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NOM set fra E 7, 106 og 68!

Det er jo efterhdnden en tradition, at vi bringer en beretning fra
drets Nordjyske Mesterskaber, skrevet af een af de deltagende piloter.
Men denne gang skal det vare anderledes, s& her beretter ikke mindre end 3
glas-piloter om deres bedrifter under dette &rs flyvninger. Formen er ind
imeliem kort, nazrmest te]egréfisk, men da artiklen er blevet til i absolut
sidste gjeblik, blev det altsd sddan.

Vi takker Dan, AMA og Poul 0. for indsatsen.

Opgaven den ferste dag var en 61,5 km trekant Borup-Binderup-Stevring.
106 tersklede ud netop for en truende byge trak ind fra sydvest, men mitte
p& grund af sammenklappet vejr ved Senderup snart udelande. Dagen blev ikke
gyldig.

E 7 gik det ikke meget bedre. Havde dog en 4 m boble i en regnbyge, men mat-
te i naste byge udelande ved Suldrup. Heller ikke 68 ndede ret langt.

Anden dag var vejret vasentligt bedre med 1 - 3 m/s til 3400' og 10 til
20 knob fra VSV. Opgaven var en 73,5 km trekant Borup-Ravnstrup Kirke-Ullits.
106 niede igennem opgaven med 56 km/t og blev nr. 6. Vejret var halvskidt

ved Ullits 6g Farse, og problemer med at beregne slutglid gjorde det ikke bedre.

En ordentlig tabel m.v. blev udarbejdet om aftenen.

68 havde ikke szrlige problemer pd opgaven, men han faglte sig vist pd en
del af turen som en slags lokalkendt guide for K 7. E 7 kom igennem opgaven
med 45 km/t. Han tzrsklede sidst ud sammen med Hjerrings Mistral, som landede
ved 1. vendepunkt.

Tredie dag gav forst pd dagen 2 m/s til 4000', senere 3 m/s til 5000’
indtil en varmfront trak ind fra SV. Opgaven blev en 84,7 km trekant Borup-
Vindblas Kirke-Stavring.

106 flgj opgaven igennem 2 gange, idet den forste tid pd 1:31 ikke duede
meget sammenlignet med andres 1:06 og 1:09. Efter at have vasket fluer af
klaredes andet gennemlob pi 1:02, hvilket rakte til en dagssejr.

68 var ham, der havde klaret opgaven pi 1:09, og havde méske 1idt vanske-
Jigheder med at finde Vindbles Kirke. Turen var igvrigt uden problemer. Nasten.
For 68 fandt ud af, at det ikke er smart at lukke vandet ud midt i en kraftig
boble. Det gav vand pa vingerne, og det kan en PIK 20 som bekendt ikke 1i' !
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Endnu mindre heldig var E 7, der efter at have flgjet hele turen i sik-
ker hgjde matte lande ude mindre end 1 km fra Borup efter kun 63 minutter.
Han kunne ikke finde pladsen! Ak ja.

4. dag gav moderat termik til 4000' og masser af vind, 35 - 45 knob fra
V-NV. Opgaven: 125 km firkant Meldrup Vej-X-Fussingp-Mariager Kirke.

106 og E 7 enedes smukt om omrddet syd for Ars og udelandede ikke langt
fra hinanden. De niede takket vare gode hj®lpere hurtigt hjem og kunne at-
ter tarskle ud k1. 17.15. 1 sterk vind n3ede begge fly Fussinge, men mdtte
lande ude dér hen ved 20-tiden.

68 havde det rimeligt let pd de tre forste ben, blot han huskede at holde
godt op mod vinden og var opmerksom pd, at det kostede megen hgjde at krydse
skygaderne. Fra Mariager og hjem viste det sig, at det var umuligt at flyve
mod vinden pd normal vis. Ergo steg 68 pd en skygade, der gik til Alestrup
i 3000'. Herfra var det muligt at flyve "hjem" til Borup ved at kurve lidt
i de bedste bobler.

5. dag: Svag termik mellem 2000 og 3400 fod. En varmfront stod stille ved
Tjele. Opgave: 127 km trekant Borup-Tjele Terndrup Kirke.

106 flgj meget hurtigt til Tjele, hvilket ogsé var nedvendigt, idet sky-
basen faldt fra 3400 for til 2000 pd dette ben. Ved Tjele var det helt dedt,
og sammen med E 7 drev 106 sydpd, indtil en landing ved Hammershej bragte en
slutning pd den dag.

68 blev derimod tret af at here p& de andres jamren ved forste vendepunkt,
hvorfor han valgte at flyve ind mod Hobro, hvor vejret si bedre ud. Det var
det bare ikke. T stedet mitte 68 flyve en stor omvej i 0 - 3 m/s i hgjder
mellem 1000 og 1800 fod, men fik da vendt Tjele. Nord for Mariager Fjord
blev vejret meget bedre, og 2-3 m/s til 4800' bragte ham helskindet hjem.

6 dag bragte tertermik til Vesthimmerland. 1 - 2 m/s til 3800'. Lzngere
mod syd s& vejret bedre ud. Opgaven: En firkant Borup-Arden frijsenborg-Tjele,
i alt 164 km.

106 tersklede ud i 3800 fod og ndede derefter Rold i Skov i 2500 og 1idt
nervepirrende Arden i 1200. Her var der imidlertid 2 m/s til 4000', sd via
Hadsund og Randers gik det til Frijsenborg. Her var termikken god til 4960',
men det holdt desvarre kun til Tjele. Her var dagen efterhdnden blevet for
gammel, og 106 matte lande ved Hvilsom. 68 gjorde nogenlunde som 106, mens
E 7 ikke troede pd nogen gyldig dag og derfor landede pd EK-VH sammen med
79 fra Skive.



7. og sidste dag bed kun p3 svag-svag termik, men opgaven pg 111 km til
Klejtrup-Terndrup Kirke skulle dog forseges.

68 kampede lenge for at komme i 3000 fod til terskling, men endelig kunne
han sammen med 4 andre liste mod Klejtrup. Undervejs var 68 den eneste, der
fandt en god boble ved Mgldrup. Den gav nok til at f3 fotograferet Verdens-

kortet, og efter 1idt segen blev den samme boble genfundet efter vendepunktet.

Nu gav den til 4500', hvilket gav 68 hdb om at n& op mod Terndrup. Imidlertid
gav Rold intet, hvorfor en mark syd for skoven blev 68° sidste station ved
dette NOM.

106 var oprindelig sammen med 68, men dumpede ned ved Vebbestrup efter

ca. 56, og E 7 valgte atter engang det sikre EK-VH efter at have hert de
andres landingsmeldinger.

Dan, Poul O., AMA.
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Tab og vind med samme sind.

Nordjydske Mesterskaber i sveveflyvning, blev i &r arran-
geret og afholdt af Aviator fra Borup flyveplads. Der deltog i &r
kun 12 fly: 4 fra EK-VH, 3 fra Borup, heraf 1 i klubklassen, 2 fra
Hjerring og 3 fly fra Skive. Af uvisse grunde, var hverken Ferslev,
Todse eller Fredrikshavn representeret. (Matte det bedre sig i 86)
Vejret har virkelig varet med os i &r, alle dage blev der flejet,
og kun en enkelt dag blev ikke gyldig. Endvidere har vejret, ugen
igennem, vekslet mellem Kuling, Byger, Skygader, Vindstille, Svag
termik, Tertermik og Moderat termik. Basen har ligget mellem 2300°
og 5000', s& piloterne har haft lejlighed til at teste deres evner
i, s& at sige, al slags vejr.
Udelandingsmassigt ligger NOM
pd en meget darlig Arstid,hv-
ad flere piloter i ugens leb
métte sande. Eneste klubklas-
sedeltager udgik saledes ef-
ter kun 2 gyldige dage. Den
var kommet i nerkontakt med
en rapsmark, med en revnet
bagkrop til fslge. Selv fik
jeg bevist, at det kan lade
sig gore at lande i en fuld-
moden kornmark uden at grou-
nd loope. 106 forspgte at go-
re sig gode venner med bonden
allerede inden landingen, ved
at hjzlpe ham med at toppe
hans roer, og for at vare he-
1t sikker p& bondens gunst,
kan man jo lige s& godt lige
sprede et par KO lorte,- for
ligesom at gede lidt pd séar-
et.
P& nogle virker det sikkert temmelig afsindigt, ndr en pilot star-
ter ud p& en tur, som han ved koster en hjemhentning. For eksempel
startede E7 og 106 ud p& en sterre opgave kl. 17:15, selvom begge
piloter vidste, at det var ensbetydende med en udelanding. Men det
er jo netop her konkurrenceflyvning adskiller sig fra hyggeflyvni-
ng. Ievrigt kan det ofte betale sig, at prove pa at nad ud til en
cumulus der, hvis den ikke "gir",er ensbetydende med en udelanding
Der er altid en eller anden, som brokker sig, hvis man mé& ned og
lande under s&dan et forsag, men at forssge er den eneste chance
man har for at gmre sig de erfaringer, der er med til at gore én
til en god pilot. Jeg er overbevist om, at den pilot, der engang
imellem resikerer en udelanding, hurtigt distancerer den, som val-
ger det sikre og m& nejes med en fem minutters tur - b&de sikkzr-
hedsmmssigt, flyvemassigt og selvfelgelig ogsa erfaringsmessigt.
P3 den uce NOM varede, tror jeg, at jeg har lart mere end jeg har
de sidste fire maneder tilsammen. Netop fordi det er konkurrence
og man er twvurpet til at forlade pladsens sikre landingsfelt. Det
har, is@r for mit vedkommende, varet ensbetydende med mange ude-
landinger - en enkelt dag havde jeg to. Dagen efter tog jeg mig
selv i at lede efter udelandingsmarker i 3000'.
Der findes i visse fly en indretning, der ger det muligt at tage
vand med, og det m& man naturligvis benytte sig af. Det er bare
ikke altit lige nemt at finde ud af, det der med vand.
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Ferst skal man jo gerne ha' skidtet til at blive i flyet, nér det
nu én gang er haldt p&.68 syntes det var dumt at fylde det hele
ud i vingerne, nd&r det nu var meget lettere at halde det ned i
kroppen. Imod alle ingenarberegninger lgb vandet ud gennem hjul-
lemmen og derved skabtes den fineste mudderpsl til stor glazde og
morskab for alle, i-ar Brutus - Aviators pladshund, som straks
tog den i brug. Man larrer naturligvis af sine fejl, s3 inden la-
nge havde 68 vingerne fyldt med vand - i farste omgang indeni.
Der er &benbart gdet en tryllekunstner tabt i 68, han kan, uden
at flytte sig fra sin magelige plads under hood'en, flytte 60 1li-
tter vand fra indersiden af vingerne til ydersiden af vingerne.
"Det er ingen kunst” sagde han "du skal bare kurve nédr du lukker
det ud”. E7 mente det matte vaere nok at have vand med medens fly-
et stod p& jorden, s& hvorfor ikke lukke det ud i spilstarten?
E7 var det eneste fly,der ikke blev vad den dag.

N&r der er s8 mange fly i luften péd et sted, opdager man virkelig
hvor vigtigt det er, hele tiden at holde udkik - Det var der flere
end mig, der fandt ud af. Holde udkik, hele tiden have en udeland-
ingsmark, samtidig med at man skal felge med p& kortet, huske at
spole filmen frem s& der ikke spildes-tid og hgjde med det ved ve-
ndepunkterne og hele tiden prove at finde den bedste rute til nas-
te vendepunkt. Jo,der er nok at give sig til, deroppe. Ihvertfald
hvis den samme ogs& skal flyve flyet. Regne slutglid og hastighed
ud fik jeg ikke provet sa mange gange, og da jeg endelig en dag

fik chancen var der ingen flyveplads at lande pé& da der blev tid
for det. S& landede jeg p& en mark - for at se en spilstart, lige
bag det naste hustag. MEGET TRELST, BOBV. NOM er ikke bare flyvning.
Oet er ogsd hyggelig og forngjelig samvar mellem piloter, hjzlpere,
koner, karester eller hvem der ellers m°tte befinde sig pd& pladsen.
Det sidste var ikke udpra. et i &r, men Jet skyldes helt sikkert, at

der ikke var arrangeret fellesspisning - ikke p& Borup ihvertfald.
En enkelt dag var det arrangeret pd FK-‘i', med stor tilslutning, -
.0gsd fra konkurrenceledelsens sicde, som wvrigt tog kritikken ti1
sig og jeg skal hilse ng sipa, a =11 risning ixke vil mangle

neste gang Borup er arraneareros

Tak til dem, der har hjulpet mig i ugens lgb. ; sardgles-
hed Frank, som virkelig har gjort en stor indsats. Specielt n&r
Jeg skulle hentes hjem fra folks marker, var det markbart at det

var en ekspejts hjzlp jeg fik.

Tak for 1&n af E7. Der er helt sikkert andre, der kunne
have opndet en hejre placering med hende, men jeg tror ikge dgr
er ret mange, der kunne have flegjet hende med stgrre begejstring
end jeg. Det har virkelig vaeret en fornmjelse og en stor oplevel-

se for mig at deltage i E7.

Tab og vind med samme sind, 0K, men aligevel. ]
Selvfelgelig flyver man for at vinde, men det er pokkers lererigt

og sjovt bare at vare med!!!!

Dan.
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Dansk Svaveflyver Union
Sveveflyvecenter Arnborg
7400 Herning

Meddelelse nr. 18
FLYVNING nr. 5
Arnborg den 1-8-1985

FLYSIKBREV TIL OPSLAGSTAVLE
- TIL INSTRUKT@RM@DE

Til Svaveflyveklubberne.

VEDR. ALVORLIGT HAVARI VED SPILSTART PA INSTRUKT@RKURSUS :

Mandag den 24. juni sidst pd eftermiddagen skete pa Svaveflyvecenter Arnborg en nedstyrt-
ning med en Bocian. Herved blev instruktgraspirant Je¢rgen B. Lauritsen fra Viborg Svave-
flyveklub drabt, og lzreren FI Jan Marstrand Pedersen fra Vestjysk Svaveflyveklub kom
slemt til skade.

Styrtet skete i forbindelse med en spilstart, hvor det blandt de implicerede parter var
aftalt, at der skulle udfgres en simuleret afbrudt start. Straks efter udkoblingen af .
wiren blev der pabegyndt et drej, der udviklede sig til et spind. Flyet var stadig i

spind, da det ramte jorden. Udkoblingen af wiren er sandsynligvis foregdet i over 100 m
hgjde. .

Efterforskning og udarbeijdelse af havarirapport uwdfgres af Havarikommissionen for Civil '
Luftfart.

Uden at gd ind i eksakte irsager mv. i dette havari pi nuvarende tidspunkt er der dog

foretaget en fornyet gennemgang og vurdering af udsendt undervisningsmateriale vedr. de
kendte omstandigheder ved havariet.

BESKRIVELSE AF FORHOLD OMKRING AFBRUDT SPILSTART:

I delnorm A 8 (gruppe 621 side B) og i startnorm (gruppe 646 side 3 og 4) findes der be-
skrivelse af forhold omkring afbrudte starter, herunder spilstart. Her er anvisninger,
gode rad samt selve den procedure, der skal indlares og benyttes, nir man bliver udsat
for et wirebrud/afbrudt start.

Uddrag af norm: 1. Sznk "nase" til flyvefart.
2. Trazk udkoblingshandtag 3 gange.
3. Observer, disponer og land.
Punk; 1 og 2 skal udfgres samtidig, idet det kan geres med hver sin hand., I punkt
3 ligger det underforstdet, at der foretages en vurdering af forholdene.
Udover de i normerne navnte anvisninger mv. er der fglgende supplerende bemarkninger ved
- gennemfgrelse af denne procedure.

Under starten peger flyets nase opad, og ved wirebrud/afbrudt start vil farten derfor
straks begynde at aftage, hvorfor det allervigtigste er, at flyets nase bringes ned til
normal flyvestilling eller endda lidt lavere.

Udfgrelse af punkt 3, OBSERVATION og DISPOSITION ske¢nnes at tage 4-6 sek. Denne tid er
ogsé ngdvendig, for at flyet kan accelerere fra en evt. lav fart og op til sikker lan-
dingmangvrehastighed. '

For at vide lidt om, hvormeget flyet accelererer, medens man pabegynder punkt 3, er der
udfert felgende forseg.

Forsgg med Bocian den 13. juli 1985:

Under en flyvning blev der udfe¢rt en serie dykninger og efterfglgende stigninger for at
simulere spilstart.

Ved ca. 90 km/t blev flyet ret hérdt placeret i normal flyvestilling. Fartmaleren gik
hver gang ned til ca. 60 km/t. '

Nér drej blev forsg¢gt udfgrt med det samme, ucviklede drejet sig til et spind.

Nar kurs og nasestilling blev fastholdt, accelererede flyet 15-20 km/t hver gang
i lgbet af ca. 5 sek.

e

side 2

HBvad kan vi lzre af det?

At selvom man har fdet flyet anbragt i flyvestilling, er det ikke givet, at man ogs& har
opnéet flyvefart. :

At det tager nogen tid, inden flyet er accelereret til en sikker mangvreringsfart. SJ

At denne fart normalt bygges op, medens man udferer punkt 3's OBSERVATION og beslutning
fase.

:

Pas pa!

Under visse forhold kan man vare for hurtig til at pabegynde -landingsmangvrene, det kan
f.eks. vare:

a) Hvis man i forbindelse med simulerede afbrudte starter faktisk har udfgrt hele punkt
3's opgave, OBSERVATION og DISPOSITION, f¢r der udkobles!

Eller

b) Bvis man lgbende under optrazkket "forudprogrammerer", hvad man vil gg¢re, hvis starterJ
afbrydes.

I forbindelse med udf¢relse af punkt 3 skal man kontrollere farten, f¢r man handler.
Da det er en del af en landingsmangvre, der skal udfgres, skal farten vare "stall + 50%
4 vingd".

SPIND 1 LAV H@JDE:

Spind i lav he¢jde er en farlig forteelée, fordi:

Normalt indegves spindgvelser i stor hgjde, men flere af fglgende forhold kan psykologiskl
virke voldsomt ved spind i lav hgjgde.

Far man fgrt pinden nok frem, ndr man allerede sidder og kigger lige ned i grasset?

Et spind, der kommer fuldkommen uvarslet, hvor lang tid gar der, inden man reagerer rig-
tigt?

Bvis man "g¢r noget™ med krangerorene lige i starten, hvor drejet bliver til spind, kan
man pa nogle typer forvarre situationen.

I et fly, der gar i spind, kan man risikere, at en ellers rigtigt udfert procedure for
udretning ikke virker i den fgrste omgang af spindet.

Vi ved alle, at nogle af vore typer er mere spindvillige end andre.

Men blandt de fly, hvorom man pastdr, at de ikke kan spinde, viser det sig, at der ogsa
forekommer spindhavarier med disse fly.

Vi ved ogsa, at ydre forhold som fluer og regn kan @ndre karakteristikken pa mange fly-
typer.

HVAD SKAL VI SA? *

Flyve i alle flytyper pad en sadan made, at vi undgdr spind i lav hgjde.

I marts 1977 udsendte vi nogle "leveregler" for svaveflyvere, som stadig er aktuelle.
Ordlyden for det 6. og sidste punkt er:

Under 200 meters hgjde:

a) Flyv aldrig langsommere end farten for bedste glid.

b) Ikke over 450 krangning.

c) Flyv rent.

Flyv efter disse rad, og DU kan flyve igen i morgen.
Med venlig hilsen
D Svav, er Union .
@ A @,/h'hu o .

Ole H. Didriksen.




Selvom vi ikke stdr umiddelbart over for at skulle anskaffe os ny fly
(bortset altsd fra vor kommende DG 300, forstds), er fremtiden som altid lige
bag naste hjerne, og det skader derfor ikke at tanke pd mulighederne.

af et skolefly. Samtidig er prastationerne absolut gode nok til, at der kan
flyves langt og rimeligt hurtigt ogs& i en Ka - 23,

Flyets polar og data ses herunder.
Karakteristisk for vor klub er, at vi i "begynderenden" har en rekke zldre

Flugleistungen
trefly, som selvom de stadig er absolut velflyvende, ikke i al fremtid kan Gleitzahl 33,7 mis bei 78 km/h
blive ved med at vare up to date. Vi kan ikke uden videre selge disse fly, Geringstes Sinken QS?"VSbe'71km/h
hvorfor det kan vere 1idt vanskeligt at udskifte dem pa almindelig made. Geschwindigkelten:
. . Sl Hochstgeschwindigkeit 220 km/h
Men skal vi bygge videre p& den udvikling, der er begyndt med anskaffelsen af Bei starker Turbulenz 148 km/h
vores AS-K 21, vil det nok vaere logisk at se p& de moderne muligheder for mﬁﬂﬁﬁﬁgiiﬁﬂﬁgﬁﬁﬁf“ 128&25:
begynderen. Schleichers bud p3 K-8 og Ka-6° aflgser hedder Ka 23, og som det Sturzflugbremsen ausgefahren 220 km/h
. Flugzeugschleppstart 148 km/h
forhabentlig kan ses p3d billedet herunder, fornegter slegtskabet med AS-K 21 , Windenschleppstart 125 km/h
sig ikke. Faktisk er flyet pa mange mader en eensadet 21'er. seees  Fliigel:
) Flugtelstungspolare ASK23 Fliigelprofil Wortmann FX 61-168/ FX 60-126
r r— F—. 0 Eett 20 Spannweite 150 m
“ Fligelfidche 12,9 m?
" Fliigelstreckung 17,44
o o — V-Stellung Holmoberkante
u T Mittelstiick 2,67°
y o Pfeilform mittels Fliigel-
" iF « 34,36 vyt vorderkante +0,89°
2 N GroBtes Lastvielfaches
b < bei 148 km/h +53;-265
» \ . GroBtes Lastvielfaches
y A} bei 220 km/h +4,0;-1,5
A
=)
Rumpf:
Rumpfldnge 710m
Hohe am Leitwerk 140m
Cockpitbreite 0,65m
Sitzhdhe im Cockpit 0,90 m
Cockpit bemessen fiir
KérpergréBe bis 2,00m
Massen:
Leermasse 230 kg
Zuladung max. 150 kg
Max. Flugmasse 380 kg

Flachenbelastung bei 380 kg 29,46 kg/m?
Fldachenbelastung bei
85 kg Zuladung 24,42 kg/m?

Flyet har netop varet p& Arnborg p& reprasentation, og sd vidt vi ved,
prevede flere af klubbens medlemmer ved den lejlighed den ny, 1ille Schleicher.
Vi haber at kunne bringe en fgrstehdndsberetning i nazste nummer.

Flyet er da ogsd direkte tankt som so]Bfly‘for elever, der er éko]et op pé
Ka 27, og flyveegenskaberne skulle Tigge meget tzt pd dennes. 0g af god erfa-
ring ved vi jo, at de nesten ikke kan vere bedre. Er man glidetalsfanatiker,
vil man miske synes, at et annonceret glidetal pd knap 34 lyder af 1idt 1idt,
men stadig er Schleicher kendt for, at de annoncerede tal 0gsd holder i virke-
ligheden. Det er ikke alle standardfly, der kan prale af det.

Igvrigt har flyet alle de godmodige og eentydige egenskaber, man ma krave

.
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Mange af klubbens medlemmer gér med en drem om at preve at flyve i bjer-
ge. Rundt om toppene og helst ogs& langt over. Der findes som bekendt efter-

hdnden adskillige steder, hvor det er muligt at komme til at flyve i de store

bakker, bdde i eget og i lejet fly, men felles for dem er desvaerre, at de
er temmelig dyre. En uges flyvning pd et af de store centrer kan nemt lgbe
op over 10.000 kr. Desuden er der ofte disse steder tale om en gennemkommer-
ciel forretning, hvor klubliv ikke kan dyrkes/nydes som p& mindre steder.
Med disse ting in mente preovede vi i vores sommerferie at finde mindre
flyveklubber, hvor det var muligt at komme til at flyve, uden at man blev
fldet gkonomisk og samtidig med, at man kunne hygge sig. Nermest ved et til-
felde fandt vi frem til flyvepladsen ved Reutte/Hofen, der ligger i @strig,
ikke langt sydvest for Garmisch-Partenkirchen i Tyskland. Nermeste hsje
bjerge er Tysklands hgjeste, det knap 3000 meter hgsje Zugspitze.
Flyvepladsen, der ses herunder, er hjemsted for en 1ille svaveflyveklub,

der viste sig at rumme en mengde mennesker med den typiske, estrigske gast-
frihed og venlighed. Man tager gerne mod gester, flyver dem en tur i Ka - 13
og sender dem dernast solo af sted i en Tejet Ka - 6. S8ledes er der altsd
mulighed for at f& prevet bjergflyvning.

Det siger sig selv, at man uden anden erfaring end en enkelt check-start
ikke bare kan give sig til at flyve rundt mellem toppene. Man m& gare sig
sine erfaringer gradvis og sperge de lokalkendte til rdds, men allerede pa
den forste tur alene kan man i pladsens narhed f& dejlige flyveoplevelser.
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Reutte ligger i knap 900 meters hejde, og de nzrmeste toppe omkring
pladsen er godt 2000. Lengere vak, ca. 20 km mod gst, ligger den store
Zugspitze-gruppe p& grensen til Tyskland med toppe pd 2500 - 3000 meter
og bade mod syd og sydsst Tigger toppe p& omkring 3500 meter. P& dage med
rimelig termik og skrentvind kan disse hajere bjerge nemt ndes, og for den
Tidt mere erfarne, er der herefter masser af muligheder mod @st, syd og
vest. Guldhgjder kan ndes i termik direkte i pladsens nerhed, men ikke sd
ofte. Bedre bliver hgjden inde over de hgjere toppe, og selv diamanthgj-
der er ndet om sommeren fra pladsen. Ellers er det vinterens og fordrets
fohn-situationer, der rummer disse muligheder, og pladsen er ikke specielt
kendt som noget hgjde-center.

E
.

Ka-13 i spilstart med Haus-hang'en bagved.

P& flyvepladsen startes udelukkende med spilstart. Der er ogsd 1idt
trafik med motorfly, men bestemt ikke mere, end vi er vant til. Spillet
stdr stationert i pladsens sstlige ende, - det blaser pr. def. ikke andre
steder fra! Fra startens godt 300 meter drejer man direkte til hejre og
ind mod den lave bjergryg, der lgber langs pladsens sydlige side. Der skal
blot 1idt solindstrdling og/eller en smule vind til, - s& barer skranten.
Den dag, vi flgj, var der en let brise pd langs af dalen og spreate skyer,
3 -5/8 cu i ca. 1200 m over pladsen. Skranten gav hver gang 1 - 2 meter
stabilt stig til ca. 650 meter over pladsniveau, og med 600 meters hgjde
kunne man forlade hang'en og forssge at nd naste hang, ca. 10 km gst for
pladsen. (Se fgrste foto, - de hejeste toppe i baggrunden.) Toppen her
ligger ca. 1000 meter over dalbunden, og eet eller andet sted p& de buede
og kloftede skraznter skal skrentvinden vere. S& galder det bare om at finde
hvor. (Det er ikke svart, nir der er andre fly i forvejen.) Som sikkerheds-
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regel gjaldt, at en bjerghytte p& skre@nt nr. 2 skulle ndes i mindst 500
meters hgjde. Kunne man ikke det, skulle man straks vende om, idet plad-
sen sd stadig ville kunne nges. Det voldte nu ingen problemer den pagzlden-
de dag, men i den ret svage vind gav skrdningerne kun til omkring 1000 me-
ter. Der var ikke rigtig 1iv i termikken, men selvom hgjden ikke blev si
stor, var det spandende at suse langs klipperne og konstatere, at man

floj opad. Det ser faktisk lgjerligt ud, nir man pd de lodrette grantraer
kan se, at ens flyvelinie gr pant opad, selvom flyets nase er i normal
ligeudposition. Det er ogs& 1idt uvant at kigge ud til venstre side og
vinke til en bjergvandrer 50 meter fra vingetippen for dernest at kigge ud
til hajre med dalbunden 1000 meter under sig'. Det skal nu understreges, at
man pd hangen ikke har megen tid til at nyde udsigten, nir der ogsd er andre
fly. I sagens natur flyves der tet, og ofte skal man tazt ind pd skranten -
omkring 50 meter, for at kunne udnytte stiget. Derfor er det ogsd vigtigt,
at man virkelig har sat sig ind i grundreglerne, inden man drgner af sted.

Ka-13 med den ¢strigste kokarde pa halen.

Vi kom til flyvepladsen en fredag, hvor der ikke var gangii klubbens
flyvning, men gestende tyske piloter var i fuld gang med at gere klar.
Klubbens gaster bliver nemlig bare selv checket ud p& spil m.m. og md s&
klare sig selv pd hverdage. I week-ender har klubmedlemmerne forste ret
~ til spil og de to Ka - 6'ere, man ellers lejer ud. I praksis betyder det,
at gaestende piloter nesten har plajsen for sig selv alle hverdage. Og
selv de dage, hvor klubber har skileflyvning er der ingen s@rlig ko-dan-
nelse, idet man blot henger de to Ke-13 op pd skrenten og s§ flyver med

14
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SIDSTE fra VM i Rieti:

Vi kan lige n& at f& de endelige placeringer ved dette &rs verdensmester-
skaber med. Skent Stig Oye sluttede pant af med en dagsplacering som nr. 3,
rakte det sammenlagt kun til en yderst beskeden 23.-plads for den sdledes
detroniserede verdensmester, (SKulle han vare blevet ved sin last - altsd
LS 4 ?) De endelige placeringer blev som folger:

Standardklassen: 1. Brigliadori, Italien 9695 points.
2. Laxner, Vesttyskland 9506 -
3. Mozer, U.S.A. 9389 -
23. Stig Oye 8238 -
25. Jan Andersen 8169 -
15-meter: . 1. Jacobs, U.S.A. 10901 points.
2. Krysisto, Finland 10237 -
. Goudriaan, Sydafrika 10114 -
3}. Erik Dgssing 7764 -
35, Ib Wienberg 7193 -
38. Jergen Thomsen 6528 -~
Rben: 1. Renner, Australien 9833 points.
2. Blatter, Schweits 9506 -

3. Gantenbrink, Vesttyskland 9234 -

Der var unzgtelig tale om et fald fra tinderne for vor verdensmester, -
men ogsd for andre af vore piloter, der placerede sig langt fornemmere ved
det forrige VM i USA. Der er ingen tvivl om, at det er noget helt andet
at flyve i bjergene i Italien, - men forhdbentlig far vore piloter lejlig-
hed til revanche naste gang. Og miske kan vi glade os til deres egne beret-
ninger, ndr de kommer hjem.

P2 neste side en beretning, sakset fra Jyllandsposten.

——




J‘)Op
AS-K 23 1 Arnborg. ﬁ,pé\&& S)O,op

‘ Som omtalt andetsteds har den ny Aé-K 23 veret pd demonstrationstur til 42:9:

Arnborg, og Svavenyt havde naturligvis sin flyvende korrespondent pi opgaven.

Desvaerre ndede hans beretning ikke i forste omgang med til dette nummer,

men held i uheld gor, at den alligevel kommer med. Ved trykningen havde vi

problemer med papirfremforingen p& vores ultrahsjtrykshurtigpresse, hvilket

forsinkede udvivelsen nogle dage. Vi kan derfor nd at prasentere Phisters

(thi ham er det netop, der er tale om!) forstehindsindtryk af det ny fly:

Under arnborg Open onsdag den 1 august var jeg s3 heldig at blive tildelt
1 stk. demo-tur i den efterhinden meget omtalte AS-K 23.

Flyet set udefra ligner til forveksling AS-K 21, i luften og til en vis é
pd jorden. Aile har nok set et billede af den, og jeg tror, alle vil synes, ‘l
den ligner 21'eren endnu mere, end de havde forestillet sig. Man tager en
21'er, skaerer bagsadesektionen af og klistrer dernest de to resterende dele
sammen og versgo: Fremtryllet 1 stk AS-K 23. Flyet har stadigvak 3 hjul og
er derfor i begyndelsen meget svart at skelne fra 21'eren i luften.

Introduktionsdagen var meget regnfuld, men jeg undgik da heldigvis de for-
skellige byger, der dukkede op nu og da. Flyets glidetal er opgivet til 34,
men er dog ikke mdlt. Ved hsjere hastigheder kan det ikke gare sig gzldende,
idet det synker som- en kasse bl3 som smidt ud fra femte sal ved hastigheder
over 150 - 170 km/t!

Ombordstigningen i ASK'en er’meget let, og den store hood kommer slet ikke
i vejen, som den til tiden kan gere i 21'eren. Man sidder fantastisk godt
i cockpittéf, og udstyret er som i forsedet pd 21'eren. 0gsd fastspendings-
systemet er det samme, - men der mangler den 1ille, sjove mellem benene!
Pedalerne er et par plader som i K-8, - de er p& ingen m3de ubehagelige eller
uhandy. Instrumentkonsollen er ikke nogen ny ting rent designmessigt, men den
folger med hood'en op, s man kan se hengselkonstruktionen til hooden. Den
virker 1idt spinkel, men skulle kunne holde.

Efter en kort instruktion og cockpit-check {trim i venstre side) kunne
tommelfingere settes op og off we went efter en Rallye 180. Dette flyslab
blev forgvrigt omtalt som dagens roligste flyslaeb!! (Af hvem dog? Red.)
23'eren 13 enormt stabilt i slabet, blot med 1idt turbulens over det levende
hegn ved baneenden mod vest.

Vi steg med 13 - 2 m/s ved 100-110 km/t og med en pragtfuld sigt pi 20-30
km. Snart var vi i 500 meter og efter et 360° sving fandt jeg hurtigt den
nermeste tumultsky med base i nesten samme hojde, som jeg 18 i. Hen til den pi
bedste g1id, - men den var p& det nezrmeste ded. Dog, ASK’en kan godt leve i

- svag termik, og jeg vandt 2-300 fod i 0 - } m/s. Krgerligt at man ikke kun-
ne preve den i 1idt ordentlig termik, - det var jo nermest gratis flyvning.

VM i svaeveflyvning:

8 En af de amerikanske delta-
gere i 15 meter klassen ved
verdensmesterskaberne i
sveeveflyvning i Halien, Jonn
Seaborn, kan med rette gore
geldende, at han blev frataget
chancen for en god pl i

Han kom hurtlgt
ned - havde
slange ombord

Sidste flyvning vandtes af
Magnus Kjillstrom, Sverige i
to timer og 27,39 minutter,
mens @ye brugte 2,31,15 og An-
dersen 2,33,37 timer om den
276,7 km lange distance.

P en hejst usedvanlig made.
Midt under nwestsidste flyvning
blev han overrasket af en slan-
ge i cockpittet. Den var i lobet
af natten krebet ind i det op-
v? - ede plan og ville nu kikke -
tued. Seaborn bragte omgaen--
de planet til landing for ikke at
tirre sin passager unedigt, men
da slangen blev halet frem,
kunne lokale folk forklare pilo-
:iegn, at den var aldeles uskade-~

Begge danske deltagere i
standardklassen, Stig Oye og
Jan Andersen, lavede en pan
afslutning, idet Oye blev nr. 3
og Andersen nr. 8 pA sidste
flyvning, men det var ikke nok
til at bringe nogle af dem op
blandt de farste otte i den sam-
tede stilling,

L do Brigliadori vandt
Italiens forste verdensmester-
skab i standardklassen med
9697 point foran Peter Lack-
ner, Vesttyskland, og Eric Mo-
zer, USA. :

I 15 meter klassen blev
Douglas Jacobs, USA, en over~
legen vinder med bl. a. fem del-
sejre og sammenlagt 10.901
point. Simo Kuusisto, Finland,
og Laurien Goudriaan, Syd-
afrika, kom pa de neste plad-
ser. Ingen af de tre danskere,
Ib Vinberg, Silkeborg, Erik
Dessing, Viborg, og Joergen
Thomsen, Nordsjzellland, gjor-
de sig geldende i den sammen-
lagte top.

Aben klasse havde Klaus
Holighaus, Vesttyskland, som
vinder.

SIDSTE fra tutten:

Andetsteds i bladet findes et hjertesuk over en ikke for
god gkonomi i tutten. Sorger heldigvis til glade vendt, idet
det har vist sig, at omkring 600 kroner var taget op af kassen
og opbevaret af Phister, der syntes, der var vel mange kontan-
ter i skuffen!




Jeg provede at liste farten af flyet ganske langsomt, men det ville ikke
stalle for mig. S& 130 km/t og op med nesen, - hajt op, s& ville det, men
stadigvek meget godmodigt. Og der var ikke noget med at smide en vinge og
g& i spind. Rorene er meget harmoniske og man (jeg) feler sig hurtigt hjemme.
Krangeror og sideror passer fint sammen, - begge ror er meget hurtige.

Jeg vil tro, at flyet flyver omtrent som 21'eren solo, miske en anelse
lettere.

Instrumenterne i demomodellen sidder fornuftigt anbragt, go man fr hur-
tigt oje p& det instrument, man nu har brug for. Men det er jo desuden op til
den enkelte, hvordan man vil placere dem.

Et 8-tal klares med et smil med b&de 30 og 60 graders kraengning , og det
er stadigvazk meget let at flyve rent. Fra 45° ¢i1 45° krengning gir der hel-
Ter ikke lang tid. Og sd tilbage til Arnb..... gh,- Arnborg??? Hvor er Arn-
borg? For folk som jeg, der ikke er vant til at flyve fra Arnborg,kan pladsen
godt vere sver at f4 sje p&, men det gik da, og jeg kom godt pd venstre med-
vind fra vest mod gst med 180 km/t. Nzsen er sd miske en smule lavere end
21'erens, men det falder een naturligt, hvordan den skal "vende". P& finale og
ud med bremserne,og ned gir det. Bremserne virker rimeligt godt og flyet er
let at lande. Hjulbremsen sidder i samme hindtag.

"Davs, Schleicher - skjen flyver." Schleicher himself sgrgede for den
videre transport fra endt landing til startstedet - dagen igennem.

Jeg ndede (heldigvis 7!!!) ikke at vare med til at samle eller skille 23’
eren ad, men det skulle efter sigende vare en smal sag.

AS-K 23'eren er det fly, vi skal have, ndr vi en gang skal have skolefly
i glasfiber - efter min mening. Den er nem, men ret dyr. Det ER en stor in-
vestering, men garanteret ogsd vigtig.

Forhdbentlig gar der ikke lang tid, fer ogsd andre fra klubben kan f3 lej-
Tighed til at prove flyet, si dette ikke bare stdr som et ensidigt referat
af min korte flyvetur.

Med venlig hilsen

den enkelte elv s3 lange, som der er behov for. (Sddan en skrent er fak-
tisk en fiks opfindelse til skolebrug.) Klubben har udover de navnte fly
en K-8 og en AS-W 15, s& selv med 10 15 gastende fly foltes pladsen ikke
trang. Og venlighed var der som sagt masser af. En instrukter blev hentet
pd sin arbejdsplads for at flyve checkstarter med os i frokostpausen. Vi
betalte for 3 time i Ka-13 100 kroner (vi flej faktisk 45 og 50 minutter)
og kunne derefter uden videre vrevl hente en Ka 6 i hangaren, gere den
klar og flyve s& meget vi lystede i den. 1 spilstart incl. 1 times flyvning
kostede i Ka 6 150 kroner, hver time herefter 50 kroner, dog maksimalt
kr. 300 incl. 1 start. Yderligere spilstarter kostede 50 kroner, men er
normalt ikke ngdvendige, idet man bare hopper pd elevatoren ved skranten,
- selv fra en halvddrlig spilstart pd knap 200 meter. Der er ikke andre
gebyrer. Eneste krav til Ka 6-piloter er, at man har rimelig frisk flyve-
trening og mindst 100 timer. Desuden skal man have stemplet sit certifikat
hos Tuftfartsmyndighederne (det fik vi klaret i lufthavnen i Innsbruck),
men der var nu ingen, der spurgte os om det.

Man er velkommen med eget fly og med telt eller campingvogn, og til
pladsen hgrer ikke mindre end to kneiper, -~ en 1idt mere officiel i
hovedbygningen og s8 svaveflyvernes egen i deres ny, hyggelige bjalkehytte.
Toiletter og bad findes lige ved siden af.

Yderligere oplysninger fés hos

)

Lars Krull
Pallisdam 12
DK - 9430 Vadum

Telefon 08-271231
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Efter en tid med nogen stilstand er der atter god fart pd klubhusbyg-
geriet. Stilstanden skyldtes dels at vasentlige materialer ikke kunne skaf-
fes til rette tid, dels at nsglepersoner i arbejdet tog sig den frihed at
tage ferie midt i det hele!. Dog, - der er hele tiden sket noget. Mod slut-
ningen af industriferien var vandrer og afleb ferdigmonteret, gulvene stebt
og flisearbejdet p§ vaggene nesten fardigt. Siden er lofterne blevet sat
op og fliserne pd gulvene lagt (der er f..... mange fliser!) Inden narvarende
blad ndr ud til de utdimodige l®sere, skulle ogsd det udvendige murerarbejde
vere fra handen, hvorefter vi kan g& i gang med at nedrive gamle skillerum
i det nuvarende klubhus, montere det ny kekken, renovere gulve osv. Der er
stadig masser at lave.

%, Sy

Brygget perlende frisk.

KRISTIAN - CERES - ARS
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Fr e ALRORE ' 25 JUN 1985.
SRR OOy

Vivged Lamderiy S

o anm

Hr. lojtnant P. Madsen

Flyvestation Alborg "ABENT HUS" 1985.

Efter afslutning af "Rbent Hus" bringer jeg hermed
min og flyvestationens tak til Flyvestation Alborg Sve-
veklub for en positiv medvirken til det meget store ar-
rangement, der med godt vejr og en segning pad ca. 80.000
tilskuere blev en dag, der huskes med glazde.

Svaeveklubbens deltagelse pd bade "Static' og "Fly-
ing Display" blev paskennet.

Idet jeg beder om, at min tak mi blive viderebragt
til de der deltog fra klubben, sender jeg hermed de ven-
ligste hilsener.

a%l

FLAUENSKJOLDS
FARVEHANDEL

Kastetvej 116
9000 Aalborg
TIf. 131339
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ev fra bestyrelsesmgde den 4. august 1985
‘e: GF, BAE, KF, PM, PRK, GV

CR om at blive fritaget for jobbet som sekretar i bestyrel-
w.¢ efter Birgit A. Eriksen blev valgt til ny sekretar.

i Jo.ni og medlemsstatus

o2r var ingen sarlige bemerkninger vedrgrende klubbens gkonomi,
a-r ser ud til at k¢re planmessigt.

M Jlemsmessigt har vi stadig et lille "overskud", idet vi pr.
I1/7 er i alt 73 aktive, halvaktive og aktive juniorer. Det
‘ev derfor besluttet ikke at tage nye medlemmer ind, selvom
vi for gjeblikket har 7-8 p& venteliste.

E lnbhusbyggeri

Ert.. en tid med meget smd fremskridt p& klubhuset er der nu
igin komuet godt gang i arbejdet, og der er grund til at rose
meJdiemmerne for en god indsats.

-2 viste sig, at det kgkken, vi havde bestilt hos HTH, fg¢rst
kunre leveres slut oktober, hvorfor vi i stedet har bestilt
=1 lig:ande kgkken hos Vordingborg Kgkkener.

Let blev besluttet, at vi fremover kun vil flyve gastestarter
r2d caster, der indmelder sig i klubben som passive medlemmer
i c¢n nédned med ret til een flyvetur pd eget ansvar. Den nye

‘odneldelsesblanket ken ses andetsteds i bladet, hvor den nar-

t=r: fremgangsmdde ogsd er beskrevet.
?alhorg Dace

Den 13. - 17. august arrangerer SIFA de s&kaldte Aalborg Dage,
£ -

Iog

~or forskallige idratsklubber sgrger for underholdning af for-

s<eliiy 2irt. Aviator deltager med en udstilling, og vi har af-
talc meq Aviator, at vi vil deltage sammen med dem.

v
L
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Har du tid til at deltage en eller flere af dagene, bedes du

kontakte Per Madsen.

Vi har fdet P&T godkendelse til brug af Poul Erik Thomsens

satellitmodtager.
Eventuelt

Det fg¢r omtalte m@de med faldskarmsspringerne vil sikkert

finde sted i indevarende uge.

Tutten k@grer ikke tilfredsstillende, idet der indenfor de
sidste 4 uger har varet et svind i kassebeholdningen, s&ledes
at der ikke er penge til at kg¢be varer fra lageret. Er der
mangel pd pglser og is, er dette alts& grunden.

Har du varet i klubben i den padgeldende periode, var det m&ske
en ide at granske hukommelsen for, om der kan have varet en

"smutter”, der ikke er betalt.

Aalborg Aero Sport vil gerne l8ne 2G'en til et Abent Hus arrange-

ment. Det er OK, hvis de selv sgrger for transport.

Ref. Gitte

SPIS OG BO
PA
HORNUM KRO |

Tif. 08-66 10 Ol
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ET ER ET SK@NT SYN: Svaveflyveren, der
kredser paa Himlen. Hejere og hejere stiger
han — man maa lxgge Nakken heit tilbage for at

folge hans Spor — snart forsvinder han bag en
Cumulussky — snart kommer han til Syne igen
lzngere borte — men nu kan man ikke se ham

mere. Og man gi-mmer Svaveflyveren. Indtil han
pludselig lander lydlest lige for Nzsen af en!

Det er er. dejlig Sport, synes alle — men de
fleste vilde dog ikke for Guld og grenne Skove
sxtte sig op som Passager i et Svaveplan, om det
saa var Indechaveren af det finest tagne C-Certifikat,
der holdt Rorpinden.

Mennesker, der uden Betznkning bestilier en
Luftrejsebillat til Boynholm, og som med Kyshaand
vilde tage imod en Chance til at komme paa en
Flyvetur Jorden rundt, ter ikke sxtte sig i et Svaeve.
plan — der skal vaxre Motor i!

Qvertroen om § flyvni Farlighed er ud-
bretit. Da der dog fmdes mlnge, som lnder sig over-
bevise, naar de terre Tal taler tilstrackkelig tydeligt,
skal her omtales en Statistik, som man har ud-
arbejdet i Sverige, fivor Svaveflyvningen drives i
betydeligt starre Maalestok end i Danmark, 1 1942
foretoges 27,000 Starter, 1 57 Tilfzlde forckom der
nogen Skade paa Materiellet, i eet Tilfxlde led
Planet totalt Havari. Udover forvredne Haand-
og Fodled skete der ingen Personskade, — Ingen
drzbte eller blot alvorligere tilskadekomne.

Farten, der drxber!

Men hvori ligger det nu, at
Sveveflyvning er saa ufarlig? Det
kommer af, atSvaveflyvning er en
'angaqm Sport! Bilsport vilde og-
saa vwre ufarlig, hvis bare den
ikke gik saa hurtigt: Det erFarten,
der draber! Svaveflyvning fore-
gaar som Regel i et Tempo, der
ligger mellem 40 og 60 Ki
i Timen. En Motorflyver, der lan-
der, kommer ned med en tung
Motor foran i Maskinen, det giver
Dron paa; et l.szdet Svaveplan
vejer alt i alt mellem 125 og 150
Kilogram, og nazar den kommer
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ned, er Farten nzsten helt trukket "af den. Ned-

" styrtningsulykker kendes saa at sige ikke i Svave-

flyvning. Det kan selviolgelig ske, hvis Flyvercn er
uopmarksoin, at et Svxveplan taber Farten og der-
efter gaar i Spin, men efter et Par Omgange gaar
den selv ud af Spin'et, og Flyvningen kan fort-
sxttes ganske normalt,

Det at vare bange for sit Liv er jo en meget
smuk Egenskab (man har jo kun det ene Liv, saa
der er ikke noget at rutte med), men paa den an-
den Side er der noget fjollet ved det, naar der ikke
er nogen som helst Grund til det. Svaveflyvning er
betydelig mindre farlig for Liv og Lemmer end
f. Eks. — naa, lad os ikke nzvne Navne. Men naar
vi har overbevist Danmarks unge herom, kommer
der en anden og meget vxgtig Grund til, at der i
Dag kun flokkes halvfjerde Hundrede unge (Mini.
mumalder: 16 Aar) under Dansk Svaveflyver.
Unions Banner: Bckosteligheden. Det eor dyrt at
vere Sveveflyver,

De fleste Klubber opkraver et Indmeldelsesgebyr
paa mellem 25 og 100 Kr.! Og det maanedlige

Kontingent ligger gerne mellem 5
og 25 Kr.

Et Sveveplan koster 1700 Kr.!

Hvorfor disse skyhaje Summer,
der i sig selv forhindrer Svave-
flyvningen i at hlive en Folke-
sport i Danmark? Forklaringen
ligger i Prisen paa Sportsredska-
berne: Et Svaveplan af alminde.
lig Gennemsnitskvalitet koster i
Dag 1700 Kr. at bygge altsaa
i rene Materialeudgifter, Arbejdet
lzggér Medlemmerne i Klubhen
selv til. Hvem har Raad til at
ofre saa mange Penge paa en
Sportsinteresse? Ja, det viser sig,

at Svzveflyverne navalig er rekrutteret blandt unge
Haandvarkere og Haandvarkerlerlinge — men
man finder i ovrigt alle Fag reprzsenteret.

Bygning af Svaveplaner krazver Import af visse
Materialer, og vi har hidtil faaet, hvad vi skulde
bruge, fra Tyskland bl a_gennem A/S Flyvemateriel,
der ogsaa har Det Danske Luftfartselskab som Af-
tager. Ikke mindst i jylland er man meget inter-
esseret i Bygning -— der er det nemlig forbudt at
flyve! Naar Jyderne vil i Luften, maa de tage over
Vandet, I den kommende Pinse vil der, naar vi ser
naxrmere efter, kun blive svaveflojet tre Steder,
nemlig paa Lundtofte Flyveplads,® paa Roskilde
Eksercerplads og paa Slagelse Eksercerplads. Naar
der er hestet af til Efteraaret, vil der blive Svave-
flyvning yderligere tre Steder paa Sjxlland: Bjerg-
sted, Koge og Bisserup Strand. I Bjergsted afholdes
i September den store aarlige Svaveflyvelejr, hvor
forhaabentlig alle Landets tyve Klubber vil vare
reprasenteret,

Kun 40 Svaveplancr i hele Landet!

En af de yngste Klubber er Polyteknikernes
Flyvergruppe. Den venter man sig meget af, De
unge Mennesker har nemlig sat sig den store Op-
gave at konstrucre ¢t hundrede Procents dansk
Svieveplan af Skoleglidertypen — altsaa en Begyn-
derplan, Man har som bekendt tre Klasser af Svave-
planer: Skoleglidere (de allermnest driftsikre, som
ikke ¢ngang en Selvinorder kan komme galt af Sted
med), Overgangsplaner (de fleste er af Typen Gru-
nau Baby ITb, der er forsynet med Bremscklapper,
saa den kan gaa ned paa sclv en meget lille Mark)
og endelig Rekordplanerne (af dem har vi hun cet
herhjemme, nemlig en DF.S.-Olympia-, Mejuc).

I alt findes der ca. 40 Svaveplaner i hele Dan-
matk. Der burde naturligvis mindst vrre fem
Hundrede!

5 Millioner Kr. i Sverige; 35,000 Kr, i Danmark!
1 Sverige stiger Antallet af Svaveplaner saa at
sige fra Dag til Dag. Man regner i Sverige med at
uddanne fire Hundrede Svaveflyvere til C-Cerd-
fikatet hvert Aar, takket vare femn Millioner
Kroner, som Sverige i Lobet af tre Aar vil ofre
paa Svaveflyvningen, Fem Millioner lyder impo-
nerende, Men det er dyrt at anlxgge Flyvepladser,
bygge Hangarer, anskaffe Spil og Flyvemaskioer
ul Optrxk, lonne Instrukterer o. 5. v. Af de 400
flyvere er det Meni at rekruttere de 200

til den svenske Luftflaade.

De ledige Penges Politik —

Dansk Svaveflyvning har ogsaa faaet Statssiotee!
35,000 Kr. er bevilget som Lon til Sncdkerne paa
Harens Flyvertroppers Varksted for Bygning af
fem Svaveplaner af Grunau Baby IIbL-Typen, Der
var ganske vist den Betingelse knytict til Ydelsen,
at Svaveflyverne selv skulde skaffe 10,000 Kr. Halv-
delen af denne Sum er allerede naact, idet (rosserer
Victor B. Strand, der er Medlem af Seniorklubbea,
Keobenhavn, har lagt 5000 Kr. paa Bordet, Men nu
gaar man altsaa og venter paa en anden Vclhaver,
der vil vazlge denne Form for de ledige Penges
Politik... Skulde flere blive inspircret ved Licsnin<
gen af disse Linier — ja, saa vil der formodentlig
blive trukket Lod om, hvem der maa kalde sig den
heldige. . Ronald,

Denne artikel blev bragt i
Familiejournalen i juni 194
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MEDLEMSNYT. -

Nyt medlem:

Agnete Olesen (sd mangler vi bare mor-Olesen!)
Assersvej 28

9600 Ars. Mange bolde i luften
TIf. 08 624618 - ogsa skonomisk?
VELKOMMEN' Fa en Bankradgiver
i Privatbanken.
Ny adresse:

Bjarne Jakobsen
G1. Kalkbrenderivej 20, 4. th.
2100 Kgbenhavn @.

Tif. 01 265427

Niels Seistrup
Cypresvej 10
9230 Svendstrup.

Tif. som for

Henning Hegelund
Grgnnevej 22
9600 Ars.

Udmeldt:
Bent Kirkegaard
Niels Jorgen Knudsen

Halvaktiv:
Jorgen B. Lassen
. Passiv: Ove Renbjerg Christensen h
gﬁE’ PRIVATbanken
il
lo
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Gandrup_ Elementfabrik

Lb.cov =
Leca - helvagselementer til bohgbyggeri!

g - og skilievagselementer fremstities ielt efter Deres
. tegning.

Fremsend snarest tegningen over Deres rybyggeri, og De vil da
. modtage uforbindende tilbud pa levering g opstiiling.

. Elementerne er godkendt af boligministeriet og produkticnen
kontrolleres af statspreveanstalten.

'smmn Jtmnm’ LEMENTFABRIK |[a/s |
9362 Gandrup
Telefon 08-25 90 66

N

ALBORG SVAVEFLYVEKLUB:

Formand: Gert Frikke, Ranunkelvej 8, 9240 Nibe
t1f. 08-35 19 82

Kasserer: Gitte Vasegaard, Drejovanget 56, True,
8381 Mundelstrup, t1f. 06-24 48 09

Sekret@r: Bent Erik Thomsen, Aggersundvej 103, 9600 Ars
t1f. 08-66 77 91

Klubbens girokonto: 5 11 94 13

Medlemsbladet SVEVENYT:

Gitte og Flemming Vasegaard, Drejovenget 56, True,
8381 Mundelstrup, t1f. 06-24 48 09

Svavenyts girokonto: 5 60 29 55

Klubhuset:
Vesthimmerlands Flyveplads, 9600 Ars, t1f. 08-66 14 72




