes at
akklimatisere sig en smule og lere terrenet
lidt at kende. De tusind seers Land, javel,
men jeg er lige ved at tre, at 1000 ikke
slar til. De der har set Finland fra luften,
vil sikkert give mig ret. Det er altid fasci-
nerende at komme et andet sted hen og
springe, for altid blomstrer der nye skerme
frem pd himlen, med farver og menstre,
som man ikke har set for.

Da alle 23 konkurrencedeltagere fra Fin-
land, Sverige, Norge og Danmark havde
sprunget en gang, var klokken blevet hen
ad 15, og det var tid til at smukkesere sig
lidt og trekke i ens hvide dragter, for efter
middagen kl. 17 skulle mesterskaberne 4b-
nes officielt af presidenten for Finlands
Flygforbund, Edward Wegelius, der hdbede
pd, at konkurrencerne ville medvirke til
fortsat god forstdelse, de skandinaviske na-
tioner imellem, og onskede os til sidst al
mulig held og lykke.

Stilspring

Kl. 1800 gik vi i gang med 1. runde i
stilspring, som foregir fra 2000 m. Stil-
spring vil sige, at hopperen under det frie
fald udferer et i forvejen fastlagt program,
der bestdr i et 360° drej til venstre, derefter
et tilsvarende til hajre, efterfulgt af en bag-
lens salto, og derefter alle tre ting én gang
til. Dette program er obligatorisk ved alle
internationale konkurrencer og skal udferes
i tre hop, kun varieret med den side, det
farste 360° drej startes til,

I denne disciplin m vi jo desverre se os
distanceret, specielt af finnerne, som ud-
forer disse seks avelser pi 10-11 sek., hvor
vore tider ligger pd 15-17.

Til sammenligning kan nzvnes, at ver-
densrekorden indehaves af en russer og er

Med de T
moderne styrbare [
faldskaerme .
maéles resultaterne I8 _
pa centimeter. =

p& 6,9 sek. Efter at have udfert program-
met dbner man sin skerm, dog senest 30
sek. efter at man har forladt maskinen. I
denne disciplin betyder landingen intet,
hvorfor der ogsa tillades stilspring i 8 m/fsek.
jordvind, hvor maks. tilladte vind ved
prcisionsspring er 7 m/sek.

Praecisionsspring

Lidt senere senkede skyerne sig desverre
sd langt ned, at vi mitte gd over til pre-
cisionsspring fra 1000 m. I denne disciplin
falder man frit fra 0 til 9 sek. og 4bner der-
efter sin skerm for at styre efter en udlagt
plade pd 10 cm i diameter. I Utti 13 denne
plade midt i en »grusgrav« pd 50 meter i
diameter. Her kan man lande pi de mest
umulige mider uden at sld sig, og det kan
nok vere nedvendigt. De konkurrencesker-
me, der bliver anvendt i 999 af tilfzldene
verden over, er af typen Para Commander,
og er forsynet med et antal udskeringer i
bagkanten, som gor den styrbar og samtidig
giver den en egendrift pd 6 til 7 m/sek., og
det siger sig selv, at hvis man lander med
maks. hastighed i 7 mfsek. jordvind, s
lander man med ca. 50 km/t, og sd slir man
sig, hvis der ikke er s&dan en landingsgrav
til at tage imod en,

Det er nu sjzldent, det gir si sterkt,
men det er nu rart at have et bledt underlag
hvis man i sidste gjeblik lige strzkker en
td ud til siden for at nd pladen. Det er de
mest merkverdige landinger man bliver
presenteret for til sidan nogle konkurren-
cer. I disciplin pracisionsspring klarer vi os
vesentligt bedre, og de bedste danske re-
sultater var: P. E. Hansen med 30 cm, Jens
Allerslev med 44 cm og undertegnede med
48 cm afvigelse fra pladen, og disse place-
ringer talte naturligvis haderligt pd resul-
tatlisten. Men precision springes fire gange,

og finnerne og nordmendene og specielt
svenskerne kan altsi godt styre sidan en
Para Commander, og de samlede resultater
af fire individuelle precisionsspring blev,
at Torkild Seth fra Sverige blev nr. 1 med
H. Toivonen fra Finland pi 2. pladsen, og
bedste dansker blev Jens Allerslev pd 16.
pladsen.

Det danske landshold, udsendt af Dansk
Faldskarms Union, bestod af P. E. Hansen,
N. A. Krone, Jens Allerslev og underteg-
nede. Desuden deltog fobs. Hammerborg
pd eget initiativ. Ligeledes havde vi for-
nojelsen af tilstedeverelsen af redakter ved
Berlingske Tidende Jens Thomsen, som
havde taget sin faldskerm med, og det blev
da ogsd til et par spring som »driver«.

Slog finnerne i hold-praecision

Den sidste disciplin var »Hold-praci-
sion«, hvor fire mand springer ud fra 1000
m hajde med 2 sek. mellemrum og lander
si tet pd pladsen som muligt, og her er det
de fire springeres samlede afvigelse, der
teller. Her, som rosinen i pelseenden, la-
vede vi vort store glansnummer: Vi slog
finnerne! Lige si sikkert som vi médtte se
os sldet i stilspring og individuel pracision,
lige sd sikkert var det, at vi fik en bronce-
medalje med hjem i hold-precision. I 11 ud
af 12 gange ramte vi i »sandkassen« med
storste afvigelse pi 6 m, og det kombineret
med at finnerne havde et par kiksere, gjor-
de, at vi slog dem med nasten 1000 points.

Resultaterne var: Sverige 2470,4, Norge
2449,3, Danmark 2092,1 og Finland 1364,0.

Det har veret overordentlig lererigt for
os, samtidig med at vi har fiet en masse
gode venner i de tre nordiske broderlande,
og vi gleder os til at yde dem bedre kon-
kurrence naste ir.

Holstein.

275



Til venstre den svenske mester fra 1967 Bengt G&6dk i Standard Libelle, til hojre den eneste gamle kending pa det svenske hold,

Irve Silesmo, der ikke var helt tilfreds med sin ASW-15. Hans tyskfedte, vejrkyndige frue er fast hjeelper pa hans hold.

NM I SVAVEFLYVNING

Sterke svenskere pa hjemmebane

DET femte NM i sveveflyvning afholdtes
i 4r pa Alleberg i Sverige i dagene
5.-12. juli. Med kun en smal nord-syd-
gdende startbane uden landingsmuligheder
ved siderne er Alleberg ikke ligefrem den
ideale plads til afvikling af sterre flyve-
stevner; men med kun 12 deltagere, fem
slebefly og en meget dygtig konkurrence-
og flyveledelse samt et startarrangement
med tidtagning fra udkobling over start-
linien i stor hejde, som medferte et mini-
mum af lokal trafik og omstarter, kunne
NM alligevel afvikles gnidningslest fra
denne plads. En kraftig tvervind den 6.
juli nedvendiggjorde dog, at starterne 1.
konkurrencedag mdtte henlegges til den
nerliggende Redberga flyveplads; tidspunk-
tet for forste start blev derfor valgt si rela-
tivt sent som kl. 1130. Uheldigvis skulle det
vise sig, at en af de af den udmarkede
meteorolog forudsagte lokale byger i ind-
landet netop trzngte frem i omrddet fra
sydvest til samme tidspunkt, hvilket des-
verre odelagde chancerne for de sidst star-
tende.

6/7: Hastighedsflyvning pa brudt bane:
Redberga-Urebro-Eskildstuna, 230 km
Medens en kraftig vind umuliggjorde
konkurrence om lerdagen, blev der sendag
den 6. udsigt til vest-sydvestlig vind pi ca.
50 km/t og 4/8 cu i 1000-1300 m udskrevet
en hastighedsflyvning til Eskilstuna/Ekeby

Af den danske holdleder Hans Borreby

flyveplads via Orebro med start fra Red-
berga flyveplads kl. 1130.

Ejvind Nielsen, som startede forst, kom
godt af sted i sin Phoebus B, men mitte
allerede inden Orebro se sig passeret af de
hurtigere svenskere. I alt ndede syv af de
12 deltagere malet. Hurtigst var de fire
svenskere med den 38-drige skdnske inge-
nier Walter Hansson pd forstepladsen i sin
Libelle 301B med 108,9 km/t, nr. 2 blev den
nybagte svenske mester Goran Andersson i
Phoebus C med 105,6 km/t. Den gamle
kending Irve Silesmo, som blev nordisk
mester allerede i 1957, blev nr. 3 1 ASW-15
med 99,2 km/t; endelig kom den sidste
svensker, den svenske mester fra 1967,
Bengt Gook, som floj Standard Libelle, ind
pd fjerdepladsen med 98,3 kmj/t. Foruden
svenskerne gennemforte Ejvind Nielsen,
Kalundborg, 91,2 kmjt, Tor Johannesen,
Norge, Vasama, 90,1 km/t og danmarks-
mesteren Nrels Seistrup med 84,6 kmjt.

Pi grund af den fremtrengende regnbyge
lykkedes det ikke for den titelforsvarende
nordiske mester, Birger Bulukin, Norge,
finnen Pentti Miki og Holger Lindbardt,
Verlose, at komme vak fra Redberga i for-
ste startforseg. Mens Miki opgav omstart,
forsegte Bulukin og Lindhardt sig. Lind-
hardt niede efter sit tredie startforseg ved
17-tiden at flyve 71 km ad ruten, medens
Bulukin flej sit russiskbyggede helmetalfly
af typen A-15 tilbage til Alleberg. Nord-

manden Einar Ronnestad mitte lande alle-
rede efter 9 km og var sd uheldig at hava-
rere halen pd sin St. Austria i landingen,
resten af konkurrenceperioden deltog han i
en lint Zugvogel. Ponl H. Nielsen, Hav-
drup, ndede efter forste startforseg 26,4
km og var faktisk ude af regnomridet, men
métte lande, idet vand i det statiske tryk-
system satte hans variometre og fartmiler
ud af drift. Efter omstart sidst pd eftermid-
dagen lykkedes det Poul at flyve 101 af de
158 km til Orebro.

Havde man blot kunnet pibegynde star-
terne et kvarter tidligere, ville sikkert ogsd
de sidst startende vere ndet til Eskilstuna,
idet vejret nord for den kedelige regnbyge
var udmearket.

7/7: 118 km ud og hjem:
Alleberg-Moholm

Mandag morgen si vejret ikke serligt lo-
vende ud. En front, som nzrmede sig fra
vest, sendte haje og mellemhoje skyer ind
over omrddet, nedenunder fandtes dog sta-
digvek 1-2/8 cu. Efter vejrbriefing spurgte
Ejvind Nielsen meteorologen: Hvornir bli-
ver det flyvevejr igen? Konkurrencelederen
Géran Kleuvstigh var dog af en anden me-
ning og udskrev en lille ud og hjem Alle-
berg-Moholm med forste start fra Alleberg
kl. 1000. Dette viste sig at vere en fornuf-
tig disposition, idet syv gennemfarte og
resten var godt pd vej, inden flyvevejret slap

Til venstre Niels Seistrups Standard Austria, som hans klub straks efter NM udbed til salg, Til hojre starter finnen Pentti Maki i
Phoebus C, som han bagefter solgte i Sverige. Hvorfor svigtede finnerne NM totalt sidst og stort set ogsd denne gang?
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Géran Andersson, der netop havde vundet de svenske mesterskaber ved en forrygende konkurrence, tlaj Phoebus C og blev nr. 5.
Til hejre nordisk mester 1969 Walter Hansson i Libelle H301B sammen med Henry Séderstierna, Perssons mangedrige hjelper.

op. Hansson var igen den hurtigste med
63,7 kmft, Silesmo 55,5 km/t og Go6dk 53,2
km/t. Finnen Miki, som ogsi flej Phoe-
bus C, pressede sig derefter med 51,6 km/t
ind foran Andersson, som opndede 49,0
km/t. Af danskerne gennemferte Seistrup
(48,5 km/t) og Lindhardt (46,7 km/t).
Ejvind Nielsen ndede 113,7 km. De tre
nordmend niede alle ca. 100 km, desverre
havarerede Bulukin ved landing i en korn-
mark og trak sig herefter ud af konkurren-
cerne,

9/7: En langstrakt 200 km trekant

Der var ingen konkurrence om tirsdagen.
Vejrudsigten for onsdagen led pi 3-6/8 cu
i 1000 m og sydvestlig vind pd 30 km/t.
Der blev udskrevet hastighedsflyvning pd
200 km trekantbane Alleberg—Skovde-Bords
—Alleberg. Forste start kunne gi kl. 1015.
En del havde vanskeligheder ved passage af
Bords, idet opvindene var svage og sky-
basen ikke serlig hej i dette omride. Det
lykkedes dog alle at gennemfore, med und-
tagelse af Andersson, som kun ndede de
133 km til Bords.

Atter var Hansson den hurtigste, denne
gang med 83,5 km/t, Miki havde 73,3,
Gook 71,4 og Seistrup blev nr. 4 med 70,2
km/t.

Stillingen var nu efter tre konkurrence-
dage:

1. Hansson 3.000 points; 2. Godk 2.466;
3. Silesmo 2.458; 4. Seistrup 2.270; 5. E.
Nielsen 2.054; 6. Andersson 1.951; 7. Jo-
hannesen 1.859; 8. Miki 1.593; 9. Lind-
hardt 1.394; 10. Rénnestad 990; 11. P. H.
Nielsen 927; 12. Bulukin 432 points.

10/7: 217 km trekant

Torsdag var det bagsidevejr, men en
fugtig lavtryksudleber nzrmede sig fra

Danmark. Man valgte at forsege en 217
km trekantflyvning Alleberg-Beateberg-
Virgdrda-Alleberg. Forste start kunne gi
kl. 1015, men selv om vejret var meget
pent pd dette tidspunkt, enskede ingen at
starte for kl. 1120. Det var Gook, der star-
tede forst, og det var ogsi ham der med
145 km ndede lengst. Det lykkedes ingen
at gennemfore, fordi et regnomride fra
omkring ved middagstid og resten af da-
gen sparrede vejen til Virgdrda. Seistrup
kempede dog lenge og bravt i et forseg
pd at nd frem ad en omvej, en overgang
skabte han stor spznding ved millinien,
idet det forled, at han havde passeret Vir-
girda. Det lykkedes ham dog aldrig at nd
frem, og han mitte med 142 km nojes med
en 2. plads, nr. 3 blev Hansson med 133
km. Der skete overhovedet ingen ®ndring
i den samlede placering efter fjerde kon-
kurrencedag.

12/7: 312 km ud og hjem:
Alleberg-Orebro

Opgaven den sidste konkurrencedag lad
pd 312 km returmilflyvning Alleberg-Ore-
bro-Alleberg. Det lykkedes fem at gennem-
fore, nemlig de fire svenskere samt Poul
Nielsen i Vasamaen. Hurtigst var denne
gang Gook med 52,9 kmjft, tet fulgt af
Hansson med 52,1 km/t. Andersson havde
47,2, Poul Nielsen 45,1 og Silesmo 43,9
km/t. Lindhardt, der landede neden for
bjerget, manglede kun 2 km i at gennem-
fore. Seistrup, Rennestad og Ejvind ndede
ca. 230 km, medens Miki landede pi Ore-
bro (156 km).

Det forholdsvis svage vejr skulle vel
have veret i danskernes faver, men Seistrup
mener, han var for dristig i et forsag pd at
flyve hurtigt; Ejvind havde glemt at tage
hjulet ind og opfattede desverre ikke, at

venlige konkurrenter forsegte at gere ham
opmerksom herpd; og endelig lod Lind-
hardt sig lokke bort fra banen under det
sidste glid af en sky, som viste sig alligevel
ikke at give noget. Lindhardt gik fra sin
landingsplads op til kontoret pd Alleberg
og bad om at line en telefon for efter reg-
lerne at ringe sin udelanding hjem!

Resultatet blev, at Hansson vandt en klar
sejr med 4.877 points og blev ny nordisk
mester, samtidig med at han sikrede sig en
plads p& det svenske hold til neste drs VM
i Marfa. I forvejen er hertil udtaget Sture
Rodling, Linkdping, Goran Ax, Landskrona,
og Ake Petersson, Borlinge, pd grundlag af
deres resultater ved de to sidste SM; Per-
Axel Persson er altsd ikke pd holdet, selv
om han blev nr. 2 ved sidste VM.

Nr. 2 ved NM blev Gosk med 4.466;
3. Silesmo 4.193; 4. Seistrup 3.727; 5. An-
dersson 3.663; 6. E. Nielsen 3.325; 7. Jo-
hannesen 2.817; 8. Lindhardt 2.798; 9. P.
Nielsen 2.471; 10. Miki 2.456; 11. Rénne-
stad 2.153; 12. Bulukin med 432 points.
Vi henviser i evrigt til den samlede oversigt
pd de bla sider.

Det er siledes ikke bare i fodbold, vi
ikke kan klare svenskerne.

Efter sidste VM »trestede« vi os med, at
vi dog havde den bedst placerede Ka 6CR;
det er en ringe trost, at vi nu havde den
bedste Ka GE. Selv om svenskerne gennem-
gldende har bedre fly end vi, md vi nok er-
kende, at de ogsd flyvemassigt ligger en
klasse over os, hvilket ogsi mange VM-
resultater tyder pd. Vejen frem — flere kon-
kurrencer?

Det femte NM i sveveflyvning afslutte-
des med uddeling af fine premier til samt-
lige deltagere ved en hyggelig sammen-
komst pi Stora Hotellet i Falkoping lordag
aften. HB.

Til venstre pakker Ejvind Nielsen med hjelpere sin Phoebus B ud at den fine transportvogn. Desvaerre havarerede flyet den sidste
dag. Birger Bulukin (til hojre) mistede sit nordiske mesterskab pa yderst uheldig made - ferste dag pa grund af gammeldags start-
ordning, anden dag ved havari af den russiske A-15, han her monterer.
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VM I RADIOSTYRING

Stralende regn, da vi havde brug
for blest og regn

ET radiostyrings-VM har efterhinden ud-
viklet sig til at vere et meget stort og
meget kostbart arrangement. Arrangererne
anslog, at de samlede udgifter ved stevnet
leb op i ca. 225.000 DM, hvilket belgb man
ikke tilnermelsesvis regnede med at f& dak-
ket gennem deltagergebyrer og entréindteg-
ter. Og sd er ikke medregnet, hvad det har
kostet at lukke VFWSs flyveplads i Lem-
werder i tiden fra 23. til 27. juli, hvor 67
deltagere i kunstflyvning og 17 med skala-
modeller flgj vafbrudt fra to startsteder.

Vilkdrene var vanskelige i kunstflyvnings-
klassen, Publikumsfronten langs vestsiden
af startbanen mitte ikke overflyves, dom-
merne kunne ikke flyttes efter sol og vind,
da de med kabler var lznket til computere,
og solen, der det meste af tiden skinnede
fra en skyfri himmel, var meget generende
indtil middag. De deltagere, der floj med
lette og forholdsvis langsomme modeller,
havde under disse omstendigheder nem-
mest ved at placere manevrerne korrekt for
dommerne. Da dommerne tillige synes at
foretrekke den sn@vre beherskede flyvning,
der mest minder om linestyring uden liner,
stod det hurtigt klart, at vi ikke havde no-
gen mulighed for at gore os gzldende med
vore tunge og meget hurtige modeller, der
flyver et stort jet-lignende program. Erik
Jensen klarede sig bedst og blev nr. 51, og
Kaj Hansen fulgte lige efter som nr. 52 med
10 points mindre. Jens Jorgensen, der hav-
de lidt motorbesver, blev nr. 60.

Efter min mening har vi dog ikke grund
til panik over disse resultater, idet vore
deltagere ikke var s meget ringere end de
ovrige, som placeringerne giver udtryk for.
De fleste af vore flyvninger var gode og
sikre, men méden vi flyver pd, er ikke mo-
derne mere. Det skulle ikke vere noget
storre problem for vore piloter at omstille
sig til de nye krav, men vi ville dog have
megen glede af noget mere kontakt med
navnlig det sydlige udland. Dette gelder
ikke mindst vore hjemlige dommere, som jo
egentlig er de, der har sterst mulighed for
at pdvirke piloterne i den rigtige retning.

Resultater: 1, Giezendanner, Schweiz;
2. Kraft, USA; 3. Wester, Vest-Tyskland;
4. Marrot, Frankrig; 5. Schonefeldt, Vest-
Tyskland; 6. Matt, Liechtenstein; 7. Elsis-
ser, Vest-Tyskland; 8. Brand, Syd-Afrika;
9. Kirkland, USA; 10. Whitley, USA.

Hold: 1. Vest-Tyskland; 2. USA; 3.
Schweiz.
Skalamodeller: 1. Yates, England; 2.

Charles, England; 3. Reger, Vest-Tyskland.
Ole Meyer.

Billedreportagen pa modstaende side:
Billederne til hajre:

1. Den nye verdensmester, Bruno Giezen
danner (t.v.), Schweiz, sammen med sin
mekaniker. Modellen Marabs har Bruno og
broderen Emil udviklet gennem flere Ar.
Dette eksemplar har optrazkkeligt understel,
som piloten setter ud for haleglidnings-
manovren, siledes at tyngdepunktet bringes
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nedad. Udstyret er det schweiziske Digi-
Fly og motoren Webra 61. Modellen vejer
3200 gram.

2. Den forrige verdensmester, Phil Kraft,
USA, som denne gang blev nr. 2, diskute-
rer en manevre med Poju Stephansen, Nor-
ge, der blev nr. 12 og dermed bedste skan-
dinav. — Modellen er Stephansens Mux:-
mum 9, som har en meget hej og slank
krop. Kraft radio og HP 60 motor. Phil
Kraft brugte den samme Kwik Fly, hvor-
med han vandt pd Korsika.

3. Wilbert Schonefeldt med deltagernum-
mer 33. Modellen hedder Prestige og har
laminarprofil og optrekkeligt understel.
Simprop og Super Tigre G 60.

4. Liechtensteins eneste deltager, Wolfgang
Matt, er kun 18 4r. Modellen er en Super-
star, og ogsd han bruger Simprop og Super
Tigre G 60.

5. Vore egne deltagere. Fra venstre Erik
Jensen, der klarede sig bedst, Ka; Hansen
og [ens Jorgensen. Erik og Kaj flyver Cru-
sader, mens Jens bruger en selvkonstruktion,

Jj 85.

6. Englands Mike Charles blev nr. 2 i
skalakonkurrencen med denne Sirocco. Beg-
ge sader var fuldt udstyret med instrumen-
ter og bevegelige styrepinde. Modellen fik
hajeste antal byggepoints, men flaj kun en
af de krevede to flyvninger.

7. Fokker D VII er meget populzr blandt
skalaflyverne — méske fordi den fis som
byggeset. I VM deltog tre eksemplarer.
Denne tilherer dr. Alejandro Elzondo,
Mexico.

8. Joe Bridi, USA, med Nieuport 17, som
er bygget pa grundlag af Lou Proctors origi-
nalmodel (FLYT” nr. 7 1969). Den fore-
ligger nu som byggest til en pris af US
$95,00. Denne model flgj serdeles rea-
fistisk.

9. Prerre Marrot, Frankrig, med sin midt-
vingede Styx, hvormed han besatte fjerde-
pladsen og medvirkede til en fransk femte-
plads i nationskonkurrencen. Radio-Pilote
og Rossi 60.

10. Heinz Elsisser herer til de helt unge,
idet han foruden at vere tysk mester ogsd
er tysk juniormester! Som nr. 7 blev han
denne gang dérligste tysker. Modellen er en
Mdaxi 11, udviklet fra Mixi, som Robbe la-
ver byggeset til. Ogsi her er motoren en
Super Tigre G 60, mens radioen er en
Robbe Digital, som er identisk med Futa-
ba'en.

11. Maxey Hester, USA, med Zlin Akrobat.
Til hojre Dong Spreng. Efter bedemmelsen
13 han pd syvendepladsen, men fin flyvning
bragte ham op pd fjerdepladsen til slut.







Ny Rolls-Royce motor til lette fly

Rolls-Royce fremstiller nu en ny serie
motorer kaldet O-240-A, der yder 130 hk
ved 2800 omdrejninger pr. minut. Den er
udviklet af Rolls-Royce sammen med Con-
tinental med henblik pd iszr europziske
fabrikanter af lette fly. Den kan monteres,
hvor man hidtil har anvendt den 100 hk
0-200-A og anvender samme cylindre,
stempler etc. som pd 10-360-serien, men den
nye motor er firecylindret. Der er ogsd in-
teresse for motoren i USA.

Dora Kurfiirst
Karl Ries jr.: Dora Kurfiirst und rote
13. Band 4. Verlag Dieter Hoffman,
1969. 192 s., 17X24 cm. Pris indb.
57,10 kr.
(Tilsendt fra P. Haases boghandel,
Kobenhavn).

Hvad den kryptiske titel egentlig betyder,
har det ikke veret muligt at opklare, men i
det foreliggende tilfzlde er det »kodenavn«
for en billedbog om tyske militzrfly fra
2, verdenskrig. Og hvilken billedbog! Hvert
af de fire bind indeholder ca. 400 fotos, og
det er s& godt som alle billeder, der ikke
tidligere har varet publiceret. Det er ikke
fabriksbilleder, det er fly i tjeneste, si for
typesamlere og modelbyggere er Dora Kur-
fiirst simpelthen »gefundenes Fressen«.

De svenske svaveflyvemesterskaber

Svenskerne har ofte med held gennem-
fort sveveflyvemesterskaber over en 8-dages
periode, men aldrig for har de haft sd fint
vejr som fra 14. til 21. juni, hvor 27 gen-
nem distriktskonkurrencer udtagne piloter
floj samtlige otte dage fra Orebro.

Der blev flojet hhv. 240 km trekant, for-
seg pd 314 km trekant, 387 km brudt bane,
131 km trekant, 184 km retur til Alleberg
og derpd fri distance, 163 km retur og 258
km trekant.

Distancedagen blev vundet af Silesmo
med 645 km, mens Géran Ax med 514 km
kun blev nr. 17! Endnu nr. 19 14 pd over
500 km.

Sammenlagt vandt Goran Andersson,
Eskilstuna, pd Phoebus med 7.268 points,
fulgt af Ax pd Phoebus med 7.168, Sture
Rodling med 6.960 pd St. Libelle, Ake
Petterson pi Diamant med 6.899, Walter
Hansson pa Libelle 301 med 6.353 og Siles-
mo pd ASW 15 med 6.200. Pelle Persson
blev kun nr. 9 og reg af landsholdet.

Foruden at Sverige har mange unge nye
dygtige svaveflyvere, opfostret gennem di-
striktskonkurrencerne, har de ogsi allerede
en utrolig mzngde moderne glasfiberfly:
hele 15 deltog, og de placeredes modsat ved
vort DM suverent i spidsen allesammen,
nemlig pid de forste 17 pladser. Kun en
enkelt K-6E som nr. 11 og en SF-27A som
nr. 16 tillod sig at blande sig med de nye
fly, ellers 13 de gamle — selv &benklassefly
som Zugvogel 3B derunder.

KZ Iil flejet over 10.000 timer

Si vidt vi har kunnet fastsld, er OY-DKU
den KZIII, der har flajet mest, idet den
allerede pr. 18. september 1968 havde log-
get 10.242 timer. OY-DME havde 12. juni
1969 ndet 9.312 timer, OY-DVE pr. 4. sep-
tember 1968 7.813 timer og OY-DSO den
23. maj 1969 7.643 timer. Hvis nogen kan
pavise storre tal, herer vi det gerne.
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(Interview, fortsat fra side 268):

Kom tyngdepunkiet ikke langt bagnd?

~ Z: Jo, vi flyttede grensen for agterste
tyngdepunktsstilling og havde mange flyve-
prever og spindprever for at godtgere, at
det var forsvarligt. I virkeligheden kan
KZ 111 tile meget stor tyngdepunktsfor-
skydning uden at der sker noget. Den er jo
bygget med tyngdepunktet meget langt frem-
me af sikkerhedsgrunde — for at vere sik-
ker pd at den kan tages ud af spind. Der-
for havde vi den store reserve, si vi kunne
klare den som bdremaskine. S& havde den
naturligvis ikke de samme flyveegenskaber,
men da var det jo ogsi en professionel
flyver, der sad i den, og sd spillede det
ikke s& stor en rolle.

De sagde »fd den nd af spind«: kan man
spinde med en KZ 1117

— Z: Det kan man godt med en ambu-
lancemaskine, ndr der ligger en mand pd
biren. Det er et spargsmdl om tyngdepunk-
tets beliggenhed.

— K: Jeg har hort Morian fortzlle, at han
har veret i spind med en, men jeg har nu
aldrig kunnet fi den til at spinde.

Hrvad kostede en KZ 111 ab fabrik?

— K: Til at begynde med 17.000 kr., men
prisen steg lidt efter lidt, og jeg tror de
fleste er solgt til 23-24.000 kr., nogle en-
kelte til 20.-22.000 kr.

Var det en pris som fabrikken kunne std
sig ved?

— Z: Ja, hvis vi havde lavet mange, s
kunne det have get, men vi fik aldrig lavet
nok. S& lavede vi den om til den firesede-
de KZ VII - i virkeligheden samme maskine
— og den forlangte vi 35-36.000 kr. for, og
det ville ogsd vere giet, hvis vi havde lavet
nok.

Nu har KZ I snart 25-drs jubileum;
tror De at der stadig flyver KZ Ilere til
50 drs jubileet?

— K: Hvis man passer pd maskinen, kan
den selvfolgelig ogsd flyve om 25 dr,

HK.

Alle KZ 1il’erne

En fuldstendig fortegnelse over diverse
KZ I1II med de enkelte flys skabne vil
fremkomme i nr. 3 af Flyvehistorisk Tids-
skrift. Det kan kebes for 3,00 kr. ved hen-
vendelse til Flyvehistorisk Sektion (se de
bld sider) eller KDA-Service.

DATA

Skandinavisk Aero Industri KZ 111
100 hk Blackburn Cirrus Minor II

Spendvidde i sasmnsnes 9,6 m
LaEnRAdE: ..o wimmmommmn e covennngains 6,6 m
Hajde .cisivims sssmunnsisamios st sous 2,1m
Vingeareal ................ooccoieene 13,0 m?
Tomvaegt (DOE 450 kg) ......... 415 kg
Disponibel last ..........c.......... 285 kg
Fuldvaegt .......ccoovivviiiiniiniann, 700 kg

Rejsefart ved 2000 omdr./min. 130 km/t
Rejsefart ved 2300 omdr./min. 165 km/t

Stigeevne ved jorden ........... 3,5 m/sek.
Tjenestetophejde .................. 4000 m
Startstrekning med flap ......... 70 m
Landingsafleb med flap og

bremser, 5 knob ................. 50 m

Rekkevidde, normalt ............ 500 km
Rzkkevidde med ekstratank ..... 800 km
Pris 1 Danmark

(standard, 1946) ...... ca. 23.000 kr.

KZ |1l udgaverne

Hvad Moth er for England og Piper Cub
for USA, er KZ III for Danmark. Der er
neppe nogen anden type, hverken for eller
senere, der i den grad har praeget dansk
almenflyvning. I mange dr var »treeren« det
almindeligste fly pd det danske register,
hvor den stadig indtager en plads i toppen
med 32 indregistrerede fly pr. 1. juli. Des-
uden er der registreret fem i Tyskland, en 1
Island og en i Belgien, og endnu et par
eksporterede fly er vendt hjem til fedre-
landet for at nyde deres otium og gennem-
gir 1 ojeblikket foryngelseskur pi vaerk-
steder 1 Arhus og Ringkebing. Af de ind-
registrerede fly er der nok et par stykker,
der ikke er luftdygtige for tiden, men alli-
gevel er omtrent to trediedele i behold af
de 65 KZ 111, der blev bygget fra 1944 til
1946.

Flyene var af felgende varianter, idet U
stdr for udferelsesnummer:

KZ Il 1. prototype:
byggenr. 42, OY-DOZ. 90 hk Gipsy
Minor.

KZ III 2. prototype
(cgsd betegnet KZ IIIA) byggenr. 45,
SE-ANY. 90 hk Cirrus Minor.

Kz 111 U: 9 fly, byggenr. 46-54. 100 hk
Cirrus Minor II. Staldoere, rornagler i be-
slag.

KZI1 U 1: 3 fly, byggenr. 55-57. Am-
bulanceudgave af serie U.

KZ 111 U 2: 50 fly, byggenr. 58-65 og
67-108. 100 hk Cirrus Minor II. Tre-
dore, bolte i beslag.

KZ 111 U 3. 1 fly, byggear. 66, OY-DZA.
Ambulanceudgave af serie U 2.

En rekke KZ-ejere har fiet lavet forskel-
lige modifikationer pa deres fly. Der er
kommet varmeapparater af diverse typer,
ophedet af udblesningen, mange har fiet
hjulskzrme og en del har fiet glas i kabine-
taget. For at udnytte KZ III til erhvervs-
mazssige formal har der veret installeret
sprajte- og pudringsudstyr, og i 1955 god-
kendtes KZ III til reklamesleb med maksi-
mum 21 bogstaver. Sleb af svevefly havde
den varet godkendt til, siden den var ny.
KZ III har flejet land og rige rundt som
fotograferingsfly siden 1946 og ger det til
dels endnu; det er med almindelige hidnd-
kameraer, men i 1952 godkendtes en instal-
lation af et kortlegningskamera til lodrette
optagelser, monteret udvendigt pd hejre
der! I Norge har KZ III flgjet med pon-
toner fra Norsk Flyindustri og Edo og ogsi
ski har varet anvendt, bide i Norge og i
Danmark.

Den ®ndring, der har gavnet de fleste
flyejere, var ogsé den, der krevede mindst
arbejde pd flyet, nemlig slet intet. Det var
luftfartsdirektoratets godkendelse i 1953 af
fuldvegtens foregelse fra 650 til 700 kg.
Dertil krevedes, at vingerne havde hoved-
bjzlker af fyr og ikke af spruce, og det
havde alle fly undtagen den farste proto-
type.

Endelig md det nzvnes, at OY-DEE og
OY-DOZ har fiet installeret 100 hk Con-
tinental O-200-A boxermotor, ikke s meget
for at forbedre prestationerne som for at
fi en motor, der ikke var si dyr at lave
eftersyn pd. Det var dog en ret dyr ombyg-
ning, og der er ingen andre, der har villet
ofre si mange penge pd et fly, der nok er
godt, men ogsd gammelt.
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Ejerskifte
- type

M.S. Rallye Club

M.S. Rallye Club
Auster Autocrat
Cessna F 172D
Cessna 182L
Mooney M-20
Auster Autocrat
Piper Cherokee Six
Tiger Moth

KZ 111
KZ 111

Piper Cherokee 180

BKM Piper Cherokee 140
BK]J Piper Cherokee 180
DKC M.S. Rallye Com.
BCZ Piper Cherokee 140
BBS Piper Cherokee 180
BBT Piper Cherokee 180
DOS Gardan Horizon 160
RPC Cessna 172A

EGM Cessna F 172H
DMD M.S. Rallye Com.

DOW Cessna 172G
BBR Piper Cherokee 140

DUW Piper Tri-Pacer 150
BBC Piper Cherokee 140
BBE Piper Cherokee 140
DND S.I.LA.L F 260

ABL
DTR

Kz VIl
M.S. Rallye Com.

BBI
HAB

Piper Cherokee 140
Hughes 269A
AOZ Beech Musketeer

BBR
DMM

Piper Cherokee 140
Piper Tri-Pacer 150

EAI
EGF
DGP
DNB

Cessna 150C
Cessna 150C
Cessna F 172G
Cessna F 172G

DTL M.S. Rallye Club

DEE KZIII

DTA
BBK

KZ 111
Piper Cherokee 140

AHU Cessna 177

AHW Cessna F 172H
DKP H.S.125/3B
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nuvarende ejer

H. Ohm, Skanderborg

H. Ohm, Skanderborg
John Larsen, Virum

Chr. Nielsen, Hemmet
Westfly, Esbjerg

B. Uldum, Herning

N. E. Skerlund, Brande
Ole Fink-Jensen, Bagsverd
Tim Flyveklub

Sylvest Jensens Luftfoto,
Hillered

Finn Nielsen m. fl.,
Klemensker

Hans Christensen, Lejbglle
Alborg Airtaxi

Borge Sandagger, Arhus
I/S Ejerlauget for Jysk
Aero Center

Mogens Larsen, Nazsby
Den Danske Flyveskole,
Kastrup

Den Danske Flyveskole,
Kastrup

Danfoss Aviation Division

1/S Air Bornholm, Neksg
Leta Fly, Stauning
Poul Aroe, Holte

Fredericia Flyveskole
Danfoss Aviation Division

Dorde & Axel Pedersen,
Charlottenlund
Danfoss Aviation Division

Danfoss Aviation Division

Jutlandia A/S,

Sdr. Felding

Erik Hansen, Svinninge
Den Danske Flyveskole,
Kastrup

Danfoss Aviation Division
Bjarne Petersen, Svendborg

Claus Kettel, Bagsverd

Norwing, Alborg

Kaj Mpller Andersen,
Grend

Prim-Air A/S, Maribo
Prim-Air A/S, Maribo
Prim-Air A/S, Maribo
Lollands Aviation I/S,
Maribo

Rallye Gruppen, Ringsted

Copenhagen Airtaxi,
Skovlunde

Vagn Rasmussen, Keolstrup
Danfoss Aviation Division

H. Ohm, Skanderborg
H. Overby, Kebenhavn
1/S Maersk Air

tidligere ejer

Lindtner Automobiler,
Kebenhavn

Kley Aviation, Vamdrup
Jens Toft, Hejmark
Westfly, Esbjerg
Business Jet Fl. Center
Ing.fa. Skano, Greve
Superlet, Fakse
Hera-Fly, Skovlunde
V. Christepsen &

J. Agesen, Ikast
Sylvest Jensens
Luftfart, Hillered
Finn Nielsen,
Klemensker

Danfoss Aviation Div.
Danfoss Aviation Div.
Danfoss Aviation Div.
Jysk Aero Center,
Stauning

Beldringe Air Charter
Danfoss Aviation Div.

Danfoss Aviation Div.

Den Danske Flyveskole,
Kegbenhavn

Danfoss Aviation Div.
Scand. Air Trading Co.
Seren Nielsen m. fl.,
Nykebing M.

Danfly, Kalundborg
Sportsflyveklubben,
Skovlunde

N. Chr. Madsen,
Hojslev
Sportsflyveklubben,
Skovlunde
Sportsflyveklubben,
Skovlunde

Neergird Leasing I/S

A/S Ringsted Fly
Maskinfabr. Fioma,
Fr.sund

Esbjerg Musikimport
Cylindric Denmark,
Middelfart

samme

-+ Flygenring Product.
Danfoss Aviation Div.
Scaneagle, Viborg

G.S. Flyveskole, Maribo
G.S. Flyveskole, Maribo
G.S. Flyveskole, Maribo
Hans Nielsen, Snarup

C. B. Christoffersen &
Karl Rasmussen, Kbh.
Danfly, Kalundborg

John Larsen, Virum
Ase og Berge Sandag-
ger, Arhus

Westfly, Esbjerg

Per Alkersig, Kbh.
D/S af 1912 &

D/S Svendborg, Kbh.

Ny Jeppesen-computer
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En af Jeppesens nye Lifetime-computere.

Det amerikanske firma Jeppesen & Co.,
hvis europziske hovedkvarter ligger i
Frankfurt, har bragt en ny serie computere
pd linie med de hidtidige E6B og CSG-
serier pd markedet.

Den kaldes CSG Lifetime Computer, idet
man yder en varig garanti pd defekter i ma-
teriale og fremstilling. Den findes i lomme-
og standard-udgaver i hhv. aluminium og
plastic. Trykket er sort og blat, og der er
lagt stor vegt pd kvaliteten og nejagtighe-
den. Den er meget behagelig at skyde og
dreje pd og kan anvendes til hastigheder op
til 290 knob pd den ene og over 700 knob
pi den anden side af skyderen.

Prisen ligger mellem 127,15 og 195,75
kr., og de nye computere kan kebes gennem
KDA-Service.

Danske Piper-instruktionsbeger

Danfoss Aviation Division A/S har ud-
sendt en dansk udgave af instruktionsbogen
for Piper Cherokee D og udsender tilsva-
rende for tre andre typer. Helt dansk kan
den ikke blive, fordi den behandler et ame-
rikansk fly med pitrykte engelske betegnel-
ser, og man har derfor med overleg brugt
de amerikanske udtryk med de danske i
parantes. Det omvendte havde miske i tek-
sten virket nok s& mundret, men hoved-
sagen er, at bogen nu vil kunne forstds af
folk, der ikke er helt stive i engelsk, og
det vil kun kunne virke hajnende pa flyve-
sikkerheden og en gkonomisk udnyttelse af
flyene.

Beagle Pup demonstreret

Svensk Flygtjinst har demonstreret den
engelske Beagle Pup 150 her i landet. Vi
bringer i nzrmeste fremtid en proveflyv-
ningsrapport om denne interessante type.



Den forste jetliner-tamilie

Boeing's jetliner-familie daekker
alle ruteflyvningens krav, fra korte
sideliniers smahop til mere end
9500 kilometers nonstop ture og alt,
hvad der ligger derimellem.

Der er to-, tre- og fire-motorers
Boeing jets, som hver for sig ind-
befatter alt tenkeligt af nyheder
og fordele. Hver af dem er konstru-

| verden

' 737-100

eret til at give det hgjeste udbytte
indenfor sit specielle deeknings-
omrade, fra storbyernes staerkt ud-
nyttede fedelinier til luksusflyvnin-
ger over oceanerne, fra rene fragt-
tilblandedefragt/passagermaskiner
i enhver gnskelig kombination.
Boeing jets har gennem mere
end 11 milliarder kilometers kom-

mercielle flyvninger sat rekord i
indtjening, palidelighed og passager-
appel.

Resultat: flere luftfartsselskaber
har bestilt flere jetlinere - over 2000
- fra Boeing end fra nogen anden
fabrikant i verden.

BOEING IETS
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Mere kraft

til mindre rutefly

Mere kraft til at age
navigationsomradet, hastigheden

og nyttelasten for den nzeste generation
af propelturbine rutefly. Mere kraft

til kortere start Bedre presstationer pd
de steghede dage. Lettere start fra
hejtbeliggende lufthavne

751 ESHP HK - det er hvad vor nye
PT6A-27 propelturbinemotor er i stand til
at yde! Og ligesom de ovrige flyve-
motorer | vor PTé-serie, som har

gennemfort mere end 2 millioner fejliri
fiyvetimer, er PT6A-27 yderst palidelig
Overordentlig ekonomisk i drift

Og s3 er den meget nem at vedligehalde
For flere oplysninger om PT6A-27

og om grunden til, at den er

den helt deelle motor til mindre rutefly,
sdvel som til firmafly og nyttefly, skriv til
UNITED AIRCRAFT INTERNATIONAL,
Sarl. 39 Avenue Pierre ler de Serbie
Paris 8e, France

United RAircraft of Canada Limited

aG. . - T
Verdensomspeendende forhandling (udenfor USA og Canada) ved UNITED AIRCRAFT INTERNATIONAL

Mere kraft til at ege
navigationsomridet, hastigheden

og nyttelasten for den naeste generation
at propelturbine rutefly. Mere kraft

tl kortere start. Bedre praestationer pé
de steghede dage. Lettere start fra
hejtbeliggende lufthavne,

751 ESHP HK - det er hvad vor nye
PT6A-27 propelturbinemotor er i stand til
at ydel Og ligesom de evrige flyve-
motorer | vor PTb-serie, som har
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gennemfart mere end 2 millioner fejlfri
flyvetimer, er PT6A-27 yderst palidelig
Overordentlig ekonomisk 1 drift

Og s4 er den meget nem at vedligeholde

For flere oplysninger om PT6A-27

og om grunden til, at den er

den helt ideelle motor til mindre rutefly,
sdvel som til firmally og nyttefly, skriv til
CAPTAIN AAGE HEDALL-HANSEN,
Wibrandtsvej 72, Copenhagen,
Denmark.




1962 Cessna 310G

1.100 timer total, 50 timer pad motorer og propeller.
800 series radio-arc. 3 axis autopilot.

Nymalet red/hvid, nyt indtreek, én ejer. 6 pladser.

1967 Cessna F 172
Lav gangtid. 360 kanal NAV/COM

Fremtreeder som ny

1965 Piper Twin Comanche

1.000 timer total tid, propeller new, King Kx 160
Radic Package. Piper Altimatic Autopilot. Rest mo-
torer 1.000 timer. Farve beige/red. Int.: Red leather,
én ejer.

NAR DE K@BER FLY, SA TANK PA
AT DET SKAL SALGES IGEN
...K@B CESSNAI

INDBYTNING OG FINANSIERING
OBS. Flyveklubber . ..! Indhent tilbud pa lejekeb af nye Cessna 150

BUSINESS JET FLIGHT CENTER

HANGAR 142

K@BENHAVNS LUFTHAVN SYD

LEAR JET

TELEFON (01) 5320 80

2791 DRAG@R

SSna.

BUSINESS JET FLIGHT CENTER REPRASENTERER F@OLGENDE FIRMAER:

CESSNA AIRCRAFT CO.

WHEELEN ENG. (Strobe Lights)

SCOTT OXYGEN SYSTEMS

SINGER PRODUCTS (ground stations VHF)
MC CAULEY PROPS

BRITTAIN INDUSTRIES

LE