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FORORD

Den 30. marts 1943 afholdtes stiftende generalforsamling i Polyteknisk
Flyvegruppe (PFG). Initiativtagerne var en lille handfuld flyveinteresserede
studerende ved den Polyteknisk Leereanstalt, som Danmarks Tekniske
Universitet (DTU) den gang hed.

Takket veere deres ildhu, velvilje fra leereanstalten og en Tuborg-fonds-
bevilling lykkedes det at fa klubben godt i gang, og den markerede sig fra
starten ved at konstruere og bygge en skoleglider, POLYT, som fik sin de-
but ved Bjergstedlejren samme ar.

Gennem arene har klubben fungeret som en ,almindelig” sveeveflyveklub,
men samtidig er det tilstraebt at leve op til formalsparagraffen:

LAt fremme interessen for og udvide kendskabet til flyvning blandt stude-
rende, civilingenigrer og akademiingenigrer og savel teoretisk som prak-
tisk at medvirke til flyvningens tekniske udvikling gennem forsgg og
nykonstruktioner.”

Det er sket i samarbejde med DTU, idet de studerende i PFG har faet lej-
lighed til at prave kraefter med praktisk konstruktionsarbejde i en tid, hvor
studierne blev mere og mere teoretisk anlagt.

Bade Flyvegruppens 25 ars og 50 ars jubileeum i henholdsvis 1968 og
1993 blev benyttet som lejligheder til at profilere klubben overfor DTU,
myndigheder og fonde, ligesom man inddrog nye og gamle medlemmer
og andre klubber i begivenhederne.

Der blev bl.a. afholdt udstillinger af gammelt og nyt materiale til belysning af
klubbens virksomhed. Samtidig opfordredes de aeldre medlemmer til at
nedskrive deres erindringer om oplevelser fra flyvninger, projekter og
begivenheder, som de havde oplevet i deres tid i PFG. Ogsa billeder var
meget velkomne.

Mange fulgte opfordringen, og materialet blev efterhdnden sa omfattende,
at det var oplagt at anvende det det til et starre ,veerk” om Flyvegruppens
historie.

Derfor dannedes ,Det Flyvegruppe-historiske Udvalg“, som patog sig
opgaven frem til 60 ars jubilaeet at udarbejde et skrift til illustration af
PFG’s virke gennem mere end et halvt arhundrede.

Jubilseumsskriftet foreligger hermed, og Flyvegruppen benytter lejligheden
til at takke de mange, der har leveret bidrag til udgivelsen.

Det har af redaktionelle arsager ikke vaeret muligt at gengive det indkomne
materiale i fuldt omfang, men alt er arkiveret og til radighed for
interesserede, som fremover far lyst til at fordybe sig i dette kapitel af
dansk sveeveflyvehistorie.



Med denne jubileeumsbog retter vi blikket tilbage, samtidig med at vi
gnsker at udtrykke vor dybe taknemmelighed for den stgtte vi gennem
alle disse ar har modtaget fra Den Polytekniske Leereanstalts rektor,
administration og forskellige laboratorier og ikke mindst den til enhver
tid siddende tekniske forvaltning pa alle niveauer.

| de forlabne 60 ar er det gaet bade op og ned for Flyvegruppen,

- heldigvis mest op, og det gor det stadig!

Klubben har i dag fine veerkstedsfaciliteter i Lundtofte, gode flyve-
pladsforhold p& Kalundborg Flyveplads i Kaldred, og flyparken er af
peen standard, sa der er grund til at se fremtiden optimistisk i made.

BESTYRELSEN OG DET FLYVEGRUPPE-HISTORISKE UDVALG

Lundtofte, juni 2003.

PFG’s flypark og et antal hovedsagelig seldre medlemmer fotograferet i Kaldred i foraret 2003 i anledning af besagg af PFG’s
farste konstruktion, Polyt ll-skoleglideren, som ses i forgrunden med Aksel Feddersen ved pinden.




POLYTEKNISK FLYVEGRUPPES

Da redaktionskomiteen bad mig om
at skrive beretningen om,
hvorledes PFG blev startet, inter-
viewede jeg tre af initiativtagerne:
J. Staffeldt, Chr. Zgylner og Poul Jar-
gensen.

Ud fra deres beretninger og ud fra
Staffeldts scapbog har jeg stykket
en beretning sammen om, hvor-
ledes ideen til PFG opstod, og
hvorledes klubben blev genfadt. For
kendsgerningen er den, at dette er
den anden polytekniske flyvegrup-
pe. Den farste Polytekniske Sveeve-
flyvegruppe blev stiftet den 4.
december 1926 pa initiativ af Frantz
Davidsen. Efter min hukommelse
dgde den i 1936. Den var den
allerfarste sveeveflyveklub i Danmark
ifglge Berlingske Tidende fra 5. okto-
ber 1944, der i en artikel om Dansk
Sveeveflyver Unions 10-arsdag naevner
dette.

Den anden udgave af PFG har jo
vist at have mere overlevelseskraft,
og her er s& beretningen om dens
tilblivelse og farste tid.

INITIATIVTAGERNE

Der var engang i efteraret 1942 tre
polytter, alle M-studerende pa 7.
halvar. Den ene hed Johnny von
Staffeldt, den anden Chr. Zgylner og
den tredje Poul Jgrgensen. De var
alle tre meget flyveinteresserede.
Staffeldt havde prgvet sveeve-
flyvning i en k@benhavnsk klub med
gummitovstart og spilstart og faet er-
faring i bygning af en Stamer-glider.
Zgylner var medlem af en klub i Holte
og havde faet sit A-diplom i den
farste Bjergsted-lejr i 1942, og Poul
Jorgensen havde flgjet lidt motorflyv-
ning far krigen hos den dengang
kendte pilot Arvid Hansen.

De tre stod pa samme tegnestue
,Nordpolen®, som 13 over festsalen
pa Dstervold. Her legede de med
ideen om at konstruere en skole-
glider.

FORSTE AR

Berettet af Mathias Christophersen

Fra sin Kgbenhavner-klub kendte
Staffeldt Carl Johansen, der ogsa
var stud.polyt. Han havde tidligere
studereti Tyskland og var der be-
gyndt at sveeveflyve. Han havde selv
bygget en Hutter 17, som han havde
flgjet skraentflyvning med i Lanstrup
og pa Bornholm, og var nuigang med
at bygge en Hiitter 28.

Johansen stod ogsa bag konstruk-
tionen af Unionens skoleglider, som
var en forbedret Stamer.

Sammen med fire andre polytter,
hvis navne jeg ikke husker, dannede
de et otte-mandsudvalg, der skulle
undersgge interessen for en
polyteknisk klub samt Hgjskolens
stilling til denne.

STIFTENDE
SAMLING
Udvalgets undersggelser var af sa
positiv art, at der blev indkaldt til
stiftende generalforsamling, men
inden da havde udvalget allerede
draftet, hvilken type skoleglider, man
skulle begynde med at bygge.

GENERALFOR-

Udvalget mente, at den standardi-
serede type SG 38 var for vanskelig
at bygge, og da det var forbudt at
bygge den let byggelige Stamer,
besluttede Staffeldt, Zaylner og Poul
Jargensen at konstruere en dansk
skoleglider, der kunne opnd Luft-
fartstilsynets godkendelse og
samtidig veere af en let byggelig kon-
struktion.

Allerede far den stiftende general-
forsamling var enkelte deltegninger
feerdige, og man kunne derfor hurtigt
begynde bygningen af Polyt I.

Ved den stiftende generalforsamling
talte sekretaeren i Svaeveflyver
Unionen, oberstinde Harriet Farslev
- gift med chefen for Heerens Flyve-
tropper, og selv en seerdeles habil
sveeveflyver - om sveeveflyvningens
lyksaligheder og viste Berlingske
Tidendes og Flyvebladets instruktive
sveeveflyvefilm, der efter Berlingskes
referat af 31. marts 1943 blev vist
for 115. gang.

Ifglge samme referat har ,de unge
polyteknikere store planer. De agter

Fig. 1. Gliderea fuldt opsp®ndl og flyveklar. Man bem=zrker Trimvagten paa Haledrageren,
umliddelbart foran Sidefinnen. Opspxndingen kan foretages paa 12 Minutter. Har Glideren
vaoret helt adskilt, f. Eks, til Transport, tager det 18 Minutter.

Skoleglideren “Polyt I”



Ramberg, Tetens og Svoldgaard (?) simulerer at arbejde pa vingen. (Staffeldts foto i Polyteknikeren)
Indsat: Gunner Larsen, som var den flittigste ved bygningen af Polyt I. (Foto fra artikel i Politiken)

at bygge danske svaeveplaner, og
forelgbig er konstruktionstegnin-
gerne og beregningerne faerdige for
den farste danske skoleglider. Man
skal nu i gang med arbejdsteg-
ningerne, og den Tekniske Hgjskole
har stillet sig meget forstdende over
for dette friske initiativ fra de stu-
derendes side, blandt andet har
man stillet passende lokaler til
radighed. Inden for hjemlige fly-
verkredse stiller man store for-
ventninger til den nye gruppe af
unge ingenigrstuderende, som nu
har sluttet op om den danske
sveeveflyversport. S vidt Berlingske
Tidende.

Der blev dannet en bestyrelse med J.
von Staffeldt som formand og
H. Ramberg som naestformand.

Under hensyn til de studerendes
gkonomiske kar fastsattes kon-
tingentet til 5 kr./maned under den
forudseetning, at gruppen, nar den
levede op til sin formalsparagraf ,at
frembringe  danske nykon-
struktioner” ville fa tilskud og stgtte
udefra, da medlemskontingentet
ikke kunne holde liv i klubben.

| efterdret 1943 havde klubben 60
medlemmer.

POLYT | BYGGES

Straks efter stiftelsen gik vi i gang
med at bygge Polyt |, og da Dansk
Sveeveflyver Union kort efter ud-
skrev en bunden konkurrence om
konstruktion af en dansk standard-
skoleglider, besluttede vi straks at
deltage.

Foruden os deltog Skandinavisk
Aero Industri ved Kramme og
Zeuthen.

Tuborgfondet donerede 3000 kr. til
0s og 4000 kr. til Kramme og Zeu-
then pa den betingelse, at begge
glidere skulle veere feerdige til
Bjergsted-lejren cirka tre maneder
senere, sa pregveflyvninger kunne
foretages der. Som Staffeldt skriver
i Polyteknikeren, oktober 1943, satte
det unaegtelig tempoet i vejret pa
veerkstederne.

Hgajskolen havde stillet to lokaler til
radighed pa den gamle Leerean-
stalt pa Selvtorvet. Det ene var de
gamle maskinteknologi-lokaler
oppe under loftet i gstflgjen og det
andet i elektroteknisk flgj ud mod
Sglvgade.

Det fagrste blev brugt til beslag-
smedie og det andet til snedker-
arbejdet. Helge Olsen og jeg, der var
uddannet som henholdsvis mekani-
ker og maskinarbejder, patog os at
lave beslag og svejsearbejde.

Pa treesiden sa man, at det blev
vanskeligt at holde terminen, sa vi
fik fat i snedker Hultmann fra Hee-
rens Flyvetropper. Han fik snart ar-
bejdet under kontrol. Nar folk spurgte
ham, om Polyt | nogen sinde kunne
komme til at flyve, var hans stan-
dardsvar: ,Alt kan flyve, bare der er
fart nok pa‘“.

Efter to tusind timers arbejde og i
den sidste uge op til atten timers
daglig arbejdstid, blev vi feerdige til
lejren i Bjergsted og fik Polyt | sam-
leti garden i Sglvgade. Her blev den
forevist for pressen med deraf
falgende smuk omtale i hovedstads-
aviserne den 29. august 1943.

Gunner Larsen, der havde veeret
den flittigste af os alle, blev belgnnet
med et gratis sommerlejrophold,
som han desveerre blev afskéret fra
at benytte.



29 AUGUST 1943

Den 29. august 1943 var det sa me-
ningen, at vi skulle transportere Polyt
| og Carl Johansens Hutter 28 til
Bjergsted. Carl Johansen var den
eneste i gruppen, der havde rigtig
flyveerfaring. Han skulle veere
instruktar.

Som alle ved, er den 29. august
1943 ogsa en af landets skeebne-
dage. Tyskerne valgte denne dato
til at sla til mod det danske forsvar.

Da vi tidligt om morgenen stillede i
veerkstedet, lad der nogle keempe brag
ude ved Holmen. Ud af vinduerne
kunne vi se store rggskyer stige op
over fladestationen, hvor tyskerne var
gaet til angreb. Bagefter fik vi at vide,
at admiral Vedel havde beordret, at
fladen skulle saenke sig selv, sa ty-
skerne ikke fik fat i skibene.

Alle militeere enheder blev interneret
deriblandt ogséa en stor del af PFGs
medlemmer, der aftjente deres veer-
nepligt under polyteknikerordningen.
Det betad, at de kunne aftjene deres
militeertjeneste i sommerferierne.
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fungerede som wirehenter.

BJERGSTED

Vi matte opgive at kare til
Bjergsted. Farst onsdag den 19. sep.
besluttede vi os til at gare forsgget.
Vi havde faet fat i en gasgenerator-
lastbil, som gik pa bagebraende.

Vi blev selvfglgelig stoppet af ty-
skerne, der efter mange forklaringer
gav os ,Ausweis" til at kere ud af
byen. | Roskilde métte vi ind pa
kasernen for at fa ,Ausweis“ og i
Holbaek ligesa.
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Lajtnant Bergh og oberstinden inspicerer p& bryggerhesten, som ogsa

Efter mange genvordigheder naede
vi frem til Svebglle forsamlingshus,
hvor lejrchefen lgjtnant Bergh og
oberstinde Farslev tog imod. Her fik
vi at vide, at oberst Fagrslev var inter-
neret i Idreetshuset sammen med
andre officerer, og at lgjtnant Bergh
for at undgd samme skaebne officielt
var chauffgr i Zone-Rednings-
korpset. For at sandsynliggare dette
holdt der permanent en ambulance
i lejren.

-
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Zgylner, Staffeldt og Ramberg foran Polyt'en ved praesentationen for pressen.



Salen i forsamlingshuset fungerede som garderobe, sovesal og
reparationsveerksted for havarerede svaevefly.

Til venstre ses kroppen til Carl Johansens selvbyggede Hutter 28.
Dette og de gvrige billeder fra Bjergsted-lejren skyldes Ole Holten.

Lejrens hovedkvarter var forsam-
lingshuset i Gammel Svebglle. Her
residerede maendene i selve salen
og kvinderne pa balkonen. Sa vidt
jeg husker, var der to aktive kvin-
delige flyvere udover oberstinde Far-
slev. Bergh og oberstinden inspi-
cerede flyvningerne hgit til hest. P&
en eller anden gard havde Bergh
lant en stor, jysk bryggerhest, som
han red rundt p& med oberstinden
pa ,bagseedet".

Tre skoleglidere af typen SG-38 var
allerede ankommet - lant af Haerens
Flyvetropper. For ikke at fa& dem
konfiskeret fik vi travit med at male
splitflagene om til almindelige dan-
nebrogsflag.

Tilladelse til flyvning skulle vi have
af den tyske kommandant i Ka-
lundborg, som det efter et par dages
forlgb var lykkedes at overtale til at
give  uftrummet* frit op til en hgjde
af 200 m.

A-SKOLING

Da der var 150 tilmeldt til lejren, var
den delt med cirka 80 mand de
farste fjorten dage og cirka 70 mand
de sidste fjorten dage.

Vi, der var pa A-holdet, sigtede efter
at fa et A-diplom.

For at fa dette skulle man gennem-
fare falgende skoling:

Mindste antal starter: 30,

fem praveflyvninger, heraf 4 pa mindst
20 sekunder og en p& mindst 30
sekunder.

Korrekte ligeud-flyvninger med
landinger i en 30 m udpeget bane.

Vores instruktgr hed Aaes. Vore
flyvninger foregik p& Avnsggards
nyhgstede marker.

Startmetoden var katapultstart med
gummitov. Instruktgren pointerede
meget kraftigt, at flyet endelig ikke
matte ga ukontrolleret i luften.

- Han valgte kronen frem for stammen!

Hvis den skulle finde pa sadan
noget, skulle pinden endelig trykkes
frem, og ellers gjaldt det om at holde
den sideveerts balance.

Sa blev der fastgjort et gummitov i
flyets neese, sa det sad som kuglen
i en slangebgsse. Seks mand tog
fat i hver af rebets ender, og seks
mand holdt i et tov fastgjort i halen.
P& kommandoen ,hal tot* gik de tolv
mand frem, til tovet var stramt. Sa
kom kommandoen ,lgb“, hvorefter
de spaenede frem til tovet var helt
udspeendt. Derefter kommandoen
LSlip” til halemandskabet. Af sted rag
SG-38 ned ad bakken.

Efterhanden som vi lzerte at holde
balancen, kravlede vi hgjere og
hgjere op ad skraenten, og luftturene
eller hoppene blev leengere og
lzengere, og man naede at opfatte,
at man virkelig flgj. Kunsten var hele
tiden at holde sig et par meter over
jorden. Instruktgrens stadige om-
kveed var ,husk farten“. Senere fik
vi spilstarter, og vi fik alle vore A-
diplomer.

Under A-skolingen med gummitov
skete der et pudsigt uheld. En af
de vordende piloter havde faet
kursen indstillet pa det eneste tree
pa bakken. Da vi pa det tidspunkt
af skolingen endnu ikke havde
leert at dreje, trak han i pinden og
satte SG-38‘eren som en noget
overdimensioneret sommerfug! i

Militeer SG-38 - med modificerede splitflag - bjaerges ved hjeelp af lejrens

gasgenerator-drevne spil.




toppen af treeet. Da han blev inter-
viewet om uheldet af lejravisen, var
hans kommentar: ,Jeg havde valget
mellem stammen og kronen, s jeg
valgte kronen“. Glideren blev repare-
ret samme eftermiddag, s& skolin-
gen kunne fortseette naeste dag.

Jeg husker endnu, da jeg skulle
foretage den afsluttende 30 sek.-
flyvning til A-diplomet. For at veere
helt sikker pa at jeg nu fik de 30
sekunders flyvning, ventede jeg med
at udkoble, til der var gaet nogle
sekunder, efter at signalet var givet.

Resultatet blev derefter, jeg landede
pokker i vold langt ude i en roemark
uden for pladsen. Jeg fik dagens
rekord i leengdeflyvning for A-holdet
og blev til gengeeld meget lidt
populeer hos hjemhentningsholdet.

Som afslutning p& A-holdet fik vi lov
at prgve et S-sving. Under
instruktgrens kraftige formaning om
at holde farten, ,ellers taber i en
vinge", foretog vi vores farste sving
under brug af bade sideror og
kreengeror - eller balanceklapper
som de hed dengang.

Vi flgj naesten som jagerpiloter af
bare angst for at tabe en vinge. Vi
fik aldrig at vide, hvad man skulle
have gjort i den situation, og det
havde nok heller ikke hjulpet syn-
derligt, idet alle vore mangvrer
foregik under 200 m.

Farst da jeg genoptog flyvningen i
1984, fik jeg at vide, hvordan man
kommer ud af et stall over vingen.

B-SKOLING

Vi begyndte s& B-skolingen, hvor
kravene var betydeligt strengere.
Mindste antal starter 20. Fem
preveflyvninger pa mindst 60 sek.
med mallanding. Ved hver flyvning
skal der flyves mindst en fuldkreds
eller to gange 180 graders kurver.
Tilsammen skal der flyves mindst 2
venstrekurver og 3 hgjrekurver i de
fem flyvninger med tydeligt mar-
keret haeldning.

Carl Johansen var som sagt vores
instruktgr, og han gav os en grun-
dig instruktion i, hvordan vi skulle
koordinere side- og kreengeror for
at lave en lukket kurve. Sa blev vi
ellers hevet op med spillet til ca.
200 m hgjde, hvor instruktgren gav
signal med flaget om at udlgse.
Ved hjeelp af disse flagsignaler fik
vi at vide, om vi flgj for hurtigt eller
for langsomt. Da vi jo sad frit ude i
den abne himmel - det eneste vi
kunne se af maskinen var sideror-
spedalerne og pinden - havde vi
hverken libelle eller uldtrad til at
underrette os om flyets stilling. Vi
leerte i bogstaveligste forstand at
flyve pa buksebagen.

.Den er meget ufglsom pa balan-
ceklapperne, og halen vimrer under
flyvningen®.

Lejravisen fik straks omdgbt den til
»vimmerhale“.

KZ-G1-kommentarerne kan jeg ikke
huske, men de har nok veeret af
mere positiv art. Den indgik i hvert
fald med det samme i skolingen.
Ifalge gliderens logbog fik jeg den
neestsidste start, inden den
havarerede.

Ing. Zeuthen fra KZ, som var
konstrukter af G1, skulle ogsa selv
have haft en tur i denne, men da

Carl Johansen ,i“ Polyt'en. Maske fer den farste flyvning!?

Vi naede ikke hele B-skolingen
igennem, men fik lzert at lave bade
hgjre- og venstresving og at lave
maerkelandinger, selvom begreber
som oberservationspunkt, med-
vindsben, tveerben og finale var
ukendte for os.

POLYT KONTRA KZ-G1

Vi polytter, der deltog i lejren,
imadesd med spaending, hvorledes
preveflyvning af Polyt | og KZ-G1
ville forlgbe. Carl Johansen foretog
de farste fire flyvninger med Polyt |,
og bagetfter fik Wolf fra Luftfartstilsy-
net og Bergh og oberstinden lejlig-
hed til at f4 en tur. Bedgmmelserne
var ret enslydende:

han farst kom til Svebglle, efter at
G1 var havareret, fik han en tur i SG
38. Han landede s& hardt, at
treesaedet revnede under ham, hvor-
efter han erkendte, at det var noget
anderledes at flyve uden end med
motor.

KZ-G1's havari betgd, at sam-
menligningen med Polyt | blev
udsat, til begge glidere var i orden,
- 0og den naede aldrig at blive gen-
nemfart.
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Grunau Baby klar

0

til spil

AFSLUTNINGEN

Den sidste dag i lejren var egnens
folk indbudt til at overveere flyvnin-
gerne. Da fik vi for fgrste gang brug
for ambulancen, idet en lille dreng
blev ramt af en landende Baby. Der
skete ham ikke noget alvorligt, men
han fik en tur med fuld udrykning til
Kalundborg Sygehus.

Da jeg skulle hjem efter lejrens
afslutning, matte jeg ned til sog-
nefogeden for at fa et , Ausweis* til at
komme tilbage til Kebenhavn. Der var
stadigveek undtagelsestilstand i
landet, s& man skulle have myn-
dighedernes tilladelse til at rejse.

POLYTEN VIDEREUDVIKLES
Efter Bjergsted-lejren gik vi i gang
med at udbedre manglerne ved
Polyt I.

Kraengerorsufglsomheden skyld-
tes simpelthen, at spalten mellem
ror og vinge ikke var lukket. Som
falge heraf opstod der hvirvler pa
rorets overside. Da spalten blev
lukket, virkede kraengerorene nor-
malt. Den vimrende hale skyldtes
manglende torsionsstivhed i
kropsbjeelken. Den klarede vi ved
at give halepartiet et par ekstra
barduner.

Den egentlige praveflyvning fandt
derefter sted i november pa Billes-
borgs marker ved Kagge, hvor vi
l&nte den dervaerende klubs gas-
generatorspil. Det viste sig her, for
at citere Staffeldt og Zaylner i

10

! : oL
tart under Bjergsted-I

jren.

Ingenigren nr. 88 fra december
1943, at ,Glideren var i besiddelse
af et saerdeles fint glidetal 12 og
forblgffende gode stall-egenskaber,
idet glideren ved fuld overtraekning
bevarer kontrollen for alle ror*. Der
blev foretaget flere flyvninger med
pinden i maven fra cirka 200 m hgjde
til landing.

De gvrige flyvedata var:
Flyvehastighed 50 km/h
Landingshastighed 38 km/h
Synkehastighed 1 m/s

Efter samstemmende udtalelser fra
Staffeldt og Gunner Larsen skulle
testpiloten - Willy Waisham - have
loopet med den allerede i tredje
start. Men det fremgar ikke af
journalen.

POLYTEN | AKTION

Sa vidt jeg husker den, var Polyt |
noget tungere at flyve end KzZ-G1
0g SG-38, men ellers kunne man
som nybegynder ikke konstatere de
store forskelle.

Den kom i sin levetid ud for mange
harde behandlinger. Jeg husker en
sendag i Kage, hvor viflgj pa en ikke
ret stor mark omgivet at traeer. En af
piloterne kom meget hgit ind til lan-
ding, og da der ingen vind var, lande-
de han i en treetop i den modsatte
ende af pladsen. Der seenkede
halen sig langsomt ned pé jorden,
og et gjeblik stod flyet lodret, inden
det faldt bagover. Piloten kom ikke
til skade, men flyet skulle absolut pa
veerksted. Det blev repareret om
natten af Zgylner og Poul Jargen-
sen.

Ved en anden lejlighed var der en
pilot, der var kommet for langt bagud.
Han prgvede at flyve mellem to
treeer, men afstanden var ikke stor
nok - igen pa veerksted.

Forfatteren instrueres af Carl Johansen. (Fra artikel i Billedbladet)
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Ved de forste @velser i en Skoleglider kommer Eleven slet ikke i Luften, men faar en “Kuretur®,
det vil sige, at han bliver ved Motortraek i en Staalwire trukket hen over Startpladsen og har
kun den Opgave at holde Planeti Balance, saaledes at Planspidserne ikke bumper mod
Jorden. En Flyveleerer giver sin Elev et sidste Ord med paa Vejen, fgr Skoleglideren med 40
km's Fart farer hen over Grgnsveeret



Ved en tredje lejlighed var der en
instruktar, der skulle prave den farste
tur p& Roskilde Eksercerplads. Han
landede oveni ,vuggen“ og en Baby.
- S& var den sgndag overstaet og
beskaeftigelsen pa veerkstedet
sikret.

BOTO-LEJREN

Efter Bjergsted-lejrene i 1942 og
1943 flyttede Unionen lejren til Bata
pa Falster i 1944. Her var der en fly-
veinteresseret landmand, som efter
hgsten stillede sine marker til
radighed for vore udfoldelser, og
overnatningsmuligheder var der nok
af i Folkeferies huse ved Marienlyst
strand. Lejrlederen var stadigveek
Bergh.

Hver nat og enkelte dage kunne vi hgre
bombardementet af de nordtyske
byer.

Vi var sa mange elever, sa der
blev indfart skiftehold. 1. hold flgj
fra kl. 06.00-13.00, 2. hold fra
13.00-20.00. Vi, der flgj pa 1.hold,
blev purret kl. 04.30, da sveeve-
planerne skulle vaere opspeaendte kl.
06.00.

Jeg gik videre pa B-holdet, idet jeg
stadig manglede nogle flyvninger.
Vinden var ret kraftig, s& da vi ikke
kunne flyve i steerkere vind end 8
m/sek., var der nogle pauser. Vi gik
dog lige til stregen, sa nar vi havde
koblet ud, lavede vi en fuldcirkel, og
nar den var faerdig, var vi lige over
landingsstedet. Her gik vi sa ,ned
med elevatoren*, idet vi fgrst til aller -
sidst trykkede mere fart pa. Jeg fik
mit B-diplom no. OY197 og kom sa
over pa C-holdet, hvor der blev flgjet
Baby. At skifte fra glider til Baby var
som at skifte fra lastvogn til sports-
vogn. Glidetallet var helt oppe pa 18
- 50 % forbedring - det kunne maer-
kes. Derudover var det en helt ny
fornemmelse at sidde i en kabine
forsynet med vindskeerm, nar man
var vant til at sidde i det fri med fuldt
udsyn til alle sider.

Polyt | havarerede ved det farste
flyvehold p& Bgtg og fik ved repa-
rationen forsteerket de to ,vertikale"
statter i hovedstellet. Dette sammen
med den tidligere omtalte sendring af
kreengerorene bevirkede, at Polyt I nu
blev betegnet Polyt 1.

Dansk Glideflyver Diplom
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DET SIDSTE KRIGSAR

| efteraret 1944 blev der ikke flgjet
meget. Den 19. september, da vi
stod pa tegnestuen pa Jstervold,
lgd sirenerne. Vi kikkede ud af
vinduerne og sa tyske militeerlast-
vogne proppet med danske politi-
betiente pa ladet karende i retning
mod frihavnen. Tyskerne havde
taget politiet og sendte dem nu til
koncentrationslejre i Tyskland.

Vi var klar over, at neeste gang var
det de studerende, der stod for tur,
sa vi besluttede at remme Laerean-
stalten.

Min argang, der skulle til forprgve pa
anden del i januar 1945, blev spredt
ud over hele byen. Vi var fem-seks
stykker, som fik tegnestue ude pa
en skole i Hellerup. Andre kom ind
pa telefonhuset og lignende steder.
Professorerne cyklede s& rundt til de
forskellige steder. Den skriftlige ek-
samen blev afholdt pa Ingrid Jesper-
sens Pigeskole ved Trianglen.

C-SKOLINGEN OG MIN

FORSTE TERMIKFLYVNING

| foraret 1945 fik jeg mit

C-diplom.

For at opna dette skulle man have:

« minimum 20 starter pa et overgangs-
plan som Grunau Baby,

« en samlet flyvetid p& minimum 30
min., hvor alle flyvninger med
mindst 1 min. flyvetid kunne med-
regnes,

« 5 prgveflyvninger, hver p& mindst 2
min. varighed med landing til maer-
ke.

Ved hver prgveflyvning skulle der
flyves en hgjre og en venstre kurve
med 30° haeldning eller 2 hgjre og
venstre kurver med 180° kurs-
eendring. Kurverne skal flyves over
vendemaerker angivet af instruk-
taren.

I min brevveksling fra dengang har
jeg fundet en beskrivelse af, hvor-
ledes de sidste starter i min C-
skoling forlgb.

Jeg citerer:

Vi havde en drgj tur til Roskilde i
lgrdags, men vi kom da derned. Vi
fik dog kun én start hver om lgrda-
gen, om natten skulle vi sove pa
vandrehjemmet, men der var det
sa fuldt, sa vi skulle sove pa ma-
drasser pa gulvet. Vi foretrak derfor
at sove i hget pa garden, hvor vi
har planerne ,indlogeret”. Det gik
ogsa meget godt, Olsen snorkede
bare drabeligt i begyndelsen, men
da jeg holdt ham for naesen, hjalp
det. Midt om natten begyndte det at
regne, detdryppede ned i hovedet
pa ham, s& vagnede hanigen, men
bortset fra disse smating sov vi hele
natten. Vi var oppe kl. 06.30 og
havde det hele stillet op til kl. 08.30.
Men sé vendte vinden, og vi métte
flytte ned i den anden ende af
pladsen. Kl. 10.00 var vi klar igen,
det var dejligt vejr, masser af blaest
og solskin. Ydermere havde vi lant
en gammel motorcykel til at traekke
wiren tilbage med, s& det gik slag i
slag. De farste starter, jeg havde,
var pa

1
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1% min., men sa hen pa eftermid-
dagen, kom der termik. Olsen fik
dagens rekord med 9 min. 5 sek.
Jeg ndede 3 min. 10 sek., deraf var
kun det ene minut termikflyvning. Det
er en herlig fornemmelse at flyve i
Baby. Jeg tror, jeg vil prave at beskrive
min termikflyvning for dig, s& du kan
danne dig en forestilling om, hvad det
igrunden er.

Gunner Larsen er lige kommet ned
efter en tur pa 2 min. 50 sek. jeg far
besked om, at det er min tur naeste
gang. Jeg smider overfrakken og
kravler ned i Babyen. Remmene
bliver spaendt fast om mig og
vindskeermen sat p&. Foran mig er
der etinstrumentbreedt med fart-
maler, hgjdemaler samt et vario-
meter, der dog ikke virker.
Variometeret giver oplysning om,
hvor meget man stiger eller synker
pr. sek. Nu er wiren kommet pr.
motorcykel. Den bliver sat i kob-
lingen i naesen af Babyen, og
flyvelederen telefonerer klar* til
spillet. Nu strammes wiren, og i det
samme begynder Babyen at glide,
efter ca. 5 m, er jeg i luften. Da jeg
er ca. 10 m oppe, traekker jeg
pinden i maven, og Babyen stiger
stejlt opad. Fartmaleren viser 80
km/T. Jeg kan ikke se spillet pa
grund af den stejle vinkel, jeg
ligger i, men jeg orienterer mig ved
at se ud til siderne. Babyen ligger
peent helt til, jeg nar 200 m, s&
begynder den at hugge. Jeg firer
lidt pa hgjderoret, og det hjeelper
straks. Nu er jeg naesten over
spillet, jeg flader ud og slipper
wiren. Hgjdemaleren viser 300 m,
og fartmaleren daler fra 80 til 55
km/T, det sidste er flyvehastighe-
den. Jeg sidder og nyder udsigten
deroppe. Til venstre ligger Isefjor-
den og lige foran mig Roskilde-
fiord, begge s& bla, at man nae-
sten synes, det ma veere lggn. Der
ser ud til at veere brand i Holbaek,
der lige kan skimtes. Jeg drejer lidt
til hgjre, der ligger Roskilde by.
Domkirken synes kolossal i forhold
til de gvrige bygninger, der naesten
alle har rgde tage, det ser ud som
om de kryber sammen om kirken -
et helt glansbillede - og dér gar
Roskilde landevej som en lige linie
til Kgbenhavn, der skimtes i det
fierne. Efterhdnden som jeg drejer
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er Kggebugt kommet ind i syns-
feltet, det er et storslaet syn, at se
hele denne runding, hvor land og
vand mgdes. Jeg skeever til instru-
menterne og ser, at jeg endnu har
200 m hgjde, og hastigheden er
god. Startstedet ligger lige til hgjre,
sa jeg har rad til at kurve nogle
gange bag landingspladsen, der
ligger en skoleglider dernede, den
ser lille ud heroppe fra. Jeg har
100 m hgjde endnu, men hvad var
det? Maskinen haelder pludselig,
jeg praver at rette den op, men det
er som om, der hele tiden er een,
der praver at lgfte den ene vinge.
Jeg kurver igen, jeg har fundet
termik, hastigheden stiger til 65
km/T, og jeg retter maskinen op -
hgjdemaleren viser 150 m. Jeg
praver at finde det igen, variome-
teret virker desveerre ikke, s& man
skal gare det pr. intuition. Det
mislykkes, jeg er nede pa 100 m
0og ma se at skynde mig ind pa
flyvepladsen, hvis ikke jeg skal
lande bagved. Jeg laegger an til
landing og nar lige ind pa start-
stedet uden at gare brug af
bremseklapperne, jeg lgsner
remmene og hopper ud - 3 min. 10
sek. - siger flyvelederen, og jeg
taenker uvilkarligt ved mig selv ,har
du virkelig oplevet alt dette pa 3
min. 10 sek.” -

Ja, det var min farste termik-
flyvning. Jeg fik i alt 6 starter den
week-end, nu mangler jeg 11 i mit C-
diplom. Jeg haber, jeg far demi
Bededagsferien.

Vi havde en forfeerdelig tur hjem. Vi
karte derfra kl. 20.45, Olsen, Helge
Larsen og jeg; de andre var kart,
men vi skulle lave lidt ved spillet. Lige
udenfor Hedehusene punkterede
jeg med et skrald, vi lappede, men
solutionen ville ikke holde, sa lappen
holdt ikke. Da det havde gentaget
sig 3 gange, havde vi ikke flere lap-
per. Jeg pillede s& gummiet af
forhjulet, satte slangen i baghjulet
og kerte de sidste 22 km pa den
bare feelg, idet jeg sad pa min
sovepose pa bagebzereren for at fa
sa lidt tryk pa forhjulet som muligt.
Det var en veerre tur, men hjem kom
vi da, klokken blev 23.30. Jeg var
med Helge Olsen hjemme og spise,
vi var godt sultne, kan du tro.

Citat slut.

Den efterfglgende beretning om
bededagsferien har jeg ligeledes fra
et af mine breve.

Jeg citerer:

Vi var i Roskilde hele bededags-
ferien. Jeg fik mit C-diplom derne-
de. Helge Olsen og jeg startede
med tog torsdag aften sammen
med et andet medlem. Virepare-
rede sa spillet og motoren torsdag
aften, indtil vi ikke kunne se mere.
Om fredagen opdagede vi, at
Babyen var i stykker, en af
hjeelpebjeelkerne i planerne var Igs.
Vi fik denrepareret i dagens lgb og
fik sa lov til at flyve sammen med
en anden klub ,Ringen”, idet de
havde en Baby, og vi havde

Polyt-skoleglideren OY-55 pa Batg-lejren i 1944.
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benzin. Om lgrdagen fik vi vor
egen Baby i gang, vi havde ca. 1
km wire ude, sa det var et slaeb at
hente den tilbage. Olsen og jeg
skiftedes til at kare spillet, s& os
gik det heldigvis ikke sa hardt ud
over. Fredag fik jeg kun een start,
men lgrdag fik jeg 4. Sendag mor-
gen var det fint vejr, men hen mod
middag lgjede vinden af. Vi matte
flytte spillet 2 gange. Vi havde en
motorcykel fra Roskilde til at hente
wire, sa det gik strygende. S&
begyndte det desveerre at regne,
det var hundekoldt og vadt, og der
rejste sig rgster om at holde op.
Jeg overtalte dog de andre til at
give mig de 3 ture, jeg manglede i
mit ,,C", inden vi stoppede. Da jeg
var feerdig med dem, klarede det
imidlertid op og alle ndede heldig-
vis 3 ture endnu, sa jeg fik ikke
noget foreeret - tveertimod - der
kom nemlig termik bagefter. Det
var ellers 3 skrappe ture, jeg fik. |
300 m sneede det kraftigt. Jeg
matte tarre sneen af vindskeer-
men. Hastighedsmaleren virkede
ikke, den var fyldt med vand, s
den kunne jeg ikke flyve efter.
Horisonten kunne jeg ikke se, og
jorden kunne jeg lige skimte, sa
der var ikke andet at ggre end
flyve pa fornemmelsen. | 200 m
var sneen blevet til vand, sa da
gsregnede det. Nu kunne jeg se
horisonten, men der var ikke til at
se ud af vindskeermen, sa jeg
matte kigge ud til siderne hele
tiden, ligesddan under landingen.
Jeg er glad, for at jeg fik mit ,,C* for
nu bliver der nemlig ikke tid til
flyvning forelgbig.

Citat slut.

NY STIL

Ved en ekstraordinger generalfor-
samling i 1945 blev bestyrelsen
veeltet, og Harboe blev ny formand.
Nu fik arbejdet i klubben en lidt
anden karakter. Der blev lavet orga-
nisationsplaner efter ngesten militeert
mgnster med afdelinger for konstruk-
tioner og vedligeholdelse samt rap-
portskrivningspligter 0.s.v. Samtidig
blev der indfgrt karantsene, hvis man
havarerede et fly. Det var ikke alle,
der bragd sig om det, sa der skete en
vis afvandring af medlemmer.

QY-55 under landing i Avedgre.

GJEDDESDAL

Der blev ikke flgjet seerlig meget i
sommeren 1945, da de fleste
medlemmer var indkaldt til militeer-
tieneste under polyteknikerordnin-
gen. Men da Bgta-lejren i 1945 var
afslutningen pa Unionens lejre, be-
sluttede PFG selv at afholde en
sommerlejr p& herregarden Gjed-
desdals marker syd for Taastrup. Da
vi stod foran det afsluttende seme-
ster med eksamensprojekt, der skul-
le afleveres i december 45, havde
jeg kun meldt mig til en sgndag. Vi
havde faet lovning pa at lane en af
Unionens Baby’er, men hgrte ad
omveje, at det havde en kgben-
havnsk klub ogsa. Vi besluttede at
komme dem i forkgbet ved at hente
den i nattens mulm og mgrke ude
pa Lundtofte Flyveplads.

Vi var tre mand, som patog os
opgaven, Helge Larsen, A.l.B.
Poulsen og mig selv. Vi meldte os i
en sen nattetime hos den militeere
skildvagt pa flyvepladsen og
sagde, at vi skulle hente en af
Unionens Baby’er. Det syntes han
var helt OK. Sa vi gik i gang med
demonteringen i lommelampernes
skeer.

KI. 01 00 var vi feerdige, og de to
andre tgffede af med bil og Baby
hjem til A.I.B., mens jeg cyklede til-
bage til mit veerelse i Frederiksborg-
gade. Samme morgen kl. ca. 06 cyk-
lede jeg sa til Gjeddesdal.

Baby’en var ankommet, og vi fik
den samlet og begyndte at flyve.
Ved min anden start havde jeg 50
m hgjde, da jeg skulle laegge an til
landing. Med den hgjde kunne jeg
se, at jeg ville komme langt ned ad
marken, sa jeg besluttede at tage
en ekstra kurve - det var i de
dage, hvor man gik ind pa finale i
20 - 30 m hgjde - resultatet blev, at
jeg tabte vingen. Da vi dengang
ikke havde leert, hvordan man
kommer ud af et stall over vingen,
og det havde nok heller ikke nyttet
meget med den hgjde, sa hev jeg i
kreengerorene og kunne ikke
forsta, hvorfor de ikke virkede.
Resultatet blev, at jeg gik ned pa
venstre vinge, der knaekkede, og
farst derefter ramte skroget jorden.
Sa kunne jeg kikke ud gennem et
30 cm stort hul ved pedalerne.
Feddersen har en definition pa en
god landing: ,Det er en landing,
man kan ga fra “.
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Polyt'en faldet bag over og om pa ryggen efter landing i tree under flyvning ved Kege i 1943.

Forfatteren besigtiger skaderne siddende pa hug.

| den henseende var landingen god
nok, jeg led ingen overlast, men
mine kammerater s& anderledes pa
det, jeg fik leest og paskrevet.

Bedre blev det selvfglgelig ikke, da
A.l.B. Poulsen havarerede Polyt |
ved at prgve pa at flyve mellem to
treeer, dermed var den flyvedag
gdelagt. For dette havari blev jeg
idgmt 4 dages karantaene. A.1.B. fik
kun to dage, men han var ogsa med-
lem af bestyrelsen.

39 ARS PAUSE

Hvornar jeg holdt op at flyve, kan
jeg ikke huske, men jeg tror faktisk
det var sidste gang pa Gjeddesdal.
| efterdret 45 stod den pa eksa-
mensforberedelse og projektafle-
vering, og i 46 fik jeg arbejde med
det samme og blev gift, og sa tog
jeg senere til udlandet. Farst i 84
benyttede jeg mig af et tilbud fra Iver
om at f& en tur. Henrik Vinther var
min pilot. 50 m over jorden i flysleeb
sagde han til mig: ,Nu kan du tage
over, du har jo flgjet far, jeg skal nok
hjeelpe dig ud af det, hvis du ikke
kan magte det". Det gav mig faktisk
lyst til at begynde igen, og dermed
startede min anden periode i PFG.
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EPILOG

I min brevveksling fandt jeg ogsa min
beskrivelse af efterarsferien i Kgge i
1943. Jeg har tidligere under
afsnittet ,Polyt'en i aktion“ omtalt det
havari, den var udsat for, da piloten
landede i en traetop, hvorefter den
faldt bagover. Heldigvis fik jeg en
start inden havariet pa 50 sek. Det
var i gvrigt min farste flyvning med
Polyt'en. Jeg slutter referatet i mit
brev med falgende konklusion:

Ca. 100 km cykeltur og en flyvetid
pa 50 sek.

Denne konklusion daekker godt

- ogsa i overfart betydning - den
pionerand, der herskede i klub-
bens farste ar.

Mathias Christophersen

OM FORFATTEREN

Mathias Christophersens anden
periode som aktiv i PFG blev pa 12
ar. Den sluttede i 1996, da direk-
toratet neegtede at forny hans
certifikat af leegelige arsager.

| denne periode ydede han specielt
en veerdifuld indsats med kon-
struktion og bygning af det nye spil,
som Kalundborg Flyveklub og PFG
benytter i feellesskab.

Mathias blev omskolet til klubbens
nye glasfiberfly, og da han ngd-
tvungent sluttede som 78-arig var
det med rekorden som PFG'’s hidtil
eeldste aktive sveeveflyver.

(Se foto side 78)



EN FLYVEDAG UNDER KRIGEN

Oplevet af Bergstrand-Poulsen, Chr. Zgylner, Math. Christophersen og
Gunner Larsen

ROSKILDE 30|

PA CYKEL TIL ROSKILDE

Fra sommeren 1944 flgj Flyve-
gruppen fra Roskilde eksercerplads,
som & lidt nord for hovedvejen mod
Ringsted, - der hvor Roskilde
Katedralskole nu ligger.
Bergstrand-Poulsen fortaeller, hvor-
dan man i en flyveweekend mgdtes
pa Jstervold, fer det blev lyst. Af
hensyn til transporten af flyet skulle
man som minimum vaere 8 -10 mand
med cykler.

Vigtige dele af udstyret var dels
(naturligvis) en stor madpakke, dels
rigelige maengder af lappegrej, samt
endnu brugbare deek og slanger og
hver sin cykelpumpe.

- Nye cykeldeek og -slanger var
blandt de mange ting, det var umuligt
at opdrive i krigens sidste &r, og en
punktering eller to var ikke
ualmindeligt pa den 30 km lange tur.

Flyvegruppens eneste sveeveplan
var p& den tid Polyt I-glideren OY-
55.

Nar den var leesset pa den fikse
hjemmebyggede transportvogn, var
man Klar til at kare.
Transportvognens treekstang havde
en tveerstang, som blev sat over
bagagebeererne hos to styrmeend.
De havde et betroet hverv, da de
hele tiden skulle veere enige og kare
meget synkront. De gvrige cyklister
havde tove bundet til vognen, s& de
kunne treekke eller bremse af-
haengigt af situationen.

“ﬂn:m;%'ﬁ

Heldigvis var der ikke s& meget
behov for at styre eller bremse
undervejs, - Roskildevej er lang og
lige uden de store bakker, bortset fra
Valby bakke, som man undgik.

Ved 8-9 tiden, nar holdet var
fremme ved flyvepladsen, skulle
Polytten samles og Nash-spillet i
gang.

Spillet stod parkeret i en lade hos
Poul Jgrgensens tante, som

boede lige ved pladsen. Nashen
var udstyret med en stor 6-cylindret
motor, der startedes med handsving,
s& der skulle laegges kreefter i pa en
kold aprilmorgen!
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Cyklende polytter holder rast.
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Motoren skulle starte pa de fa liter
benzin, det var lykkedes at skrabe
sammen. Nar den var kommet i gang
og varmet op, blev der s snart som
muligt skiftet om til en blanding af
sprit og benzol.

Sommetider kom der ogsa lidt petro-
leum i.

Efter krigen fik man adgang til fly-
benzin, som igvrigt var ved at tage livet
af Indian-wirehenteren!

De, der blev pa fiyvepladsen hele week-
enden, havde soveposer med og
overnattede i telt eller i den farnaevnte
lade hos Poul Jgrgensens tante. Her
var der ogsa adgang til vand m.v.




Ikke-cyklende deltagere matte klare
transporten med tog, hvilket var
vanskeligt, da der p& den tid kun gik
ét tog til Roskilde om sgndagen. Det
betgd,at man pa hjemvejen matte
ga til Valby, hvorfra der var S-tog.
Medlemmer fra egnen nord for
Kgbenhavn matte sa igen ud at
spadsere fra Holte, - den nord-
ligste station med tog om sgnda-
gen.

Zgylner husker sveeveflyvning
dengang som 99% arbejde og 1%
flyvning.

En flyvedag kunne godt forlabe pa
den made, at man efter cykel-
transport fra Kgbenhavn til Roskil-
de fik enkelte vellykkede starter. S
havarerede Polytten, og da der ikke
var andre fly pa pladsen, var der kun
ét at gare: At cykle de 30 km tilbage
til Kegbenhavn med ,vraget".

- Hvad gjorde man ikke for nogle fa
minutter i luften !

BILLESBORG

| efterdret 1943 og pasken 1944 flgj
Flyvegruppen fra Billesborgs marker
syd for Kgge. Da afstanden var i
overkanten for fly-transport pr cykel,
havde man péa et tidspunkt skaffet
en lastbil, men tyskerne forbgd, at
der opholdt sig personer pa ladet.
Det skyldtes ifglge Gunner Larsen,
at der under sabotageaktioner var
blevet skudt med maskingeveer fra
lastbiler.

- S& formanden, Staffeldt, matte paent
sgge tyskerne om tilladelse til at

stud. polyt. G. Larsen opholdt sig pa
ladet af en bil under transport af et
sveeveplan for at stgtte dette under
karslen.

Tilladelsen blev givet, forsynet med
de ngdvendige stempler og hage-
kors, og dokumentet befinder sig nu
pa& Frihedsmuseet.

FLYVNING UNDER KRIGS-
FORHOLD

Gunner Larsen erindrer fra pasken
44, at en Siebel 204 kom ,0g sa pa“
i lav hgjde. Men den store oplevelse
indtraf, da en B-17 ,Flying Fortress"
(formodentlig beskadiget under et
bombetogt over Tyskland) kom i trae-
tophgjde lige tveers over pladsen.
Derefter dykkede den ned til fa
meters hgjde over vandet og fort-
satte mod Sverige, hvor ret mange
allierede fly jo ngdlandede.

| krigens sidste dage kunne man
risikere at mgde allierede fly, iseer
Mosquito og Mustang, som i denne

periode navnlig jagtede tyske u-bade
og tysk skibsfart, samt troppetranspor-
ter pr. jernbane. Der var kun ringe mod-
stand, for Luftwaffe manglede jo
benzin!

Gunner Larsen beretter videre: ,Jeg
husker fra tiden kort fgr krigen
sluttede, og vi flgj ved Roskilde, at
jeg under en spilstart med Grunau
Baby OY-51 i retning mod Roskilde
pludselig s& en Mosquito i naesten
samme hgjde, ca 200 m, komme
skrat bagfra pa hgijre side. Jeg var
faktisk bange for, at han skulle
ramme wiren, s jeg afbrad starten
og svingede skarpt til venstre. Jeg
har endnu et glimt pa nethinden,
hvor jeg kan ane piloten i cockpittet,
da han for forbi - s& teet var vi pa
hinanden !

Men det var skgnt at se en Mosquito
igen, - jeg sa dem fgrste gang pa
himlen ved Shellhusets bom-
bardement den 21. marts 1945.

- Det var et symbol pa at enden pa
krigen nu var neer !

Nash‘en med Helge
Olsen som spilfarer.
Til venstre ses
wirehenteren, en
Indian Scout
motorcykel. (Senere
foto fra Avedgre).



- OG EN FLYVEDAG 60 AR SENERE

Af det foregdende afsnit fremgar
tydeligt hvilke treengsler PFG’s
grundleeggere i 1940-ene matte
gennemga for blot at opleve nogle
fa sekunder i luften.

60 ar senere er billedet heldigvis et
ganske andet. Bade fly, tekniske
hjeelpemidler og faciliteter i gvrigt
er af en standard, som pionererne
ikke i deres vildeste fantasi havde
kunnet forestille sig.

| et forsgg pa at illustrere denne
udvikling er i det fglgende
beskrevet, hvorledes en flyvedag i
2003 kunne forlgbe pa PFG’s faste
tilholdssted, EKKL-Kalundborg
Flyveplads, Kaldred.

MORGENBRIEFING

Det er en dejlig sommermorgen i
juli maned. Vejrudsigten fra den
foregaende dag sa lovende ud, sa
tidligt er der blevet liv pa sovesalen
og i de private overnatningshytter.
Efter morgentoilette i de luksurigse
baderum indtages morgenkaffen i
det rummelige spisekgkken eller i
den varme morgensol pa terrassen
udenfor.

Kl. 9 samles man i opholdsstuen til
briefing. Ved ssesonstart er udpe-
get en vagthavende og en assiste-
rende instruktgr samt en spilfgrer,
som sammen med Kalundborg
Flyveklub skal varetage den feelles
spilfunktion. Tilmelding til dagens
flyvning er foregaet over Internet-

tet eller som i gamle dage til
veerkstedets flyveliste, s&
vagthavende instruktar har
kunnet danne sig et skan over
behovet for straekflyvning, lokal-
flyvning og skoling.

Fra nettet har han ogsa faet
dagens sveeveflyvevejrmelding,
og skeermen med satellitbilleder
hentet ned af parabolen viser
lgbende den aktuelle sky-
situation.

Det ser ud til at blive en fin dag
efter garsdagens koldfronts-
passage. Den lette vestenvind vil
senere dreje mod nordvest med
sabrise til fglge, sa det vil veere
en fordel at komme af sted,
mens termikken kan nas fra en
spilstart. De fire elever p& sko-
lingsholdet vil fa deres sag for
hen pa dagen.

Der orienteres om restriktioner
pa luftrummet ud over de saed-
vanligt geeldende ifglge ICAO-
kortet.

Neeste punkt er fordeling af fly
mellem de fremmagadte piloter.
Det sker ved lodtraekning, idet
den der traekker det laveste
nummer i posen med nummer-
brikker kan veelge farst. Derefter
veelger det naestlaveste osv.

Der er 5 fly til disposition:
Duo Discus, Junior, Discus CS,
Astir og K8.

Pilot A er den heldigste. Han
seetter sig sammen med pilot B pa
Duo-Discus’en, og i tiltro til at den
fine vejrudsigt holder stik udskriver
de en 500 km flyvning Kaldred-
Kongsted (ved Fakse)-Rgde Kro-
Rind (ved Herning)-Kaldred.

Nr. 2 i lodtreekningen, Pilot C, der
er noget uerfaren i streekflyvning,
far Junior’en til en forholdsvis let
opgave Tgllgse - retur.

Pilot D er pa udkik efter at fa sit 50
km sglvstraek, sa hun far tildelt
K8 en og vil forsgge at na til
Kongsted.

Pilot E og F vil prgve at fglges ad
og hjeelpe hinanden rundt pa en
trekant i Discus”en og Astir’en.

Valg af opgaver sker med henblik
pa at score points til PFG i en
konkurrence ,Termikligaen®, der
karer seesonen igennem mellem
landets sveaeveflyveklubber (se
www.termik-ligaen.dk).

FORBEREDELSERNE

Nar de til radighed veerende fly er
fordelt, gar piloterne i gang med at
planleegge deres flyvninger ved at
fastleegge de vendepunkter de vil
benytte.

Det sker pa klubhusets computer,
hvor et stort udvalg af punkter er
indlagt med GPS-koordinater.
Ruten mellem de udpegede

Aktivitet p& startstedet
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punkter kan vises pa skaermen,
ligesom distancer og kompas-
kurser p& turens etaper fremgar.
Hver konkurrencepilot har en lille
baerbar GPS-logger, hvortil han
overfarer flyvningens data fra
computeren. Loggeren medfgres
pa flyvningen, hvor den til hver en
tid kan oplyse piloten om position,
distance og kurs til neeste vende-
punkt . Han kan ogsa fa udprintet
et kort over ruten.

Undervejs registrerer loggeren
lgbende flyets position og hgjde,
og nar et vendepunkt passeres
orienteres piloten ved ,Bip“lyde,
hvorefter kursen mod naeste
vendepunkt oplyses.

Piloten behgver ikke at observere
vendepunktet visuelt, - det kan
saledes godt veere daekket af
skyer eller ligge i et vandomrade.
De data, som loggeren samler op
undervejs udggar dokumentation
for at opgaven er udfart.
Besveeret med at fotografere
vendepunkter eller bruge
barografer er sdledes pa vej ud,
da systemet ikke laengere accep-
teres ved konkurrencer.

STARTEN

Sa skal flyene ud af hangar eller
transportvogne og klargares,
spillet kagres i stilling, startstedet
oprettes, og ved halv ellevetiden
begynder starterne at rulle i hurtig
reekkefalge. - Med spillets to wirer
og den hurtige Ford Granada-
wirehenter praesteres pa en god
dag op til 10 starter i timen.

| dag er der en let vind fra vest, s&
med 1200 m wire giver de fleste
starter en hgjde pa 4-500 m.
Termikken ligger sa teet pa plad-
sen, at de fleste hurtigt far bid, og
styrer ud pa de respektive opga-

Duo Discus’en pa vej.

ver. Pilot D i K8 en er ikke s&
heldig. Hun opgiver efter et par
forsgg med spilstart. Heldigvis er
det ikke sveert at overtale en
tilstedeveerende slaebepilot til at
starte Polyt 5 op, og efter et fly-
sleeb til et af de sikre termiksteder
er hun inden leenge pa ve;j il
Kongsted i god hgjde.

MED KURS MOD KONGSTED
Det er nu ikke bare at flyve mod
sydgst, for allerede ved Jyderup
stgder hun pa ét af de udbredte
terminalomrader, som gar livet
besveerligt for sveeveflyvere. Det
er terminalomrade RK3, som
styres af Roskilde-Approach og
omfatter rummet over 2500 fod.
Alts& ma hun over p& Roskildes
frekvens og forteelle, at hun -
.Glider BXD" -, ligger ved Jyderup
i 2700 fod, agter sig til Kongsted
og derfor beder om tilladelse til at
benytte RK3 i op til 3500 fod.

Hun far tilladelsen, men skal blive
pa frekvensen, og ma ind
imellem svare pa forespgrgsler

om, hvor hun nu er.

Af og til kniber det med termikken,
s& hun ryger ud af bunden (2500
fod) p& RK3. Sa kalder hun op og
meddeler, at nu forlader hun RK3.
- For lidt senere, nar der igen er
bid i termikken, atter at kalde op
og anmode om ny tilladelse til at
benytte terminalomradet.

- S& det er ikke let, n&r man sam-
tidig med at styre sveeveflyet,
navigere og holde udkig skal
passe radiokorrespondancen med
flyvekontrollen.

LILLEBALT-RETUR
Duo-Discus-piloterne A og B far
sig keempet til fgrste vendepunkt,
Kongsted, som passeres i 1000
m.

P& vej vest pa falder skybasis
desveerre, s ved Korsgr er de
nede i 650 m uden udsigt til at
kunne na over beeltet. Over Fyn
ser vejret imidlertid bedre ud, sa
for nu at fa en tur ud af det folder
de Turbo-motoren ud og fortsaetter
mod vest. Efter 4-5 minutters
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Udsigt over den karakteristiske Duo Discus-vinge mod Lillebeeltsbroen og en fynsk DG 500

motortid er de over Sprogg med
1000 m, s& de tager motoren ind
og glider til Nyborg, som nas i 700
m hgjde.

Vejret pa Fyn er fint, sa ved
Lillebeelt er de oppe i 1300 m.
Ogsé i Jylland ser det fristende
godt ud, men de beslutter sig til at
vende naesen mod Kaldred, sa
andre ogsa kan na en tur inden
aften. Turen teeller alligevel ikke i
»rermikligaen”, da motoren har
veeret i gang.

Ved Nyborg er de i 1150 m, og
kan denne gang krydse beeltet
uden brug af motor. Korsgr nas i

650 m, men herefter kniber det,
fordi termikken er trukket ind i
landet. Ud med motoren i 5-7 min.
- sa er der hgjde nok til at glide
hjem til Kaldred.

NB: Den beskevne flyvning blev i
virkeligheden udfgrt af Morten
Bennick og Michael Krogh den 1.
juni 2002. Kortet er et print af
ruten registreret af flyets GPS-
logger, som ogsa oplyste, at
distancen pa 350 km blev tilbage-
lagt pa 5 timer og 10 min.

SKOLING
Da den hektiske aktivitet med at

fa streekflyverne af sted er over-
stdet, kan man koncentrere sig
om eleverne. En svag sgbrise har
indfundet sig, sa vejret er roligt og
ideelt for elever pa et tidligt
skolingsstadium. Den tossedede
skoling foregar pd ASK-13, som
ogsé anvendes til den farste
soloflyvning. Den videre skoling
er enszedet og foregar i K8.

| de naeste timer gar det slag i
slag med afvikling af tossedede
skolingsstarter.

En af eleverne er efter instrukter-
ens skgn sa erfaren, at det store
gjeblik er inde til den fgrste
solostart. Efter en veludfgrt
flyvning modtager han den tradi-
tionelle store buket markblomster,
og flyveholdet kan til gengeeld se
frem til en hyggelig omgang
solobajere ved flyvedagens
slutning.

Sa indlgber der melding om en
udelanding. Det er fra K8-piloten,

Loggerens registrering af flyvningen til
Lillebeelt.

Den gennemflgjne rute er vist med
gren eller lysbla linie. Terminal-
omraderne er angivet med mgrkebl&
kontur eller rad fladesignatur.

1



som nu er naet til Kongsted
flyveplads efter et veludfart
swlvstraek pa 50 km. Det i forvejen
udpegede hjemhentningshold
tager straks af sted, sa K8 en kan
komme hjem og indga i eftermid-
dagens skoleflyvning.

De gvrige straekpiloter nar efter-
handen alle flyvende tilbage til
Kaldred.

SLUT PA FLYVEDAGEN

Mens der i eftermiddagens lgb har
veeret stor travlihed i luften, har en
ikke mindre betydningsfuld aktivi-
tet fundet sted pa jorden:

Dagens ,Chef de Cuisine" har talt
op pa tilmeldingslisten til middags-
maden og er kart til Kalundborg
for at proviantere.

Sa at sige hele flyveholdet er pa
madlisten. Hertil kommer et antal
koner, keerester og bgrn, hvoraf
mange vender sultne hjem efter
en herlig badedag ved Vesterlyng
strand.

Heaender, der ikke er travlt optaget
ved afvikling af flyvningen, hjeelper
flittigt med til at skreelle kartofler,
snitte salat, deekke bord mv.

Det bliver sent inden flyvedagen
er slut, s& middagen kan serveres,
for det gode vejr skal udnyttes til
det sidste med mange skolings-
0g passagerstarter. Sa skal spil og
sveevefly pakkes sammen og
under tag, papirarbejdet udfares

Den tosaedede skoling foregar pa klubbens ASK-13

og dokumentation for dagens
resultater bringes i orden.

- Endelig, mens skumringen
seaenker sig, kan den treette PFG-
sveeveflyver anno 2003 saette sig
til det veldeekkede bord og nyde
kokkenchefens excellente middag
og den udsggte rgdvin fra klubhu-
sets vinlager.

Senere pa aftenen er der treengsel
ved computerskaermen, hvor
dagens loggede flyvninger genop-
leves og diskuteres livligt.
Computerprogrammet ggr det
bl.a. muligt at f& de gennemflgjne
ruter vist pa skaermens kort som
Jevende film“ - enten ,plant* eller
LSumligt®.

Loggernes registreringer af flyv-
ningerne anvendes 0gsa som

dokumentation i Termikligakonkur-
rencen, idet de indsendes over
Internettet til en central database.

-Rumlig” loggerregistrering af trekant-
flyvningen pa Sjeelland.

Den gul-orange og lysebla linie viser
flyets rute gennem luftrummet,

- kraftigt overdrevet.

Indtryk af hgjden fas ved at sammen-
holde linien med dens lodrette
projektion pa jorden, som (svagt)
fremtraeder som en lysegra linie. Den
markebla linie angiver den direkte rute
mellem Kaldred og vendepunkterne.

N | Time k. | varia  [esp | dt | dH | avario | AGsp | Disone | LD
kS 12:45:50 1144m 1._0!'n,l's a7kmih _00:03:12 _308m 1.6m)'s
tla [ ™, NESP00TE" EOIZ06TE" fzias:50 [ |

2 0



ENSZADET SKOLING |
POLYTEKNISK FLYVEGRUPPE

HVORFOR EK-SKOLING ?

Lige fra min indmeldelse og op til
omkring 1958 foregik neesten al
skoling i sveeveflyvning hos PFG
pa ensaedede fly og altsd som EK
(Enkeltkommando)-skoling. Det
hang sammen med at der den-
gang kun fandtes meget fa tosee-
dede skolefly, sa alle landets svee-
veflyveklubber brugte EK-skoling.
Den afveg naturligvis vaesentlig fra
den DK-skoling, vi bruger i dag.

FLYTYPER

Til de allerfarste rutscheture hen over
jorden havde PFG et seerligt apparat:
.vuggen“, som var en gammel
ombygget skoleglider. Kropstellet var
erstattet med en tung og solid
bjeelkekonstruktion, som dels skulle
forhindre, at den gik i luften og dels
var bedre i stand til at klare de harde
stad og bump den fik, nar den kaerte
hen over den ujeevne flyveplads. |
Vuggen gvedes balance og kurs.

Til den fglgende del af EK-skolin-
gen brugte man de meget lette,
abne skoleglidere, hvor piloten sad
fastspaendt p& et seede forrest pa

Feddersen instruerer Peso i Avedgare.

ved Aksel Feddersen

hovedstellet. Der var ingen kabine,
sd& man havde frit udsyn i alle
retninger, og flyvefarten bedamte
man ud fra fartvinden, som bleeste
lige ind i hovedet pa en. Der fand-
tes ingen fartmaler eller andre
instrumenter til at distrahere pilo-
ten, og man brugte udelukkende
sine sanser til at fornemme, hvor-
dan man skulle styre flyet. Til gen-
geeld var skolegliderne alle meget
langsomtflyvende og stabile fly,
som talmodigt fandt sig i elevens
ofte overdrevne eller forkerte ror-
betjening uden at indtage farlige
flyvestillinger.

Efter afleeggelse af B-diplom
forlod man skoleglideren og gik
over pa de sakaldte overgangs-
planer, som naesten overalt var af
typen Grunau Baby. Det var et
stort fremskridt i forhold til skole-
glideren, for her havde man en
rigtig krop og sad i en lukket
kabine med de basale instru-
menter, som muligggar leengere
ture ud over land, sdsom hgjde-
méaler, fartmaler, variometer og
kompas. Oprindelig havde de

fleste overgangsplaner abent cock-
pit med en lille vindskaerm foran
ansigtet, men den blev snart er-
stattet af en lukket fgrerskeerm som
hjalp meget pa komforten. Til
omskolingen fra skoleglider fik man
dog slet ingen skeerm pa for at man
stadig skulle kunne maerke farten pa
vindpresset.

Selvom overgangsplanet stadig
var meget tdlmodigt og langsomt
flyvende efter vore dages standard,
var det alligevel en voldsomt ander-
ledes fornemmelse at komme over
pa efter en skoleglider. Iszer hgjde-
roret skulle betjenes med meget
mindre beveegelser, og indgang i
kurver voldte ofte besveer i starten.
Til gengeeld fik man en langt starre
reekkevidde og mulighed for at kom-
me stejlt ned ved hjeelp af de effek-
tive dykbremser. Desuden fik man
god hgjde pa i spilstart og kunne
s@ge og udnytte termikken, s& man
kunne blive haengende i leengere tid
ad gangen.



SIKKERHEDEN VED
EK-SKOLINGEN

Ved EK-skolingen var eleven altsa
alene i flyet lige fra allerfgrste start.
Far hver flyvning fik eleven forklaret
afinstruktaren s& grundigt som muligt,
hvordan flyet skulle styres, men der
var ingen mulighed for at gribe ind under
selve flyvningen. Det kan lyde som en
temmelig usikker og risikabel metode,
men det viste sig i praksis at fungere
godt nok. | PFG’s historie er kun
ganske fa elever kommet ganske
ubetydeligt til skade under EK-skoling.
Derimod gik det til tider ret hardt ud
over materiellet. Mange af vore
medlemmer blev derfor ret skrappe til
at reparere skoleglidere i de ar, og kun
fordi vi havde to eksemplarer af vor selv-
konstruerede skoleglider, Polyt | &I,
OY-55 og OY-65, kunne det lade sig
gere at gennemfare skoling pa de
fleste flyvedage.

SYSTEMET i EK-SKOLINGEN

Ved EK-skoling var det naturligvis
ngdvendigt at ga meget gradvist
frem. Hver mangvre matte opgves
grundigt, inden man gik videre til den
naeste. Alligevel var der visse trin
tidligt i opleeringen, der var ret kritiske.

Allerede efter 5-6 kareture hen over
jorden havde de fleste lzert at holde
balancen med kreengeroret og
kursen med sideroret. Dernaest
skulle flyet bringes op i luften, og
selvom det ikke skulle ret hgit op
kunne det efterfglgende made med
Moder Jord godt blive hardere, end
instruktgren havde teenkt sig.

SG-38, OY-79, ved start pa Gl. Ry flyveplads.
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Haenge-i-wiren-tur, Avedgre.

Eleven skulle jo i virkeligheden finde
ud af at foretage en rimelig god landing
allerede pa dette tidlige tidspunkt, og
det var ikke sa nemt at forberede ham
eller hende, blot ved en forklaring fra
en der selv kunne kunsten. Det har
ogsa senere mange to-seedede elever
kunnet skrive under pa.

HANGE-I-WIREN TURE

Neeste trin af EK-skolingen kaldte
vi heenge-i-wiren ture, og det var
et af de vanskeligste at gennem-
fare korrekt. Den heldige afvikling
afhang dels af vejret, som skulle
vaere meget roligt og uden side-
vind, og dels af spilkareren, som
skulle veere yderst papasselig
med at regulere farten, sa at flyet
ikke kom for hgit op, og frem for alt
at det kom passende langsomt

';".'
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ned igen, nar turen var ved at veere til
ende.

Instruktaren havde det vanskelige
job at forklare eleven, hvordan
hgjderoret skulle betjenes under
mangvren, hvor flyet gerne skulle
lette efter en kort tur hen over jorden
og stige til 1-3 m hgjde. Derneest
skulle det gerne holde sig i denne
hgjde pa turen frem til et par
hundrede meter fra spillet, og s&
langsomt ned pa jorden igen til slut.
Stort set gik elevens opgave ud pa
at holde hgjderoret omkring
neutralstilling under det meste af
turen, men dog alligevel ogsa
foretage passende sma korrektio-
ner, hvis flyet enten begyndte at
stige til veesentlig starre hgjder end
forudsat, eller hvis det pludselig gik
for brat nedad, nar det skulle til at




lande. Instruktgren havde gennem
en felttelefon forbindelse til spillet og
kunne fa farten afpasset efter gnske.
Han kunne ogsa fa en hjaelper til at
holde forbindelsen med spillet og
selv kagre ud med wirehenteren og
stille sig op med et flag i naerheden
af spillet. Herfra kunne han sa med
aftalte signaler vejlede eleven i den
rette hgjderorsbetjening, og sa
kunne han i gvrigt ogsa efter vel
afsluttet flyvning bytte plads med
eleven og pa den resterende
startstreekning fa skoleglideren hgit
nok op til at flyve den tilbage til
startstedet igen. Det sparede en
meget lang og treettende tilba-
getransport af glideren med hand-

og benkraft.
Ved haenge-i-wiren turene skete det

ret ofte, at flyet blev flgjet i jorden sa
hardt, at der skete starre eller mindre
havarier. Nogle typer var direkte
indrettet pa at give efter ved harde
landinger. SG 38 skoleglideren hav-
de f.eks. et spraengstykke indbygget
i topbardunerne, som holdt vingerne
oppe i vandret stilling, sa ved harde
landinger lagde tipperne sig ned pa
jorden, og flyet sa tydeligt nedtrykt ud.

A-HOPPET

Efter en halv snes haenge-i-wiren
ture var nzeste trin de sakaldte A-
hop, hvor flyet blev trukket op i en
almindelig spilstart, men hvor ele-
ven skulle koble ud pa flagsignal
fra instruktgren i 50-100 meters
hgjde og lande lige frem.

Herved fik eleven for farste gang
pravet udkobling og fri flyvning fra
stgrre hgjde. Det gik naesten altid
let nok, men kunne dog veere lidt
risikabelt pa stille dage, hvis plad-
sen ikke var meget lang, eller
udkoblingen skete lidt for sent.

F.eks. skete der pa Avedare ek-
sercerplads, som var PFG's faste
hjemsted indtil sidst i 1950erne, et
uheld af denne arsag, da en elev
skulle lave A-hop og under sidste
del af landingsaflgbet karte ind i
hegnetiden sydlige begreensning.

Han manglede vel hgjst 10 meter i
at stoppe, men selvom farten var
ganske lav gik det ret hardt ud over
Polyt-glideren. Udover forskraekkel-
sen kom eleven derimod naesten intet
til, sa ud fra devisen: ,Enhver landing
man kan ga fra er en god landing“ var
landingen heltiorden.

Efter at have indgvet A-hop pa 6-8
ture med gradvis starre udkoblings-
hgjde kom man frem til A-diplomprga-
ven. Den bestod af 3 frie ligeudflyv-
ninger pa mindst 30 sek. varighed
hver, afsluttet med en paen landing
pa ret kurs mod spillet.

B-DIPLOMET

Derefter skulle eleven til at leere at
dreje med flyet og flyve det tilbage
til landing i neerheden af startste-
det. Farst blev skoleglideren truk-
ket op til fuld hgjde i normal spil-
start. Eleven var i forvejen blevet
instrueret i hvordan rorene skulle
betjenes for at fa flyet ind i et dre;j.
De farste gange skulle det kun
veaere ganske flade sving, men det
kunne alligevel godt volde van-
skeligheder. Enkelte elever fglte
dette at bringe flyet ind i en kreeng-
ning som en unaturlig og skreem-
mende fornemmelse, som de ikke
brgd sig om. Sa selvom den farste
tur kun kreevede to forsigtige 180-
graders drej, skete det at eleven
ikke kunne gennemfgre det, og
instruktgren matte se flyet forsvinde
ned pa en fierntliggende mark.

Flyverelev WOIsen Klar til start.

Det skete dog kun yderst sjeeldent,
men derimod var det normalt at
landingen foregik temmeligt langt
inde pa pladsen.

Under den videre uddannelse til B-
diplom indgvedes fuldkredse og
landinger indenfor det afmaerkede
landingsfelt. Desuden var det vigtigt
at leere at disponere sin flyvning sa
den kunne forega sikkert og efter det
seedvanlige mgnster, som vi ogsa
bruger i dag. Instruktaren havde her
mulighed for at vejlede eleven under
flyvningen ved hjeelp af flagsignaler,
men meningen var naturligvis, at
man selvstaendigt skulle kunne gen-
nemfgre disse mangvrer.

Det var iseer vigtigt at leere at be-
dgmme sin hgjde rent visuelt, for i
skolegliderne var der hverken
hgjdemaler til at vise hgjden eller
luftbremser til at treekke ud, hvis man
kom ind til landing med for stor hgjde.
Det kan veere sveert at bedgmme
hgjder korrekt, og der skete ind
imellem ogsd uheld i den
forbindelse.

Nar eleven havde faet leert de
omtalte mangvrer aflagdes prgven
til B-diplom. Den bestod af 3 flyv-
ninger med landing i landingsfeltet.

C-DIPLOMET

Skolingen til C-diplom indebar at
man skulle over pa en mere avan-
ceret flytype: et sakaldt over-
gangsplan.



| PFG som i de fleste andre danske
klubber brugte vi Grunau Baby 2b,
som vi fik bygget pa vort veerksted
af to fastansatte snedkere.

Grunau Baby’er er der i dag ikke
mange tilbage af, men sidst i
1940erne var det den mest be-
nyttede type herhjemme, og den
var da ogsa standard-type ved det
farste danmarksmesterskab i svee-
veflyvning, som blev afholdt pa
Vandel i 1951.

Selvom Grunau Baby havde
yderst beskedne flyveegenskaber
malt med nutidens alen, var det et
stort spring at komme over i en
Baby fra en skoleglider, men efter
nogle fa ture veennede eleven sig
til det. Det var jo virkelig en stor
forandring, for nu sad man i et
lukket fly med begreenset udsyn,
selvom man i begyndelsen flgj
uden fgrerskaerm for at bevare
fornemmelsen af fartvinden fra de
abne skoleglidere, og sa var den
udstyret med normale
flyveinstrumenter, s& man havde
mulighed for at se, hvor hgjt man
var oppe og for at finde termik og
dermed udnytte sveeveflyvernes
veesentligste energikilde til laen-
gere flyvninger. Baby’en var i 2b-
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versionen ogsa udstyret med
effektive luftbremser, sa den var
nem at lande pa begreenset plads.

STARTTEKNIKKEN

Spilstart i en Grunau Baby kunne
forega pa hele 3 forskellige mader:
i neesekobling, hvor koblingskrogen
sad forresti kroppen, i medekobling,
hvor krogen sad lige foran
landingsmeden og i bundkobling,
hvor krogen sad lige under
kroppen, som vi kender det i dag.
Sidstneevnte placering af en
koblingskrog fandtes ikke pa den
oprindelige udgave af Grunau
Baby, men var indfgrt pa begge
PFG’s eksemplarer, der var god-
kendt til ,udvidet* flyvning. Herved
forstod man at de matte flyve vaek
fra pladsen og havde registrerings-
bogstaver (OY-XAX og OY-XEX),
medens de ,begreensede” fly, som
var bygget under mere lempelig
kontrol, kun matte bruges til lokal-
flyvning og var udstyret med num-
re (OY-65). Udover naese- og
bundkoblingen havde dog kun
OY-XAX faet medekobling, og da
man farst kunne omskoles til
bundkobling efter at have taget
C-diplom, var vi mange, der var
henvist til at bruge neesekoblingen

Blom i Baby

| OY-XAX,

som havde

+ medekobling.

under skolingen pa Baby.

Det var en lidt speciel fornemmel-
se at starte i neesekobling. Let-
ningen og det fgrste stykke op gav
ingen problemer, men nar man var
naet omtrent midtvejs op, hvor man
skulle treekke godt i pinden for at
fa hgjde pa, begyndte flyet at
hugge voldsomt, idet neesen gik op
og ned. Hvis ikke man straks farte
pinden frem til neutral, fik man en
ordentlig bumpetur, som blev veerre
jo neermere man kom spillet. Det
forsvandt med neutral pind, men sa
steg man til gengeeld neesten ikke.
Derfor var det Ilidt af en
balancekunst under denne del af
starten at finde den stilling, der gav
stgrste hgjde uden for slem
hugning. Problemet hidrgrte fra, at
hgjderoret under denne del af
starten stallede, nar man med
trukket pind forsggte at kompen-
sere for startwirens treek nedad i
naesen.

Ved start i medekobling, som var
monteret et stykke leengere nede
og bagude pa kroppen, gik det
noget bedre, men det var stadig
ikke nok til at forhindre hugning
under den sidste del af starten.



Babyens karakteristiske silhuet mod himlen.

Forst efter at have opnaet
C-diplom og et rimeligt antal Baby-
starter fik man lov til at starte i
bundkobling, der gav den bedste
hgjde ved spilstarten. Den var klart
mere jeevn og behagelig, men ogsa
mere risikabel i tilfeelde af wirebrud
i lav hgjde, hvis en uerfaren pilot
kom til at kavaler-starte. En Gru-
nau Baby gik i gvrigt fremragende
op i en bundkoblingsstart og kom

- ligesom dens senere aflgser
Schleichers K-8 - hgjere op end de
fleste moderne glasfly p4 samme
wireleengde. Det lykkedes f.eks. en
gang pa Vandel at treekke en Baby
opi1050 m med ca. 1300 m wire pa
spillet.

Efter omskoling til Baby gik ud-
dannelsen videre med at leere
eleven at beherske dette fly under

de samme mangvrer som skolegli-
deren og desuden at lande til det
udlagte meerke ved brug af luft-
bremserne. Den afsluttedes med
afleeggelse af C-diplom prgven.
Derneest fortsattes med uddannel-
sen til S-certifikat, som gav ret til
flyvning veek fra flyvepladsen.

Baby under landing i Avedgre.



Dagligt tilsyn pa Baby en forarsdag ved volden i Avedgre.

S-CERTIFIKATET

Det veesentligste kriterium for at fa
S var - udover en bestaet teoriprg-
ve - at man havde leert at flyve
termik. Derfor skulle man have
udfart 5 termikflyvninger pa mindst
15 min. varighed hver, fgr man
kunne fa S-certifikat. Til dette for-
mal var Grunau Baby ganske vel-
egnet. Den flgj fint med en fart af
55 km/t rundt i 30 graders termik-
sving, sa den var god i snaever
termik. Til gengeeld var den ret
hablgs at komme frem mod vinden
med. Allerede ved 80 km/t sank
den med over 2 m/sek. Og seerlig
komfortabel var den heller ikke at
sidde i, isger hvis man var over 1,70
hgj. Sa en 5-timers sglvC-betingel-
se var noget af en tortur for lange
mennesker.

Den sidste del af EK-skolingen
afveg altsd ikke meget fra dagens
praksis.

SKOLINGSNORMER
EK-skolingens forskellige trin var i
begyndelsen noget man fandt ud
af hen ad vejen, nar de erfarne
piloter skulle leere de nye op. Ret
tidligt blev uddannelsen dog sat i
system, og de enkelte mangvrer
beskrevet i en vejledning for in-
struktgrer, som for resten kaldtes
flyveleerere dengang. Denne vej-
ledning blev udgivet af Kongelig
Dansk Aeroklub, Sveeveflyveradet,
i form af de sakaldte SM-blade,
som officiel dansk skolingsnorm.
Flere af PFG’s erfarne instruktarer
bidrog veesentligt til udarbejdelsen og
den senere opdatering og udbygning
af disse blade. SM-bladene blev ogsa
godkendt af Luftfartsdirektoratet, der
henviste til dem som det anerkendte
grundlag for uddannelsen til S-
certifikat.

Aksel Feddersen

OM FORFATTEREN

Aksel Feddersen blev medlem af Fly-
vegruppen i 1946, og han havde al-
lerede da flyveerfaring fra Holte Svae-
veflyveklub.

Feddersen har forsvaret PFG'’s farver
ved flere DM’er i 1950-erne.

Det farste efter krigen (1951), vandt han
i Grunau Baby, som var arets mest
anvendte konkurrencefly.

Ogsa tre gange deltagelse i VM er det
blevet til, foruden en pionerindsats ved
de tidlige sveeveflyveekspeditioner til
udlandet.

| 1996 blev Feddersen seresmedlem af
PFG som anerkendelse af hans indsats
pa de fgrnaevnte omrader, og ikke
mindst hans mangearige virke som
instruktar.

Ved redaktionens slutning er Fedder-
sen i en alder af 78 ar klubbens zeld-
ste aktive sveeveflyver, og han er med-
ejer af en Cirrus, som er hjemhgrende
pa flyvepladsen i Kaldred.



MERE OM EK-SKOLINGEN
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| forbindelse med udarbejdelsen af dette materiale blev der aftholdt en mindre hgring. Den gav anledning til et indleeg
fra Gunner Larsen, som var saerdeles aktiv ved bygningen af den farste ,Polyt‘ og desuden leerte at flyve pa den

i 1944-45.

OM ,VUGGEN" OG DE F@RSTE
A-FLYVNINGER

»vuggen“ var en kasseret Gumpert
G2 énsaedet skoleglider, kabt af
klubben ,Ringen“. Den blev kun
anvendt i en meget kort periode

- vel nok mest i 1946?

Flyet blev gjort tungt ved at in-
struktgren ogsa var med pa de farste
sleebeture. Han sad pa et
automobilsesede monteret bag ele-
ven og kunne forhindre at en vin-
getip gik i jorden ved at hive i to
stadstaenger, én for hvert kreengeror.
Desuden kunne han jo ogsa verbalt
vejlede eleven, - jeg har selv haft
forngijelsen!

Jeg mener at kunne huske, at
,vuggen“ ogsa havde faet monteret
bremseklapper for at forhindre, at
den blev ,airborn®, selv om den dobbel-
te ,payload“ ogsa vanskeliggjorde
dette.

Nybegyndere i skoling kunne ofte
have stor gleede af at sidde i sko-
leglideren og treene balancekun-
sten, nar det bleeste tilstreekkeligt,
og der var en mand ved vingetip-
pen. Herefter kunne slaebeturene
begynde - som oftest med spil.
Under flyvning ved Billesborg ved
Kege i pasken 1944 blev foruden
spil anvendt gummitovstart ved de
fgrste A-ture. Denne metode var ret
hasarderet, da starten var meget
hurtig. Man blev jo skudt ud med
en stor ,slangebgsse”, og pludselig
sad man for fgrste gang 10 m oppe
uden rigtig at have fornemmet
opstigningen til denne svimlende
hgjde.

- Og sa skulle man jo selv til at
finde ud af det, - flyve og navnlig

lande - alt sammen inden for max.
10 sekunder!

En spilstart med en dygtig spilfarer
til bade slaebeture, ,haenge i wiren-
ture* og de farste 10 m-hop var
absolut at foretreekke.

Ved de sidste A-ture skulle man
efter udkobling (flagsignal fra in-
struktagren) udfgre et meget svagt
og meget langt S-drej inden op-
retning for landing. A-flyvninger
foregik i max. 50 m hgjde og med
en flyvetid pa ca. 35-40 sek.

B-SKOLING

De starste vanskeligheder under
B-skoling var absolut bedgmmel-
sen af indflyvningshgjde for lan-
ding. Her var det vigtigt, at
instruktaren med flagsignaler

»vuggen” og WOlsen.

dirigerede eleven enten til at udfare
nogle svage S-drej frem og tilbage
pa basislinien eller efter et 180° drej
at ga ind for landing - alt afhaen-
gigt af hgjden.

Ovennaevnte far mig til at berette
om en elev, som var oppe pa sin
forste B-tur med hgjstart. Det var
en smuk vindstille sommeraften og
instruktgren kunne hgre eleven tale
med sig selv under indflyvning til
Landing. Han sagde: ,Ta’ det nu
roligt, Jens! Ta’ det nu roligt, Jens!"
Den herefter let nervgse instruktar
kunne imidlertid &nde lettet op, da
landingen forlgb glat. (Eleven hed
forgvrigt ikke Jens!)

Gunner Larsen



VAR DET NU IKKE FARLIGT ?

Nar man her i nyere tid har lejlig-
hed til at studere fotografier fra EK-
skolingsperioden, falder det i
gjnene, at en ret stor del af bille-
derne viser skoleglidere i forskelli-
ge grader af havareret tilstand.
Mange viser dem liggende pa
ryggen. Der er braekkede vinger,
knaekkede meder og sammenbrud-
te hovedstel. Ogsa skoleglidere i
treeer og hgjspandingsledninger
forekommer.

Sadanne dramatiske billeder far
uvilkarligt beskueren til at spgrge:
Jamen, det ma da have veeret
dadsens farligt at blive svaeveflyver
den gang, og der ma da virkelig
skulle mod til at seette sig pa en
aben skolegliders saede og lade sig
sende op i flere hundrede meters
hgjde !

Hvordan det fgltes beretter her Per
Nilsson, som tilhgrer en af de sidste
generationer af PFG-medlemmer,
der fik certifikat pa den gammeldags
maner i 1957:

EN FLYVERELEVS ERINDRINGER
Jeg er sikker pa, at enhver til-
streekkeligt gammel sveeveflyver altid
vil kunne genkalde ,suset* af den
intense oplevelse, det var at laere at
flyve en ensesedet skoleglider.

Min farste flyvetur fandt sted i
sommerlejren 1957 pa Skinderholm
flyveplads ved Herning.

Forud var gaet 10 slaebeture pa
meden, hvor jeg under strenge ordrer
om at holde pinden helt fremme
nogenlunde havde leert at holde
kursen og balancen pa Polyt II'en.
Nu skulle det s& ske - den farste
haeng-i-wire tur: Neutralt hgjderor

- for at markere pindens stilling gav
instruktgren mig et ordentligt ,niv*i
l&ret - og s& afsted ! Med vinden
piskende i ansigtet og blikket stift
fremad langs den stramme wire
havde jeg en fornemmelse som en
skihopper pa vej ned ad bakken:
Tungen lige i munden, alle muskler

spaendt, ingen mulighed for at
fortryde. Hvor hgijt var jeg oppe ? -
maske 5 meter; men det fgltes
bestemt meget hgjere.

Bump - nede pa meden igen.

Pyh ha! - men bagefter var man
meget sej !

F& dage senere var jeg igennem
alle A-skolingens ligeud starter,
sluttende med A-hop, der vel gik
op til 30-40 meters hgjde. Nu
gjaldt det sa den farste hgjstart

- et utroligt spaendende gjeblik.
Teenk pd, at det var farste gang,
man skulle preestere et drej ! Det
var en betingelse, at det var om-

trent vindstille, s& derfor var be-
givenheden blevet udskudt til om-
kring solnedgang, hvilket skulle
vise sig at medfgre visse proble-
mer | Efter meget omhyggelig
instruktion gik starten med pinden
i maven op imod et uhyggeligt,
dunkelt skydeekke. djnene lgb i
vand, og neden for fgdderne bla-
frede wirefaldskeermen, der ikke
havde veeret monteret under A-
skolingen. Hvornar skulle jeg koble
ud ? Nah - det lykkedes vist meget
godt, formentlig i ca. 300 meter.
Ensomheden og udsigten var
overveeldende. Langt ude i vest

En flyverelevs udsigt fra Polyt‘en over Avedgre-omradet og Vestvolden.
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var der opklaring, og jeg kunne
skimte en sglvstribe af Vesterhavet,
der reflekterede den nedgaende
sol. Hvad veerre var - trods
muligheden for at se lodret ned

- kunne jeg ikke f& gje pa instruk-
taren, der med flagsignaler skulle
dirigere mig 4 x 90 grader rundt i
en pladsrunde. Skinderholm fly-
veplads var lige som det meste af
de tilgreensende arealer lyngbe-
vokset og havde i skumringen
omtrent samme farve som signal-
flaget og instruktgrens vindjakke.
Uanset de manglende signaler
matte jeg jo til det: Helt frem med
venstre fod pa styrehammelen,
og sa den store overvindelse det
var for fgrste gang at bruge kraen-
gerorene til andet end at holde
vingerne vandret. Det var f......
uhyggeligt ! Kreengningen har
nok ikke oversteget 10 grader, og
jeg havde en fornemmelse af at
kure sideleens. Men rundt kom
den, og den veeltede ikke ! Stadig
ingen instruktgr at se - og nu en
ny vanskelighed. Jeg vidste, at
jeg skulle lande langs det
hjulspor, vi brugte til
wirehentning; men nu sa jeg, at
der var to par hjulspor, som skar
hinanden under ca. 60 grader.
Jeg valgte det forkerte og indsa
under slutglidet, at jeg neermede
mig pladsens nordlige
begraensning. Heldigvis naede
jeg jorden inden; men turen
sluttede - uden skader - op ad en
jordvold, en sakaldt felthangar,
anlagt som skjul for tyske jagerfly
under besaettelsen.

Nar man teenker tilbage, forekom-
mer det egentlig utroligt, at man
kunne leere at flyve p& den made,
og at sikkerheden faktisk var helt
i orden. Nok skete der jeevnligt
sma og stgrre materielle skader,
men personskader var uhyre
sjeeldne. Utroligt spaendende var
det i alle fald, og selvom det
naturligvis stadig er spsendende
at leere at flyve, er det egentlig
synd at senere generationer af
sveeveflyvere bliver snydt for
denne ultimative oplevelse af at
fa flyvningen ,ind pa huden® -
bogstaveligt talt !

Per Nilsson

Den uheldige elev, Heymann, slap med et skrammet skinneben.

INDFLYVNINGSPROBLEMER

Et af problemerne ved skolingen pa
Polyt'en var bedgmmelsen af hgjden
under indflyvningen uden brug af
hgjdemaler.

Feddersen forteeller om en episode
i Avedgre, hvor skoleglideren kom
for lavt ind over den hgjspaendings-
ledning, der krydsede pladsens
sydlige hjgrne: Halesleeberen greb
fastiden gverste ledning. Flyet blev
stoppet og kortsluttede de stram-
farende ledninger, sa sikringerne rag.
Forinden var der dog naet at ga sa
megen strgm gennem hgjderorsliner
og halebarduner, at de blev udglg-
det, men uden at de anteendte flyet.

- men Polyt ’en matte pa veerksted.

S& hang Polyt'en og gyngede i lednin-
gerne med naesen en meter over
jorden.

Eleven, John Tgnnesen, som var
ganske uskadt, spaendte sig nu lgs
og hoppede ned. Men NESA matte
rykke ud og hjeelpe os med at befri
flyet, som i gvrigt ikke fejlede noget
ud over at et par liner matte udskiftes.
Sa vidt Feddersen.

Mere dramatisk blev begivenheden
gengivet i pressen, hvor Information
den 27.4.1952 bl.a. skriver:
...Sveeveflyveren skulle lande og gik
op mod vinden, men fik for lidt luft
under planerne og faldt lige ned i
hgjspeendingsnettet. | et




frygteligt gjeblik stod planet knit-
rende i tradene, mens rag og
flammer steg op.

Soldater fra Avedgrelejren og en
afdeling hjemmevaern, der var pa
gvelse, styrtede til, men kom dog
ikke i aktion, da Tgnnesen
ganske uskadt selv kunne frigare
sig fra maskinen - efter at have
faet 10.000 volt igennem sig.“...

- Den tids sveeveflyvere var
sandelig ikke tasedrenge !

LINESTYRING MED EN
TEM'LIG STOR MODEL

En anden episode, som er gaet
over i historien, fandt ifglge
Feddersen sted i Vandel under
en sommerlejri 1948. P&
flyvepladsen, som PFG brugte
regelmaessigti slutningen af 1940-
ene, flgj vi sammen med Arhus
Sveeveflyveklub, som vi havde et
godt samarbejde med pa den tid.
Der blev flgjet med bade skolegli-
dere og Baby’er og med flere spil
samtidigt.

Under en PFG-start med Ottmar
Poulsen i en af vore Baby’er var
startwiren af en eller anden grund
blevet trukket ud i en stgrre bue til
siden, og en ubemandet SG-38
skoleglider fra Arhus stod parkeret
sa uheldigt, at den blev fanget af
wiren og lgftet med op i luften. Da
spillet observerede to fly i luften i
stedet for eet, blev starten afbrudt
og SGen faldt ned og havarerede
ret kraftigt. Denne haendelse er
blevet udgdeliggjort i John Wet-
lesens sang om ,Svaeverne fra
Arhus* som indgér som en fast del
af repertoiret i PFG’s sangbog.

POLYT'ENS SIDSTE TUR

| slutningen af 1950-erne sang EK-
skolingen pa sidste vers. De fleste
andre klubber var gaet over til to-
saedede skolingsfly, og PFG's to-
saedede Polyt Il neermede sig
omsider feerdiggarelse.

Inden dette skete, skulle man dog
na at opleve endnu et havari med
Polyt Il, OY-AFX.

Henrik Heikel Vinther beretter om
den 27.3.1959:

H.H. Sundebo var vor instruktar, vi
var netop begyndt skolingen til B-
Diplomet og skulle leere at svinge
med et sveevefly pa vore farste
hgjstarter. Jeg havde selv kun haft
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séledes om begivenheden:

| sangen om Sveaeverne fra Arhus digtede John Wetlesen

Vi had’ engang en SG, det har vi ikke mer’.

For den har Polyfleknisk Tyvegruppe keempet nier.

De havde ingen glider, som de ku’ klunse selv.

Hvad gar man sa? S& klunser man de andres mat'riel.
Det er dem fra hovedstaden, de er noget for sig sel'.

De har flgjet linestyring med en tem’lig stor model.

Men de landede pa ryggen, der kom vist nok noget i vej'n.
Men de skurke grined’ blot, for det var ikke deres eg'n.

Arhus' SG-38 efter forsgg med linestyring.

5 af disse sgndagen far, viser min
flyvebog, og ndede den dag at fa
mine sidste 5 B5-starter pa Polytten
inden et andet af Flyvegruppens
medlemmer i andet forsgg fik ha-
vareret OY-AFX.

Denne elev fik farst een spilstart,
der afsluttedes med en landing i
lossepladsomradet oppe midt pa
Avedgre-omradet - formentlig den
der kan ses lige ud for pilotens
hgjre fod pa billedet side 12. Sun-
debo mente, at eleven omgaende
skulle have en ny start for ikke at
blive bange for at flyve, og efter
tilbagetransport til startstedet og
en grundig instruktion i hvordan
man drejer med et sveaevefly, star-
tede han igen pa Polyt II's sidste
flyvning. Hgjstarten gik fint, men
efter udkobling foretog flyet kun
een fuldkreds i en styrtspiral og
landede med stor fart lige mod
kastaniealleen langs Vestvolden.
Efter farst at have bergrt jorden et
par gange drgnede Polyt II'en lige
ind i et af de store kastanietreeer,
der efter et voldsomt brag stod
godt 1 meter inde i vingen fra pilo-
tens saede.

Piloten var heldigvis uskadt, men
forlod straks efter ulykkesstedet, og
siden hen s& vi ham aldrig mere i
Flyvegruppen.

Det var en sorgens dag - endda
selveste Langfredag - og efter at
have speendt ned med brug af
hammer, havde vi Polytten haen-
gende i en stor pose pa transport-
vognen, og for at dagen skulle
afsluttes med maner, blev vi oppe i
Avedgre by taget af Politiet for at
kagre uden nummerplade pa
Morris-spillet, som trak transport-
vognen.

Jeg husker stadig en replik fra et
eldre aegtepar, der gik tur langs
kastaniealleen netop da uheldet
skete, sige ,N3&, Mor - de flyver nok
i dag“. De troede vel at en sadan
landing hgrte med til de
obligatoriske gvelser.

PFG stod nu uden fly-materiel til
den grundlaeggende skoling.

En lgsning pa det akutte problem
kom fra uventet side, idet en eeldre
bekendt, KZ-G1, indtradte i billedet.



Resultatet af et lidt for langt A-hop i Avedgre.

Den stod ubenyttet i Ringsted, hvor
den lokale klub var villig til at seelge
til en rimelig pris.

PFG var - som det ind imellem er
forekommet - i likviditetsvanskelig-
heder. Men Verner Jensens pige
- en ,krage” med den rette ind-
stilling til sveeveflyvning - reddede
situationen ved at lane klubben de
180 kroner, der skulle til, for at man
igen kunne blive flyvende.

QY-55 efter Batg-havariet i 1944

AFSLUTNING PA EN Z£RA
KZ-eren - den gamle konkurrent fra
PFG's farste flyvninger i Bjergsted
i 1943 - kom saledes til at slutte
perioden med enseaedet skoling i
klubben *).

| maj 1960 flgj den tosaedede
POLYT lll fgrste gang, og derefter
gik man over til nye principper.
Det betgd at skolingsprocessen
blev langt mere effektiv, fordi instruk-

*) Efter sin tid i PFG kom
KZ-G1 til Stauning, hvor
den nu er udstillet pa
KZ-museet. Kun
prototypen blev bygget.

taren nu kunne holde eleven ,i han-
den*“under hele skolingsforlgbet.

Han kunne séledes gribe ind i tide,
sa farlige situationer blev undgaet.
De talrige sma og store havarier, som
hidtil havde spoleret s& mange
flyvedage, blev en saga blot, og
risikoen for eleverne tilsvarende
reduceret.

PFG slap for havarier med alvorlige
personskader under EK-skolingen.
Det veerste tilfeelde var sa vidt vides
et par breekkede ribben til piloten, der
nedlagde Polyt I'en ved Bgtg-lejreni
1944, og han var ikke fra klubben!

Efter den tosesedede skolings ind-
farelse kunne eleverne komme
betydelig lettere og hurtigere igen-
nem til S-certifikatet.

Mange - specielt blandt de aeldre -
mener imidlertid at elever nu om
dage gér glip af tilfredsstillelsen ved
at leere kunsten langsomt gennem
egne erfaringer.

Detvar en proces, hvor selv en flyvning
pa fa sekunder var en oplevelse, og
det at komme sa hgjt op, at man
kunne se ud over landskabet eller over
pa den anden side af Vestvolden ved
Avedagre, kunne der leves pa leenge.

- Meningen gnsker naturligvis de dage
tilbage, hvis de teenker pa knokleriet
med at slaebe skoleglideren retur til
startstedet, hente wire med handkraft,
spende op og ned og reparere
havarerede fly til langt ud pa natten.



POLYT I/l

Baggrunden for bygningen af
skoleglideren Polyt I/1l (i starten
betegnet ,Polyt“) og dens debut og
anvendelse i PFG’s barndom er
indgdende beskrevet i Mathias
Christophersens artikel om klub-
bens ferste ar fra 1943 til 1945.

| 1946 fik prototypen OY-55
selskab af endnu en Polyt, OY-65.
| forhold til den oprindelige kon-
struktion var der sket forskellige
forbedringer, bl.a. ved forsteerkning
af hovedstellet (kroppen) og
tilfgjelse af et par barduner.

Disse aendringer ansas for at veere
sa veesentlige, at man ngdvendigvis
matte indfare seerlige
typebetegnelser: Polyt | for den
oprindelige og Polyt Il for den
modificerede version!

POLYT-PRODUKTIONEN

Ud over OY-55 og -65 pabegyndtes
en tredie Polyt, OY-75, men den
blevinden feerdigggrelsen
kanibaliseret og brugt til reserve-
dele i forbindelse med de to farstes
mange havarier. En lignende
skaebne overgik OY-55, som kom
til at indga i OY-65.

Pa sidste side i OY-55s journal
(18.10.1950) konstaterer instruktar
Feddersen lakonisk: ,Forreste
hovedbjeelke i s.b. baereplan
knaekket, adskillige ribber og
diagonaler knaekket, brud pa

POLYT-TYPERNE

vertikaler og diagonal, seede knust,
mede knaekket, halesleeber slaet
af, brud pa hovedbjeelke i sideror.
Hgjderoret var ubeskadiget”.
OY-55 ndede 1862 starter og 35
timer.

OY-65 (senere OY-AFX) havarerede
sidste gang i marts 1959 efter 6524
flyvninger pai alt 156 timer.

PFG byggede endnu en Polyt,
hvortil registreringen OY-112 var
reserveret. Den solgtes til KDA for at
veere preemie i Flyvelotterieti 1946.
Den blev aldrig afhentet, og KDA
solgte den videre til Heerens
Flyvertropper, som kgbte den til brug
for den nystartede militeere

Den motoriserede Polyt-skoleglider (Ca.1960). Drengen i fgrersesedet er Preben
Lund, senere meget aktiv svaeveflyver i Nordsjeellands Flyveklub.

sveeveflyvning. Her indgik den som
91-912til 1957 bl.a. pa Karup,
Avng og Skrydstrup.

Ad meerkelige veje havnede denii
1962 pa Flyvemuseet i Helsingar,
doneret af en civ. ing. R.A. Larsen.
Flyet fremtreeder i ,falsk* bemaling
som OY-55 og angives at veere
prototypen fra 1943!

Der er dukket et fotografi op, som
viser skoleglideren i motoriseret
udgave udstyret med en propel over
vingen med remtraek fra en
motorcykelmotor bag farersaedet.
Ombygningen er angiveligt udfart
pa foranledning af R.A. Larsens
sgn.

Det vides ikke om den har flgjet,

- uden starthjeelp har det neeppe
veeret muligt!

| Jylland byggedes to Polyt’er:
OY-98 (senere OY-BEX) i Herning
0og OY-118i Vejle.

Den farstnaevnte er smukt
restaureret og var udstillet pa det
daveerende flyvemuseum i Billund.
Den deltog i PFG’s jubileeum i
2003 (se side 4). Hvor den ellers
skal tilbringe sit otium er uvist.
Den anden fungerede fra 1949 til
den havarerede i 1956.

Fem eksemplarer af Polyt I/ll kom
séledes ud at flyve, men flere blev
formentlig pabegyndt. Ifalge FLYV
nr. 3 fra 1946 skulle 16 saledes
veere i gang eller feerdiggjort pa det
tidspunkt.



Polyt Il under
spilstart i Avedgre

EGENSKABERNE

| forhold til den tids andre skole-
glidere udmeerkede Polyt"en sig
ved at have vingestreebere af
stalrar, hvilket betad, at den var
forholdsvis hurtig at spaende op og
ned. Til gengaeld medfarte den
stive struktur, at havarierne blev
relativt alvorlige med bgjede strae-
bere og brud pa konstruktionen.
Specielt hovedstellet (kroppen) var
ret sarbart.

Ifalge konstruktgrernes opgivelser
var Polyt’ens praestationer fal-
gende:

Glidetal: 12

Synkehastighed: 1 m/sek.

_”, }p_:. W5 N

Flyvehastighed: 50 km/t.
Landingshastighed: 38 km/t.
Max. hast. under spilstart: 60 km/t.

AfFLYV’s omtale fra 1946 fremgar
det, at Flyveegenskaberne er en
smule bedre end SG-38"s, mens
Stabiliteten og Rorfalsomheden
nogenlunde er den samme.
Polytten er noget mere fglsom pa
Hgjderoret.

Seerlig bemaerkelsesveerdige er
Planets Egenskaber i fuld stallet
Tilstand. Er det rigtigt trimmet, kan
det flyves med Pinden i Maven og
endda bevare tilstraekkelig Kontrol
med Klapper og Sideror.

Polyt’ens spartanske mangvreudstyr: pind, hammel og wireudlgser

EFTERSKRIFT

Den fgrste Polyt byggedes - som
omtalt andet steds - i konkurrence
med Kramme og Zeuthen's KZ-G1
til Bjergstedlejreni 1943.

Der blev aldrig karet nogen vinder,
da Polyt"en méatte modificeres og
KZ en havarerede. Men ud fra
samtaler med piloter, der siden har
haft med de to fly at gere, far man
det indtryk, at KZ-G1 nok var den
bedste - ogsa efter at der var
forbedret p& Polyt ens svage
kreengeror og pa ,vimmerhale*-
tendenserne. Det kan vel heller
ikke undre i betragtning af, at man
var oppe mod gamle erfarne folk
som Kramme og Zeuthen.

For eftertiden virker det imidlertid
imponerende, at konstruktgrerne
stud. polyt’erne Christian Zgylner,
Poul Jgrgensen og Johnny v.
Staffeldt kunne konstruere og
bygge en skoleglider, der kom til at
fungere i 17 ar. - Og vel at maerke
gare det uden bygge- eller
flyveerfaring, alene ud fra, hvad de
kunne studere sig til pa Leerean-
stalten og snuse op i sveeve-
flyverkredse.

Hverken Polyt I/ll eller KZ-G1
kunne dog udkonkurrere den
gennemprgvede og robuste tyske
SG-38, som anvendtes i betydeligt
antal, indtil den to-seedede skoling
blev indfart.



POLYT Il

Konstruktionen af Polyt Il blev
pabegyndt i 1951. Man havde pa&
det tidspunkt erkendt, at skoling
pa tosaedede fly var det mest sikre
og rationelle.

Det blev forsggt at fa licens til at
bygge den franske CM 25S, men
projektet matte opgives pa grund
af manglende godkendt tegnings-
materiale.

| stedet gik konstruktionsafdelin-
gen med Helge Petersen (HP)
som primus motor i gang med et )
nyt PFG-projekt.

Det skete med stgtte fra Tuborg-
fondet og Laurits Andersens Fond.
Nu traf det sig sa heldigt, at Fly-
vevabnet ogsa stod og manglede
et toseedet skolefly.

| Veerlgse havde man midler og
veerkstedsfaciliteter til at bygge fly
i tree- og stalrar, sd der blev truffet Prototypen fotograferet ved debut’en i Veerlgse i 1954, nederst sammen med en
aftale om, at Fvaevébnet skulle af Flyvevabnets Oxford-maskiner.

bygge en prototype pa licens.

POLYT IlIA

Den blev betegnet Polyt Il A og
proveflgjet i juli 1954 med PFG-
medlemmet P.H. Nielsen ved pin-
den. Prgveflyvningerne medfarte
bl.a. at hgjde- og kraengerorene
blev gjort starre for at opna til-
fredsstillende rorvirkning. Igvrigt
var vinger og haleplan af tree,
mens krop, finne, sideror og hgj-
deror var af stalrgr. Hgjderoret var
specielt derved, at dets bjeelke
ogsa optog haleplanets bgjnings-
kreefter.

Som seerligt raffinement var hoved-
hjulet indrettet, s& det kunne gares
svingbart. Det betgd at man lettere
kunne mangvrere flyet pa plads i
hangaren. Arrangementet blev dog
senere opgivet.

Al
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Kroppen under bygning i Vaerlzse i sel_ska{t; ed Catalina, Haard og Firefly.

Hovedbjeelke/vinge-
forkant inden
belaedning med
krydsfiner.

3 4
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Polyt lIlIA i civil bemaling som OY-XFA

| de falgende 13 ar flgj Polyt'eni
Veerlgse med den militeere registre-
ring 93-931 og senere Z-931.
Herfra deltog den i DM 1955 med
Elle og Borreby, som flgj den til en
samlet placering som nr. 5. Den
blev ogsa benyttet af Signe Skafte
Mgller ssmmen med en anden
kvindelig pilot til at seette kvindelig
Danmarks rekord i fri distance og
malflyvning pa 86 km til Korser i
1957.

| juni 1966 blev det besluttet, at
Flyvevabnets sveeveflyvning af
gkonomiske grunde skulle ophgre
ved udgangen af flyvesseson 1966.
Flyvevabnet sa dog positivt pa
sveeveflyvning pa flyvestationerne,
bare det ikke kostede penge. Der
blev da truffet aftale om at fly- og
jordmateriel kunne fordeles og
udlanes til de til formalet nydannede
klubber pa flyvestationerne
Veerlgse, Aalborg, Karup og
Skrydstrup. Ved denne fordeling
overgik Polyt IlIA fra FSN Veerlgse

til FSN Aalborgs Svaeveflyveklub,
hvor den blev indregistreret som OY-
XFA.

11971 blev det ngdvendigt at
udelukke sveaeveflyvning fra Aalborg
Lufthavn, og FSN Aalborgs
Sveeveflyveklub matte finde nyt
domicil pa Aars flyveplads.

DR ST

1 1983 blev det erkendt, at
Polyt’ens tid omsider var omme,
sé den gik pa pension i en alder af
29 &r med 15.553 starter og 1647
timer pa bagen.

Den sidste flyvning fandt sted den
29.10.1983 med Gert Frikke ved
pinden. Turen gik i flysleeb efter en
KZ-7 tilbage til Aalborg.

Her er den i skrivende stund
ophaengt under hangartaget
pa Garnisonsmuseet. Polyt
[l A er stadig udlant til FSN
Aalborgs Sveeveflyveklub
sammen med 2G og KZ-7.
Der er pt. forslag om at
bringe den i flyvedygtig
stand med assistance fra
Dansk Svaeveflyve-historisk
Klub (DaSK).

Maske haenger den nu og
teenker tilbage pa dengang
da den satte varighedsrekord
i klubben med Frank Bech
Nielsen, som hellere ville
sidde i 8 timer pa det harde
saede end hakke roer pa
foreeldrenes naerliggende
mark.

Polyt llIA OY-XFA pa
Garnisonsmuseet i Aalborg,
og stadig med luft under
vingerne.

-Eller pa den gang, da steerk mod-
vind under indflyvningen tvang den
til at ,ditche” i fjorden, hvor den flad
pa vinge og haleplan, indtil en mo-
torbad sergede for at bugsere den
og det uheldige mandskab til land.
- Eller pa den gang, da den paene
bleeste hood r@g af ude over Lim-
fiorden, s& man ikke kunne na fast-
landet men matte lande pa Egholm
med deraf falgende besveerlig
hjemtransport.

-Hvemved ?




POLYT Il B

Bygningen af PFG’s egen Polyt,
betegnet Il B, gik i gang i 1954,
efter at der var foretaget nogle
konstruktive aendringer pa grund-
lag af erfaringer med Polyt IlIA.
Treearbejdet udfgrtes af S.B. Jen-
sen og medlemmerne, og svejs-
ningen af kroppen af en svejser
fra Flyvevabnet, Hans Jacobsen.
Arbejdet skred ret langsomt frem
pa grund af pengemangel, men
takket veere hjeelp fra Thomas B.
Thriges Fond var Polyt Il B, OY-
XAG, Klar til prgveflyvning i maj
1960. Den fandt sted i Veerlgse og
P.H.Nielsen var ogsa pilot ved
denne premiere.

| de fglgende ar gjorde Polyt’en
god fyldest ved skoling af elever
frem til fgrste soloflyvning. Denne
foregik p& Grunau Baby, - man vo-
vede endnu ikke at risikere to-
saederen ved et sa risikabelt fore-
tagende som en elevs solodebut!

Polyt"en var i 1964 med pa Idaflieg-
treffen i Braunschweig, hvor den
bl.a. deltog i typesammenlignings-
flyvninger. (Se side 98)

Nogle syntes, dens udseende var
noget saerpreeget, - ikke mindst i
selskab med de elegante
glasfiberfly, som netop blev lance-
retide ar.

Flere tyskere tillod sig endog at
treekke pa smilebandet og snakke
om ,Die fliegende Stehbierhalle*.
Blandt de engelske deltagere var
ogsa vittige hunde. En fra ,Impe-
rial College Gliding Club“ skrev
saledes i Sailplane and Gliding:
.Det sveevefly, der nok vakte den
starste fryd og munterhed, var et
mammutagtigt tossedet fly, der var

P.H.Nielsen i Polyt ll1IB ved jomfruflyvningen i 1960.

Polyt IlIA og B fotograferet i Veerlgse i 1960



konstrueret og bygget af studenter
fra Kgbenhavn. Officielt var det
dgbt POLYT, men uofficielt blev
det bl.a. kaldt ,,Den flyvende omni-
bus®. Til trods for dens forhistori-
ske udseende, Clark Y-profil og
upreecise styregrejer syntes polyt-
ten at veere under ,Sct. Tuborg“s
styrende haender at dgmme efter
dens utrolige evner til at holde
hgjde over andre sveevefly i termik-
ken*

POLYT IlIC

Ogsa i PFG erkendte man, at
Polyt Il B nok traengte til en an-
sigtslgftning. Derfor gik man i
1964-65 i gang med at moderni-
sere flyet, som samtidig ,forfrem-
medes*“ til Polyt III C.

Kroppen blev forkortet og fik ny
finne og sideror af moderne tilsnit.
Vingerne blev forleenget, bundkob-
lingen flyttedes bagud, der kom
hjulbremse og starre gummiklodser
over meden. Endelig fik den ny
hood og nyt naeseparti af mere
strgmlinet udformning.
Efterfglgende praveflyvninger og
malinger af de nye egenskaber vi-
ste forbedringer af glidetallet fra
16 til 20 og af mindste synk fra
1,20 til 0,95 m/sek.

Per Weishaupt, der anmeldte ver-
sion Il Ci FLYV, gav den gode
ord med pa vejen. Han roste
instruktarens gode udsyn fremad
fra bagseedet og de eminente
egenskaber i svag termik. Stall
lige ud betegnede han som uskyl-
digt som i en Baby, men spin fandt
han ret kraftigt.

Det sidste blev desveerre demon-
streret pa dens sidste flyvning,
som fandt sted den 2. juli 1967 i
Kaldred: Efter et wirebrud i lav
hgjde spandt den i jorden under
forsgg pa at na tilbage til startste-
det med totalt havari og kvaestelse
af eleven til fglge.

lalt opnaede Polyt Il B/C 541 ti-
mer og 3.779 starter i sit syv ar
lange/korte liv.

Polyt IlIC i spilstart.

Polyt IlIC

Polyt llIA, B og C.



POLYT 4

Formalet med at konstruere og bygge
Polyt 4 var gnsket om at lade
studerende ved DIA og DTH udvikle et
sveevefly, hvor de seneste erfaringer
med hensyn til aerodynamik, struktur
og teknologi var taget i anvendelse i
overensstemmelse med Flyvegrup-
pens formalsparagraf.

Men egentlig kom idéen, til at PFG
selv skulle bygge et nyt ensaedet
sveevefly i standardklassen midt i
1960‘erne. P& det tidspunkt ejede man
ikke noget fly, som var egnet til kon-
kurrencer. Olympiaen var totalhava-
rereti 1958 og Fi-1‘en var grounded
aret far, fordi kauritimen i vingerne var
krystalliseret og finéren meget sprad.
(Vingerne havde veeret udlant til sving-
ningsforsgg pa Lab. for Maskinteknik,
hvor man konstaterede, at de efter
udbgijning ikke fulgte Hookes lov og
vendte tilbage til udgangspositionen!)

Den mest direkte vej til igen at blive
flyvende var, at man byggede et saet
nye vinger til Fi-1 kroppen, i en tek-
nologi teet p& de treekonstruktioner,
som de tidligere byggede sveevefly
Polyt 1l og Olympia baserede sig p3,
men med den nye idé at anvende en
krydsfinér-balsa skalkonstruktion.
Dette métte dog forkastes, da de pa
elektronisk cifferregnemaskine (ja, det
hed det skam dengang) nyudviklede
beaereplansprofiler gav en ringere
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Snit gennem den bjeelkelgse vinge. Midterpartiet er af aluminium-honeycomb,
mens for- og bagkanterne er i glasfiber-skumstof-sandwich-konstruktion.

byggehgjde i vingen og kraevede en
starre overfladengjagtighed end de
tidligere anvendte NACA-vingeprofiler.
Traekonstruktionen, der ikke kunne
opfylde disse krav, matte derfor op-
gives - og hermed begravedes desveer-
re ogsa habet - viste det sig godt 20
ar senere - om at skabe et nyt svaeve-
fly til Flyvegruppen.

Flyvemaessigt blev Polyt 4 projektet
en fiasko, men teknologimaessigt
endte det som meget vellykket.
Polyteknisk Flyvegruppe har hverken
tidligere eller senere udfart et sa
avanceret projekt, hvis fornemste
resultat er en svaeveflyvinge, en

limet aluminiums konstruktion, i fuld
starrelse med en ussedvanlig hgj
overfladengjagtighed. Billedet af vin-
gen side 42 viser spejlbilledet af
PFG’s veerkstedsbygning med
snorlige streger i den blanke
aluminiums overflade, altséd en
overflade helt uden buler og andre
ujeevnheder. Selv med den indsats

som de tyske studenter i Akaflieger-
grupperne lagde for dagen med en
neermest full-time aktivitet i flere ar
og dermed en tilsvarende forlaen-
gelse af studietiden, kunne Polyt 4
ikke vaere kommet ud at flyve i sin
endelige konstruktion indenfor en
studieperiodes tid pa Polyteknisk
Leereanstalt, dertil var projektet for
omfattende.

KONSTRUKTIONEN

Efter at treekonstruktionen var
opgivet, besluttedes deti 1963 at
konstruere et helt nyt sveevefly med
glasfiberkrop, som i de tyske Aka-
flieger grupper, men med vinger ud-
farti en aluminium-sandwich kon-
struktion med alle samlinger limet
med koldthaerdende strukturlim.

For PFG var det en oplagt chance
for at veere med i fgrste linie, at
man byggede de nye vinger med
anvendelse af den nyeste teknik.

Den farste vingeform (1965), Cement-
formen. Formene til det rektangulaere
vingestykke skulle laves i kunstharpiks,
der skulle freeses i profil af en freese-
maskine, som skulle kagre pa 2 farings-
skinner. Opretning i lodret og vandret
plan voldte en del besveer.



Johs. Tejlgaard, som var ansat pa
Afd. for Fluid Mekanik og leerer i
aerodynamik, stod i spidsen for det
team, der gik igang med opgaven.
Det var tanken, at mange af de
delprojekter, som ville indga i opga-
ven, skulle udfgres som kursus-
arbejder i forbindelse med undervis-
ningen af de studerende.
Vindtunnelforsgg, limafprgvning og
belastningsundersggelser var op-
lagte emner i den forbindelse.

Det besluttedes, at man ville udfare
den baerende del af vingen i alumi-
nium, som stivhedsmaessigt er
meget bedre end glasfiber.

Af projektbeskrivelsen fremgar det,
at

vingen bestar af en central bae-
rende del, hvis over- og underside
er aluminiumsskaller, der bade er
beregnet til at optage bgjning og
torsion. Der er alts& ingen normal
hovedbjeelke i vingen.

Forkant og bagkant udfares i
glasfiber og skum, og indgar ikke i
de beerende dele.

Det nye i konstruktionen er, at der
ikke anvendes nitter men lim til
samling af aluminiumsdelene, og
at over- og underskallerne opbyg-
ges som sandwich’er med alumi-
niums-honeycomb som fyldstof.
Skallerne limes i negative forme
under vacuum.

Over- og underskal samles med to
langsgéende plader og nogle fa
ribber, hvorefter for- og bagkanter i
glasfiber limes fast i aluminiums-
skallerne.

Overgange mellem glasfiberdele og
aluminium spartles og slibes sa
vingeoverfladen overholder de tole-
rancer, som er ngdvendige for at
kunne udnytte et specielt
laminarprofil, Eppler 450, beregnet
af dr. R. Eppler, Bélkow Entwick-
lungen KG.

Kroppen og halen opbygges som
skaller af balsatree belagt udven-
digt og indvendigt med glasfiber.
(Det blev opgivet at anvende den
gamle Fi-krop.)

Man gik i gang med at bygge krop
og en form, hvori vingerne skulle
fremstilles, og i tilslutning hermed at
lave limpraver til undersggelse af lim-
samlingernes egenskaber. Kroppens
skal blev bygget i 1964-65, og en del
af vingeformen stod feerdig i 1965.

bygget op over.

LIMPROBLEMER

Det at lime metal i flykonstruktio-
ner var som naevnt pa det tids-
punkt noget nyt. Fokker og SAAB
var ret langt fremme, og der var
kontakt til dem for at f& gode rad
med hensyn til limtyper og lime-
teknikker.

Ogséa mange limproducenter blev
kontaktet, men ofte forsvandt
deres interesse, nar de harte, at
deres produkt skulle bruges til
noget sa risikabelt som bygning af
svaevefiy!

Nyttige var endvidere de forbindel-
ser til de tyske akademiske
flyvegrupper, som Henrik Heikel
Vinther havde etablereti sin
praktiktid i Tyskland.
Indledningsvis blev der lavet et
stort antal limprgver, hvor
sammenlimede flader blev
traekpravet, vibrationsprgvet og
breekket fra hinanden, ligesom
forskellige fugebredder og
-tykkelser blev undersggt. Ogsa
holdbarhed overfor korrosion blev
afpravet, idet Vinther havde prga-
ver liggende i en slags dampbad
0g ude i sin have udsat for vind
og vejr!

Forsggene viste, at den kold-
haerdende lim, man farst havde
udset sig, ikke duede. Man fandt
ogsa ud af, at det var vigtigt, at
limtykkelsen var helt ensartet.
Det betad, at man i stedet for at
~smare‘limen pa méatte anvende
en seerlig varmthaerdende lim-
folie, som Bonded Structures LtD
lavede til os.

Tejlgaard arbejder pa ,risten”, som nr. 2 vingeform-en, Pﬂvéving
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Opleegning af skal til limning i vinge-
formen. Man ser aluminiumshoney-
comb som anvendes til fyldstof.

1967 gik man derfor igang med at
undersgge varmthaerdende lime, som
man tidligere havde veget tilbage fra
atanvende pa grund af de starre krav
til den anvendte vingeform, vingefor-
men skulle jo have samme varmeudvi-
delse som selve vingematerialet. |
1966-67 udfarte et medlem en serie
forsgg med disse varmthaerdende
lime under et studieophold pa Imperi-
al College i London, og da disse for-
s@g udviste lovende resultater, valgte
man at anvende en varmthaerdende
lim til Polyt 4-vingerne.

Dette valg medferte, at der matte
fremstilles en ny vingeform, som ville
veere anvendelig under en opvarmning
til ca. 100°C, samt en varmeovn.
Ovnen og vingeformen blev bygget og
stod klar til imning af prgvevingen i
1968.




VINGEFORMEN

Vingeskallerne limes op i negativ-
forme, som skal opfylde falgende
krav: de skal veere ngjagtige, stive,
ma ikke deformeres ved opvarm-
ning (ved haerdning af limen), og de
skal desuden veere udformet sale-
des, at varmen fordeles jaevnt til
alle dele af vingeskallerne for at
limningen skal blive af ensartet god
kvalitet.

Der blev i projektets forlgb bygget 3
vingeforme: en cementform, en prg-
vevingeform og til slut den form,
hvori den endelige vinge blev frem-
stillet.

Efter at pravevingeformen var : :
fremstillet viste det sig, at formen Ovenpa ,risten” vist pa foregdende side er lagt en 1,5 mm Al-plade, som faestnet

ikke helt havde den gnskede med skruer udgar formbunden. P& formen er monteret Al-profiler, der afgraenser
ngjagtighed. Dels var den ikke helt formen til vingeskallernes bredde, og der er heri monteret studse for tilslutning til
ret pa langs, dels var der en del en vacuumpumpe, der kan give limtryk over hele skallens overflade. Til lukning

af formkassen benyttedes en varmebestandig plastfolie, og folien feestnedes

buler af starrelsesodenen 0,1-0,2 luftteet ved hjeelp af selvkleebende nylontape.

mm i selve formfladen.

. Wi B Under fremstillingen af pravevingen
- ' \ i opstod der en del problemer med
den anvendte form, hvorefter det
besluttedes at lave en ny og bedre
form til fremstilling af den endelige
vinge. Grundene hertil var flere: Til
prgvevingen var kun lavet formene
til det rektanguleere stykke af vin-
gen og en mindre arbejdskraeven-
de metode ville veere en fordel, nar
ogsa formene til de ydre trapezfor-
mede dele af vingen skulle frem-
stilles. Ydermere var der nu udvik-
let nogle nye vingeprofiler,
FX67K-170/17, med bedre egen-
skaber end pravevingens Eppler-
profil.

En opretning var derfor ngdvendig.
Farst blev formen rettet op pa langs
ved at anbringe mellemlaeg mellem
form og understgtningen, den sa-
kaldte ,Lillebeeltsbro”. Derneest
opmaltes selve formfladen ved
hjeelp af skabeloner og sggerblade.
| omrader med buler blev der
paklaebet Al-folie, som var skaret il
efter bulernes kontur. Derefter blev
der lgst vedlagt en 1mm Al-plade,
som deekkede hele formbunden,
hvorved de resterende ujeevnheder
blev udjeevnede.

4 0 Pragvevinge nr. 1 opspeendt til belastningsforsgg.



PROVEVINGEN

Neeste trin var bygning af en prove-
vinge, hvorved limeteknikken og
vingekonstruktionen kunne afprg-
ves.

Uheldigvis betad overgangen fra
kold- til varmehaerdende lim, aten
neesten feerdig form matte opgives
og en ny med tilhgrende ovn frem-
stilles.

Det var et problem at fa plasticind-
daekningen til at holde taet, nar der
bade kom varme og vacuum pa.

- Men det lykkedes, og en prgve-
vinge blev fremstillet og afpravet
med hensyn til belastning og
treethed. Det foregik som kursus-
arbejde ved Afd. for Faststof-
mekanik.

Bygningen af pravevingen trak dog i
langdrag pa grund af DTH's udflyt-
ning til Lundtofte, idet Flyvegruppen
arbejdede i lante lokaler med dette
metalprojekt. Bygningen af prave-
vingen blev farst afslutteti 1970, og
efter at have fremstillet en prove-
stand blev den vigtige provebelast-
ning foretaget i 1971 med godt
resultat.

Pravevingen blev herefter yderligere
undersggt med bl.a. anvendelse af
strain-gauge-malinger ved et eksa-
mensprojekt ligeledes pa Afd. for
Faststofmekanik.

Erfaringerne fra pravevinge belast-
ningsforsggene medfarte imidlertid,
at en ny og bedre limtype,
BSL213, matte tages i brug.
Ligeledes farte erfaringerne til visse
konstruktionseendringer i rodpar-
tiet, hvor vingerne samles og de
starste belastninger forekommer.
En seerlig undersggelse af spaen-
dingskoncentrationer og udmattel-
sesundersggelser i dette rodparti
blev gennemfgrt pa en dertil frem-
stillet prgvesektion kaldet
Prgvevinge 2.

For at fa overblik over spaendings-
tilstanden ved rodpartiet foretog
man en revnelaksundersggelse,
hvorved de kritiske steder pa vingen
kunne udpeges. Dernaest monte-
redes strain-gauges til den ngjag-
tige maling af spaendingerne. Disse
resultater anvendtes i en beregning
af flyets forventede udmattelsesliv.
Beregningerne angav dette liv til en
samlet flyvetid pa ca. 3800 timer.

valset Al-plade

BSL 212 el, 3 M

Vingeformen til den endelige vinge. Formelementet anbragt i formkassen. Den
valsede Al-plade har naesten den gnskede facon og understgttes af 6 firkantede
Al-rgr, som igen er limet pa en Al-plade, s& formelementet kan tages op af
formkassen. Den valsede Al-plade er limet til bundpladen og de yderste
firkantrar. For at fa en ngjagtig profil leegges et lag Araldit med mikroballoner
oven pa den valsede Al-plade, som derefter hagvles ned i form ved hjeelp af
skabeloner og en speciel hgvlemaskine.

Prgvevinge nr. 2, blev fremstillet i perioden januar 1977 - januar 1978 og som
led i et kursusarbejde pa Afd. for Faststofmekanik i foraret 1979 undersggt med

henblik iszer pd udmattelsesbrud.

En levetid pa 3000 timer anses for
akceptabel under danske vejrfor-
hold.

Pravevingen er sidelgbende med
beregningerne blevet belastet med
cykliske belastninger i overens-
stemmelse med et belastnings-
spektrum beregnet af Akaflieg

Braunschweig. Efter gennemfarte
belastninger svarende til 2400
timers flyvning er der ikke konsta-
teret nogen revnedannelse.

1



KROPPEN Den endelige vinge.

Sidelgbende var kroppens skal Spejlbilledet af
med halefinne og -plan blevet \éaerksltedksmuren !
en Dlanke over-
bygget og pravebelastet med godt flade viser. at denne
resultat. er af meget hgj
Tigen gikimidlertid, og efterhdnden kvalitet - helt uden
matte man se i gjnene, at det buler og andre
efterfglgende arbejde med at ujeevnheder.

feerdiggare kroppen med styre-
grejer, understel, vingebeslag,
cockpitindretning m.v. var en ret s
omfattende opgave. Skulle den
udfgres som fritidsarbejde af
medlemmerne, ville detiden grad
forsinke hele projektet.

Derfor besluttedes det at opgive
kropbyggeriet og i stedet indkgbe
en brugt krop fra en polsk Jantar,
som havde faet vingerne gdelagt
ved et havari.

- Polyt 4-kroppen
med haleplan og
sideror monteret.
Kropskallerne
sammenlimes
farst, nar styre- AFSLUTNINGEN

mekanismerne er Efterhanden var der forlgbet mere
monteret. end 30 &r med undersggelser og
konstruktionsarbejder, og meget var
endnu tilbage far POLYT 4 kunne
komme ud at flyve. Mange ar -
matte man erkende - sd interessen
for det store resterende arbejde med
at fremstille en flyvende nykonstruk-
tion var forsvundet.

Man besluttede derfor i 1995 at
opgive feerdigggrelsen af projektet.
Set i bakspejlet var POLYT 4 rent
flyvemaessigt ingen succes, men
teknologisk var det meget vellykket.
PFG var mellem de fgrste, der be-
skeeftigede sig med limning af hgijt-
ydende aluminiumskonstruktioner,
og der udfgrtes et veerdifuldt forsk-
ningsarbejde med hensyn til at
undersgge limtyper og udvikle lim-
teknik.

En fejl ved projektet var, at man fra
starten kastede sig ud i at bygge et
helt fly frem for at koncentrere sig
om det teknologisk interessante, -

W L

Nar vingens over- og underskal er fremstillet fikseres de i en bedding sammen

med de ngdvendige ribber, webs og beslag samt limfolie og placeres igen i en limet aluminiumsvinge, Somoi for-
ovnen. Efter denne limproces er den baerende del af vingen feerdig. P& denne ste omgang kunne anvendes paen
monteres forkant, bagkant bestdende af flaps og kreengeror samt luftbremser. eksisterende krop.

4 2



POLYT 5

Ideen til Polyt 5 blev undfanget en
regnvejrsdag i sommeren 1965,
da Helge Petersen (HP) m.fl. sad i
den mgrke dagligstue i Kaldred og
drgmte om hgjt sommervejr og
hurtige starter efter et rigtigt
sleebefly. - Men sadan et fandtes
ikke, sa hvad var mere nzerlig-
gende end at tage opgaven op.
Som teenkt sa gjort. En gruppe pa
6-8-personer gik systematisk i
gang med farst at definere opga-
ven og siden konstruere og bygge
apparatet.

Der kom til at henga 5 ar inden
Polyt 5 kom ud at flyve. Det kan
lyde af lang tid, men i betragtning
af at arbejdet - bortset fra snedker
S.B.Jensens andel - foregik i friti-
den, kunne det neeppe veere an-
derledes.

SKRADDERSYET TIL
OPGAVEN

Polyt 5 er specielt konstrueret til
den ene opgave hurtigst muligt at
sleebe et sveaeveflly til vejrs og
komme ned igen for at hente det
neeste i reekken.

Den har derfor en stor 200 HK-
motor i naesen, og vaegten er holdt
sa lav som muligt, - intet
passagersaede eller andet overflg-
digt udstyr. En kraftig blaeser i
kaleluftindtaget sikrer tilstraekkelig
kaling under kraftig stigning ved
lav hastighed.

Der er dykbremser pa vinge-
bagkanten, sa den kan ga stejlt
ned efter udkobling.

Som noget ret enestaende er den
forsynet med et elektrisk drevet

Testpilot Konstmann gar om bord til den farste flyvning.

Polyt 5 over Saltbaek Vig med Uffe Leander i cockpittet.

spil til at traekke tovet ind, sa man
undgar en ekstra runde med kast
af tovet.

Hovedhjulene er monteret pa et
gennemgaende glasfiberben, der
bade er steerkt fiedrende og deem-
pende.

Ser man pa vingen, er den umid-
delbart en simpel rektanguleer
vinge, men den er ikke simpel i
valg af profiler og vridning.

Ved vingeroden er profilet NACA
63-618. Det er gradvis eendret ud
mod vingetippen til 63-218, og
yderligere er vingeprofilernes kor-
der vredet et par grader ud mod
tippen.

Det er denne sofistikerede ud-
formning af vingen, der giver Polyt
5 de gode egenskaber ved lav ha-
stighed og medfarer, at kraenge-

Det farste flyslaeb.

rorene virker s effektivt med sma
styrekraefter.

lgvrigt er Polyt 5 bygget ret
konventionelt som treekonstruk-
tion beklaedt med krydsfiner og
leerred.

PREMIEREN

Polyt 5 flgj farste gang den
12.4.1970. Det foregik i Kaldred
med pladsens faste pilot Boy
Konstmann ved pinden og med K.
Scheel-Meyer fra Luftfartsdirek-
toratet som kontrollant.

Efter et par taxi-ture og smahop
hen over pladsen ville flyet neer-
mest i luften, hvorefter jomfruflyv-
ningen fandt sted som en plads-
runde ilav hgjde.

Kun smajusteringer var ngdven-
dige, s alle var glade.




PROPEL-EKSPERIMENTER

| den faglgende tid blev der ekspe-
rimenteret en del med at finde
frem til den rigtige propel. Den im-
ponerende “skovl”, som blev an-
vendt ved de farste flyvninger le-
vede ikke op til sit potente udse-
ende, s& man forsggte sig en over-
gang med en metalpropel.

Den var vredet, sa stigningen
bedre passede til de saerlige
sleebeforhold, men det viste sig at
veere en darlig idé. Under en de-
monstration i Braunschweig
knaekkede den under start med en
Bergfalke pa slaeb.

Piloten, Dan Bennike, forteeller om
den dramatiske haendelse, at ry-
stelserne var sa sveere, at han in-
tet kunne se, men matte famle sig
frem til teendingskontakten for at
fa standset den Igbske motor.
Han slap Bergfalken, og i et stejlt
dyk og flere sideglidninger fik han
flyet ned pa pladsen og bragt til
standsning 13 m fra et hgijt stal-
tradshegn. Motoren var lykkeligvis
blevet heengende i to af de fire
ophaengningsbolte, men motor-
skaerme, udstgdningssystem og
andre installationer var sveert be-
skadigede.

En naermere undersggelse viste,
at der tydeligvis var tale om et
treethedsbrud.

Siden har man holdt sig til trae-
propeller, specialbygget af
Hoffman.

De har ikke givet problemer, bort
set fra idelige stgjklager fra
Kaldreds sommerhusbeboere.

- Og sa var der ogsa lige den
gang, da propellen pludselig “stod
af” ude over Saltbaek Vig, fordi

P T e

Bennike (til hgjre) betragter den knaekkede propel og lgse motor.

HP ,proveflyver‘ Polyt 5 med karakteristisk hgj cigarfaring under bygningen pa

@stervold-veerkstedet.

fastspaendingsboltene knaekkede.
Men det endte godt, for piloten,
Lars Sverre Rasmussen, kunne
glide hjem, og propellen flad oven
pa, s& den senere kunne fiskes op
fra en bad. Den havde dog féet et
stort hak i forkanten og kom ikke
ud at flyve igen.

FINE ANMELDELSER

Pa FLYV's vegne proaveflgj Per
Weishaupt Polyt 5 i foraret 1971.
Han var imponeret over stignin-
gen, som han sammenlignede
med en spilstart, og over det fine
udsyn - bade under flyvning og
kersel pa jorden. Alt ialt beteg-

nede han konstruktionen som seer-
deles vellykket, ikke mindst pa
grund af spillet, som gjorde
sleebevirksomheden bade hurti-
gere og sikrere end den saedvan-
lige metode med at kaste tovet.

| 1972 havde Weishaupt lejlighed
til at sleebe med Polyt 5 ved DM i
Arnborg. Han var da ude for den
situation, at de fire mere alminde-
lige sleebefly tog de fire farste
sveeveplaner i kgen og Polyt 5 det
femte.

- Hvorpa den n&ede ned og snup-
pede det sjette foran de andre
slaebefly!

Polyt 5 (1970)



POLYT 51 PARIS

Pa det tidspunkt, da Polyt 5 havde
sin debut, var PFG i den uhold-
bare situation, at man var efterladt
i det gamle DTH-kompleks i dster-
voldgade uden midler til at flytte til
den nyoprettede afdeling i Lund-
tofte.

Alle var enige om, at PFG’s
overleven som klub med tilknyt-
ning til DTH stod og faldt med, at
der etableredes et tilholdssted i
Lundtofte.

Det var derfor afggrende med en
ekstraordinaer indsats for at syn-
liggare foretagendet over for
DTH’s ledelse, undervisningsmi-
nisteriet og fonde med penge i
kassen.

Chancen kom i foraret 1971, da
der skulle afholdes international
luftfartsudstilling pa Le Bourget
ved Paris med praesentation af det
nyeste og mest revolutionerende
inden for fly- og rumfartsudvikling.
- Hvad der selvfglgelig lige var
Polyt 5 og PFG!

Selv om vi var sent pa den, blev
vores deltagelse arrangeret med
franskmaendene og herhjemme
fulgt op med en omfattende for-
omtale i TV, aviser og fagpresse.
En delegation pa to mand rejste i
forvejen for at forberede modta-
gelsen i Paris m.h.t. standplads pa
udstillingen, hotel til mandskab mv.
Seert nok havde arranggrerne aldrig
hgrt om et “Danish Polyt 5-Team”,
men de var flinke nok og fandt et
hjgrne hvor 5-eren kunne udstilles,
nar den naede frem.

Hjemme var der imidlertid sket det,
at afrejsen var blevet forsinket af

Polyt 5’s indtog pa Le Bourget fulgt af en begejstret folkemaengde gav mindelser
om ,Spirit of St. Louis* og Lindberghs ankomst samme sted 64 ar tidligere.

darligt vejr, og da Polyt 5 endelig
var kommet af sted med Uffe
Leander som pilot, opstod der van-
skeligheder da han i snusket vejr
befandt sig i neerheden af
Antwerpen.

En fejl i den elektriske benzin-
pumpe betad, at strammen for-
svandt og dermed ogsa radiofor-
bindelsen. Heldigvis karte maski-
neriet videre pa den motordrevne
pumpe, sa han havde tid til at ori-
entere sig pa kortet og finde en
mindre flyveplads at ga ned pa.
Det viste sig at veere en militeer
plads, Brasscat, hvor der ogsa var
svaeveflyvning samt, heldigvis, et
udmeerket veerksted.

En ny pumpe blev fremskaffet fra
Danmark pa rekordtid og monteret
af hjsepsomme lokale flyvemekani-
kere, hvorefter rejsen kunne fort-
seette.

Uheldet betagd endnu et par dages
forsinkelse, men Polyt 5 og det as-
sisterende ,groundcrew" blev lykke-
ligt forenet pa Le Bourget i god tid
inden den store traditionelle flyve-
opvisnhing.

Nu var der sa bare det problem, at
der ikke fandtes et sveevefly pa Le
Bourget, og sadan ét var jo abso-
lut ngdvendigt for, at man kunne
demonstrere Polyt’ens sleebeegen-
skaber pa overbevisende made.
Ogsa det fandt man ud af ved
ambassadens mellemkomst, og
Leander hentede et fly med fransk
pilot pa en plads ca 70 km fra Le
Bourget.

Selve demonstrationen pa
opvisningsdagen fandt sted en tid-
lig gra og diset morgen, da der
ikke var plads i det stramme pro-
gram p& andre tidspunkter.

- Og sa kunne den fremmgdte
morgenduelige del af verdensof-
fentligheden ellers beundre Polyt
5’s fantastiske stigeegenskaber i
den korte tid, der gik, inden de
lavtheengende skyer afbrad de-
monstrationen.

Noget lignende er formentlig ikke
set hverken far eller siden i Le
Bourget’s historie!

Hjemturen til Danmark forlgb uden
problemer, og ekspeditionens for-
mal - at f& omtale, blev fuldt ud
opfyldt, bade gennem artikler i
den hjemlige presse og i uden-
landske flyvetidsskrifter.
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FEM ARS PAUSE

Efter tre seesoner med flittig og
overvejende tro tjeneste kom
Polyt 5 i efteréret 1972 ud for et
alvorligt havari, som i en periode
satte en stopper for aktiviteterne.
Pa en privat flyvetur til en plads pa
Sy’fyn landede “man” i sidevind
pa en svagt nedad skranende
graesbane med for mange omdrej-
ninger pa motoren (som felge af
en perforeret tomgangsventil).

Et forsgg pa at dreje af mislykke-
des, sa ved pladsens afgraensning
skred flyet sideleens ned i en lav
vejgreft, og selv om farten kun var
skridtgang, blev krop, hoved-
understel og vinger vredet fra hin-
anden.

Piloten var ifglge eget udsagn
mere knust end 5-eren, men uden
fysiske skader.

Tiden frem til 1977 tilbragte Polyt
5 pa veerksted, hvor den blev gen-
opbygget.

Man benyttede lejligheden til at
foretage visse forbedringer.

Saledes blev motorophaenget gjort
svingbart, kroppens tree-

Efter kollision med fynsk graft

konstruktion forstaerket og forsynet
med stalrgrsstativ ligesom lyd-
deempningen blev gjort mere effek-
tiv.

Desuden blev den igjnefaldende,
karakteristiske orange “polyt™-
farve afskaffet til fordel for en neu-
tral og efter sigende mere holdbar
hvid.

EPILOG

Nar dette skrives har Polyt 5 vae-
ret aktiv i mere end et kvart ar-
hundrede.

| den tid har den praesteret over
10.000 flyslaeb uden episoder,

- ud over de to, der tidligere er
omtalt.

Blandt slaebepiloter nyder den stor
popularitet. Alle roser det fremra-
gende udsyn, bade i luften og pa
jorden.

Den er saerdeles let at flyve, ror-
kreefterne er minimale, indretnin-
gen af cockpittet er seerdeles
brugervenligt, og glasfiber-
understellet betyder at man far en
blgd landing uanset hvordan man
.smider* den pa jorden.

Polyt 5 i ny bemaling efter havariet. Pilot: Jgrgen Bachmann.

Endelig giver det store kraft-
overskud piloten en behagelig for-
nemmelse af at have situationen
under kontrol.

Spgrger man HP om, hvordan han
idag ville bygge en Polyt 5, far
man svaret, at der ikke skulle een-
dres pa den ydre konfiguration, -
bortset fra smajusteringer af
vingeprofilet.

Derimod ville man aldrig bygge i
tree, krydsfiner og leerred, men
istedet udforme krop, vinger og
hale i skum, beklaedt og forstaer-
ket med glasfiber.

OM KONSTRUKTZREN

Helge Petersen stammer fra Fre-
derikshavn, hvorfra han i 1938
kom til Kabenhavn for som 17-arig
at studere ved Polyteknisk Leere-
anstalt.

Ved siden af laesningen tjente han
til dagen og vejen som tegner pa
Orlogsveerftet. Her arbejdede han
med at overseette og revidere teg-
ninger til den engelske Fairey
P/34 bombemaskine, som bygge-
des pa licens. Det blev HP’s de-
but i fly-bygningsbrancen!

Han kom i flyvegruppen umiddel-
bart efter dens start i 1943 og na-
ede at veere med til at bygge ha-
len til ,Polyt“-skoleglideren. Luft-
daben fik han i Svebgllelejren
samme ar.

Efter eksamen i 1947 havde han
bl.a. job pa Laereanstalten og an-
seettelse ved Luftfartstilsynet som
inspektar ved bygningen af
kunstflyvningsmaskinen KZ-VIII.
Forbindelsen til Zeuthen farte til
anseettelse hos KZ i 1951-52. Han
deltog i modificeringen af KZ-X,
som havde haft en del havarier.
HP fik ogsa A-certifikat i de ar. |
fritiden ndede han at konstruere
det to-saedede sveevefly Polyt Il
som blev bygget i to eksemplarer.
Frem til 1960 var han pa Leerean-
stalten, og derefter p& Risg, hvor
han fagrst arbejdede med ngdkgle-
systemer, siden oprettede prgve-
stationen for vindmgller i 1978.
Som pioner og ekspert inden for
vindmgller har HP rejst verden
rundt i egenskab af konsulent for
FN, Danida, m.fl. og skrevet tykke
rapporter om emnet.

Fra farst i 1980-erne har han del-
taget i kontrol af amatarbyggernes
tegninger og andet papirvaesen.
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JVRIGE PROJEKTER

MOTORGLIDEREN

[ 1940-erne var der blandt PFG’s
medlemmer stor byggelyst og
kreativitet med hensyn til at
konstruere nye flyvemaskiner.
Dopen pa skoleglideren ,Polyt* var
darligt nok tar, fer de initiativrige
stud. polytter Chr. Zgylner og Carl
Johansen var i gang med at bygge
et motordrevet sveevefly.
Farstnaevnte var medkonstruktar pa
skoleglideren og sidstnaevnte
havde egenhaendigt bygget en
Hutter 17 og en Hutter 28.
Projektet startede i Januar 1945,
og der var 6.500 kr. doneret af
Berlingske Tidende til
konstrukterernes radighed til
materialer og betalt arbejdskraft.

Selve flyet var en konventionel trae-
og leerredskonstruktion med to
halebomme, s& motoren kunne
indbygges i bagkroppen og drive en
skubbende propel. For at reducere
luftmodstanden under
sveeveflyvning havde propellen
frilgb, og det var meningen, atden
skulle kunne fungere som inerti-
starter, ndr motoren skulle i gang
igen.

Motoren var en tocylindret , totakts
boksermotor pa 18 hk konstrueret
og bygget som kursusarbejder og
eksamensprojekt ved maskininge-
nigrstudiet.
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Carl Johansens og Chr. Zgylners motorglider.

Pa naer stemplerne, som var fraen
DKW, var alt ,hjemmekonstrueret,
Fisker og Nielsen fremstillede
krumtapakslen, - resten af motor-
delene udfgrte konstruktarerne selv!
Inden feerdiggarelsen flyttedes
projektet til C. Odgaard i Aalborg,

- en butiksinventarproducent, der var
interesseret i at seriefremstille flyet.
Prototypen var feerdig i 1947,
hvorefter den skulle transporteres til
Kgbenhavn til endelig myndigheds-
godkendelse og praveflyvning.

Motoren til motorglideren.

Gunner Larsen var som ansat ved
Luftfartstilsynet med til prave-
belastningen, som ikke gav proble-
mer. Han foreslog, at man farst
prgvede glideren uden motor, men
Carl Johansen fastholdt, at den
farste flyvning skulle veere med
motor. Enden blev, at flyet blev
pakket sammen og sat pa en
jernbanevogn til Kabenhavn.

Det var en aben vogn anbragt teet
bag lokomotivet, sa resultatet blev
efter sigende, at glgder fra skorste-
nen antaendte motorglideren, som
braendte op.

Det blev den sgrgelige ende pa det
interessante og dygtigt udfarte
projekt.

Motoren overlevede, og engang i
1960-erne foreerede Carl Johansen
den til en mand hos Buch i
Kalundborg, hvorefter dens skeebne
er ukendt.

Igvrigt fortsatte de to konstruktgrer
inden for branchen. Carl Johansen
konstruerede og byggede senere et
tomotoret amfibium og arbejdede i
flere &r med flyproduktion i Tysk-
land.

Zgylner skabte med egnsudviklings-
statte et nyt ultralet fly, BUF, som
han demonstrerede i Kaldred i 1987.
Zgylner har siden konstrueret endnu
en ultralet, som han har flgjet indtil
han for nylig i 80-arsalderen blev
~grounded" af leegelige arsager.



JEEP EN

Et andet avanceret projekt blev i
1948 pabegyndt af stud. polytter-
ne Karlheinz Rasmussen og
Harald Thyregod.

Den fgrstnaevnte havde under
krigen studeret aerodynamik i
Tyskland, og han var meget
optaget af flykonstruktarerne,
bradrene Hortens eksperimenter
med flyvende vinger.

Det specielle ved den PFG ske
flyvende vinge var, at den
hverken havde kreengeror eller
sideror. Kraengning opnaedes ved
at dreje hele den hgjre vinge 3,6
grader til hver side omkring dens
trykpunktsakse. Kroppen og ven-
stre vinge var fast sammenbyg-
gede.

Siderorsvirkning sgrgede en slags
spoilere ved vingetipperne for.
Piloten var anbragt liggende pa
maven.

55 ar efter erindrer Thyregod - nu
bosidddende i Thailand - fglgende
om projektet:

2Peé‘n flyvende Vinge“ PFG JEEP.

Vore aerodynamiske overslag sa
fantastisk lovende ud med glide-
tal, som man ellers kun kunne
dremme om. Ved at anbringe
piloten liggende p& maven kunne
frontmodstanden hidrgrende fra
flyets krop praktisk taget elimine-
res.

Ved at dreje vingen kunne mod-
standen fra klapper og ror reduce-
res, og modstanden fra spoilerne
ville kunne holdes lav pa grund af
deres lange momentarm.
Fordelene var lette at se, men der
var betydelige problemer med
stabiliteten. Det var ngdvendigt at
anvende pilform og en vridning af
planet over speendvidden, og et
trykpunktstabilt profil viste sig, sa
vidt jeg husker, ngdvendigt og det
vi endte op med efter utallige kal-
kulationer.

En statisk stabilitet, hvor flyet
sgger at rette op efter en tilfaeldig
gendring af indfaldsvinklen, kunne
nok opnas pa denne made, men
pa grund af flyets lave inerti om

tveeraksen og den deraf resulte-
rende korte svingningstid, frygte-
des det, at flyet ville blive meget
vanskeligt at flyve for en pilot med
normal reaktionstid.

Planets elastiske udbgjning og
vridning ved varierende G-pavirk-
ninger gav ogsa problemer for
stabilitet og ngdvendig styrekratft.
Den mekaniske ophaengning af
den drejelige vingepart var ligele-
des vanskelig at udforme stabil og
let nok.

Der blev produceret mange teg-
ninger af et team ledet af de to
konstruktgrer, men da de pa et
tidspunkt fik andet at se til, lgb
projektet ud i sandet. Alene den
viste treplanstegning er bevaret
for eftertiden.

Betegnelsen JEEP kom af, at
flyet, som bilen af samme navn,
skulle veere robust og let at hand-
tere, - GENERAL PURPOSE -
G.P. - JEE-PEE - JEEP!



VINGEPROFIL-
UNDERSYGELSER

| 1950 var PFGs konstruktions-
afdelings hovedarbejde undersg-
gelse af laminarprofiler. Der
udfgrtes en reekke profilmodeller,
som blev undersggt i Lab. for tek-
nisk Fysiks vindtunnel. Desuden
konstrueredes maleapparatur til
montering pa et fly. | april 1950
foretog man en raekke flyvninger,
hvor man med en pitottravers malte
profilmodstanden under flyvning.
Traversen blev monteret p& Fi-1-en,
saledes at man malte pa flyets
vingeprofil en meter ude fra
vingeroden. Pa den anden vin-ge
blev anbragt et multimanometer, s&
man kunne bestemme kal-
vandsbglgen efter vingen under fri
flyvning.

Multimanometeret bestod af ca. 20
glasrar, som under flyvningen blev
affotograferet med et fast monte-
ret kamera. Malingerne udfartes
ved forskellige hastigheder, for at
registrere opdriftsfordelingen ved
forskellige indfaldsvinkler.

Det viste sig at traversen til mod-
standsmaling var rigeligt dimen-
sioneret i leengden, idet der kun
var udslag ved de 3 - 4 midterste
rar.

Ved VM i Madrid i 1952 mgdte
PFG-holdet dr. Raspet og RJ-5
sveeveflyet. Det var konstrueret af
R.H.Johnson pé basis af dr. Ras-
pets teorier om graenselagsunder-
sggelser pa en modificeret
Laister-Kaufmann TG-4A.

Et resultat heraf blev, at Olympia-
ens vinger i forsommeren 1953 i
stedet for leerredsbeklaedt over-
side fik abachi-beklaedning pa

Multimanometer, pitotrers-bom og kamera betjent af piloten monteret pa Fi-en.

hele oversiden, incl. torsionsnae-
sen. Herved undgik man det kneek,
der ellers uvaegerligt opstar lige bag
hovedbjeelken i overgangen til leer-
redsbeklaedningen.

PFG’s Olympia blev ved denne aen-
dring formentlig lige s& god som en
Weihe, - det fly Olympiaen ofte var
oppe imod ved den tids konkurren-
cer.

| efteraret 1953 fremstilledes som
kursusarbejde en integreret pitot-
travers beregnet til vingeprofilma-
linger bade i vindtunnel og ved fri
flyvning. Opbygning og kalibrering
foregik ved Laboratoriet for Teknisk
Fysik.

Samtidig byggede PFG’s snedker et
par vindtunnelmodeller i form af
vingeprofiler med indlagte statiske
huller hen over hele korden.
Hullerne var anbragt pa en linie
under 45 grader til stramningsret-
ningen. Den ene model var NACA
63,-618 i hel form. Den anden var
samme profil, men med en 20%
kreengerorsklap, der kunne stilles fra

30 grader op og til 30 grader ned.
Med disse modeller udfgrtes som
kursusarbejder malinger i Teknisk
Fysiks vindtunnel for at male
opdrifts- og modstandskoefficienter
ved Reynolds tal, der passede til
sveeveflys hastigheder. NACA havde
nemlig kun udfert malinger ved
stgrre Reynolds tal svarende il
motorflys hastigheder.

Disse malinger fandt anvendelse
ved beregning af Polyt lll-vingens
aerodynamiske egenskaber ved
tippens korde og i forbindelse med
kreengerorsudslag.

En anden og noget senere udvik-
ling fandt sted, da prof. F.X. Wort-
mann og D. Althaus, Stuttgart i
begyndelsen af 1960‘erne foretog
malinger pa Ka6CR profilet NACA
63-618, og ud fra deres greense-
lagsforskning bestemte hvorledes
profilnaesen burde udformes for at
opné& den gunstigste variation af
hastighedsfordelingen.

Det viste sig, at man derved i
forhold til NACA-profilet kunne
opna en forbedring af opdrifts-
koefficienten ved at ggre profilet
mere spidsnaeset. Det blev gjort
med godt resultat pd PFG’s privat-
ejede K6CR, og de fremstillede
veerktgijer blev stillet til radighed for
Flyvevabnet, sa den militeere K6CR
0gsa kunne blive modifice-ret.

Ved begge fly kunne konstateres en
forbedring af minimum kurve-
hastighed pa godt 5 km/t.

Pitotrgrstravers anbragt pa styrbords

B vinge pa PFG’s sveevefly OY-XIX.



TRANSPORTVOGNE

Under krigen, hvor alt i PFG
startede fra grunden, matte man
ogsa selv i gang med at fremstille
transportmateriel til sveeveflyene.
| et nummer af FLYV fra 1943 er
beskrevet, hvordan en PFG -
konstrueret vogn til flere flytyper
kan bygges overvejende af 1“
braedder.

Den lette udfgrelse betyder -
anfgres det - at 3-4 cyklister kan
transportere den med last over
selv stgrre afstande.

Videre hedder det, at vognen kan
bygges for 100 kr. til materialer
(uden hjul), og klubberne tilbydes
at fa tegningerne tilsendt for 5 kr.
incl. porto.

| PFG blev bygget to vogne, som
hovedsagelig anvendtes til trans-
port af skoleglidere og Babyer.

| takt med udsigten til flyparkens
udvidelse med hele to ,rekord-
planer” gnskedes en bedre
transportvogn til ekspeditioner,
sommerlejre og konkurrencer.

| 1948 byggedes ,den store
transportvogn“, Helge Petersen
stod for beregningerne. Ud over
at veere med pa ekspeditionerne i
Adler- og Humberarene har den
veeret anvendt til stgrre transport-
opgaver sa som kgrsel med Polyt
IIl og Polyt 5, byggematerialer og
i stort omfang medlemmernes
mgbler og andet flyttegods.
Typen blev desuden licensfrem-
stillet i tre eksemplarer i Flyve-
vabnet.

| 50-erne konstruerede og byg-
gede Feddersen og Peter Bech en
lille, let aben stalrarsvogn til
Olympiaen, s& man nemt med
egen bil kunne tage ud pa
hverdagsflyvning og - ikke at
forglemme - hjemhentning. Den
vejede under 150 kg, sa den med
200 kg last og ingen palgbs-
bremse matte treekkes af en VW
Type | (750 kg).

Vognen blev feerdigbygget til KBCR
efter Olympiaens totalhavari.
Vognen kopieredes af PFG og
blev siden anvendt til klubbens
K6CR og K8.

Ogsa Flyvevabnets Aalborgklub
kopierede vognen.

Fra 1970-erne er man gaet over
til mere lukkede transportvogne.
Flere hold under ledelse af hen-

50

tree-transportvogn.

holdsvis Stig @ye og Ib Jgrgensen
har saledes konstrueret og bygget
en aben og fire lukkede vogne i
stalrar bekleedt med armeret
plastfolie eller glasfiberplader.
Nutildags kan man kgbe fortraef-
felige fabriksfremstillede
transportvogne, som ganske vidst
ikke er billige. Klubbens DG-300
og Duo-Discus blev saledes kabt
sammen med en nyere brugt og
en ny fabriksfremstillet transport-
vogn.

Et hold er lige nu langt med at
restaurere en (meget) brugt
transportvogn til PFG’s Junior,
Men det bliver nok det sidste
transportvognsprojekt, da det er
meget tidskreevende.

- Det er nok karakteristisk for vor
tid, at knapheden pa fritid er
starre end knapheden pa penge!

POLYT-SIMULATOR

Det nyeste PFG-projekt, som efter
en del &r med ringe konstruktions-
aktivitet, er lgbet af stablen, er
sveeveflysimulatoren POLYT-S.
Idéen til POLYT S blev undfanget
af stud. polyt. Kristoffer Raun, der
siden har veeret primus motor i
gruppen, der bestar af medlem-
mer savel fra PFG som fra andre
klubber.

POLYT-S er bygget over den
Jantar-1 krop, der oprindelig blev
indkgbt for fondsmidler til at
bringe POLYT 4-vingerne i luften.
Cockpittets styregrejer er blevet
forsynet med sensorer fra en
computer-joystick, og den tilslut-
tede PC er udstyret med SFS 4.0
- Soaring Flight Simulator, som er

et kommercielt tilgaengeligt tysk-
udviklet avanceret simulatorprogram
specielt udviklet til svaeveflyvning.
Nar piloten sidder i cockpittet ser
han/hun en typisk udsigt fra et
svaevefly i ca.1000 m hgjde pa PC-
monitoren eller leerredet foran sig.
POLYT-S-gruppen arbejder lgbende
pa forbedringer. Saledes er mani
gjeblikket (primo 2003) ved at
indbygge ,force-feed-back" i styre-
pinden, sé piloten kan maerke
termikken parorene.

Efterfglgende forbedringer gar ifglge
gruppen ud pa at bringe liviinstru-
menterne i cockpittet svarende til
simulatorbilledet. Det sker ved hjeelp
af en microcontroller, som styrer
sma hobbyservoer, der er sat pa
instrumenterne.

Noget leengere ude i fremtiden ligger
ambitigse spekulationer om at
pafgre simulatoren beveegelser.
POLYT-S blev egentlig bygget med
henblik pa at give flyvetreengende
polytter mulighed for at holde
traeningen vedlige pa regnvejrsdage
pa Kaldred og i vintersaesonen, men
den har siden vist sig at veere guld
veerd som et helt uforligneligt
blikfang i forbindelse med hvervning
af nye medlemmer ved introduk-
tionsarrangementer pA DTU.

Den har ogsa med succes vaeret
udlant til andre klubber.

POLYT-simulatoren i funktion.



UDLANDS-EKSPEDITIONER

Under den tyske besaettelse 1940-
45 og i arene umiddelbart efter var
mulighederne for at rejse ud og
dyrke sveeveflyvning ikke eksiste-
rende for PFG’s medlemmer.
Graenserne var neermest lukkede,
man kunne ikke fa valuta, og der
var hverken egnet fly- eller
transportmateriel til radighed.

Der var derfor opsparet en stor
rejseiver og udleengsel, da forhol-
dene bedredes sidst i 1940-ne.

PRAG

Farste lejlighed til at komme
udenlands bgd sig i 1947, da den
akademiske flyveklub i Prag
inviterede PFG til et treef med andre
europeeiske klubber. Hans Harboe,
M. Mgller Madsen og O. Kragh
Jespersen deltog og havde lejlighed
til at besgge tjekkiske flyveskoler og
prave en del flytyper, som ikke
fandtes i Danmark.

NORGE

| 1948 var materielsituationen
forbedret s& meget at man kunne
tage pa den farste egentlige uden-
landsekspedition, som i marts gik til
Steinsfjord ved Oslo.

Formalet var ifelge en bevaret
udfarlig rapport, bl.a. at bidrage til
kendskabet til de meteorologiske
betingelser for dannelse af stdende
bglger i atmosfeeren og at under-
sgge de dertil knyttede feenomener.
Projektet var et samarbejde mellem
Arhus Svaeveflyveklub og PFG,
hvorfra V. Askegaard, H. Thyregod
og O. Jespersen deltog medbrin-
gende Adleren og Grunau Baby
OY-XAX.

Adleren og den lejede
TG-3 paisen ved
Veernes i1949.

Af rapportens konklusion frem-
gar, at det var vanskeligt at
drage konklusioner af de udfarte
malinger og observationer pa
grund af materialets begreensede
omfang og betydelige usikker-
hed.

Babyens snaevre cockpit var
bestemt heller ikke egnet til at
rumme en pilot ifart polarudstyr
og faldskeerm foruden notesblok,
instrumenter og andet ngdven-
digt malegre;.

Men en pionerindsats var det, og
der blev indhgstet veerdifulde
erfaringer m.h.t. flyvning i bjerge
og under vinterlige forhold.

Der blev saledes flgjet fra den
isbelagte fjord, hvor Adleren
anvendtes til autosleeb. Det
foregik ofte pa den - set med
nutidens gjne - halsbraekkende
made, at man startede i medvind
og efter ca. 8 km vendte og

- stadig med flyet pa sleeb - karte
tilbage i modvind inden udkoblin-
gen fandt sted. P& den made

Baby-pilot Knud Anker Dam slap uskadt fra at fejlbedgmme hgjden i en kurve
over isen pa Steinsfjorden (1952).

kunne man med 1500 m. wire opna
en hgjde pa 1000 m!

Ogséa i 1949 var der ekspeditioner i
Norge. Denne gang til Veernes ved
Trondheim, hvor den nyanskaffe-
de Fi-1 og en lejet norsk tossedet
Schweizer TG-3 blev anvendt til
yderligere udforskning af
bglgefeenomenet.

Projektet udfartes med statte fra
den derveerende Norges tekniske
Hagskoles Flyklubb.

| 1951, 1952 og 1953 var man
tilbage i Steinsfjord for at dyrke
hang- og bglgeflyvning. Resulta-
terne var dog tvivisomme pa grund
af uheldige vejrforhold, s&
Norgesekspeditionerne blev
indstillet.

De blev farst genoptaget i arene
1969, 1970, 1971 og 1972, hvor
der blev flgjet med K-8 fra flyve-
pladsen i Fagernes 200 km nord
for Oslo.

SYD PA

Fra fgrst i 50-erne blev det ,in“ at
drage mod syd for at fa bedre
flyvemuligheder, end dem det
danske klima byder pa.

| 1951 var der saledes et hold i
Frankrig, hvor der blev flgjet med
Fi-en fra sveeveflyvecentret St.
Auban.

| 1953 blev der indhentet erfarin-
ger i bjergflyvning i @strig og i
Jugoslavien, hvor der var kontakt
med den lokale akademiske
sveeveflyveklub.

Pa ekspeditionerne frem til 1956
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foregik transporten af fly og mand-
skab med Adleren som traekdyr,
og utallige er beretningerne om de
vanskeligheder man matte over-
vinde pa grund af dens steerkt
svingende driftsikkerhed.

- Der var spreengte toppakninger,
kalerlaekager, knaekkede bag-
aksler, udspyttede teendrgr for blot
at naevne enkelte af julelegene.
Det vakte da ogsa beundring at
disse gale studerende fra Dan-
mark overhovedet vovede sig sa
langt hjiemme fra i et s& miserabelt
karetgj. - | 50-erne var det blevet
almindeligt at sveeveflyvere havde
paene, store, nyere biler til radig-
hed.

VM-DELTAGELSE

| 1950-erne var PFG flittig deltager
i verdensmesterskaberne.

Farste gang i Orebro (1950), hvor
Karlheinz Rasmussen var med i
Fi-1. Anden gang i Madrid (1952),
hvor han og Feddersen deltog i
lante fly.

Feddersen var siden med i Camp-
hill (1954) og i St. Yan (1956)
foruden til Frankrigsmesterskabet i
1955. Ved disse flgj han i PFG’s
Olympia.

Der vankede ikke medaljer til de
danske deltagere, men der blev
dog udfart bemaerkelsesvaerdige
flyvninger. Det var isaer udbytterigt
for deltagerne at komme ud i ver-
den og mgde andre sveeveflyvere,

Olympiaen og Adleren ved VM i St. Yan, 1956.

heriblandt store navne som Phillip
Wills, Paul McCready, og dr.
Raspet.

| de efterfglgende 16 ar havde
PFG ingen deltagere ved VM.
Farst fra 1972, da Stig @ye kom
pa banen, blev der gang i mester-
skabs-ekspeditionerne, og siden
har et hold neesten rutinemaessigt
veeret af sted ca. hvert andet ar.

- Nu med anderledes moderne og
driftsikkert materiel end i 50-erne.
Globaliseringen af svaeveflyvnin-
gen har igvrigt medfart, at mester-
skaberne i de senere ar har veeret
henlagt til sa fierne lande som
Australien, New Zealand og USA.

IDAFLIEG-TREFFEN

Et seerligt og rigtig polyteknisk
kapitel var ekspeditionerne til Ber-
lin, Braunschweig og Aalen i arene
1964 - 1981. De akademiske flyve-
grupper ved de forskellige vesttyske
tekniske universiteter (Akaflieger-
grupper) var knyttet sammen
gennem organisationen IDAFLIEG,
Interessengemeinschaft Deutscher
Akademischer Fliegergruppen.
Allerede far 2. Verdenskrig indledtes
dette samarbejde, og efter krigen
fortsatte man samarbejdet, fra 1959
nu ogsa med FFM, Flugwissen-
schaftliche Forschungsanstalt
Minchen, som deltager. Se om
PFG's samarbejde med IDAFLIEG,
side 98.

Polyt 11IB i selskab med SB-7 ved IDAFLIEG treffen i Braunschweig (1964)



Duo-Discus’en over flyvepladsen i Sisteron, 2002.

FRANKRIG OG SPANIEN

Siden fgrst i 1960-erne har
Frankrig veeret det foretrukne mal
bade med henblik pa at dyrke
bjergflyvning i Sydfrankrig og
streekflyvninger i det flade Midt-
frankrig.

Der var ekspeditioner i Angers, St.
Jean, Fayence, Moulins, Angers,
Dijon, Aubennasson, Blois, Issou-
dun, Romans m. fl.

De anvendte fly var ferst K8, sa
KB6CR og siden glasfiberflyene.

[ 1973 var et hold i Sisteron i
Provence. Man fandt stedet sa
velegnet bade for begyndere og
erfarne bjergflyvere, at Sisteron
siden har veeret det foretrukne mal
for Frankrigsekspeditionerne.

Her var muligheder for bl. a. at ga
fra termikken direkte ind i bglger
og flere deltagere opnaede 5000
m hgjdevindinger.

Som noget nyt var der i 1980-erne
ekspeditioner til Fuentemilanos
ved Segovia i Spanien.
Aktiviteterne her blev styret af
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den tyske sveeveflyveskole fra
Oerlinghausen, der i sommerma-
nederne holdt kurser i straekflyv-
ning i stor stil.

Der var bade muligheder for at
flyve streek over fladland og flyve i
og iseer langs Sierra Guaderama
med stor hastighed over lange
straekninger.

Mange 300 km opgaver og en en-
kelt p& 500 km blev gennemfart
her.

=

SVERIGE

| 1990-erne har der igen veeret
bglgeflyvningsekspeditioner
nordpa, - nu til Ottsjo i Sverige pa
hgjde med Trondhjem.

Her har Rolf Algotson gennem
mange ar organiseret treef, med
international deltagelse.

PFG medbragte den tossedede
ASK-21 og fik gode flyvninger,
men ingen diamanter ud af det.

ASK-21 pa isen i Ottsj,1992. Pilot: Jargen Blom.




REKORDER OG MESTERSKABER
KARLHEINZ RASMUSSENS DANMARKS-REKORDER 1947-50

Allerede i 1947 - fire ar efter
Flyvegruppens oprettelse, lykke-
des det at komme pa listen over
danmarksrekordindehavere.

Det var takket vaere Karlheinz A.
Rasmussen (Ras), som pa den tid
var en dreven sveeveflyver, bl.a.
med erfaringer fra flyvninger i
Tyskland fgrst i 1940-ne.

| 1947 deltog han i sommerlejren i
Vandel, hvorfra han den 1. august
flgj 107 km til Skovby pa Als.

Det var den hidtil leengste streek-
flyvning i Danmark og fgrste gang
en svaeveflyver var ndet ud over
100 km. Flyvningen foregik i
PFG’s Grunau Baby OY-XAX, og
denvarede i 2 timer og 50 minutter.
Rekorden holdt dog ikke leenge.
Allerede 5 dage senere tog han
turen i modsat retning og flgj 122
km til Nordsalling. Flyvningen
varede ca. fem og en halv time,
hvilket gav ham varigheden til et
Sglv-C, som blev det tredie dan-
ske.

Dermed blev han den farste, der
havde opnaet alle tre sglvbetin-
gelser inden for landets greenser.
Ifalge FLYV skulle endnu en
rekord veere sat i Vandel det ar.
Det drejer sig om en uofficiel
verdensrekord i udkoblingshgijde,
idet Harald Thyregod pa en dag
med god vind - 12 m/sek - opna-

ede en hgjde i spilstart p& 1020 m.

med 1800 m wire.

| 1948 var det Cowboy’s hgjde-
vindingsrekord pa 2910 m, der stod
for fald. (Cowboy, alias Harald
Wermuth Jensen, var et fremtrae-
dende medlem af Arhus Sveeve-
flyveklub med hvilken PFG den-
gang la i stadig konkurrence om
Jgringen” blandt landets klubber.)
Ved Unionens kursus i Vandel
udfgrte Ras en flyvning, der gav
3800 m. hgjdevinding og en abso-
lut hgjde pa 4300 m. Flyet var en
Mu-13.

To &r senere i 1950 faldt endnu en
Cowboy-rekord, nemlig hans

Karlheinz Rasmussen (Foto fra 1952)

distanceflyvning pa 205 km fra
Vandel til Skovlunde. Ras slog
den eftertrykkeligt, da han den
19. juni flgj ca. 300 km fra
Havdrup til Virserum nord for
Oscarshamn.

Det var ment som traening til det
andet VM i sveeveflyvning, som
skulle finde sted i Orebro i farste
halvdel af juli samme ar.

Her deltog Ras og Cowboy som
repraesentanter for Danmark.

Fi-1"en fotograferet i @strig i 1952

Det blev nu ikke til noget dansk
verdensmesterskab ved den
lejlighed, men Ras og Cowboy
slog da Danmarksrekorden i
malflyvning ved at flyve til Gote-
borg, en distance pa 265 km.
Cowboy fik (desveerre) den
bedste tid og blev derfor ny
rekordindehaver. Ras benyttede
PFG’s nyanskaffede Fi-1 ved
mesterskabet.

Under sommerlejren i Ry i 1950
fik malflyvningsrekorden endnu et
skub opad, da Ras den 22. juli
flgj 322 km fra Ry til Karlshamn.
Det var en ret dramatisk tur via
Samsg og Sejrg med meget vand
nedenunder og gennem skyer,
der gav overisning med naesten
blokerede kraengeror til falge.

Som farste dansker havde Ras
hermed ogsa faet Guld-C med
diamant. Det var det fgrste
danske gulddiplom med diamant
og det farste opnaet inden for
landets greenser, - sa godt som!

Herefter holdt han pause i rekord-
jagten, men heldigvis var nye
kreefter allerede aret efter rede til
at repreesentere PFG i konkur-
rence-sammenhaeng.



DM 1951 - AKSEL FEDDERSEN DANMARKSMESTER

Det farste danmarksmesterskab i
sveeveflyvning blev afholdti 1951 pa
Vandel flyveplads med Kongelig
Dansk Aeroklubs Sveeveflyverad som
arranger.

PFG var dengang en af landets far-
ende klubber péa flere omrader, sa det
var naturligt at deltage i denne skel-
seettende begivenhed. Det var stud.
polyt’erne Aksel Feddersen og Erling
Svoldgaard, der i to Grunau Baby’er
forsvarede de PFG-ske farver.
Ulykkeligvis styrtede Svoldgaard ned
og blev dreebt efter kollision med en
anden Baby.

Feddersen vandt mesterskabet, og
det falgende er baseret pa hans be-
retning, nedskreveti 1995 i forbindel-
se med PFG’s 50 ars jubileeum.

DELTAGENDE FLYTYPER
Begivenheden er senere gaet overi
historien som Baby-DM’et, idet 7 af
9 deltagende fly var af typen Grunau
Baby 2b.

De andre var en Hitter 17 og en
Rhonbussard.

Alle var de bygget af tree og be-
kleedt med leerred, havde vinge-
streebere af stalrar og et bedste
glidetal omkring 17. Til gengeeld
kunne de flyves meget langsomt

- omkring 50 km/t - og var faktisk
ret gode i svag og sheever termik.
De kunne ogsa landes pa meget
sma pladser pa grund af deres
effektive luftboremser og en robust
landingsmede. Men nar man gik pa
straek, skulle der helst ikke veere for
langt mellem lgftene, for de kom
gevaldig hurtigt nedad, nar der
skulle flyves steerkt gennem
synkomrader eller imod vinden.

DM-startfeltet opstillet p& Vandel flyveplads i juli 1951

TRANSPORTMATERIELLET
Ret seerpraeget ved dette farste
DM var det, at man ikke havde
egen transportvogn til hvert fly,
og biler var der sjeeldent rad til
blandt sveeveflyvere. Man matte
klare sig med tog- eller lastbil-
transport, nar materiellet skulle
flyttes til andre pladser. Nogle af
de stgrre klubber havde dog
anskaffet motorkagretgj og
transportvogn til de ngdvendige
hjemhentninger. PFG havde
saledes sin legendariske eks-
veernemagts Adler Diplomat,
Arhus Sveeveflyveklub en tidli-
gere brandbil ,Bumle” og
Aalborg en gammel amerikansk
vogn, som labbede benzin i sig,
sa det var en gru.

De to militeere deltagere stillede
med to af flyvevabnets
lastvogne, hvor flyene blev
anbragt pa ladet. De 5 karetgjer
udgjorde en transportpulje, som
konkurrenceledelsen disponerede

PFG’ s deltagende Baby er XAX, som havarerede og XEX. Bagest PFG's Fi-1.

over og sendte ud pa hjemhentning
efterhanden som meldingerne om
udelandinger indlgb.

Med det system var der ingen
mulighed for at starte om, hvis
man dumpede ned mere end 10
km fra pladsen, og var man pa en
laengere tur matte man veebne sig
med en masse talmodighed, fordi
man kom sidst i kaen. Feddersen
landede saledes pa en flyvning til
Tirstrup kl. 1645 og blev farst
afhentet kl. 2 om natten!

OPGAVERNE

Under de givne forhold var
ledelsen ngdt til at ga forsigtigt
frem ved valg af opgaver. Da
meteorologien ikke var sa
avanceret, var der ingen der
vidste, hvor lange streek vejret
ville tillade, og med den begraen-
sede hjemhentnings-kapacitet gik
det heller ikke an at sende
deltagerne ud pa alt for lange
distancer. Iseer ikke hvis der
skulle flyves naeste dag.
Resultatet var, at ledelsen holdt
sig til udelukkende at udskrive
hastighedskonkurrencer til mal-
pladser temmelig neer ved Vandel
og ret teet pa medvindsretningen.
Pa de 4 gyldige dage blev der
saledes flgjet til falgende pladser
(Feddersens registrerede hastig-
heder er angivet i parantes):

Kolding, 44 km, (58 km/t)
Tirstrup, 112 km, (22 km/t)
Kirstinesminde, 81 km, (36 km/t)
og Beldringe, 76 km, ()



Som dokumentation for flyvning-
ens udfgrelse anvendtes baro-
gram og start- og landingsattest.
Efter landing gjaldt det altsd om
hurtigt at finde en palidelig person
til at bekreefte landingssted og -
tidspunkt.

TAKTIKKEN

De fleste dage var termikken ret
svag i begyndelsen, s& mange
deltagere var tilbageholdende
med at starte. Man havde nemlig
kun 3 forsgg og skulle gerne
veere nogenlunde sikker pa at
blive heengende. Der skulle ogsa
gerne veere en rimelig chance for
at komme af sted med det
samme. Startlinier var endnu ikke
opfundet, sa tiden blev taget fra
udkobling fra sleebeflyet.
Feddersen anvendte en anden
fremgangsmade: Sa snart der
viste sig sma cumulus’er bad han
- ireglen som den fgrste - om at
matte starte. Med hele 30 timers
flyvetid pa Baby havde han
erfaring for at kunne holde sig i
luften, hvis vejret bare var rimelig
godt. Sa hvis vinden bar i den
rigtige retning var han snart godt i
gang med dagens opgave og havde
bedre tid til at na frem end konkur-
renterne. De to af dagene var det
nemlig vigtigere at gennemfare end
at flyve hurtigt.

AFSLUTNINGEN

Den sidste konkurrencedag
oprandt med det bedste vejr, man
havde set i perioden. Efter en
frontpassage var det frisk
bagsidevejr med kraftig
vestenvind, 4/8 cumulus’er og 12-
1400 m skybase.

Opgaven lgd p& hastighed til
Beldringe, hvilket Feddersen
fandt for beskedent til det pragt-
fulde vejr. S& da han farte sa
stort, at ingen af de andre kunne
sla ham, valgte han at g udenfor
spillets regler og undlade at lande
i Beldringe. Han havde nemlig sat
neesen op efter at f& sit 300 km
guldstreek, og det kunne netop
klares, hvis han kunne blive ved til
Skanes gstkyst. Det var godt nok
lidt af et problem at skulle krydse
sa meget vand i en Baby, men
han regnede med at den gode
medvind kunne hjeelpe til.

e

Tirstrup Airport, - ,SK 231 fra Kastrup og OY-XEX fra Vandel er netop landet!”

Flyvningen til Tirstrup var den mest anstrengende, - 5 timer om 112 km.
Feddersen gennemfarte som den eneste og havde efter den sidste boble netop
hgjde til at na ind pa pladsen ved administrationsbygningen. Flyveledelsen var
lettere forundret. Man var ikke underrettet, da sveevefly dengang ikke havde radio.

Han fortsatte derfor mod gst, og
ved Nyborg gik han op med en
boble fra 800 m.

Feddersen beretter: ,Det gjaldt nu
om at blive heengende leengst
muligt i denne termik og lade
vinden fgre mig ud over vandet.
Jeg blev i boblen til jeg var et
godt stykke oppe i skyen og
rettede farst ud pa kursen i 2100
m’s hgjde.

Da jeg igen fik jordsigt & jeg over
Sprogg. Herfra gled jeg ind til
Slagelse, som jeg naede i 800
m’s hgjde".

Det blev nu ikke til nogen Sveri-
gestur ved den lejlighed, for en
titagende sidevind var for meget
for den langsomme Baby. Fedder-
sen fik sig dog keempet til Lund-
tofte, hvor han landede pa
flyvepladsen, som dengang
stadig eksisterede. Der fik han
flyet sat i hangar og tog bussen
hjem til sine foreeldre i Sandbjerg.
- Men det allerfarste danmarks-
mesterskab i svaeveflyvning var i
hus hos Feddersen og PFG, og
guldstraekket kom s& 5 ar senere.

Feddersens billede af Lyngby-omradet ved afslutningen af flyvningen fra Vandel. |
baggrunden til hgjre skimtes Lundtofte-sletten, hvor PFG nu har sit domicil.




VM 1983 - STIG OYE VERDENSMESTER

PFG’s konkurrencedeltagelse pa
nationalt og internationalt plan
var i 50-erne praeget af Aksel
Feddersen, som var med i 4 DM"er
og 3VMer.

Arven er siden i den grad lgftet af
Stig Pye, som vandt klasse-
mesterskaber ved DM i 1971,
1973, 1974, 1975, 1978, 1979,
1982, 1984, 1985, 1988, 1989,
1991, 1992, 1999, 2000 og 2001.

P& internationalt plan debuterede
han ved VM i 1972 i Jugoslavien,
hvor han blev nr. 43. 1 1974 i
Australien blev han nr. 23 og i
Finland 1976 nr 9. Han var ikke
med i Frankrig i 1978, men blev
nr. 5 i Tyskland i 1981. Den
hidtidige kulmination kom med
verdensmesterskabet i standard-
klassen i Hobbs, USA i 1983.
Siden har han veeret med ved
VM-erne i 1985, 1987, 1991,
1993, 1995 og 1999, samt EM-
erne i 1986, 1996 og 1998.

For fuldsteendighedens skyld skal
0gsa naevnes at @ye i 1984 blev
indehaver af danmarksrekorden i
hastighed pa en 300 km trekant.
Han udfarte flyvningen i Nevada
med en hastighed pa 141,53 kmi/t.
Rekorden star stadig.

| det falgende er det forsggt at
give et indtryk af udviklingen inden
for konkurrence-sveeveflyvning
siden det fgr beskrevne Baby-DM
i 1951. Det sker med udgangs-
punkt i begivenhederne ved VM i
Hobbs i 1983.

HOBBS

ligger i et forholdsvis gde
arkenagtigt steppeomrade i New
Mexico’s sydgstlige hjarne.
Pladsen er en gammel bombefly-

Stig Pye’s LS-4 ,Bravo Hotel"

base fra 2. verdenskrig med
lange betonbaner. Deltagerne
boede enten i campingvogne
eller sdkaldte ,bunkhouses* d.v.s.
mandskabshuse i forbindelse
med de olieboringer, som praeger
egnen. (I Hobbs udelandede man
ikke ,mellem kgerne“, men
.mellem pumperne"!)

Vejret, der ikke varierede meget
under konkurrencen, betegnedes
som overvejende bragende set
med danske gjne. Det var t@rt og
varmt med max. temperaturer
mellem 35 og 41 grader. Der var
let til middel vind og 0-3/8
cumulusskyer, som naede op til
17.000 fod. Visse dage var der
ogsa mulighed for at flyve i belger.

FLYMATERIELLET

Ved nutidens konkurrencer er de
deltagende fly delt op i 3 klasser.
Det skyldes, at de nyeste fly er sa
avancerede, at de helt ville stjeele
billedet, hvis der ikke var indfart

En vandballastfyldt ASW-22 med et noget trist udseende

seerlige klasser for mere enkle og
billige sveevefly.

| standardklassen er max. spaend-
vidden 15 m og flaps er ikke tilladt.

| 15 m-klassen er max.
speendvidden ogsa 15 m, men flaps
er tilladt.

| den abne klasse er der ingen
begraensninger.

| alle klasser er vandballast tilladt.
@ye deltog i standardklassen i et
lejet glasfiberfly af typen LS-4,
som var dominerende i klassen,
med 24 ud af de 42 deltagende.
Flyet har et glidetal lidt over 40.

OPGAVERNE

Hobbs ligger omtrent midt i
konkurrenceomradet, som var
ellipseformet med en udstraekning
pa ca. 500 km pa den ene led og
ca. 300 km p& den anden.

| ellipsens omkreds var udpeget
12 mulige vendepunkter, som
kunne veelges afhaengigt af vejr og
gnsket sveerhedsgrad den pageel-
dende konkurrencedag.

Der var 12 konkurrencedage, og



alle opgaverne var hastigheds-
flyvninger over trekant- eller
firkantbaner. Distancerne var pa
mellem ca. 270 og 660 km.

At det virkelig var bragevejr far
man indtryk af, nar man hgrer, at
en deltager kun kurvede i termik
2 gange pa et 205 km langt
trekantben og da kun nogle fa
omgange. Ved samme lejlighed
gennemflgj dagsvinderen en 523
km trekant med en gennemsnits-
hastighed pa 178 km/t, - hidtil
stgrste registrerede hastighed
ved en konkurrence!

Sa der blev flgjet meget steerkt
den sommer.

KONTROLLEN

Registrering af starttidspunktet
foregik ved at piloterne fra frit
valgt hgjde fotograferede et stort
ur pa jorden nar de teersklede.
@vrig kontrol af flyvningen foregik
ved fotografering af vende-
punkterne og anvendelse af
barograf.

Det skal lige tilfgjes, at efter 1995
er det obligatorisk, at flyene er
forsynet med GPS-anleeg. De
registrerer under hele flyvningen
med stor ngjagtighed tidspunkt,
position og hgjde og overflgdigger
dermed de traditionelle metoder.
Desuden ggr de det muligt at
konstatere om eventuelle
luftrumsrestriktioner er overholdt.
lgvrigt letter GPS en i hgj grad
navigationen for piloten, der hele
tiden er orienteret om, hvor han
er, pa hvilken kurs han skal flyve
mod malet og hvor langt der er til
dette.

SPZANDENDE AFSLUTNING
Far den sidste konkurrencedag 1&
@ye med en sikker fgring, og han
var naermest regnet for at veere
den nye verdensmester.
Imidlertid kom Tom Beltz, der 1&
som nr 2 og var startet 3 min. far
@ye, piskende hjem pa en fin tid.
Det gav en del uro i den danske
lejr, for @ye havde veeret i ufgre
og la ret langt tilbage. Man
regnede ud, at han senest matte
veere hjemme 25 min. efter Beltz
for at bevare fagringen.

- Og tiden gik og gik! Endelig,
omsider kom den rigtige LS-4
langsomt skridende over ankomst-
linien, - Ak, 43 sek. for sent!

| USA stér vin-
derne i raekkefglge
pa sejrsskamlerne,
dye gverst, derefter
Beltz, Buchanan,
Jan Andersen og
Mozer

Men ifglge de indviklede point-
beregningsregler influerer antallet
af udelandinger ogséa pa resulta-
tet. Under en lang og nervepir-
rende ventetid indlgb der efter-
handen meddelelse om fire ude-
landinger. Det betad, at der blev
givet feerre hastighedspoint, og
forskydningen indebar at Qye i
det samlede regnskab fik 9 point
flere end Beltz.

Stig dye havde dermed alligevel
vundet verdensmesterskabet i
standardklassen.

Det blev naturligvis straks telexet
til Danmark og behgrigt fejret
blandt vennerne.

Ogsé hans hjemkomst blev fejret.
Farst i Kastrup, hvor et opspaendt
sveevefly var placeret ved land-
gangen, og hvor den lokale ver-
denspresse var mgdt op for at
referere, at en dansker for farste

gang i historien var kommet pa
den gverste sejrsskammel ved et
verdensmesterskab i sveeveflyvning.
Som en sidegevinst blev @ye aret
efter inviteret til et ophold pa
hotelkongen Hilton’s private
flyveplads i Nevada sammen med
vindere af konkurrencen ,Hilton
Cup“ og andre prominente
svaeveflyvere.

Som hjeelper medbragte han
hgjderekordindehaver Knud T.
Andersen (se side 63), og de
benyttede lige lejligheden til at
seette ny dansk ud/hjem-rekord for
toseedede sveevefly i en Janus C.
Rekorden pa 559 km star stadig.

Beskrivelsen af VM 1983 er
baseret pa holdlederen Eric Jul’s
artikler i FLYV fra august og
september 1983.

Stig @ye og pokalen ved modtagelsen i Kastrup 5 9



FORSTE SVAVEFLYVNING TIL BORNHOLM

Af Dan Folke Bennike

Den 10. september 1963 flgj
Ejvind Nielsen, Kalundborg
Flyveklub, til Jylland. Herved
vandt han en preemie pa 1000 kr,
som BERLINGSKE TIDENDE
havde udsat i 1956 til den, der
farst flgj fra Sjeelland til Jylland.
Samme ar udsatte POLITIKEN
en lignende praemie til den, der
farst flgj fra Sjeelland til Bornholm.
Preemierne var udsat i anledning
af 50-aret for Ellehammers forste
flyvninger.

ET VAEDDEMAL

En eftermiddag i oktober 1963 sad
jeg sammen med fire andre
medlemmer péa vores veerksted og
diskuterede Ejvinds flyvning.
Diskussionen fgrte os over i en
vurdering af om PFG kunne
erobre preemien for at flyve til
Bornholm. Vi vidste at mange
andre klubber pa Sjeelland pus-
lede med lignende planer og at vi
derfor matte udnytte den farste
lejlighed, der kom.

Jeg kom da til at indga et veedde-
mal om at jeg inden 1. juli 1964 ville
have flgjet til Bornholm.
Vaeddemalet gjaldt, som man ma
kunne forvente blandt studerende,
fire kasser gl.

Jeg mente, at der skulle veere en
fair chance for at vinde, da foraret
som bekendt er den bedste tid fil
sveeveflyvning. Endvidere havde
jeg som studerende ved Polytek-
nisk Leereanstalt mulighed for at
flyve om hverdagen, saledes at jeg
kunne starte, nar det rigtige vejr
kom.

FORBEREDELSERNE

Det rigtige vejr skulle veere
.bagsidevejr* med kraftig vind fra
nordvest og god skybasis. Der
skulle veere stor sandsynlighed
for, at dette skulle indtraeffe blot
een gang i lgbet af foraret.

Vaeddemalet blev dog lidt mere
spaendende for mig, end jeg
havde regnet med pa forhand
fordi vinden, nar det endelig var
flyvevejr, holdt sig mellem sydvest
og vest. Som bekendt drejer
vinden i almindelighed til hgjre,
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POLITIKEN's spiseseddel

POLITIXEN
Ho
sky til sky
til Bornholm

Svaeveflyvers bedrift
gav Politiken-dusgr

Deltids-kvinder
i jernindustrien

pede fra

under en cyklonpassage nord om
Danmark.

Dette medfgrer, nar man flyver
@stpa, at vinden drejer lidt mod
venstre. Ved start i vestenvind var
der risiko for at vinden var i
sydvest, nar jeg ndede Sandham-
maren i Skane, hvorfra turen over
@stersgen skulle udga.

Dette ville af flere grunde veere
uheldigt. Dels ville denne vind
forringe mit beholdne glidetal
undervejs det sidste stykke mod
Bornholm, dels ville det give en
palandskomponent af vinden mod
den skanske kyst, sdledes at jeg
ikke kunne regne med termik helt
ud til kysten ved Sandhammaren.
Den korteste afstand mellem
Sverige og Bornholm er 38 km,
men med denne vejrsituation
matte det forventes, at der ikke var
termik i et beelte pa ca. 10 km.
langs Skanes sydkyst.

Hvis vinden derimod var i nord-
vest, ville den dels veere i ryggen,
dels ville jeg kunne paregne termik
et stykke ud over vandet.

| en medvind p& ca. 25 km/t ville
mit hgjdetab ved at glide 40 km
veere ca. 1000 m. Hertil skulle
laegges ca. 100 m, fordi den
nordlige del af Bornholm ligger ret
hgijt. Endelig skulle jeg bruge ca.
100 m til selve landingen.

Den absolutte minimumshgjde
over Sandhammaren var altsa

1200 m under forudseetning af nord-
vestenvind med styrken 25 km/t.

Efterhanden som tiden gik og den
rigtige vejrsituation udeblev,
begyndte jeg at blive meget
bekymret for mine chancer for at
vinde vaeddemalet og de 1000 kr.
Mine kammerater sa let medli-
dende pa mig i sikker forvisning
om, at de skulle have en glad
aften pd min regning.

ENDELIG KOM VEJRET!

Men mandag den 29. juni om
aftenen fortalte flyvevejrtienesten,
at det skulle blive det helt ideelle
flyvevejr om tirsdagen. Det havde
man imidlertid fortalt mig s tit,
uden at vejret var blevet godt, men
da det var sidste chance tog jeg til
Kaldred og forberedte mig pa at
skulle flyve dagen efter.

Endelig passede vejrmeldingen
fuldsteendigt: Kraftig vind fra
nordvest og peene cumulusskyer
spredt jeevnt ud over himlen. Ejvind
kom farende ud pa pladsen - ildred i
hovedet - og sagde, at nu var
chancen der. Vi aftalte, at hvis han
ikke havde hgrt fra mig inden, der var
gaet en time, skulle han meddele
Kastrup, at jeg ville flyve ind over
Sverige i et forsgg pa at nd Rgnne.



- OG SA AF STED

KI. 9.40 startede jeg i Rhonseg-
leren i flysleeb og koblede i 600
m’s hgjde ca. 4 km syd for
Kaldred Flyveplads. Skybasis var
kun i 750 - 800 m’s hgjde, men
da skyerne 1a ret teet, var det ikke
sveert at finde termikken. | lgbet
af en halv time naede jeg til
Roskilde. Min plan var at flyve ind
over Sverige nord for Landskrona,
hvilket kreevede, at jeg flgj nord om
Veerlgse. Termikken var imidlertid
for svag over Nordsjeelland pa det
tidspunkt til at jeg kunne avancere i
den kraftige sidevind uden at drive
ind over Veerlgse. Da skybasis
endnu kun var ca. 900 m, kunne
jeg ikke tillade mig at flyve over
flyvestationen. Jeg valgte da at
flyve gennem den korridor, der
findes mellem Veerlgse og Kastrup
kontrolzoner.

KI.11 passerede jeg farste gang
Tuborg Havn i ca. 500 m’s hgjde.
Der var imidlertid ingen termik-
boble, der var tilstraekkelig kraftig
til at jeg turde drive med den ud
over @resund. Jeg matte vente i
ca. en halv time fgr der kom en
troveerdig boble. Den fulgte jeg
ind over Sverige, hvor skybasis
efterhdnden kom op i 1500 m’s
hgjde.

Turen over Sverige forlgb uden
vanskeligheder af nogen art, og
Sandhammaren naedes i 1500
m’s hgjde.

Vindhastigheden skgnnede jeg til
ca. 25 kmft, hvilket altsa ville give
et hgjdetab pa 1000 m. 200 m

Forfatteren og Rhonsegleren (K6CR) fotograferet til avisen BORNHOLMEREN

Sddan ser den rute ud, Dan Bennike fulgte under sit 200 km-svev fra
Kalundborg til Bornholm. Tegneren viser de termik-bobler, som flyveren
_udnyttede for i spiraler at bringe flyet i tilstreekkelig hejde.

POLITIKEN-journalistens opfatfelse af flyvningens forlgb.

afsattes til at finde en landings-
plads og lande. Jeg havde saledes
300 m i overskud, hvilket ikke var
nogen stor sikkerheds margin.

Ca. 10 km ude over vandet sa jeg
nogle paene skyer, som absolut
métte give opvinde og besluttede
at stikke ud over vandet.

SYNK

Der skete nu det kedelige, at disse
skyer gik i oplgsning, mens jeg var
pa vej ud til dem, og i stedet for
opvinde fandt jeg 2 m/sek. synk.
Jeg blev noget forskraekket og
overvejede at vende om, men dels
mente jeg at faldvindene var
ganske lokale, dels ville jeg kun
med ngd og naeppe kunne na
kysten gennem synkomradet i den
steerke modvind. Jeg havde
passeret ,line of no return“. Jeg
kom igennem synkomradet i ca.
1000 m i en afstand af 25 - 30 km
fra Bornholm. Luften var her rolig
og kysten blev naet i 300 m naer
Jon’s Kapel.

MALET NAET

Jeg regnede ikke med at kunne
nad Rgnne Lufthavn, men flgj dog
ned langs kysten for at na sa naer
til Rgnne som muligt.

Mens jeg kiggede efter landings-
pladser, opdagede jeg, at jeg kun
sank ganske lidt.

Arsagen hertil var, mente jeg, at
terreenet haevede sig op fra
kysten netop sa stejlt, at der i et
baelte langs kysten fremkom en
svag opvind ved at vinden blaeste
ind over det svagt stigende
terraen.

Det lykkedes at nd Rgnne Luft-
havn i ca 150 m’s hgjde. Jeg
landede kl. 13,22 og gik ind i
kontroltarnet for at rapportere min
landing. Her fik jeg at vide, at
flyveplanen var overholdt ganske
paent. Det viste sig at Ejvind til
kontroltarnet i Kastrup havde
opgivet at min flyvning ville vare 4
timer. Jeg landede efter 3 timer
og 50 minutter!

Det varede ikke leenge farend der
kom nogle fra Bornholms Flyve-
klub. De tog sig igvrigt sa godt af
mig, at jeg kunne g& og nyde
tilveerelsen i de to dage, det
varede inden dyrleege Finn
Nielsens KZ-III var klar til at
sleebe mig hjem til Kaldred.

Han havde tidligere lovet at sgrge
for hjemtransport af den farste
svaevende flyver, der ndede frem
fra Sjeelland.

Preemien blev i gvrigt senere omsat
pa behgrig vis ved en fest pa
flyvepladsen i Kaldred.

Dan Folke Bennike

1



FORSTE 300 KM TREKANT PA SJALLAND

Gennem lang tid havde sveeve-
flyvere forgeeves forsggt at gen-
nemfare en 300 km trekant pa
Sjeelland, hvor sgbrise og restrik-
tioner pa luftrummet gar opgaven
overordentlig vanskelig.

Det neesten umulige lykkedes
imidlertid for PFG-medlem Sten
Lottrup Knudsen den 26. august
1973.

Han gjorde turen i PFG’s dengang
nyanskaffede store Cirrus VTC,
som han betegnede som Dan-
marks bedste sveevefly - spaend-
vidde 18 m, glidetal 40 - og
pragtfuldt harmonisk at flyve.
Sjeelland er netop stor nok til, at
man kan laegge en 300 km trekant
pa gen, og Kaldred ligger sa
fordelagtigt, at pladsen kan
anvendes som bade udgangs-
punkt og ,spids” i trekanten.

Fra andre pladser skal man ud at
vende Rgsnees fyr for at fa di-
stance nok.

Som de to vendepunkter valgte
Lottrup Hellebaek station ved

Lottrups illustration af
den komplicerede
trekantflyvning til
beretningen i FLYV.

kysten nordvest for Helsinggr og
Petersgard ved Mgnbroen.

Da han startede, var vinden svagt
sydlig og de fgrste cumulusser var
netop dannet over Kaldred. Uden
problemer ndede han Frederiks-
sund, hvor han kom ind i Sveeve-
flyveomrade Nord. Det beted at
han matte fra 1200-1400 m ned i
1050 m for pa lovlig vis at na

Fredensborg. Herfra stak han ud til
vendepunktet ved Hellebaek og
tilbage igen. P& vej sydover valgte
han at ga uden om Svaeveflyve-
omrade Nord. Ved Sveeveflyve-
omrade Vest gav flyveledelsen i
Roskilde ham lov til at ga op il
1100 m i stedet for de normale
900 m. Sa gik det ellers strygende
til Ringsted. Herfra og sydpa var

Som det fremgar af beskrivelserne af Bennikes og Lottrups flyvninger gav luftrumsrestriktionerne anledning til vanskeligheder.
En flyvegruppefest-tegning til illustration af situationen var gengivet i FLYV i foraret 1974 med titten LUFTRUM SET INDEFRA.
(] ’ % 2
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Bedre end talrige ord i skrift og tale har tegneren Ove Stamphoj Pedersen skildret de sjmllandske sveeveflyveres situation i denne tegning, som
gjorde stor lykke ved Polyteknisk Flyvegruppes 30-Ars-fest fornylig. Den 28. februar indskraenkes sveeveflyvemulighederne ogsd i Jylland ved udvidede
kontrolzoner omkring de militeere pladser.



det imidlertid helt blat. Der var
enkelte markbrande og muligvis
lidt tartermik, sa forh&bningerne
om at gennemfare var ikke store.
Under udnyttelse af hver boble
og ragsky gik det langsomt men
sikkert mod syd. Ca. 10 km fra
vendepunktet gav en markbrand
1000 m, hvilket var nok til at n& =
ud at fotografere Petersgard og " DATOFIA 08-26"
tilbage igen til marken. Den 2 ;

naedes i 400 m’s hgjde!

Hjemturen var farst speendende,

men fra omkring Sorg var der fine

cumulusser med stig til det tilladte

loft i 1400 m, - rigeligt til at glide

hjem. Lottrup far starten,
Kl. 1608 landede Lottrup i

Kaldred efter ca. 5 1/2 times

- og efter landingen!

flyvning.

Modtagelsen skete traditionen tro
med en spand koldt vand over
hovedet!

Cirrus VTC

NORDISK HOJDEREKORD FOR ENSZADEDE SVAVEFLY

Fa& maneder efter Lottrups nar man har glemt at fa handsker mere end 10 km’s hgjde. Hertil
trekantsrekord indlgb meddelelse med. Og s& var der ogs4 lidt proble- ~ kom det ubehagelige, at radioen
om, at der var sat endnu en rekord mer med at rimfrost pa hooden ikke virkede i den harde kulde.

i PFG-regi. haemmede den ellers storslaede Rekorden kom til at holde i 10 ar.
Denne gang var det Knud T. udsigt over Rocky Mountains fra

Andersen, som under et ophold i
USA havde udfgrt en bglge-
flyvning, der bragte ham og en
lejet Schweizer 1-34 op i 34.000
fods hgjde, - nordisk hgjderekord for
ensaedede svaevefly.

Det foregik den 29.11. 1973 over
Pikes Peak, Black Forest i
Colorado.

Ifalge Knu's beretning var det en
ret udramatisk tur. Han fik et
flyslaeb til 13.000 fod, hvor han
blev sat af i rotoren. Herfra karte
elevatoren stgt og roligt videre

opad. Men han konstaterede, at Schweizerenog T

der bliver koldt i et sveevefly, nar Knu” ifart rum-
der er 60-70 graders frost uden dragt inden
for, selv om solen skinner og isaer rekordflyvningen.



VARIGHEDSREKORD-FORSQG ,, OPERATION SEX-NUL*

[ 1948-49 havde en gruppe medlem-
mer planer om at gare et forsgg pa
at sla rekorden i varighedsflyvning for
toseedede svaevefly, samt under-
sgge de tekniske, meteorologiske
og medicinske forhold ved gennem-
farelse af varighedsflyvninger i
sveeveplaner.

Der nedsattes en kommission
bestaende af Karlheinz Rasmussen
(Ras), H.Rahbek-Sgrensen og
K.E.Lopdrup suppleret med Harald
Thyregod til at udarbejde en
operationsplan og lede eksperimen-
tet.

Kommissionen gav det kodebeteg-
nelsen ,SEX-NUL", som sandsyn-
ligvis refererer til, at man regnede
med at skulle flyve i op til 60 timer.
Verdensrekorden var p& daveerende
tidspunkt 50 timer og 50 minutter.

FORBEREDELSERNE

Flyvningen skulle foreg& ,pa hang*
over skraenterne enten ved Lgnstrup
eller Frederikshavn, s der bade
kunne flyves i vesten- og gstenvind.
Karlheinz Rasmussen og tre andre
PFG-medlemmer havde i efteraret
1948 flgjet hang med en Baby
begge steder, sé forholdene var ikke
ukendte.

Af det bevarede arkivmateriale frem-
gar, at man naede ret langt i forbere-
delserne af forsgget.

Man lante saledes en tosaedet

2G-skoleglideren
OY-100 over startba-
nen i Vandel.
Fotograferet med
fiernbetjent kamera af
WOlsen (i forseedet).
Karlheinz Rasmussen
instruerer. :

aben 2G-skoleglider OY-100 hos
konstruktgrerne F.Traugott-Olsen
og K.Hggslund.

En betingelse for lanet var, at
piloterne skulle veere de erfarne
folk Harald Thyregod og Karlheinz
Rasmussen.

Statens Luftfartstilsyn gav tilla-
delse til markeflyvning under
forudsaetning af, at der pa 2G’en
monteredes en toplanterne, som
var grgntlysene ret forfra 110
grader til styrbords side, radt
lysende forfra 110 grader til
bagbords side og hvidt lysende
synlig 90 grader til hver side bag
fra.

Politi og fyrvaesen skulle under-
rettes, ligesom Aalborg lufthavn
skulle underrettes og forespgrges
om tilladelse.

Direktoratet for Vareforsyning
ansggtes om tilladelse til indkab af
70 liter petroleum til 35 lygter til
natlig markering af et landingsfelt.

Bergstrand-Poulsen og Karlheinz Rasmussen i 2G-en OY-100.

|

Ogsa Ejvind Nielsen - dengang i
Havdrup - var involveret, idet han
bl.a. skulle skaffe 15 petroleums-
lygter fra Roskilde Amts Vejveesen,
projektar til vindposebelysning, rade
lanterner til landingsplads-
markering, samt et stk. Bedford-
transportauto godkendt til karsel
over hele landet. (P& grund af
benzinrestriktioner matte man ellers
kun kgre i sit eget amt og
naboamterne).

Et stort arbejde var lagt i at finde
frem til en tilstraekkelig og handter-
bar kost, som gav de ngdvendige
3500 cal. pr. dggn pr. mand. Me-
nuen skulle besta af: 450 g. kiks,
150 g. smgr, 250 g. ost, 500 g. the
sgdet med glukose, 500 g. maelk
og noget chokolade, alt sammen
pakket i passende maltidsenheder.
Forsyningerne skulle hejses op i en
kurv.

Ogsé problemet med at slippe af
med laekkerierne var der teenkt pa:
De to piloter ma tgamme tarmen
umiddelbart far flyvningen. Er dette
ikke muligt, vil en glycerin-
indsprgjtning lige inden for
endetarmsabningen give affgring.
Piloten mé i dagene inden flyvnin-
gen undga alt for slaggeholdig fede.
Tarmen vil da ved flyvningens
begyndelse veere forholdsvis tom,
og med den slaggefattige kost, der
indtages, vil det sikkert veere
muligt at undga affering i 2-3 dggn.
For eventuelt at kunne fjerne
affaring foreslas det, at piloterne
tager ble p&. P4 den made vil det
meste affgring kunne fjernes uden
at eventuelle tilskueres blufeerdig-
hed kreenkes for meget.

| operationsplanen er ngje rede-



gjort for materiel, ngdvendigt
mandskab, underbringelse (d.v.s.
indkvartering og bespisning),
indretning af start- og landings-
plads, kontrollanter, forhold til
pressen m.v.

KOMMUNIKATIONEN

mellem fly og jord skulle forega pr.
radio hvert 30. minut. Af instruksen
fremgar det, at man for at spare
stram burde gare samtalerne sa
korte og standardiserede som
muligt. Et eksempel til efterfglgelse
er angivet:

Markstationen (MS): Hallo, hallo,
station SEX-NUL kalder OY-100,
station SEX-NUL kalder OY-100.
Ga ind OY-100. Skifter.

OY-100: Her er OY-100, her er OY-
100, vi svarer station SEX-NUL. |
gar klart igennem. Det er Ras, der
taler. Alt vel ombord. Skifter.

MS: Her er station SEX-NUL.
Melding 22, kl. 1700, 1200 efter
start, (Vejrmelding afgives).
Fortseet flyvningen i starst mulig
hgjde. Slut. Skifter.

QY-100: Alt forstaet. Vi fortsaetter
flyvningen i starst mulig hgjde.
Rapport: Ras: b=8, 0=8, s=2 (kode
for pilotens bedgmmelsesevne,
oplagthed og sultfglelse), spist 1
portion uden vaeske. Ingen affgring
eller vandladning. Indtaget 1 albyl.
Fryser en smule om teeerne. Jeg
er OK. Thyregod sover. Slut.
Skifter.

MS: Forstaet. Fortseet flyvningen i
stgrst mulig hgjde. Neeste melding
kl. 1730. Melding slut.

QY-100: Melding slut.

SLUTNINGEN

Trods det store forarbejde blev der
ikke noget eksperiment og ikke
nogen rekord ud af anstrengel-
serne.

2G-en blev i foraret 1949 rigget til
med henblik pa rekordforsgget og
turen til Nordjylland pabegyndt.
Men transportvognen veeltede i
blaesevejr under vejs uden for
Grend og 2G-en blev beskadiget.
Dadenigen var repareret, var
gassen abenbart gaet af ballonen.
| hvert fald var der ingen, der senere
tog projektet op.

OM L@NSTRUP

Skreenterne ved Lagnstrup var
allerede far krigen et Mekka for
hangflyvning, og der var indrettet en
lille flyveplads ved Marupgard syd
for Lanstrup by.

Under krigen var der stor flyve-

2G-skoleglider klar til spilstart pa pladsen ved Lgnstrup i 2002.

Hangflyvning med en Hutter 17 over Rubjerg Knude ved Lgnstrup i 2002

aktivitet, idet tyske piloter fra
Aalborg-basen hyggede sig med
rekreativ flyvning mellem bombe-
togterne mod England. Ogsa pa
den tid spggte drammen om at
seette varighedsrekorder. Det
fortzelles saledes, at en tysk pilot
gjorde forsgget, og da det efter ca.
24 timers forlgb sa ud til at lykkes,
orienterede jordmandskabet
oberkommandoen i Aalborg. Herfra
kom en delegation af generaler
o.lign. til Lanstrup for at lykenske
ved landingen.

Imidlertid var piloten s& udmattet,
at han fejlbedgmte indflyvningen,
styrtede ned og slog sig ihjel for
gjnene af de fremmgdte honora-
tiores.

Lignende uheld ved langvarige
udholdenhedsflyvninger medfgarte at
disciplinen senere blev afskaffet.
Det var for farligt og uden sportslig
relevans.

I nyere tid er der igen blevet flgjet
hang ved Lgnstrup, idet DASK
(Dansk Sveeveflyvehistorisk Klub)
har afholdt arlige steevner.

De aldrende sveevefly, - bl.a. en
flyvedygtig 2G -erjoendnui
glasfiberalderen seerdeles egnede
til denne form for flyvning, hvor det
drejer sig om andet end hgje
glidetal.



FLYVEPLADSER OG SOMMERLEJRE

DE FORSTE AR

PFG’s farste flyvninger fandt sted i
1943 i Bjergstedlejren (Svebglle-
lejren) som blev afholdt pa
Avnsggards marker mellem Jyde-
rup og Kalundborg. Det var ved den
lejlighed, at den farste skoling af
den nystartede klubs medlemmer
fandt sted, og den nybyggede
skoleglider ,POLYT* havde sin
debut.

Skolingen fortsatte i november pa
Billesborgs marker ved Kage, hvor
@stsjeellands Flyveklub opererede.
Her blev der ogsa flgjet i pasken
1944.

Fra sommeren 1944 til og med
sommeren 1945 holdt man til p&
eksercerpladsen ved Roskilde.
Forholdene i denne periode er
beskrevet af Mathias Christopher-
sen m.fl. i kapitlet ,Polyteknisk
Flyvegruppes farste ar*.

AVEDORE

Fra efteraret 1945 fik PFG mulig-
hed for at flyve fra eksercerpladsen
ved Avedgrelejren, som ligger i
Hvidovre syd for Holbaekmotor-
vejen og umiddelbart indenfor
Vestvolden.

Pladsen blev klubbens faste
tilholdssted i 15 ar frem til og med
1960. Valget af pladsen skete pa
initiativ af Erik Aggernaes, som
kendte lokaliteterne, fordi hans
foreeldre boede i naerheden.

Det var naturligvis en stor fordel, at
man nu havde fundet en plads,
som & i mere overkommelig
afstand fra Kgbenhavn og veerkste-
det. Til gengeeld var mulighe-
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szstart p|Iotens ud5|gt over Avédtz;relejren mod Kfage Bugt.

derne for streekflyvning ,med
vinden" steerkt begraensede af
kystens og byomradets naerhed.
Forholdene i Avedgre var yderst
primitive. Alt foregik pa bar mark og
under dben himmel.

Der var hverken toilet-, kakken-
eller overnatningsfaciliteter, sa til
hver flyvedag matte man tage turen
frem og tilbage til Kgbenhavn.

Der var heller ingen steder, hvor
man kunne sgge ly for regnbygerne
eller indtage de medbragte klem-
mer. Eneste bekvemmelighed var
en specialbygget kasse med
primus til at varme vand til en kop
the!

Fly- og jordmateriel, som ikke
skulle pa veerksted til reparation,
opbevaredes i en lade til Stevns-
bogard, som |4, og stadig ligger,

6 Materiellet kares ud en tidlig forarsmorgen.

ved pladsens udkant mod Avedgre
Landsby.

Ind imellem, nar pladsen ikke
kunne anvendes, eller nar der
skulle flyves straek, forlagde man
aktiviteten midlertidigt til Eskild-
strup ved Ringsted, til Sandholm-
lejren, til Lundtofte flyveplads eller
til Havdrup.

Trods vanskelighederne har mange
geldre medlemmer gode minder fra
Avedgre. Saledes har

en ukendt forfatter engang i slutnin-
gen af 1950-erne beskrevet en
Avedgre-flyvedag i ,Polyteknikeren®
pa falgende made:

Tidligt hver sgndag morgen, nar
blot de lunefulde vejrguder ikke
byder pa storm og regn, ruller
PFG’s Humber Super Snipe ud fra
veerkstedet pa ,den nye*“ med en
lille flok morgenduelige polytter.
Leesset med benzindunke, mad-
pakker, veerktgjskasser og meel-
keflasker gar det i rask fart
gennem de tomme, sovende gader
mod byens udkant, og omgivet af
drivhuse og blomstermarker
kommer vi til en lille landsby af
bendergarde, nsermere betegnet
Avedgre.

P& én af gardene har PFG
stationeret sit materiel i en stor
lade, som ligger op til gruppens
faste skolingsplads, Avedgre
Eksercerplads.



Et gjeblik veekkes den lille
sgndagsstille landsby af larmende
motorer, nar materiellet keres
gennem byen ud til flyvepladsen.
Der ggres klar til dagens flyvnin-
ger, flyveleereren konstaterer
vindretningen og fastleegger
startsted og startretning. Spillet
kares pa plads efterladende brede
hjulspor i det dugvade grees, og en
kraftig BMW-motorcykel traekker
de 1000 m startwire ud, mens
sveeveplanerne samles, sikres og
kontrolleres.

Telefonkablet rulles ud, og forbin-
delsen mellem startstedet og
spillet etableres, og sa er vi klar til
prgvestarten.

Flyveleereren saetter sig op i pla-
net, kontrollerer endnu engang
styregrejerne og gar tegn til at der
ma startes.

Langsomt treekkes wiren stram,
manden ved vingespidsen slar
armen ned, en 5-10 sekunder gar,
og s, med fuld gas pa spillet
glider planet 25-30 m gennem
greesset, letter og svinger i en
elegant bue naesen mod himlen.
Piloten sidder roligt med styre-
pinden helt tilbage, og hastigt
synker jorden bort under ham.
Marker, huse og treeer breder sig
som et storternet mgnster ud mod
den bladisede horisont, gennem-
krydset af veje og kanaler.

Lidt efter tager den kraftige stig-
ning af, og planet neermer sig
vandret flyvestilling. Suset omkring
cockpittet bliver svagere, og roligt
farer piloten pinden frem og
treekker i udlgsningshandtaget.
Den sidste forbindelse til jorden er
sluppet, og startwiren daler ned
baret af en lille faldskaerm.
Lydlgst, kun med en let susen fra
strammen omkring krop og vinger,
glider planet gennem luften.

Til den ene side breder Kgben-
havns rgde stenhob sig ud over
landet. Strommen af sgndags-
bilister er s& smat begyndt at
beveaege sig ad gader og veje bort
fra byen. Til den anden side ligger
Sydsjeelland i grgnne, brune og
gule felter, Kage Bugt med den
slyngede, hvide sandstrand
greensende ud mod et markeblat
@resund, og pa den anden side af
Sundet forsvinder Skane under et
slgr af dis.
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-“ Langsomt treekkes wiren stram, manden ved vingespidsen slar armen ned, en
5-10 sekunder gar, og sa - med fuld gas pa spillet glider planet 25-30 m gennem
greesset, letter og svinger i en elegant bue nsesen mod himlen.”

Piloten banker let pd instrumen-
terne, - hgjde 400 m, fart 65 km/t,
og kigger sig omkring efter en flok
kredsende mager eller en lille
hvid sky under dannelse, - ting,
der rgber opadgaende termik-
vinde.

Han saetter kursen mod et sted i
rummet, hvor der er tegn pa god
termik, og pa een gang feler han
sig trykket ned i seedet, og vario-
metret slar ud.

Fra jorden fglger kammeraterne
det kredsende sveeveplan, der
stiger i snaevre spiraler og efter-
handen bliver sveerere og svee-
rere at skelne mod en bleendende
himmel og hvide skyformationer.
Mens de mere rutinerede udnytter

de termiske opvinde, skoles der
for begyndere med Polyt II-
skoleglider.

Solidt fastspaendt til seedet og
med styrthjelm far eleven sine
farste sleebeture, hvor det blot
geelder om at holde vingerne
nogenlunde vandret. Derefter
kommer han trin for trin i luften,
far lov at slippe wiren og kommer
endelig op i en ,hgjstart”.

Start fglger pa start, indtil solen
star lavt, og nar flyvedagen er
endt, og materiellet demonteret
og kert pa plads, er det en flok
treette, - dejligt traette fyre, der
starter tilbage mod byen - en
dejlig flyvedags oplevelser og
erfaringer rigere!



SOMMERLEJRE

En ulempe ved at benytte de
militeere faciliteter var, at de
normalt kun var disponible i
week-enderne, - mere praecist
lgrdag efter kl. 13 og sgndag.
For at fa mulighed for mere
sammenhaengende skolings-
perioder og for videregaende
flyvning begyndte man at afholde
lejre, hvor man boede et par uger
pa eet sted og derfor var mindre
afhaengige af, at en dag eller to
blev spoleret af havarier eller
darligt vejr.

Den farste sommerlejr fandt sted i
august 1945 pa Gjeddesdal ved
Tastrup, hvor den velvillige gods-
ejer stillede marker til radighed.
Kombinationen af landbrug og
sveeveflyvning var dog ikke
hensigtsmaessig, sa fra 1946
forlagde man sommerlejrene til
jyske flyvepladser, hvor bade
opholdsfaciliteter og termik-
muligheder var bedre.

I de ar blev der afholdt sommer-
lejre pa falgende pladser:

1946 - Karup

1947, 1948, 1949 - Vandel
1950, - Rye

1951, 1952, - Vandel

1953, 1954, - Herning

1955, 1956, - Vandel

1957, 1958, 1959, - Herning
1960, - Esbjerg

Uhensigtsmaessig
kombination af
landbrug og svaeve-
flyvning!

Otto Kragh Jesper-
sen og Hans Hansen
i feerd med at rydde
til et flyvefelt pa
Gjeddesdal.

Gunnar ,Nu“ Hansen
interviewer Hans
Harboe ved en
radioudsendelse om
svaeveflyvning under
Gjeddesdal-lejren i
1945.

Ifalge Per Nilsson var det en
betydelig opgave at organisere en
14-dages sommerlejr, f. eks. den i
Herning, 1957, hvis forberedelser
her er beskrevet:

| Vandel disponerede sveeveflyverne i 1947 over nedlagte garde til

indkvartering af personel og materiel.

Alt skulle bringes med hjemme fra,
for det var ikke let at sende nogen
hjem efter det, som var glemt.
Foruden fly, spil og wirehenter var
der:

- masser af veerktgij til fly- og motor-
reparation,

- krydsfiner, dope, leerred, lister og
lim,

- kogegrej, bestik og service (lant i
PF s kantine)

- ekstra meder, jerrycans og hund-
reder andre ting.

Hertil kom sa personlig bagage,
herunder telte, som var den eneste
overnatningsmulighed.

Hvordan klarede vi det s&?

Da vi kun havde een bil og een
transportvogn til radighed, var lgs-
ningen jernbanetransport.

Der blev lejet en jernbanevogn -
aben eller lukket, som blev laesset
fra rampen pa @sterport Station og
sendt til Sunds nord for Herning.
Det skulle ske i god tid, for i
sommerperioden havde overfarsel
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af godsvogne laveste prioritet pa
den overbelastede Storebeelts-
overfart.

At stuve en jernbanevogn var
specialistarbejde. P& grund af
udsigten til hardhaendet rangering
matte alt surres omhyggeligt, og
der gik mindst en pakke store sgm
til at fiksere spil, bukke til svaeve-
fly, veerktgjskasser etc. i vognbun-
den.

Vel ankommet til bestemmelses-
stedet gik det meste af den farste
dag med at fa temt godsvognen
og fa installeret sig i de nye omgi-
velser, hvor vi sa til gengaeld
kunne nyde den luksus, det var at
fa i hvert fald nogle af flyene i han-
gar.

Et sddant arrangement kraevede
selvfalgelig en myndig lejrleder og
en betydelig organisation. For-
uden flyveleder og markleder var
der udpeget materielchef, spilchef,
meteorolog, indkagbs- og kakken-
chef, og selvfglgelig ogsa en
kassemester. For at holde det ofte
skrgbelige motormateriel i drift var
det iseer vigtigt, at der var et par
deltagere med den rette sans for
dette, ligesom det var vigtigt at
skaffe sig gode relationer til det
lokale autoveerksted eller til ma-
skinsmeden.

| det beskrevne ar var den sam-
lede flypark i Herning. Olympiaen
kortes ad landevejen efter Hum-
beren, mens Babyen og Polyt II-
skoleglideren var med pa jern-
banevognen.

Fi-1"en med P. H. Nielsen
i cockpittet. | baggrunden
en tosaedet side-by-side
Go-4.

Vandel 1950.
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Morgenkaffehygge hos ,Benzinmanden“ i Vandel, fgrst i 1950-erne.

Sommerlejrene i Jylland med
overfgrsel af hele jordmateriellet
ophgrte, da PFG i 1961 fik per-
manent tilholdssted i Kaldred;
men PFG vendte atter tilbage til
Jylland i &rene 1972 og 1973 kun
medbringende flymateriel, hvor
man var gaester pa Borup flyve-
plads oppe i Himmerland hos
Aviator og benyttede deres spil-
starter. Disse Borup-lejre var lige-
som de tidligere sommerlejre i Jyl-
land ogsa skolingslejre, idet den 2-
saedede skoling her foregik pa

Aviators Bergfalke med egne og
l&nte instruktarer. Men ogsa Pasken
1973 havde PFG besgg pa Borup
med SHK'en, for med nordenvinden
i ryggen at forsgge de lange straek-
flyvninger syd pa til Tyskland. Borup-
lejrene var rigtige familiesommer-
lejre, og alle havde det godt savel i
luften som pé jorden, det sgrgede
Aviator-folkene med Birthe Didrik-
sen i spidsen og det gode vejr for.
Birthe var PFG*'s madmor, og hun
sgrgede for, at vi altid fik lidt mere at
spise, end vi kunne.




KALDRED

Som neevnt var forholdene i
Avedgre langt fra ideelle. Pladsen
var naesten altid opkart af militeere
karetgjer, greesset var ofte for
hgijt, og der kom skrappere restrik-
tioner om, hvordan der matte
flyves af hensyn til trafikken pa
Kastrup Lufthavn. - Et loft pa 450
m var saledes en alvorlig hindring
for flyveaktiviteten!

| 1960 blev det derfor klart, at man
matte se sig om efter en plads,
hvor man ikke var begraenset til
week-end-flyvning og hvor der var
mulighed for at ga pa streek.

Pa den tid var Ejvind Nielsen,
.Biografmanden®, som i mange ar
havde veeret dynamoen i
Havdrup-klubben, flyttet til Kalund-
borg.

Ejvind var en gammel ven af PFG,
der ved mange lejligheder havde
flgjet i Havdrup, ligesom han
havde veeret en god samarbejds-
partner ved en raekke udenlands-
ekspeditioner.

| Kalundborg var Ejvind i feerd
med at starte en sveeveflyveklub.
Samtidig var tre andre flyve-
interesserede borgere gaet
sammen om at skabe en motor-
flyveklub i Kalundborg. Det var
teglveerksejer Kaj P. Munk, grev
Christian Lerche Lerchenborg og
direktar Arne Bybjerg, Carmen
Curlers.

De havde held til at fa Kalundborg
byradd med borgmester Hagemann
Petersen i spidsen overbevist om,
at det var helt afggrende for eg-
nens erhvervsliv, at man havde en
flyveplads i neerheden. Resultatet
blev at kommunen kgbte en land-
brugsejendom i Kaldred og indret-
tede den til flyveplads.

Hangaren ca.1963 og den daveerende PFG-flypark: Polyt IlIB, K-8 og to Baby’er.

Takket veere forbindelsen til Ejvind
lykkedes det PFG “at komme
med pad vognen* og blive accep-
teret som bruger af pladsen.

Som bidrag til foretagendet stillede
PFG med den gstlige hangar, som
var konstrueret af Feddersen og
delvis betalt med 20.000 kr. fra
Otto Mgnsteds Fond.

PFG stod ogsa for en stor del af
arbejdet med at udforme lufttrafik-
regler, konsortieaftaler, takst-
regulativ og andet papirveesen.
Den vestlige hangar byggedes af
kommunen. Her havde grev
Lerche sit selskab ,Danfly”, som i
en halv snes ar drev sprgijte-,
skole- og taxaflyvning med Boy
Konstmann som chefpilot.
Firmaets Super Cup’er leverede
desuden flysleeb (13 kr. pr. stk!) til
de to sveeveflyveklubber .

Pladsen fik ogsa et flyvaerksted da
Svend Bryde byggede en hangar
tilbagetrukket syd for ,administra-
tionsbygningen“. Vaerkstedet
breendte imidlertid, hvorefter
virksomheden flyttede til kommu-
nens hangar. Her har Thorkild

~Biografmanden*“
Ejvind Nielsen.

Kristensens flyveerksted i en ar-
reekke haft til huse.

Fra 1973 til 2001 drev Egon
Kargaard Sgrensen sit firma
.Kalundborg Luftfart* med taxa-
flyvning, rundflyvning og udlejning
fra pladsen. Siden har han ind-
skreenket sin virksomhed til alene
at veere flyvepladsleder og udlejer.

ST@IPROBLEMER

Da flyvepladsen blev etableret |&
den frit i dbent landskab, men
hurtigt voksede et stort sommer-
husomrade, Kaldred Ferieby, op i
dens umiddelbare neerhed. Det
gav snart problemer for motor-
flyvningen pé grund af pastaede
stgjgener for fritidsfolket. Det hjalp

Fra pionerdagene i 1961. Svendstrup
og Tejlgaard dinerer i svinestalden,
klubhusets nuveerende opholdsstue.




Indflyvning fra gst. Til hgjre
startstedet og det gule
klubhus. Yderst til venstre
hangarerne og i baggrunden
Saltbaek Vig.

Fra Tour de Danmark
arrangementet i 2002.

ikke at henvise til, at pladsen var
kommet farst, s& sommerhusejer-
ne hele tiden havde vidst, hvad de
gik ind til!

En langvarig kamp med miljg-
myndighederne er forelgbig endt
med at pladsen er blevet
miliggodkendt, og der er palagt
visse restriktioner med hensyn til
antal starter mod gst med motor-

fly.

DET SOCIALE LIV

Da PFG i 1961 besluttede at flytte
teltpaelene til Kaldred, diskuterede
man ivrigt, om det ville veere mu-
ligt at fa medlemmerne til at kere
sma 100 km for at komme ud at
flyve. Ganske vist fik man VW-
bussen, som kunne sgrge for feel-
les billig transport, men alligevel, -
var det nu ikke for besveerligt?
Efter at der nu er flgjet fra Kaldred
i mere end 40 ar, ma det konstate-
res, at nok har der veeret ulemper
ved den store afstand, men for
klublivet har det veeret en fordel.
Den tidligere staldbygning er
indrettet som et luksurigst klubhus
med sovesal og -kamre, toilet- og
badefaciliteter, kontor, pejsestue
og sidst men ikke mindst et kak-
ken, hvor klubbens dygtige mad-
kunstnere praesterer kulinariske
specialiteter af hgj standard.

| tilknytning til huset er indrettet
campingplads og opfart overnat-
ningshytter.

Alti alt betyder det at Kaldred nu
er et populeert sted, hvor ogsa
koner, keerester og bgrn nyder
tilveerelsen i week-ender og ferier
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bade sommer og vinter. fuldt flor med flyvning, strandture,
Specielt i den arlige sommerlejr grillfest, gastronomiske udskejel-

udfolder klub- og familielivet sig i ser og andre former for rahygge.

.Ko-forskaerer* Niels-Erik Kaiser i arbejde.
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| det fglgende er givet en oversigt
og beskrivelse angdende det
flymateriel, som har veeret an-
vendt af PFG i drene 1943-2003.
De enkelte flys funktionsperioder
fremgar ogsa af skemaet overfor.

POLYT I og Il. (1943-59).
Skoleglidere konstrueret og
bygget af PFG. Se afsnittet
KONSTRUKTIONER

GRUNAU BABY 2b.

Tysk konstruktion fra 1930-erne.
Anvendt til skoling og som
overgangsplan til mere avancerede
typer.

Tre eksemplarer anvendt af PFG:
OY-XAX, (1946-51). Bygget af PFG.
Havareret under DM i Vandel efter
kollision med militser Baby.
OY-XEX, (1947-65). Bygget af PFG.
Kasseret efter 18 ars brug og solgt
til Fakse.

OY-XAF, (1959-68). Bygget af S.B.
Jensen til eget brug. Havareret i
Kaldred efter at have ramt tree i
indflyvningen.

Babyerne var helt op til midt i 60-
erne rygraden i flyvevirksomheden.
De anvendtes bade til skoling, ved
mesterskaber og pa en lang raekke
udlandsekspeditioner.

Glidetal ca. 17. Spv. 13,6 m.

GUMPERT G2, ,VUGGEN*
(1946-48), tidligere registreret
oY-4

Ikke-flyvedygtig, gammel &ben
skoleglider kgbt fra sveeveflyve-
klubben ,Ringen*.

Anvendt til gvelser i brug af
kraenge- og sideror ved slaeb pa
jorden under wire-traek.

Forsynet med hjul og ekstra seede
til instruktgren, som havde stgd-
steenger til kreengerorene og egne
siderorspedaler.

Se ogsa afsnittet ,ENSAEDET
SKOLING | PFG*".

TRAUGOTT-OLSEN OG
HAGSLUND 2G.

OY-100. (1947-49)

Toseedet, aben, meget velflyvende
skoleglider lejet af konstruktarerne
som supplement til POLYT II.
Skulle have veeret anvendt til
varighedsrekordforsgget ,,Opera-
tion Sex-nul“. Se side 64.

FLYMATERIEL

Polyt Il -skoleglideren i ,hgjstart".

Grunau Baby OY-XAX forsynet med venturirgr til luftdreven kunstig horisont.

S N et 4 | AR s v TR e 21 A

Baby OY-XAF med Iver Christophersen krgllet sammen i det trange cockpit.



KOCKUM FLYGINDUSTRI Fi-1.
OY-XIX. (1949-56).

Svensk fly godkendt til kunstflyv-
ning kabt hos Kockum i Malmg.
Konstrueret i 1940-erne pa basis
af den tyske Olympia. Divergerede
fra denne ved at have stalrgrskrop
med formgivende skaller, halebom
af tree og hjul. Speendvidden var
reduceret for at forbedre kunstflyv-
ningsegenskaberne. Indkabt med
henblik pa avanceret flyvning og
forskningspreegede projekter.
Modificeret af PFG med ny og
staerkere halebom og med ,bleest"
hood. Kasseret pa grund af limens
manglende holdbarhed.

Glidetal: 23. Spv. 14,0 m.

SG-38.

OY-91. (1951-52).

Aben skoleglider. Tysk standard-

konstruktion fra 1938.

Lant eksemplar anvendt kortvarigt
af PFG i mangel af eget operatio-
nelt skolingsmateriel.

DFS OLYMPIA.

OY-XOX. (1953-58).

Séakaldt rekordplan konstrueret i
Tyskland til brug ved de ikke
afholdte olympiske lege i Helsing-
fors 1940 .

PFG's eksemplar bygget pa
veerkstedet med tilskud fra bl. a.
Thomas B. Thriges Fond. Vinge-
konstruktionen forbedret ved
finérbeklaedning af hele oversiden.
Anvendt af Feddersen ved me-
sterskaber i Danmark, Frankrig og
England. Totalhavareret i Herning
efter spin i lav hgjde under indflyv-
ning.

Glidetal 25. Spv. 15 m.

KZ-G1.

OY-ASX. (1959).

Aben skoleglider. Bygget til
Bjergsted-lejren i 1943, hvor den
skulle konkurrere med POLYT (I)
om at veere det bedste projekt til
en dansk skoleglider.

Se afsnittet POLYTEKNISK
FLYVEGRUPPES F@RSTE AR
Kgbt i Ringsted for 180 kr. af
PFG-medlemmet Verner Jensen,
som lante den til PFG til brug efter
POLYT II's sidste havari.

Nu p& museum i Stauning.

Pilot: Klarskov.

Olympia’en og Fi-1"en i Avedgre midt i 1950-erne.

| -

i-.; b ﬁ'ﬁ § s - 2 \1 ——
Henrik Heikel Vinther skoler pad KZ-G1 i Avedgre.



POLYT Il B/C. OY-XAG. (1960-67).
Tosaedet skolingsfly. Konstrueret og
bygget af PFG. Havareret efter
wirebrud i Kaldred. Se ogsa
afsnittet KONSTRUKTIONER.

SCHLEICHER K8B.

Aflgste Babyen som skolingsfly og
til begynderstraek”. Ogsa anvendt
pa de farste Frankrigsekspedi-
tioner, hvor den preesterede flere
300 km-trekanter.

Tre stk. har veeret/bliver anvendt af
PFG:

OY-XAZ, (1962-88), Kgbt som ny.
Havareret ved at blaese om pa
ryggen i Kaldred.

OY-BXD (1965 -) Licensbygget i
Finland hos K.K.LEHTOVAARA,
hvor den er kabt som ny. Indehaver
af ,varighedsrekorden“ pa 38 ars
PFG-tjeneste.

OY-XFE (1988-96). Kabt fra Veer-
lase Sveeveflyveklub. Solgt til Vejle.
Glidetal: 25. Spv. 15 m.

SCHLEICHER K6CR.

OY-XEA. (1964-86)

1960-70-ernes konkurrencefly.
Anvendt pa talrige udlands-
ekspeditioner. Preesterede sammen
med Dan F. Bennike den farste
sveeveflyvning Sjeelland-Bornholm
(se beretningen side 60)

Glidetal: 29. Spv. 15 m

DRUINE TURBULENT.

OY-AMS. (1966-81).
Franskkonstrueret enseedet fly
med VW-motor. Bygget pa vaerk-
stedet af S.B.Jensen til eget brug,
og siden kagbt af PFG med henblik
pa at give treening og timer for A-
piloter til Polyt 5. Solgt pa grund af
manglende udnyttelse.

K8B OY-XAZ med Niels Oluf Hansen ved pinden.




SCHEIBE BERGFALKE.
OY-XEK. (1968-74).

Toseedet skolingsfly indkgbt fra
Akaflieg, Stuttgart som erstatning
for den havarerede POLYT llI.
Kasseret pa grund af for svag
hovedbjeelke.

POLYT 5. OY-DHP. (1971 -)
Sleebefly. Konstrueret og bygget
af PFG.

Se afsnittet KONSTRUKTIONER.

SCHEMPP-HIRTH SHK.
OY-FMX. (1971-75).

Det sidste 100% treefly i PFG.

Hjalp Stig @ye til Danmarksmester-
skaber i fri klasse i 1971, 1973 og
1974.

Efter aendringer i klassedefinitio-
nerne kunne SHK hverken anven-
des i 15 m- eller standardklassen.
Derfor solgt (til privat gruppe i
Silkeborg).

Glidetal 38 Spv. 17,1 m.

SCHEMPP-HIRTH CIRRUS VTC.
OY-XBJ, 84. (1973-92).

Kabt ny fra fabrikken, men licens-
fremstillet i Jugoslavien. Benyttet
af Steen Lottrup Knudsen til farste
300 km trekant pa Sjeelland (se
beretningen side 62). Solgt til
England, senere havareret der.
Glidetal ca. 40. Spv. 17,7 m.

SCHLEICHER K7

OY-XCK. (1974-93)

Tosaedet skolingsfly indkabt fra
Olpe i Tyskland som erstatning for
Bergfalken. Solgt til England.
Glidetal 26. Spv. 16 m.

Schempp-Hirth SHK

7 6 Schempp-Hirth Cirrus VTC. Schleicher K7.



SCHEMPP-HIRTH CIRRUS 75.
OY-VXN. P2 (1976-92)

Kgbt ny. Variant af Std. Cirrus XIJ
med bl. a. bedre luftbremser.
Deltog i adskillige DM er. Havare-
ret ved udelanding i Sverige.
Glidetal 37. Spv. 15 m.

GROB ASTIR CS.

OY-XIR. P6. (1978-81)

Kgbt som vrag i Hamburg og
genopbygget af PFG. Havareret
ved Arnborg efter sammenstad
med Cobra august 1981.
Glidetal 36. Spv. 15 m.

GROB ASTIR CS.

OY-XHD, P6. (1981-92)
Genopbygget havareret fly.
Havareret efter afbrudt spilstart pa
Slagelse sveeveflyveplads.
Glidetal 36 Spv. 15 m.

SCHLEICHER ASK-21.
OY-XOC. L9 (1986-01)

Kabt ny. Meget populeert fly, der
bl.a. kunne anvendes til kunstflyv-
ning, incl. rygflyvning. Manglede
preestationer iseer ved hgj hastig-
hed i forhold til enseedede
standardfly. Solgt til Tyskland
(Wacker Chemie, Burghausen,
Bayern).

Glidetal 34. Spv. 17 m.

SCHEMPP-HIRTH STD. CIRRUS
OY-XIJ. Al. (1986-94)

Kabt fra Holstebro. Solgt til privat
PFG-gruppe.

Glidetal 37. Spv. 15 m.

SCHLEICHER ASK-13.

OY-PJX. A3. (1991-)

Kabt i Tyskland (Siemens,
Minchen). Tosaedet fly anskaffet
som aflgser af K-7"en, da der med
den stigende trafik i Kaldred var
behov for bedre udsyn fra
instruktarseedet, og da flyet var
mere komfortabelt.

Glidetal 26. Spv. 16m.

GROB ASTIR CS.

OY-XHA. W7. (1991-)

Kabt fra Veerlgse Sveeveflyveklub.
Glidetal 36. Spv. 15 m.

ASK-21 pa ekspedition til Ottsjo 1995.

Schleicher ASK-13




Schempp-Hirth Discus CS. | cockpittet
Mathias Christophersen, stiftende
medlem fra 1943, aktiv til 1996.

GLASER-DIRKS DG-300,
OY-XPI. PI. (1993-01)

Bygget pa licens i Slovenien.
Kgbt fra Johs. Lyng m.fl. Anskaffet
til modernisering af fladen m.h.t.
preestationer og sikkerhed (auto-
matisk rortilslutning). Deltog i flere
Arnborg Aben-arrangementer.
Solgt til Tyskland (Aeroteam Kilix,
Bautzen ved Dresden)

Glidetal 42. Spv. 15 m.

Glaser-Dirks DG-300 ved majsmarken i Sisteron 1995.

SCHEMPP-HIRTH DISCUS CS,
OY-PFX. P6. (1994-)

Kgbt ny. Licensfremstillet hos
Orlican (Tjekkiet) PFG’s nye topfly
i standardklassen. Har deltaget i
adskillige DM"er samt VM 1995 i
Omarama i New Zealand.

Glidetal 43. Spv. 15 m.

SZD JUNIOR.

OY-PKX. P4. (1998-)

Kabt ny i Polen hos PLZ Bielsko.
Moderne traeningsfly til at seette
ind mellem K-8 og de hgjtydende
glasfiberfly.

Glidetal 35. Spv. 15 m.

7 8 SZD Junior og Simon Ziricho




SCHEMPP-HIRTH DUO-DISCUS.
OY-PXF. P2. (2001-)

Kgbt ny fra fabrikken i 2001
forberedt til installation af 2-cyl.
totakts ,turbomotor” p& 30 HK.
Denne installeret primo 2002.
Total-pris ca. 850.000 kr!

PFG’s nye hgjtydende 2-saedede
fly med bedre preestationer end de
ensaedede fly.

Bl.a. anskaffet for bedre at kunne
komme veek fra og tilbage til
Kaldred i de ofte forekommende
sgbrisesituationer, samt for at
kunne flyve ,leengere ud i hjar-
nerne" termikmaessigt med mini-
mal risiko for udelanding.
~Hjemhentningsmotoren* kan pa
en mast rejses op fra kroppen, og
den ,lgbes i gang” med et hgjde-
tab pa ca. 50 m.

Motoren karer altid pa fuld gas.
D.v.s. at en hjemflyvning vil besta
af en raekke stigninger op til 1000-
1500 m med mellemliggende glid
med indfaeldet motor (savtakflyv-
ning). Reekkevidde ved savtak-
flyvning: Ca. 200 km.

Motoren er ikke kraftig nok til at
starte flyet fra jorden.

Glidetal 45. Spv. 20 m.

Motoren i udslaet stilling.
Propelbladene er lgst
heengslet, sa de kan folde
fremad. Nar masten rejses
folder fartvinden dem ud,
og bringer propellen i
rotation s& motoren kan
startes. Nar motoren
stoppes og laegges ned i
kroppen lukker propellen
sammen som en blomst.
Bladene er ikke lige lange,
hvilket har en stgjreduce-
rende effekt.

Duo-Discus‘en over landskabet ved Sisteron, Alpe-Provence.




FLYVEGRUPPENS BOMARKE

Umiddelbart efter Flyvegruppens
start i 1943 udskrev bestyrelsen en
konkurrence om et bomaerke for
PFG.

Gunner Larsen vandt og modtog en
preemie pa 10 kr. for sit forslag!
Meerket er siden - heldigvis - holdt i
haevd, selvom der naeppe i dag er
mange, der ved hvad en passer er
eller forbinder den med polyteknisk
virksomhed.

Det magevingede sveaevefly, der
indgar, er en tysk DSF “Reiher”,

som sidst i 1930-erne var noget af
det flotteste og mest avancerede.
“Hejren” er ensaedet, bygget af trae
og konstrueret af Hans Jacobs.

Et nybygget eksemplar er flyvende
hos Rhonflug Oldtimer Segelflug-
club, Wasserkuppe.

Spaendvidde: 19 m.
Sideforhold: 18,65.
Bedste glidetal: 33.
Vingeprofil: GO 549/676.

Planbelastning: 16,3 kg/m2



Flyvegruppens fgrste ar var pree-
get af problemer med at skaffe eg-
net materiel til spilfunktion,
wirehentning og transport af fly og
flyvere. Specielt under og umid-
delbart efter krigen var bade mo-
torkaretgjer og benzin en udpree-
get mangelvare.

| begyndelsen havde PFG ikke
eget materiel, men matte lane og
leje sig frem og flyve sammen
med andre klubber. Det var bl.a.
@stsjeellands Flyveklub, som var i
besiddelse af et braendefyret
gengasdrevet spil.

Efter 1945 blev udbuddet starre.
Det blev muligt at kabe forholdsvis
billige karetgjer efterladt af tysker-
ne, og igvrigt at ,organisere” bety-
delige meengder af reservedele og
nyttige ting, f. eks. felttelefoner,
meterhgjdemalere og andre instru-
menter.

NASH EN

Flyvegruppens fgrste bil var en
Nash personvogn, model 1928.
Den blev i 1944 kgbt af et med-
lems onkel, som havde den sta-
ende klodset op p.gr.a. benzin-
manglen under krigen.
Overbygning og bagsasede blev
erstattet af et lad, og der
monteredes et spil ved siden af
forersaedet. Tromlen blev drevet
gennem en rullekeedeudveksling
direkte fra gearkassen.
Kardanakslen kunne sa ved en

JORDMATERIEL

R ki N Pl

Nash’en med Baby pa den af PFG konstruerede transportvogn

klokobling kobles fra gearkassen,
nar der skulle keres spil og
tilbage igen, nar Nash’en skulle
kare selv.

Mens der blev ,kgrt ind“ styrede
spilkareren manuelt spole-
anordningen, som sgrgede for, at
wiren blev fordelt jeevnt over trom-
len. Ombygningen til spil blev
forestdet af Helge Olsen, der var
udleert bilmekaniker.

Nash’en blev aldrig indregistreret,
s& man matte have fat i prave-
plader, hver gang der skulle kares
mellem veerksted og flyveplads.
Harry Nielsen beretter om en sa-
dan tur, hvor dieselspil og andet
grej skulle hjem fra Avedgre:
Gang pa gang punkterede det
ene forhjul, og man matte lappe
pa en mere og mere medtaget

Nash’ens spil med wiresaks og manuel spoleanordning

(Georg Mohr, S. Aa. Mygind).

slange. Da fortvivlelsen naesten var
total, var der lykkeligvis én, der fik
enlysidé:

~.Hunden" - det lille tohjulede kare-
tgj, som brugtes til at transportere
flyene pa flyvepladsen - blev hen-
tet frem. Sa blev det punkterede
hjgrne af bilen laftet op pa hun-
den, og med én mand ved rattet til
at styre det intakte forhjul og én til
at g& foran og styre hunden, be-
vaegede karavanen sig resten af
vejen gennem byen til veerkstedet!

Nash’en var flere gange med pa
sommerlejr i Jylland. Ved en sé&-
dan lejlighed trak den - stadig pa
proveplader - spillet fra Vejle til
Vandel efter at det var sejlet med
DFDS fra Sct. Annae plads til
Vejle havn.

B&W/COMMER SPILLET

Da Nash’en var for svag og usta-
bil til starre fly end skoleglidere,
blev der allerede i 1943 taget ini-
tiativ til bygning af et ,rigtigt” spil.
Det var Gunner Larsen, der fik
mulighed for at konstruere det
som kursusarbejde i maskinkon-
struktion, og projektet kunne
realiseres, fordi PFG takket veere
Rambergs forbindelser havde faet
foraeret en 90 HK lastvognsdiesel-
motor af B&W og et par bilhjul med
deek og slanger af Ford-fabrikken i
Sydhavnen. Endvidere forela der et
tilbud fra Pedershab Maskinfabrik i
Branderslev om at bygge spillet.
Det kom til at foregd i de sidste ar

1



Dieselmaskineriet fungerede i 14-
15 ar, men der blev efterhanden
problemer med at holde braend-
stofsystemet i orden og skaffe
reservedele. De mange starter og
stop var nok heller ikke sagen for
en dieselmotor!

Det resulterede i, at man op til
sommerlejren i 1960 i Esbjerg ind-
byggede en lastvogns-benzinmo-
tor doneret af Britmo (ved Harry
Nielsen).

- Og sa fungerede spillet ellers vi-
dere helt til 1976, i de senere ar i
selvkgrende udgave monteret pa
ladet af en Commer-lastvogn.

:

B&W dieselspillet. . Spillet ,kartes* pa den made, at

. sy fareren sad overskraevs over
af beszettelsen, - en periode hvor det modsatte af bedgvende virkning, >
transmissionen mellem motor og

var meget vanskeligt at skaffe visse men ifglge senere oplysninger fra ) ) N .
materialer og dele. fabrikken var det livsfarligt, da mo- spil og betjente en handkobling
Gunner Larsen forteeller, hvordan toren kunne eksplodere ved den meg \éerjstre hand og handgassen
tyskerne kom til at ,levere” deres behandling. med hgjre.

bidrag til spillet, nemlig et fint stykke
nikkelstal til spindelen i wirespo-
lingsanordningen:
Henrik Tetens var i 1944-45
veerkstedspraktik pa Nordhavns-
veerftet, hvor man som pa s& mange
andre veerfter var tvunget til at
arbejde for tyskerne. Her havde han
fundet et stykke rundstal, som var
egnet til formalet.
Pa et aftalt tidspunkt kom Gunner
Larsen forbi pa gaden uden for, stop-
pede ud for et hul i plankeveerket og
gav sig til at pumpe sin cykel. Da
den tyske vagt lidt efter vendte
ryggen til, hviskede Gunner Larsen
,nu* og stélet kom ud gennem hullet "
i plankeveerket! : i o N N O
Spilfererens mareridt: Overlgb pa wiretromlen. Spilfgrer: Ole Schmidt.

- Fri

Spillet blev bygget i slutningen af
1945 og begyndelsen af 1946 og
leveret direkte til sommerlejren i
Karup.

Spillet blev med arene forbedret pa
visse punkter. F.eks. blev de hand-
betjente skruespindler til haevning og

seenkning af ,under-stellet* eendret iy, W
til en hydraulisk anordning. - Den I ;
blev senere tyvstjalet! e 2R
Spillet var ikke altid let at starte, s& s <o
ud over den specielle BMW- b
metode, som er beskrevet under "‘;’
wirehentning, anvendte man aether- & ooy 5
metoden. Den gik ud p& at man ct '"f}f o PR ALY
med aetherveedet vat lod motoren RN e :
,Sniffe aetherdampe gennem } LA
indsugningen. Det havde det e

L —— G —

Commer-spillet monteret pA Commer-lastvogn. Spilferer: Ole Fabian.



Spillet endte sine dage pa drama-
tisk vis under indkgrsel af wiren
for fuld gas.

Svinghjulet eksploderede, og
stumperne spreengte sig vej ud
gennem indkapslingen, som
splintredes. Motoren gik Igs fra

rammen, og wiretromlen blev slaet

ud af lejerne!
Spilfarer Arnold Mikkelsen slap
mirakulgst uden skrammer.

MORRIS'EN

Omkring 1950 fremkom en idé ga-
ende ud pa at anskaffe et fleksibelt
selvkarende spil, som ogsa kunne
transportere materiel og personer.
Desuden skulle det kunne bruges
som ekspeditionskgretgj. Fidusen
var, at man sa havde spil og det hele
med og ikke var sa afhaengig af
lokale faciliteter, hvor man kom frem.
Fra et militeert overskudslager ind-
kabtes en engelsk Morris artilleri-
traktor fra krigens tid. Gearkassen
var meget hensigtsmaessigt fadt
med udtag til spil. Det betad, at et
specielt spil kunne installeres, sa
man let kunne stille motoren om fra
hjultraek til spiltraek.

Det nye spil blev konstrueret som
eksamensprojekt af Bjgrn Elle og
bygget af medlemmerne.

Det blev finansieret ved, atderien
arreekke var oprettet en spilfond,
hvortil midlerne kom fraen
ekstraordinger kontingentforhgjelse
pa& 50% (2,50 kr) om maneden.
Spillet betjentes fra farerssedet med
anvendelse af de almindelige gear-,
gas- og koblingsfunktioner.

Det var sa tanken at ga videre med
atindrette det rummelige indre med
seeder, veerktgj, lager m.v.

Imidlertid viste Morris”en sig at veere
ret ustabil som spil, bl.a. fordi den
ikke kunne understattes fast pa
jorden. Desuden var motoren for
svag til de nye to-saedede fly, for
tarstig pa landevejen (4 km/l) og for
sveer at vedligeholde.

Morris”en blev derfor aldrig feerdig-
gjort efter de oprindelige intentioner,
men den fungerede dog frem til 1959
og blev benyttet bade i Avedare og

pa flere sommerlejre, inden den blev

skrottet.

Dverst:
Morris“en med spil pa
bagsmeekken.

Til hgjre:

Morris“en bjaerges af
redningskgretgj efter at
den pa grund af sin
store vaegt er kart fast
pa en markvej i Aved-
are.

DE NYERE SPIL

Efter Commer-spillets bratte afgang
i 1976 indgik Kalundborg Flyveklub
(KF) og PFG et samarbejde om
brug af KF's spil.

Det blev oprindelig bygget i midten
af 1960-erne af Ejvind Nielsen og
Bent Petersen (begge KF) ud fraen
Opel Blitz lastvogn og en stor motor
fraen M 41 kampvogn. Motoren blev
siden udskiftet med en mere almin-

delig Chrysler/Dodge p& 205 DIN
HK.

Imidlertid startede PFG omkring
1977 et nyt spilprojekt. Idéen var
den ikke helt nye, at én motor bade
skulle drive spillet og traekke
karetajet.

Det var imidlertid lovlig ambitigst at
konstruere og bygge et sadant spil
helt fra grunden, sa i 1984 erkendte
bestyrelsen, at skulle spillet blive til

Det nyeste spil, bygget af Kalundborg Flyveklub og PFG (ca. 1995) 8



noget, matte det udfares efter mere
traditionelle principper.

Motoren og tromlerne blev herefter
monteret pa en Ford 1000 lastvogn
og spillet feerdiggjort som et
traditionelt dobbeltspil.

Denne anden fase af projektet blev
fuldfgrt med Mathias Christopher-
sen og Niels Madsen som de
drivende kreefter og afsluttet i 1989.
Motoren er en 400 HK, 8 cyl.
Chevrolet med turbohydramatic
tretrins gear med moment-
omformer.

Det nye spil er noget nemmere at
betjene end de gamle, der havde
traditionelle bilgear-funktioner
med kobling, gearstang og gas-
handtag.

En spilstart foregar nu pa den
made, at motoren startes, og der
veelges hgjre eller venstre tromle.
Motoren kobles til, ved at et
koblingshandtag omstilles fra
nederste til gverste position. S&
haler den selv tot, hvorefter der
gives gas i passende omfang.
Nar der kares ind efter udkobling,
skal man veere klar med bremsen,
da den store inerti i tromlerne let
far dem til at rotere videre og
treekke faldskeermen ind i spillet.

WIREHENTNING

foregik i begyndelsen overvejende
ved menneskelig traekkraft og var
derfor en langsommelig affeere,
som steerkt pavirkede start-
frekvensen.

Wil

Feddersen splejser wire ved BMW-wirehenteren.

| 1945 skete der en vaesentlig for-
bedring, da Flyvegruppen anskarf-
fede en gammel Nimbus ,Kakkel-
ovnsrgr og senere en Indian
Scout motorcykel fra en ophugger.
Den blev i 1946 aflgst af to BMW
motorcykler fra tyskernes efterla-
denskaber.

BMW erne var udsat for hard be-
handling p& Avedgre feelled, hvor
skjulte skyttehuller og dybe hjul-
spor tit gav karetgjer og farere en
lufttur.

- En rigtig sveeveflyver fra de dage
havde ofte grillede breendemaer-
ker pa benene som resultat af
indeklemthed mellem jorden og
den tunge motorcykels varme kg-
leribber!

En anden grund til skrammer

kunne veere, at wiren pludselig gik
fast under udkgrslen som fglge af

Bergstrand-Poulsen pa Indian-wirehenteren i Avedgre

overlgb el. lign. problemer pa spil-
let. Det medfarte, at BMW’en
standsede brat og sendte manden
ud over styret pa en flyvetur i lav
hgjde.

Problemet blev lgst ved indfarelse
af en maksimaludlgser til wire-
henteren. Mekanismen
konstrueredes som kursus-
arbejde, og den blev siden indfart
ogsa i andre klubber.

Seerlig kritisk var det ifglge Fed-
dersen, at bruge BMW en til start
af dieselspillet, nar batteriet var
fladt. Da gearkassen ikke havde
noget bakgear, foregik det ved, at
man ved handkraft viklede ca. 50
m wire bagleens op pa tromlen. S&
blev 3. gearet sat til, og BMW en
trak motoren igang ved at traekke
wiren ud. Hvis motoren ikke gik
igang omgaende, eller hvis spil-
fareren fik koblet ud for sent fik
motorcyklisten en meget brat op-
bremsning og gjorde bedst i frivil-
ligt at springe af, inden cyklen
veeltede under baglaens karsel!
Feddersen har adskillige gange
trukket spillet igang pa denne
made og er sluppet naesten hel-
skindet fra det!

Omkring 1960 gik man over til
wirehentning med traktorer, - farst
Massey Harris, siden Allis
Chalmers, som nok var noget
langsomme, men egnede sig
bedre til karsel pa ujaevnt og sum-
pet terraen.

Traktorerne havde ogsa den op-
gave at traekke spillet til og fra fly-
vepladsen. Efter flytningen til Kald-



red var det noget af en rejse pa 4
timer, - eller 6, hvis der skulle veere
tid til en pot billard pa Elverdams-
kroen.

Ifalge Svendstrup var det straks veer-
re at fa spillet retur om efteraret, hvor
traktorens tilstand var mere tvivisom.
En gang, da han og Bennike skulle
tage den sidste tgrn til Kgbenhavn,
havde der udviklet sig et ratslar pa
ca. 400 grader, og det var meget
treettende hele tiden at skulle dreje
rattet fgrst den ene vej og sa den an-
den. De fandt sa pa at lukke luft ud
af det hgjre forhjul, sa karetgjet kon-
stant trak til hgjre og det kun var
ngdvendigt at holde mod venstre.

P& Valby Bakke druknede flyderen i
karburatoren og sort rag veeltede op
af udstgdningsrgret, mens traktoren
begyndte atgaistd . Lgsningen var
hurtigt at lukke for benzinhanen, og
ndr motoren igen efter et par hun-
drede meter hakkede i det - nu pa
grund af benzinmangel - hurtigt at
abne igen. Sadan rykkede og
hakkede og osede de sig vej ad
Vesterbrogade, over Radhusplad-
sen og hjem til veerkstedet, mens
Bennike sad pa spillet og smilede

Adleren med Olympiaen pa transportvogn,
klar til afgang pa ekspedition til Dstrig.

Fedder_sen m.fl. gar i Rigensgade

[

og vinkede til den mabende folke-
meengde.

| de senere ar har KF og PFG dre-
vet feelles wirehentnings-virksom-
hed med ombyggede VW er i for-
skellig udformning og senest med
en Ford Granada med automat-
gear.

= \Vognparken 1957:

', Humber, Adler, Morris
og den store trans-

| portvogn ved Leere-

| anstalten pa Qster-
vold.

ke

bt

s

Massey Harris-traktoren karer Commer-spillet ud i engen. (Kaldred 1960-erne).

TRANSPORT

| Flyvegruppens farste ar foregik
transport af personer og fly ved
muskelkraft, sddan at forstd at man
cyklede til flyvepladsen og skub-
bede/trak transportvognen med
skoleglideren.

Der var tale om betydelige af-
stande, nar flyvningen foregik ved
Roskilde, Kage eller Gjeddesdal!

| 1946 blev det lettere. Da fik PFG
sin fgrste rigtige bil, som kunne
klare de mange transportopgaver,
der dukkede op med de ggede ak-
tiviteter.

Det var den legendariske Adler ,Di-
plomat* 1939, som blev kgbt fra
den efterladte tyske vognpark for
1000 kr. + 913 kr. i afgift.

Adleren blev redskabet, som ab-
nede verden for Flyvegruppen og
som mere eller mindre driftsikkert -
mest mindre - slaebte folk og fly pa
ekspeditioner til Spanien, Frankrig,
Tjekkoslovakiet, @strig,
Jugoslavien, Norge, Sverige og
mange andre steder iind og udland.
- Alt sammen pa et tidspunkt, hvor
det at rejse ud kreevede en helt an-
den pionerand end nu, hvor biler,
transportvogne og flymateriel er af
en ganske anden kvalitet.

Utallige er beretningerne om, hvor-
dan man matte klare uventede si-
tuationer, sa som nar man blev
overhalet af sit eget baghjul, brem-
serne svigtede, koblingen brgd
sammen, toppakningen gik, kale-
ren sprang leek eller teendrar spytte-
des ud, - for at neevne nogle fa af de
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#8 Til venstre:
¥ En Adler-situation fra

‘.
¥ ekspeditionen til VM i
- Spanien i 1952.
W Ca. 120 km fgr Madrid
kneekkede en bagaksel,
hvorefter hjulet overha-
lede bilen og fortsatte
ned i dalen. Man fandt
det igen efter en times
sggning.
| tre dggn stod Adleren
pa den befeerdede vej,
mens akslen blev
repareret. De tilbagevee-
rende sov i bilen og holdt
motor og batteri i live, s&
. der var stram til lys pa
- lygterne natten igennem.

3 ‘* Her under:
| P& vej gennem Frankrig
mod Madrid i 1952.

julelege, Adleren underholdt sit
mandskab med.

Da Adleren i 1957 ikke kunne mere,
var man i vane med at anvende mili-
teere stabslimousiner, sa til aflaser
kunne man ikke ngjes med mindre
end viceadmiral Vedels Humber
Super Snipe. (Efter sigende matte
man i starten kun kare i den ifart hgj
hat!)

Humberen holdti 6 ar, og den blev
Flyvegruppens sidste eksotiske kg-
retgj.

Man, - det vil bl.a. sige prof.
Refslund, erkendte, at polytter ikke
burde bruge deres tid pa at reparere
gamle udslidte biler, men hellere
skulle koncentrere sig om mere
kvalificeret polyteknisk virksomhed.
Derfor anskaffedes i 1963 en VW-

bus for penge fra Otto Mgnsteds
Fond.

Siden har yderligere to ,rugbrad®,
tjent pa ruten Kgbenhavn-Kaldred
og pa adskillige ekspeditioner
frem til 1993.

Derefter har privatbilismens ud-
bredelse - ogsa blandt fattige stu-
derende - betydet, at Flyve-
gruppen ikke leengere har behov
for et klubejet karetg;j.

Humberen og Olympiaen ved
sommerlejren i Herning (ca.1957)




FLYVEGRUPPENS VAERKSTEDER

SOLVGADE OG JSTERVOLD
PFG fik radighed over det farste
“veerksted” umiddelbart efter stif-
telsen i foraret 1943.

Man skulle i gang med skole-
glideren ,Polyt*, og til formalet stil-
lede Polyteknisk Leereanstalt to lo-
kaler til disposition pa den (helt)
gamle leereanstalt ved Sglvtorvet.
Det ene var i de gamle maskin-
teknologirum oppe under loftet i
gstflgjen. Det andet 14 i elektro-
flgjen ud mod Gster Farimagsgade
pa ferste sal til hgjre for indgangs-
partiet.

Lokalernes beliggenhed var noget
uheldig - bl.a. pa grund af trap-
perne, men i begyndelsen af 1944
lykkedes det at fa et lokale i lzere-
anstaltens @stervold-afdeling,
som dengang var under opfgrelse.
Det drejede sig om et gammelt
baghus til Rigensgades Kaserne
beliggende, hvor “Rotunden” nu
findes. Her byggedes PFG’s far-
ste Grunau Baby (OY-XAX) af
snedker Hultmann.

Da bygningen i 1946 skulle nedri-
ves matte Flyvegruppen ud, men
man fik i stedet radighed over
nogle keelderlokaler i Sglvgade.
Desuden lante man den ikke
feerdigindrettede festsal til
snedkerveerksted, bl.a. for to
snedkere, der var i gang med en
Baby-produktion.

Baby-produktion pa veerkstedet i @stervoldgade

Det fagrste veerksted
under loftet i gstflg-
jen af Leereanstal-
ten ved Sglvtorvet i
1943.

| baggrunden til
venstre det knap
nok faerdige hale-
plan til ,Polyt*.

| forgrunden Carl
Johansen og hans
selvbyggede Hutter
28.

BABY-PRODUKTIONEN

var et seerligt kapitel. Da der efter
1940 ikke leengere matte drives
militeer flyvning i Danmark gik Hee-
rens Flyvertropper i gang med at
producere et antal SG-38 skole-
glidere og Grunau Baby over-
gangsplaner, som personellet
kunne muntre sig med i mangel af
bedre.

Den 29. august 1943 satte punk-
tum for denne virksomhed, men
det lykkedes (iflg. Gunner Larsen)
at fa fiernet visse ting fra Klgver-
marken, selv om tyskerne kun
havde givet tilladelse til at hente
kontorinventar. | dette inventar
indgik bl.a. 4-5 naesten komplette
byggeseet (ribber, spanter og be-
slag) til Grunau Baby, tillige med
jigs og veerktgjer.

De blev farst anbragt over PFG’s
veerksted, men senere, da der
blev “for varmt” pa lsereanstalten,
tog Gunner Larsen dem med hjem
i keelderen i bebyggelsen Ho-
strups Have. Her blev de gemt til
bedre tider sammen med vaben
0g ammunition fra en gruppe i
modstandsbevaegelsen.

De bedre tider oprandt efter maj
1945, hvor PFG gik i gang med at
feerdiggare byggesaettene til en
serie Babyer: tre stk. byggedes for
fondsmidler til Dansk Svaeveflyver
Union og danske sveeveflyve-
klubber, én betaltes af Heerens
Flyvertropper og én (OY-XEX) be-
holdt PFG.

Arbejdet udfartes i begyndelsen af
Hultmann. Senere ansattes i ste-
det to snedkere, Hansen og Jen-
sen, samt en svejser, Elmelund,
som lavede beslag.

OLYMPIAEN

Snedkerne begyndte i 1947 at
bygge en Olympia, som PFG
havde faet fondsmidler til.

Da de slap op og man ikke kunne
skaffe tilstraekkeligt andet arbejde,
blev handvaerkerne sagt op i
1951.

Aret efter sa det bedre ud, bade
med penge til Olympiaen og med
arbejde for laereanstalten, s& der
blev igen ansat en snedker, nem-
lig S.B.Jensen, som Helge Peter-
sen kendte fra Kramme og
Zeuthen.



Veerkstedet (barakken) bag Leereanstalten i @ster Voldgade.

TIL MERE PERMANENT
VAERKSTED

I mellemtiden var PFG i 1947 ble-
vet ngdt til igen at flytte veerksted.
Denne gang til en barak, som 13 i
omradets sydgstlige hjarne op
mod Rigensgades kaserne.
Bygningen anvendtes af Teknisk
Museum til depot, men takket
veere Harboe’s indsats lykkedes
det at f& de noget sure museums-
folk smidt ud.

Dermed fik PFG det faste op-
holdssted, som gennem mere end
25 ar kom til at danne ramme om
klubbens tilveerelse.

- Efter manges mening PFG’s
“guldalder” med hensyn til savel
konstruktions- og byggevirksom-
hed som Klubliv.

Flyvegruppens disponeren over
veerkstedet blev aldrig rigtigt kon-
firmeret, hverken af Leereanstalten
eller militeeret.

- Rent faktisk 1a en del af bygnin-

gen nemlig pa kasernens areal.
Det skete da ogsa flere gange, at
der dukkede militeerpersoner op
og pastod, at huset var deres, og
nu skulle de alts& bruge det. Hel-
digvis lykkedes det hver gang at
fa dem snakket til rette og sagen
dysset ned.

Men i 1974 var det uigenkaldelig
slut. Bygningen skulle veek, og det
kom den! DTH var flyttet til Lund-
tofte og dermed ogsa Laboratoriet
for fluid Mekanik.

Som en overgangsordning fik
Flyvegruppen lov til at bo i

nogle rum i varmecentralen, men
situationen var absolut kritisk.

Man havde i flere ar forudset pro-
blemet, sa der var udfart et om-
fattende benarbejde for at ggre
opmeerksom pd PFG’s eksistens.
Der blev holdt professordag i
Kaldred i 1966, hvor rektor Knuth
Winterfeld og betydende professo-
rer fik flyveture. | 1968 blev vores 25

8 8 Lagrdags-“frokost” med Jensen i @stervold-veerkstedet

S.B.JENSEN

Nar veerkstedet pa @stervold i de
dage var noget af ,det andet
hjem*“ for mange medlemmer
skyldtes det, at Svend Bgrge
Jensen fra 1952 til 1979 var
vores faste aeroplansnedker.
Allerede fgr krigen havde Jen-
sen haft med flyvning at gare. |
sin vaernepligtstid var han ob-
servatgr og skytte i det bageste
abne cockpit i Flyvertroppernes
R-maskiner (Fokker C V),
hvilket han gerne og dramatisk
berettede om.

Han havde ogsa flgjet sveeve-
flyvning og havde motorcertifikat,
indtil hans hjerteproblemer
gjorde ende pa den aktive flyv-
ning.

For PFG-miljget var det af uvur-
derlig betydning at have Jensen
som fast holdepunkt p& veerkste-
det.

Vordende medlemmer som kom
for at ,snuse” fik en venlig mod-
tagelse og en humoristisk indfg-
ring i, hvad det hele drejede sig
om. Unge medlemmer kunne
leere, hvordan man lavede flyve-
maskiner, og mangen polyt har
greedt ud ved hans skulder efter
en darlig eksamen og er blevet
overbevist om, at selvmord nok
alligevel ikke var lgsningen.

- Og sa var der lgrdags-
frokosterne. Hvad havde de vee-
ret uden Jensens gode humgr?
Det bevarede han til trods for et
mere og mere vaklende helbred
med hjerteanfald, nyresten og
anden darligdom, som medfarte
mange og pludselige hospitals-
indleeggelser.

Efter hans eget udsagn var de
eneste sygdomme, han ikke
havde erfaring med, barselsfeber
og mund- og klovsyge!

Jensen dgde som 79-arig i 1993,
og meddelelsen naede frem un-
der festlighederne i anledning af
PFG’s 50 ars jubileeum.




Klublokalet ,Kakkenet' i @@stervoldgade-veerkstedet.

ars jubilzeum markeret med recep-
tion og udstilling og i 1971 fik Polyt
5’s deltagelse i Le Bourget-udstillin-
gen betydelig pressedaekning. Der
blev naturligvis ogsa propaganderet
overfor de studerende om PFGs
uundveerlighed.

LUNDTOFTE

| starten af 1960‘erne havde Flyve-
gruppen 2 meget store problemer, for
det farste at finde en flyveplads og for
det andet DTH’s udflytning til
Lundtofte. 11963 flyttede E-retningen
ud, resten fulgte i arene derefter med
de sidste afdelingeri 1970. Situationen
for Flyvegruppens hjemsted ved DTH
- Veerkstedet - blev mere og mere
kritisk igennem dette arti, idet de
studerende - Flyvegruppens fremtidige
medlemmer nu begyndte studiet i
Lundtofte og ikke mere kom pa
hverken den gamle Lzereanstalt pa
Seivtorvet eller den nye pa @stervold,
det var for dem ukendt land.

Det var klart, at PFG ikke selv mag-
tede at finansiere et nyt domicil i
Lundtofte, og DTH havde heller ikke
penge til det formal. Der skulle med
andre ord fondsmidler til, men for at
sg@ge penge matte vi farst have til-
sagn om en grund, hvor veerkstedet
kunne placeres. Der blev derfor taget
kontakt til DTH's byggeudvalg og
ledelse, og en raekke lokaliteter blev
drgftet. Det endte med at vi - meget
fornuftigt - blev henvist til det nord-
vestligste hjgrne ved Nordvej, hvortil
man taenkte sig at ,forvise* aktivite-
ter, som vanskeligt lod sig indpasse
i den fornemme arkitektoniske hel-
hed.

Det var nu ikke nok at tale med
byggeudvalget, for over det sad

planleegningsudvalget med pinger fra
bl.a. undervisningsministeriet og er-
hvervslivet. De skulle lave et aktstyk-
ke, som skulle godkendes i finans-
udvalget, for at vi kunne fa radig-
hedsret over den pagaeldende del af
statens ejendom. P& en raekke be-
tingelser fik vi en periode pé 20 ar,
og daveerende undervisningsminister
Ritt Bjerregaard fik seren af at an-
befale arrangementet over for finans-
udvalget, hvor formanden R. Lysholt
Hansen bekreeftede tiltreedelsen
med sin underskrift den 19. maj
1975.

MILLIONEN

Detblev ,,A.P.Mgller og hustru
Chastine Mc Kinney Mgllers Fond
Til Almene Formal“, der reddede den
gkonomiske side af sagen,

- efter at Polyteknisk Forening havde
givet os et tip om denne mulighed.
Fonden bevilgede en million kroner
til en bygning til bade PFG og
Polyteknisk Autogruppe, dog pa
betingelse af at man var enebidrag-
yder.

R P o

Det betad, at et belgb, som allerede
var doneret af Otto Mgnsteds Fond,
med tilladelse her fra blev satiden
sakaldte Flyve- og Autofond, hvis af-
kast skulle betale husets varme og
elregning.

Ved projekteringen af byggeriet blev
der i hgj grad trukket p& nuveerende
og tidligere medlemmer med bygge-
erfaring og gode forbindelser.

Uffe Leander var fra sit arbejde kendt
med handteringen af entreprengr-
virksomheder og licitationer, s& han
stod for den side af projektet. Der
blev arrangeret en sakaldt omvendt
licitation, dvs. at man fortalte entre-
prengrerne, at man havde sa og sa
mange penge, og bygningen skal i
princippet se sddan og sadan ud.
Derefter skulle de konkurrere om
hvem, der kunne levere mest hus for
pengene.

Der var nemlig almindelig enighed
om, at det drejede sig om at fa sa
stort et rdhus som muligt i erken-
delse af, at der aldrig senere ville
blive rad til at bygge til.

Licitationen blev vundet af firmaet
Faester og Hansen. Vi fik ganske
meget for pengene, da der heldigvis
for os var lavkonjunktur og hard kon-
kurrence i byggebranchen i 1970-
erne.

Inden byggeriet gik i gang, var pro-
jektet en tur hos davaerende konge-
lig bygningsinspektar Nils Koppel,
som efter eget udsagn ,sminkede
liget* ved at forlange gule mursten
og traepartier i facaderne, samt -
uheldigvis, skulle det senere vise
sig - fladt tag.

Lundtofte-veerkstedet under opfgrelse - i billedet den vestlige del. 8 9



INDVIELSEN

Den 12. maj 1976 oprandt dagen,
hvor det nye veerksted var klar til ind-
vielse.

Det skete ved en vellykket reception
med deltagelse af honoratiores fra
A.P. Mgller og hgjskolen samt
medlemmer og venner af PFG og
Autogruppen.

Om aftenen fortsatte festlighederne i
de nye lokaler med deltagelse af
unge og gamle PFG-medlemmer og
-venner.

Ved den lejlighed blev Henrik Heikel
Vinther steerkt hyldet for sin vedhol-
dende indsats som udflytningssag-
ens ankermand gennem hele det
lange forlgh. Man erkendte at uden
hans evne til at skabe og pleje kon-
takter til de rette betydningsfulde
folk pa indflydelsesrige poster var
projektet aldrig blevet gennemfart
med sa godt et resultat.
Udflytningen var heller ikke faldet pa
plads uden en stor velvilje fra hgjsko-
lens ledelse, savel den administra-
tive med administrationschef Paul
Carpentier og kontorchef V. Ohm-
Jensen - som teknisk forvaltning
med kontorchef Niels Kihlstrom.
Mange andre forstod Flyvegruppens
arbejde, her skal naevnes Henning
Risvig Henriksen fra Polyteknisk
Forening, professorerne N.F. Bis-
gaard, Kristian Refslund og

Polyteknisk Flyvegruppes
velgarer, Rektor E. Knuth-
Winterfeldt (til hgjre) i sam-
tale med Johs. Tejlgaard
ved veerkstedsindvielsen.
Propellen er den specielle
Lstigepropel“, som var kon-
strueret til Polyt 5-sleebeflyet
som eksamensprojekt.

Flemming Woldbye, men over dem
alle stod DTH's Rektor, professor
Eggert Knuth-Winterfeldt. | ham
havde DTH en Rektor, hvis hjerte
virkelig bankede for de studerendes
kar. Polyteknisk Flyvegruppe og PF
Auto har uendelig meget at takke
Knuth for, uden ham havde vi maske
ikke eksisteret i dag !

Velviljen skyldtes i hgj grad de poly-
tekniske aktiviteter, der den gang
praegede flyvegruppen. Det var

f.eks.konstruktion og bygning af fly
og andet materiel foruden forskning i
nye materialer og teknikker. Meget
blev udfgrt som kursusarbejder i
naert samarbejde med hgjskolens
afdelinger, - specielt Afd. for Fluid
Mekanik, og de studerende fik i
PFG lejlighed til at prove kreefter
med praktisk konstruktionsarbejde i
entid, hvor studierne blev mere og
mere teoretisk anlagt.

9 0 Veerkstedsbygningen i Lundtofte. Flyvegruppen bebor den vestlige del (til venstre), PF-Auto den gstlige.



Skitse til inskription pa mindeplade i Ie) o
bronce opsat pa vaerkstedsbygning-
ens gst-gavl.

Pladen blev senere stjalet og erstat- Ap MQLLER OCI HUSTEU

tet af en anden med samme tekst. @HA%TINE MC’ KINNEY M@LILERS
EOND TIL ALMENE FORMAAL
HAR SKANKET DENNE BYCNING TIL

POLYTEKNISK. FIYVEGRUPPE OG
PF-AUTO  AUTOMOBILTEKNISK SELSKAB

42.MAT 4976

Skibsreder Georg Andersen,
A.P. Mgller Fonden sammen med PF
Autos formand, Gert Holdt Andersen

ved mindepladen p& bygningens @st-

gavl. To hgje herrer, Administrationschef Paul Carpentier og Jargen Holten-Rasmussen,
A.P. Mgller Fonden, i samtale med Planlaegningsudvalgets formand, dr. techn. N.E.
Holmblad staende til hajre.

Skibsreder Georg Andersen,
Rektor Flemming Woldbye og
Planlaegningsudvalgets formand,
Dr. techn. N.E. Holmblad far Polyt
4 vingens prgvestand forevist af
Flyvegruppens formand, Henrik
Heikel Vinther.

Flyvegruppens formand, Henrik Heikel Vinther, taler ved indvielsen.. <)



DE NYE OMGIVELSER

Det var absolut store forhold, PFG
var flyttet ud til, men inden de kun-
ne udnyttes, blev der udfart et
keempe medlemsarbejde med at
indrette det hele med f.eks. tree-
veerksted, metalveerksted, motor-
veerksted, specielt stavfrit lime-
veerksted, foruden lager, kontor,
klublokale, toilet og badefaciliteter.
De indvendige installationer af el,
vand og varme blev lavet af os selv
som medlemsarbejde. El- og vand-
installationerne udfartes efter
projekt, vederlagsfrit udarbejdet af
et installatagrfirma ejet af T. @strem,
et gammelt medlem fra 1940-erne.
De rummelige pladsforhold gav helt
nye fleksible muligheder for at ar-
bejde pa flere projekter samtidig og
have fly stdende opspaendt under
overhalingsprocessen.

FORNYELSE AF KONTRAKT

1 1996 udlgb radighedsretten til
grund og bygning, hvorefter vi
kunne blive sagt op med et ars var-
sel.

I mellemtiden var der sket det, at
husets uheldige flade tag var blevet
mere og mere uteet, s en forny-
else af kontrakten naturligt matte
tages op i sammenhaeng med en
hardt tiltreengt renovering af taget.
Igen var det A.P. Mgllers fond, der
helst skulle holde for. Men chan-
cerne for at fa penge var i hgj grad
afhaengige af, at vi fik radig-
hedsretten forleenget med mindst 5
ar. Det lykkedes ikke, sa vi har
fortsat kun et ars opsigelse, dog
med en hensigtserklaering om for-
leengelse, hvis der ikke sker noget

uforudset.Fonden bevilgede trods
dette heldigvis statte til tagrenove-
ringen. Det skyldtes givetvis, at
bygningen kunne indga som fuldskala
prevehus i et udviklingsprojekt, hvor
Danmarks tekniske Universitet
(DTU)’s Institut for Bygninger og Energi
(IBE) udvikler metoder til renovering af
uteette og darligt isolerede flade tage
ved bl a. at anvende en speciel
dampspeerre, en hygrodiode. Arbejdet
blev udfart i efteraret 2000 og
gennemfgrtes endvidere med
vederlagsfri levering af isolering,
dampspeerre og tagpap fra Isover og
Icopal.

Igen hjalp gode venner Flyve- og
Autogruppen, Paul Carpentier som nu
havde trukket sig tilbage efter mange
ars arbejde pa Danmarks tekniske
Universitet, som DTH nu var kommet
til at hedde, var igen klar med gode
idéer. Vi kom i kontakt med profes-

Elementmontage af det nye tag pa veerkstedet i Lundtofte (Nov. 2000)

Flyoverhaling pa& veerkstedet i Lundtofte.

sorerne Vagn Korsgaard & Svend
Svendsen fra IBE samt Bygge- og
Miljgteknik ApS, og igen med stor
stgtte fra DTUs tekniske forvaltning
med Niels Touborg Jensen i spid-
sen, uden dem kunne vi ikke have
gennemfgart denne store renove-
ringsopgave.

| foraret og sommeren 2001 gen-
nemfgrte Flyvegruppen og Auto-
gruppen en gennemgribende reno-
vering af Bygning 237‘s murveerk
og vinduer, saledes at bygningen
nu igen fremtraeder pa en veerdig
méade pa DTUs omréde.

OM LUNDTOFTE FLYVEPLADS
For enhver flyvehistorisk interesse-
ret er navnet Lundtofte ubrydeligt
knyttet til Lundtofte flyveplads, sa
det var et omrade med stolte flyve-
maessige traditioner, som PFG
flyttede til i 1976. Derfor kan et lille
historisk tilbageblik maske vaere pa
sin plads:

Lundtofte flyveplads blev anlagt i
1917 som skolingsplads til erstat-
ning for Klgvermarken, som ikke
var velegnet til formalet.

Pladsen malte ca. 450 x 450 m, og
den |& med sit nordvestlige hjgrne
pa boldbanen syd for Nordvej over
for PFGs domicil.

En mindeplade pa stgttemuren
langs 2. Kvadrantvej viser hvor plad-
sens hangarer .

| de 42 ar, der blev flgjet fra Lund-
tofte, blev pladsen anvendt til s&
forskellige formal som militaer og
civil skoling, rundflyvning, flyve-



steevner efter amerikansk forbil-
lede, avistransport, taxiflyvning,
ruteflyvning med Junkers 52,
samlefabrik for Taylor (senere
Piper) Cub motorfly og model- og
sveeveflyvning.

Imidlertid var flyvningens dage
talte, da man begyndte at realisere
planerne om udflytning af Dan-
marks Tekniske Hgjskole til Lund-
toftesletten.

Afslutningen indtraf den 13. sep.
1959, da de sidste flyvninger fra
Lundtofte flyveplads blev udfart.
Det var sdmaend ingen ringere end
PFGs medlemmer, der fik den tvivl-
somme eere. Ifglge Per Nilsson var
man midlertidigt forhindret i at be-
nytte de seedvanlige faciliteter i
Avedgre, hvorfor man denne dag
flgj fra Lundtofte.

Flyet var Grunau Baby en OY-XAF,
som startedes med Morris-spillet.
PFG kom saledes til at szette
punktum for en eera i dansk flyv-
ning, - uden at nogen formentlig var
opmaerksom pa at lytte efter histo-
riens vingesus fra Baby en, da den
steg tilvejrs i dagens sidste
spilstart!

FLYVEGRUPPE-FESTERNE

Skal man beskrive veerkstedslivet,
kommer man ikke uden om flyve-
gruppefesterne - et begreb, som for
de fleste seldre medlemmer er teet
knyttet til tiden pa @stervold.

Den fgrste fandt sted i 1945 i det tid-
ligere omtalte baghus ved Rotunden.
Et meget professionelt fotografi er
bevaret og viser mange af de med-

lemmer, som var med til at stifte
Flyvegruppen. Efter flytningen til det
mere permanente vaerksted blev
flyvegruppefesten efterhanden en
tradition, - ogsa for andre sveeve-
fiyvere.

Der var saledes altid talsteerke og
tarstige delegationer fra Havdrup- og
Birkeragd-klubberne, ligesom KDA’s
daveerende generalsekretaer Per
Weishaupt og fru Tove var faste gee-
ster.

| en periode var der ogsa repraesen-
tanter fra de akademiske flyveklub-
ber i Braunschweig og Berlin, som
var nyttige kontakter da PFG skulle
tilegne sig glasfiberteknikken i for-

bindelse med senere konstruktioner.

| omgivelserne var festerne neeppe
s& populzere som blandt svaevefly-
verfolket. Svendstrup (selv ihgerdig
deltager gennem mange ar) erindrer

& 25
Klublokalet i veerkstedet i Lundtofte.
séledes et ar, hvor braget var sa
kraftigt, at militeeret i kasernen fglte
sig udkonkurreret. Man ringede ud
pa natten til vagtmester Mathiesen,
som stillede pa veerkstedet ifert
overfrakke over pyjamassen, tafler
og den obligatoriske blgde hat.

Han deklarerede at festen skulle
stoppe med det samme, men efter
lidt diskussion med ngdvendig smg-
ring af stemmebandene for at over-
dgve larmen fik man ham forklaret,
aten PFG-festvar somen
nytarsraket:, - nar fgrst den var an-
teendt, kunne den ikke stoppes igen!

Vinduerne mod kasernen blev dog
lukket for dermed at vise den gode
vilie. Senere sas han i baren ifart sit
festtgj i feerd med at forteelle nogle,
han troede hgrte efter, om ungdom-
mens faldende moral og stigende
foragt for autoriteterne.

Fra den farste flyvegruppefest (1945)



En anden gang gik det ud over
leereanstaltens kantine.Fest-
formanden var det &r Jens Andersen,
som for at spare leje af borde og
stole havde lant det hele i Polytek-
nisk Forenings kantine. Desveerre
havde han glemt - eller var maske
ude af stand til at arrangere - tilbage-
leveringen neeste dag, s om man-
dagen var der staende lunch i kanti-
nen. Saert nok lod bestyrerinden sig
ikke engang formilde af en til lejlig-
heden indkabt stor seske chokolade!

Efter udflytningen til Lundtofte fort-
satte flyvegruppefesterne endnu
nogle ar, indtil de aflgstes af nye tra-
ditioner i form af veeddemalsfesterne
i Kaldred.

Her indgas vaeddemal om, hvilke fly-
vemaessige praestationer de enkelte
medlemmer agter at udfgre i den
kommende saeson. De der gennem-
farer er vindere, som kan nyde trak-
tementet ved naeste ars fest pa be-
kostning af taberne og de ikke-veed-
dende festdeltagere.

VAERKSTEDSARBEJDET

P& PFG’s veerksteder har konstruk-
tioner af mange forskellige arter set
dagens lys gennem tiderne.

Selv om formalet med virksomheden
forst og fremmest var at fremstille
flyvemaskiner o.a. materiel til
klubben selv, var det ofte ngdvendigt
at tage arbejde ind udefra for at
kunne lgnne det ansatte personale.
| den sammenhaeng var leereanstal-
ten/hgjskolen den vigtigste aftager
takket vaere ordrer pa fremstilling af
inventar og forskelligt udstyr til
laboratorie-forsgg, f.eks. vindtun-
neler.

RSP TE S k\...‘
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Fra veerkstedet pa @stervold

- Og sa fik frk. Holm, som var leder
af legatkontoret, repareret sin seng
gratis!

Endvidere var Svejsecentralen takket
veere PFG’s daveerende kasserer
Hans Vinter og Mogens Mgller Mad-
sen en god kunde, som bl.a. fik la-
vetvogne til at udfgre svejsekontrol
med.

Hertil kommer medlemmernes store
indsats i form af reparation af PFG’s
forskellige motorkaretgjer, spil og fly-
materiel.

Der var ind imellem voldsom travl-
hed, iszer nar man skulle have alt

&0 e

i
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Ved flyvegruppefesterne var der tradition for, at man dekorerede vaeggene med tegninger af aktuelle begivenheder.
Denne fra 1970 udfart af Ove S. Pedersen viser Polyt 5's propelhavari i Braunschweig samme ar. (Se afsnittet om Polyt 5)
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materiellet feerdigt for at drage pa
sommerlejr eller ekspedition.
Svendstrup beskriver i sine erin-
dringer en sadan situation:
.vagtmester Mathiesen kom ved
2245-tiden forbi veerkstedet og hu-
skede os pa, at vi efter geeldende
aftaler skulle forlade etablisse-
mentet senest kl. 23.

- N4, vi havde travilt med at klar-
ggre en Baby til sommerlejren i
Esbjerg, sa vi limede og malede
bare videre.

Ved 2-tiden om natten dukkede
Mathiesen sé op igen og gentog
godt gal i skralden, at vi jo skulle
veere ude kl. 23. Hertil svarede
Henrik Vinther: Jamen hr. Mathie-
sen, vi gik skam ogsa klokken el-
leve, - vi er bare mgdt tidligt!

- Den kunne Mathisen ikke svare
pa, sa han listede stille af, eller
ogsa var han alligevel positivt ind-
stillet overfor de flittige stude-
rende, der kunne holde sig vagne
hele natten. Det sidste skyldtes
maske tildels dope-dampene, der
godt kunne give anledning til en
lidt 1aftet stemning.”

ANDRE OPGAVER.

Af mere utraditionelle arbejder kan
naevnes fremstilling af balsa-gulv-
paneler til Sterling’s Caraveller.
(Balsa-endetrae kunne i en sand-
wich-konstruktion med aluminium
holde til trykket fra damernes sti-
lethaele!).

- Og en seerlig opgave, som
Tejlgaard udfgrte sammen med
professor Gudmansen, da de la-
vede antenner til at seette pa en
amerikansk C-130 Hercules, sa
man kunne male tykkelsen af den
grenlandske indlandsis.

Ellers blev der produceret og re-
pareret dele til utallige KZ-ere,
Jodel er, Emerauder o. a. treefly,
bl.a. fra Morian Hansen, nar ellers
han havde penge. En Tiger Moth
fik ogsa kroppen overhalet og en
KZ-11 T fik et flot lukket canopy

a’ la Chipmunk.

Det var et tilbagevendende pro-
blem for kassereren og veerk-
stedslederen at fa kradset penge
hjem til Jensens ugelgn, og andre
flyveerksteder var ogsa sure over
den konkurrence, de blev pafart af
vores statssubsidierede foreta-
gende.

Derfor var det en stor fordel, da
Jensen takket veere en prisveerdig
indsats fra professor Refslund og
Tejlgaard blev ansat pa Laborato-
riet for Fluid Mekanik og kom péa
finansloven med fast Ign betalt af
staten. S& var veerkstedet ikke
leengere afheengigt af mere eller
mindre tvivisomme private kunder.

FLYPRODUKTIONEN

At dgmme ud fra PFG’s bygge-
numre skulle 17 fly veere pabe-
gyndt eller modificeret pa veerk-
stederne:

Nr. 1. Skoleglideren ,Polyt* OY-55.
Senere betegnet Polyt I.

Nr. 2. Skoleglideren Polyt Il, OY-
65, senere OY-AFX.

Nr. 3. Motorglider konstrueret af
Carl Johansen og Chr. Zgylner.
Halvprivat projekt, som afsluttedes
i Alborg. Breendte inden farste
flyvning.

Nr. 4. Polyt I, OY-75, indgik i OY-
55 inden feerdiggarelsen.

Nr. 5. Baby 2b, OY-XAX. Hav.
1951.

Nr. 6. Baby 2bh. OY-XEX. Solgt
1966.

Nr. 7. Baby 2b. Solgt til Heerens
Flyvertropper, nr. 943.

Olympiaen pa veerkstedet i @stervoldgade

Nr. 8, 9 og 10. Baby 2b’er
OY-AUX, -BUX og -CUX.
Bygget til Dansk Sveeveflyverunion.

Nr. 11. Polyt Il, OY-112. Bygget
omkr. 1946 til Flyvelotteriet, se-
nere nr. 912 i Heerens Flyver-
tropper. Nu pa Flyvemuseet.

Nr. 12. Olympia, OY-XOX, 1948-
53. Hav. 1957.

Nr. 13. Fi-1, OY-XIX, bygget i
Sverige og modificeret af PFG
med ny hood og halebom. Slettet
i 1965.

Nr. 14. Polyt 11IB, OY-XAG. 1952-
60. Toseedet skolingsfly.
Modificeret til [lIC i 1964. Hav.
1967.

Nr. 15. Baby 2b. Pabegyndt af
S.B.Jensen og feerdiggjort af PFG
i 1957 som sidste Baby bygget i
Danmark. Hav. 1968.

Nr. 16. Polyt 4, 1961. Ikke fuldfart
sveeveflyprojekt.

Nr. 17. Polyt 5, OY-DHP, 1965-70.
Slaebefly.

Uden for nummersystemet bygge-
de S.B. Jensen sin egen Turbulent
(motorfly), OY-AMS, som PFG
kabte i 1966 og solgte videre i
1981.



OM PFG’s BEDRIFTER

Ser man idag tilbage pa de forlgbne

60 &r, og overvinder man for en
stund den beskedenhed, som altid
har praeget Flyvegruppen, ma det
erkendes at klubben i tidens lgb
har ydet en ret omfattende indsats
pa flere omrader:

KONSTRUKTIONSVIRKSOMHED
Det felt, hvor PFG har sat sig de
tydeligste spor i historien, er pa
konstruktionsfronten. | det forega-
ende er redegjort ret grundigt for de
fly, der er konstrueret og bygget af
PFG. Det spaender lige fra den pri-
mitive skoleglider til det igangvee-
rende elektronik-alder- projekt: en
sveeveflysimulator.

Men ogsa en lang raekke andre
projekter med tilknytning til flyvning
har klubbens medlemmer veeret
engagereti.

Meget er foregdet som kursusar-
bejder ved Polyteknisk Laerean-
stalt/DTH/DTU’s laboratorier,

- farst og fremmest Laboratoriet for
Teknisk Fysik og Maskinlabo-
ratoriet - senere Afd. for Fluid Me-
kanik, hvor professorerne
Hartmann, Mansa og Refslund
viste stor velvilje for PFG. Mange
projekter ville aldrig kunnet veere

P.F.G. Yejledning ved

Norm | Férsteopspending af S6-38 u.,,q._:..

nder Udfersloes af nedensevnte

PFG begyndte allerede i 1944 at
udarbejde Norm-blade, forlgberne
for SM-bladene og vor tids
Unionshandbog.
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PATENT

Nr. 64197.

BESKRIVELSE

OFFENTLIGGJORT DEN 27

AF

DECEMBER 1945

DIREKTORATET FOR PATENT- OG VAREMEREEVASENET.

+*POLYTEKNISK FLYVEGRUPPEs,

KOBENHAVN

Anordning ved Luftfartejer med Beereplaner, fortrinsvis Sveveplaner,

Patent udstedt den 10. December 1945 Patenttiden

laber fra den 30. August 1944

Termiksggerpatentets hoved

gennemfart uden at de pagaeldende
afdelinger havde stillet faciliteter til
radighed for klubben og dens
medlemmer.

En fortegnelse over PFG-projekter
findes som appendiks bag i bogen.

SM-BLADE

| 1940-erne og 50-erne var
skolingsprocedure og materiel-
standarder neermest overladt til de
enkelte klubbers forgodtbefindende.
Man havde de forskellige A-, B-, og
C-diplombetingelser, men intet om
hvordan eleverne leerte de fore-
skrevne feerdigheder. Nogle klubber
stgttede sig til udenlandske
anvisninger, men de fleste klarede
sig med egne regler. Det var af
mange grunde uhensigtsmaessigt.
Derfor nedsatte Dansk Svaeveflyver
Union et udvalg, SM-udvalget, med
deltagere fra en reekke af landets
klubber. SM stod for Svaeveflyver-
Meddelelser.

Udvalget fik til opgave at udarbejde
anvisninger og bestemmelser, som
skulle geelde for alle de tilsluttede
klubber.

Meddelelserne udsendtes lgbende
og var opdeltitre afdelinger:
O-blade omfattende organisa-
tionsforhold og korrespondance.
M-blade angaende materiel, f.eks.
dagligt tilsyn, bestemmelse af

tyngdepunkt, splejsning af wire,
meerkning af betjeningsgreb, fast-
gerelse af fly pa jernbanevogne og
barografkalibrering.

F-blade vedrgrende skolingen til A,
B, C og S, signalregler, komman-
doer ved gummitovstart, S-kursus,
lektionsplaner, teorikrav og behand-
ling af rekorder.

Udvalget arbejdede i en arraekke fra
omkring 1948, og flere PFG- med-
lemmer deltog og ydede en
veerdifuld indsats, takket veere tidli-
gere flyveerfaringer eller erfaringer
fra anseettelse i Luftfartstilsynet
eller Flyvevabnet.

Det geelder P.H. Nielsen, Hans
Harboe, Per Bach, Jgrgen Blom og
Jargen Nissen.

O- og M-bladene ophgrte i 1966,
idet stoffet var overgéet til Svaeve-
flyvehandbogen eller andet steds.
F-bladene var aktive nogle ar ind-til
de var opslugti skolingsnormen i
Unionshandbogen.

PATENT PA TERMIKS@GER
Neevnes ber ogsa at Helge Peter-
sen (HP)i1945i PFG’s navn fik
patent pa en ,Anordning ved Luft-
fartgijer, fortrinsvis Sveeveplaner*
som kunne registrere termik.
Anordningen bestod af fintfglende
termometre anbragt i vingetipper-



ne, og signalerne overfartes til en
indikator, f. eks. et ,magisk gje*, pa
instrumentbraettet.

| modsaetning til almindelige va-
riometre kunne anordningen for-
teelle piloten, hvilken side han
skulle dreje til, nar han flgj ind i en
termikboble.

Ifalge beskrivelsen var virkemaden
som falger:

Kommer f.eks. hgjre Plantip ind i
en varm Luftstrgm, vil dette straks
vise sig pa det fra Fgrerrummet
synlige indikationsmiddel, og
Sveeveflyveren kan da straks
indstille Sveeveplanets Styre-
organer saledes, at der foretages
et brat Drej til hgjre ind i den varme
Luftstram, hvorved der udnyttes en
Hgjdevindingsmulighed, som
maske ellers var gaet tabt.

Sa vidt vides blev patentet ikke
udnyttet i praksis, da den tids in-
strumenter og mulighederne for
overfgrsel af data ikke var gode
nok.

KURSUSVIRKSOMHED

Allerede i 1944 oprettede Flyve-
gruppen en konstruktionsafdeling,
hvis virksomhed, foruden Igsning
af egne konstruktionsopgaver,
omfattede opretholdelsen af en
Teknisk Service for de danske
svaeveflyveklubber med en
overenskomst med Dansk
Sveeveflyver Union, se side 96 om
PFG-Normbladene og SM-
bladene. | 1945 afholdtes det farste
byggeleder-kursus med deltagelse
fra hele landet. Af 26 deltagere
blev 8 umiddelbart godkendt som
Bygge-kontrollanter, mens
yderligere 11 godkendtes efter 1
ars praktisk byggevirksomhed.
Denne kursusaktivitet hos
Polyteknisk Flyvegruppe fortsatte
gennem arene inde pa @stervold
og i de nye lokaler i Lundtofte op til
det sidste kursus, som blev afholdt
i november 1983, siden hen har
Unionen selv huset disse kurser.

| 1967 medvirkede Flyvegruppen,
et PFG medlem var medlem af
Sveeveflyveradet, til at kontrollant-
ordningen eendredes, saledes at der
nu indfgrtes en materielkontrollant,
der pa Luftfartsdirektoratets vegne
kunne udfgre arlig inspektion af
svaevefly og startspil. Kurserne hos
PFG fra og med 1967 var nu Mate-
rielkontrollantkurser.

Den gamle Adler
LDiplomat* var det
ikke altid lige
palidelige ,treekdyr*
pa pioner-ekspeditio-
nerne i 1940-erne og
1950-erne. Her ses
denved VM i St. Yan
i1 1956.

e By P

| vinterperioden har der gennem
arene veeret afholdt kurser i ele-
menteer aerodynamik og flyve-
teori, som afsluttes med den
teoretiske prave til Sveeveflyve-
certifikatet, tidligere overfor Luft-
fartsdirektoratet, nu overfor Dansk
Sveeveflyver Union. | begyndel-
sen af 1970‘erne skete dette i et
samarbejde mellem Flyvegruppen
og Hgjskolen-i-Hgjskolen (HIH),
et aftenskole arrangement, som
foregik under aftenskoleloven. Et
flykonstruktionskursus afholdtes
ogsa under denne ordning med
leerere fra Flyvegruppen.

| nyere tid er det blevet ngdven-
digt at benytte radiokommunika-
tion med flyvekontrollen (se side
17), og der afholdes nu hvert ar i
vinterperioden ogsa et VHF-kur-
sus for opnaelse af VHF-certifikat
fra luftfartsmyndighederne.
Gennem arene har PFG's kurser
ogsa veeret besggt af andre klub-
bers medlemmer, der bor i
Kgbenhavns omradet.

UDLANDSEKSPEDITIONER
Som beskrevet i afsnittet om eks-
peditioner side 52, var der efter kri-
gen opsparet et stort behov for at
komme ud i verden for at flyve un-
der andre forhold og mg@de andre
svaeveflyvere. PFG var blandt pio-
nererne, og en delegation var alle-
rede af sted 11947, hvor rejsen gik
til Prag. | de naermest falgende ar
frem til begyndelsen af 1950-erne
var PFG sammen med ,Arhus-
svaeverne“ ret eneradende, nar det
drejede sig om at udforske sveeve-
flyvemuligheder sydpd i Frankrig
og Dstrig og nordpa i Norge.
Desuden var der tidlig VM-deltagel-
se i Sverige, Spanien og England.
Det foregik ofte under store be-
sveerligheder som fglge af datidens

lidet driftsikre biler.
- Utallige er beretningerne om de
genvordigheder man matte igen-
nem for at holde PFG's gamle eks-
veernemagts ,Adler Diplomat* kar-
ende pa Europas veje fiernt fra

hjemmet!

SPIL - og andet UDSTYR

Som neevnt andet steds konstru-
erede PFG - selvfglgelig - selv sine
spil, og arbejdet udfgrtes oftest
som kursusarbejder i forbindelse
med studiet.

Desuden leverede PFG sa tidligt
som i 1945 indholdet til Dansk
Sveeveflyver Unions vejledning
~Startspil for Sveeveplaner”. Den
var forfattet af Johnny v. Staffeldt
og indeholdt detaljerede konstruk-
tionstegninger til wiretromler, -styr,
-sakse og andre spilkomponenter.

Forskelligt hjeelpemateriel blev
det ogsa til. PFG fremstillede
tingene til sig selv og udgav teg-
ninger, sa andre klubber ogsa
kunne have gleede af dem.

Startspil for

Sveeveplaner
./.. & )
AL

DANSK BVEVEFLYVER UNION 1945

Staffeldts spilvejledning 9




PFG OG IDAFLIEG

PFG blev fgrste gang inviteret med
til IDAFLIEGs wintertreffen i Berlin
i februar 1964 samt til det arlige 3-
ugers ,Typen-Vergleichstreffen“ i
august 1964 i Braunschweig og i
arene fremover var Flyvegruppen
fast deltager enten med fly af
egenkonstruktion, som Polyt IIIB,
Polyt IlIC og Polyt 5 eller med
fremmede fly som Vasama, 1S-29D2
og 1S-30.

Typesammenlignings-flyvningerne
skete under ledelse af den navnkun-
dige Dipl. Ing. Hans Zacher fra FFM
(Flugwissenschaftliche For-
schungsanstalt Miinchen), hans as-
sistenter Dipl. Ing‘erne H.J. Merklein
og H. Laurson og med professorer
fra Technische Universitet Braun-
schweig, som foreleesere ved afte-
nernes foredrag og diskussioner.
Resultaterne fra disse typesam-
menlignings-flyvninger publiceredes
senere i rapporter fra FFM eller fra
DFVLR-Abt.Segelflug, som denne
afdeling af Deutschen Forschungs-
und Versuchsanstalt fur Luft- und
Raumfahrt (DFVLR) nu er kommet
tilat hedde. Ligeledes er resultaterne
blevet fremvist pa OSTIV-
Kongresserne*) og publiceret i
proceedings fra disse konferencer,
der finder sted i forbindelse med
afholdelse af Verdensmesterska-
berne i Svaeveflyvning.

For os PFG’er var det en fanta-
stisk oplevelse at stifte bekendt-
skab med dette meget kreative
konstruktionsmiljg som disse Aka-
fliger grupper udgjorde, her isaer
Akaflieg Braunschweig og Aka-
flieg Darmstadt. Det er vigtigt at
understrege at gruppernes flykon-
struktgrer alle var studerende pa
de respektive tekniske universite-
ter, ikke feerdige ingenigrer !

*) OSTIV star for Organisation Scientifique et
Technigue Internationale du Vol a Voile.
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Beskrevet af Henrik Heikel Vinther

Akaflieg Darmstadts D-34d fra 1961, et spaendende lille sveevefly med en speend-
vidde p& 12,65 meter , NACA 64.-618 vingeprofil, sideforhold 17,5 og et bedste
glidetal malt til 31,5. Flyet er bygger i glasfiber med vingeri en sandwich konstruk-
tion med papir-honeycomb anvendt som fyldstof.

Sveeveflyvningens egentlige vugge
stod i Tyskland, og senere hen
fostrede disse Akaflieger-grupper
konstruktgrer som Klaus Holighaus
(Schempp-Hirth), Wolf Lemke
(Rolladen-Schneider Segelflug-
zeugbau), Gerhard Waibel

(Schleicher), Helmut Treiber

(Schempp-Hirth) og Jiirgen Laude
(Schempp-Hirth). Studerende, som
vi PFG’er flgj sammen med, og som
siden har medvirket kraftigt til
udviklingen i den moderne tyske
sveeveflyveindustri.

Kreativiteten gjorde sig geeldende
savel i udviklingen af nye vinge-
profiler som indenfor brug af nye
byggematerialer. | slutningen af
1950‘erne tog udviklingen af de nye
laminarprofiler fart med pro-
fessorerne F.X. Wortmann og R.
Eppler som de fgrende i bereg-
ningen af disse profiler direkte ud
fra den gnskede trykfordeling over
vingen. Lgsningen af disse mate-
matiske problemer var blevet mulig
med brug af datidens nye compu-
tere, hvor man ydermere kunne

] e

Akaflieg Braunschweigs SB8. spaendvidde pa 18 meter , Wortmann 62-K-153/131

s

vingeprofil, sideforhold 23 og et bedste glidetal 41.



tage behgrige hensyn til greense-
lagsforskningen med navne som
professor H. Schlichting og Dr. A.
Raspet (se side 50). Alle disse
videnskabelige aktiviteter blev i
Akaflieger-grupperne omsat til
praktisk anvendelse i en lang reek-
ke af moderne sveevefly bygget
med anvendelse af glasfiber, et
materiale der kunne give den over-
fladengjagtighed, som de nyudvik-
lede laminarprofiler kreever, men
som den tidligere anvendte be-
klaedning med leerred eller kryds-
finér ikke gav.

Vi PFG’er havde mulighed for at
praveflyve disse nye sveevefly ved
IDAFLIEGSs typesammenlignings-
flyvninger, og fly som SB5, SB7,
SB8, D34D, D37 figurerer i min
logbhog sammen med prototyperne
ASW15 og St.Cirrus, men grundet
min lave flyverfaring (under 300
timer) kom fly som BS1, D36, AS-
12 desvaerre ikke pa tale.

Ved siden af den videnskabelige
videreuddannelse af studenterne
havde disse IDAFLIEG-sammen-
komster ogsa det formal at skabe
personlig kontakt mellem de
enkelte flyvegrupper. | mange ar
var der sdledes ogsa deltagelse
fra Akaflieger-grupperne i PFGs
arlige novemberfest, og stadig
mgder een op fra dengang, Matik,
med sin kone og datter, men nu
JAlter Herr" fra Akaflieg Berlin

- til den arlige Ko-fest pa Kaldred.
Sommerlejren 1998 p& Kaldred
havde deltagelse af Akaflieg Berlin
med en Twin-Astir.

AV 36 Klar til start under Idaflieg typesammenligningsflyvningerne i 1964.

Udviklingen fortseetter i de tyske
Akafliger-grupper, PFG har ,tabt"
kontakten, men forhabentlig kan en
kommende generation af unge
polytter genoptage den og fa lig-
nende store oplevelser, som vi
gamle i 60‘erne fik dengang vi var
unge nede i Braunschweig i 1960'-
erne, og for farste gang flgj flysleeb
i en flyvende vinge“, en halelgs AV
36 i sleeb efter en kraftig Do 27. Det
var en raekke ar, der gav god
typeerfaring, ofte flere nye typer pa
een dag med et hgit flysleeb som
det fgrste for straks at kunne
afprgve langsom flyveegen-
skaberne.

Hjeelpemidlerne ved de almindelige
malinger var simple. Stopur,
vinkelmaler af celluloid ophaengt pa
farerskeermen foran hovedet,
maleband til maling af styrekraft-
vejen, dynamometer til maling af
styrekreefter og knaebraedt med
blyant og papir til maleresultaterne.

L

BS1 - bygget af Bjorn Stender, gammel Akaflieg Braunschweig medlem.

Prgveprogrammet var:

. Cockpit-indtryk

. Start og flysleeb

. Langsomflyvning

. Ligeveegtshastighed (lgs pind) og trimning
. Rorkreefter og rorvirkning

. Kurvevekseltider

. Rorafstemning

. Dynamisk laengde- og kursstabilitet
. ,Schieberollmoment*

. Bremseklap-virkning

10. Landingsegenskaber.

© 0o N O g b~ wWDNPEFE O

Desuden blev der undersggt fal-
gende:

Preestationsmalinger
Greenselagsundersggelse med mikrofoner
Stejmalinger i cockpittet.

Preestationsmalingerne blev udfert
som relative malinger. Det fly, der
skulle males, flgj ved siden af et
allerede malt fly, og ved de forskellige
hastigheder blev  hgjdedif-
ferenseendringen med mellemrum
pa ca. 2 minutter fotograferet fra et
bagved flyvende motorfly.

Ved greenselagsundersggelsen af-
hegrtes med sma mikrofoner via en
forsteerker, om strgmningen var
laminar (flgjtetone) eller turbulent
(susen). Malingerne blev transmit-
teret videre til jorden, sa alle kunne
falge med. Polyt Ills fartmaler blev
kalibreret ved hjeelp af en slaebe-
sonde, der optog statisk tryk i den
uforstyrrede luft 20 m under flyet. Det
viste sig, at 90 km/t pa fartmaleren i
virkeligheden var 110 km/t !

Kontakten med IDAFLIEG var eta-
bleret af forfatteren, som under sit
praktikophold i Minchen i 1962 var
medlem af Akaflieg Miinchen.
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ARESBEVISNINGER

GOTA-POKALEN

Nar PFGs bedrifter inden for
dansk sveeveflyvning opregnes,
undgdr man ikke at naevne at hele
fem medlemmer i 1950-erne mod-
tog Gota-pokalen, - de danske
sveeveflyveres hgjeste udmeer-
kelse.

Vandrepokalen, som er designet
af Sigvard Bernadotte, uddeles af
Dansk Sveeveflyver Union til
personer, der pa seerlig fremra-
gende made har ydet en indsats
for sveeveflyvningen.

De fem PFG-medlemmer er:

Aksel Feddersen (1951) for arets
bedste sportslige praestation,
(vinder af DM).

Helge Petersen (1954) for indsats
ved konstruktion af Polyt III.

Jorgen Nissen (1956) for mange
ars trofast arbejde for svaeve-
flyvningen, ikke mindst som DM-
chef.

P.H.Nielsen (1957) for mange ars
dygtig indsats for bade den civile
og den militeere sveeveflyvning.

Hans Harboe (1959) for udarbej-
delse af SM-blade og for virksom-
hed som DM-chef.

Desuden tildeltes pokalen for
1950 mindet om Poul Klarskov
Larsen, som omkom i en spilstart-
ulykke med Hi28 under sommer-
lejren i Ry det ar.

PW-POKALEN

Pokal skaenket af Per Weishaupt.
Uddeles af Dansk Sveeveflyver
Union for seerlige preestationer
eller lignende.

Tildelt Steen Lottrup Knudsen i
1974 for den farste 300 km-
trekantflyvning pa Sjeelland.

DIPLOME PAUL TISSANDIER
Ce dipléme est décerné a Henrik
Heikel Vinther par la Fédération
Aéronautique Internationale.
Pilote actif de planeurs depuis 16
ans. Instructeur de vol, Détenteur
de I'Insigne d"Or avec 2 Dia-
mants, Membre du Conceil de

I"Aeroclub Royal du Danemark
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depuis 10 ans, il a servi la cause
du vol & voile et son droit &
["utilisation de I'espace aérien.
Paris, le 2 octobre 1976.

Ogsa S.B.Jensen har modtaget
Paul Tissandier- diplomet. Han fik
det for sin indsats med vejledning
og kontrol af amatarbyggere af
motorfly.

DANSK SVAVEFLYVER
UNIONS GULDEMBLEM
Tildeles personer, der har ydet
dansk sveeveflyvning seerlige og
betydningsfulde tjenester eller har
gjort sig seerlig fortjent til denne
udmeerkelse for mange ars
uegenyttigt arbejde inden for
klubber eller Union.

Henrik Heikel Vinther modtog
emblemet 15.3. 2000.

/ARESMEDLEMMER
Falgende er udnaevnt til aeresmed-

lemmer af Polyteknisk Flyvegruppe:

S. B. Jensen.
- Fordi han simpelt hen var Jensen!

Ejvind Nielsen.

- For mange ars venskab med PFG
og medvirken ved etableringen i
Kaldred.

Helge Petersen.
- For mangearig utraettelig kon-
struktionsvirksomhed i PFG,

kombineret med stor evne til at
inspirere og inddrage medlem-
merne i arbejdet.

- For sans for udarbejdelse af
overbevisende dokumentations-
materiale til tackling af myndighe-
der og autoriteter.

- For veerdifuld hjeelp til fremme af
konstruktion og bevaring af smafly i
Danmark.

Aksel Feddersen.

- For pionerindsats inden for dansk
straekflyvning.

- For initiativrig deltagelse i utallige
ekspeditioner.

- For enestaende praestationer for
PFGs farver ved mesterskaber og
konkurrencer.

- For mange ars trofast instruk-
tarvirksomhed.

Henrik Heikel Vinther.

- For uvurderlig indsats ved eta-
bleringen af nyt veerksted i Lund-
tofte i 1970-erne og ved renoverin-
gen 25 ar senere.

- For mange ars samvittighedsfuldt
arbejde som kasserer, formand og
instrukter i klubben.

- For stor indsats ved fremskaffel-
se af fondsmidler til PFGs projek-
ter.

- For veerdifuldt arbejde for PFGs
farver udadtil gennem organisati-
onsvirksomhed og som S-kontrol-
lant.

Topscorer med hensyn til antal af seresbevisninger: Henrik Heikel Vinther i det
privatejede motorsvaevefly af typen 1S28-M2, ,Rumeeneren®.
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PFG-PROJEKTER 1943-2003

Arstal for pabegyndelsen er anfart tillige med henvis-
ning til det sted i bogen, hvor det pagaeldende projekt
er yderligere omtalt.

1943. Polyt I/1l skoleglider. (Side 32)

1944. PFG-Norm. Nogle fa A4-sider over fglgende
uhyre ngdvendige og basale faerdigheder: Anvendelse
af kasseinlim, fordeling af splitter efter boltediametre,
skrift for maerkning af glide- og sveeveplaner, farste-
opspaending af SG-38, alt sammen godkendt af
Luftfartstilsynet. Kan betragtes som en slags forlgbere
for SM-bladene.

1944. Rundsav og skeefte- og pudsemaskine til
veerkstedet.

1944. Polyt-transportvogn. Let og simpel transport-
vogn, beregnet til Polyt Il. Ombygget til ogsa at tage
Grunau Baby. PFG byggede to eksemplarer. Nyttige
ved jernbane transport, da hjulene kunne tages af, sa
man fik gode stativer til materiellet p& godsvognen.
(Side 51)

1945. Maksimaludlgser. Fjederbelastet kobling til
montering pa wirehenter. Udlgste hvis tromlen
blokeredes under udkarsel af wiren.

1945. Motorglideren. Ensaedet svaevefly med hale-
bomme og ,pusher-motor“. (Side 48).

1946. PFG Hund Type 1. Lille tohjulet karetg;j til
transport pa jorden af skoleglider og Baby, som ikke
havde hjul men mede. Ogsa anvendt ved udleegning
af telefonkabel mellem startsted og spil.

1946. ,Vuggen"“. Modifikation af Gumpert skoleglider
til balancegvelser. (Side 27)

1946. Dieselspillet. Kursusarbejde. Udstyret med en
motor, der havde veeret anvendt til karsel pa prave-
baenk. (Side 81)

1947. Bundkobling i Grunau Baby. Ind til da havde
man kun anvendt naesekobling eller medekobling
(sad ved medens forende). Projektet omfattede
beregninger, tegninger til indbygning og godkendelse i
Luftfartstilsynet. Stillet til radighed for landets klubber.

1948. ,Den store transportvogn®. (Side 51)

1949. Natflyvning med neonreklame. Projekt omfat-
tende installation af neonrgr under vingerne pa en
KZ-1l.

1950. PFG JEEP. Flyvende vinge. (Side 49)

1950. Flyvninger med Fi-1, hvor man med pitottravers
malte profilmodstanden. (Side 50)
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1951. Polyt Il B, to-saedet skolingsfly. (Side 34)

1951. Halebom til Fi-1. Ny bagkrop med afrundet
rhombeformet tveersnit konstrueret og bygget efter at
den originale halebom fejlede pa en Frankrigs-
ekspedition til Nancy i 1950.

195?. Ny ,bleest” hood med mindre luftmodstand til
Fi-1. | Gstrig derefter kaldt ,Diisenjager mit
Késeklokke*.

1952. Morris-spillet. Selvkarende spil baseret pa en
Morris artilleritraktor. Kursusarbejde. (Side 83)

1953. Integreret pitottravers beregnet til vingeprofil-
malinger i vindtunnel. Kursusarbejde ved Laboratoriet
for teknisk Fysik (LTF). (Side 50)

1953. Kursusarbejde i LTF's vindtunnel med oven-
naevnte pitottravers for at bestemme polaren pa et
NACA laminarprofil ved Reynoldstal til sveevefly.
(Side 50)

1953. Hul propel, der fungerede som centrifugal-
pumpe drevet af luftstrammen og som sugede graen-
selaget veek pa en svaeveflyvinge. Meningen var, at
gevinsten pa greenselagsmodstanden skulle vaere
stgrre end propellens modstand. Kursusarbejde.

1957. Svingningsforsgg med Fi-1"s vinge. Kursus-
arbejde. Blev enden pa Fi-1 og begyndelsen pa
Polyt 4.

1957. Lille aben stalrarstransportvogn. (Side 51)
1961. Modifikation af forkanten over hele spaend-
vidden pa den farste K6CR (privatejet) i PFG .
Herved opnaedes farst og fremmest bedre langsom-
flyveegenskaber. (Side 50)

1962. Polyt 4. Nykonstrueret en-saedet svaevefly.
(Side 38)

1964. Strgmforsyning til J-8 horisont.

1964. Modifikation af Polyt III B til Polyt Il C.
(Side 37)

1964/65. Kursusarbejde i Aerodynamik og Aeroplan-
laere med malinger pa Polyt IIl C.

1964/65 Vindtunnelforsgg med Polyt 4 krop og vinge-
rod. Kursusarbejde.

1965. Elektrisk variometer. Kursusarbejde.
1965. Undersggelse af sveeveplanvinge. Eksamens-

projekt og kursusarbejde ved Afdelingen For Fluid
Mekanik (AFM)



1965. Polyt 5. Nykonstrueret slaebefly. (Side 43)

1966. Konstruktion af speciel ,stigepropel” til Polyt 5.
(AFM).

1966. Baereplans-profilberegning. Eksamensprojekter
og kursusarbejder (AFM).

1966. Program til profilberegning. Eksamensprojekt og
kursusarbejde AFM.

1968. Undersggelse af forstyrrelsers indflydelse pa
laminarprofils modstandsegenskaber. Eksamenspro-
jekt og kursusarbejde AFM.

1969. Antenner til montering pa C-130 ,Hercules* til
maling af indlandsisens tykkelse.

1969. Udvikling af kondensatorvariometer. Eksamens-
projekt DIA-E.

1970. Kursusarbejde angaende kgling af motoren pa
Polyt 5.

1970. Undersggelse af en sinusbglget overflades
indflydelse pa stabiliteten af et laminart graenselag.
Eksamensprojekt og kursusarbejde AFM.

1970. Konstruktion af mekanismer for vingetip-
bevaegelse og drejning af vinge til svaevefly. Kursus-
arbejde. Aeroplanleere.

1970. Undersggelse af trykbelastede sandwich-pane-
ler. Kursusarbejde. Aeroplanleere.

1970. Aerodynamisk undersggelse af teleskopisk vinge
sammenlignet med konventionel vinge. Kursusarbejde.
Aeroplanleere.

1970. Strukturberegning af teleskopvinge. Kursus-
arbejde.

1971. Eksperimentel undersggelse af to limtypers
anvendelighed til sammenfgjning af aluminium og
glasfiber. Kursusarbejde. Aeroplanleere.

1971. Undersggelse af jeevntformede 2-dimensionale
belgers indflydelse pd omslag fra laminar til turbulent
greenselagsstrgmning pa en plan plade med nul
trykgradient. Eksamensprojekt og kursusarbejde AFM.

1971. Teoretisk og eksperimentel undersggelse af
speendingsforlgbet i Polyt 4 provevinge. Eksamens-
projekt og kursusarbejde. Faststofmekanik.

19??. Wirefaldskeerm.

1967?. 2-hjulet ,hund” med lang lgftearm til rokering af fly i
hangaren

1972. Beregning af propel. Eksamensprojekt og
kursusarbejde AFM.

1972. Konstruktion og bygning af lukket stalrgrs-
transportvogn til Cirrus VTC.(Side 51)

1974. Undersggelse af termikstruktur. Eksamenspro-
jekt. Aeroplanleere.

1976. Konstruktion og bygning af to ens lukkede
stalragrstransportvogne til Cirrus 75. (Side 51)

1977. Studieprojekt til spil. Eksamensprojekt ved DIA.

1977. Konstruktion og bygning af nyt spil til PFG.
(Side 83)

1978. Konstruktion og bygning af lukket stalrgrs-
transportvogn til Astir. (Side 51)

197?7?. Aeroelasticity: Instationzere luftkreefter pa en
sveeveplansvinge. Eksamensprojekt. Aeroplanleere.

19772. Aeroelasticity: Svingninger i svaeveplansvinge.
Eksamensprojekt og kursusarbejde. Aeroplanleere og
Faststofmekanik.

1977. Stabilitet af laminare greenselag. Eksamenspro-
jekt og kursusarbejde AFM.

1977. Preestationsanalyse af let motorfly med
canardstabilisator. Eksamensprojekt DIA-M Aalborg.

19??. Spaendingsanalyse af vingerod pa Polyt 4.
Eksamensprojekt DIA-M Kbh.

1977. Praestationsanalyse af svaeveplan med teleskop-
vinge. Kursusarbejde. Aeroplanleere.

1979/80. Kursusarbejde vedr. regulering af spilbremse.

1980. Svingningsforsgg med Bergfalke-vinge. Kursus
arbejde.

1985. Bygning af dben transportvogn til ASK-21.
Senere modificeret til ogsa at kunne tage ASK-13 og
Junior. (Side 51)

1980-erne. Modtager til NOAA-vejrsatellitbilleder og
bandoptager til lagring af resultaterne samt program til
beregning af omlgbsbaner for daglige satellitpassager.

2001. Polyt-S. Sveeveflysimulator. (Side 51)
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Ar

1943
1944
1945

1946
1947
1948
1949
1950
1951
1952
1953
1954
1955
1956
1957
1958
1959
1960
1961
1962
1963
1964
1965
1966
1967
1968
1969
1970
1971
1972
1973
1974
1975
1976
1977
1978
1979
1980
1981
1982
1983
1984
1985
1986
1987
1988
1989
1990
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Formand

J.v. Staffeldt
J.v. Staffeldt

J.v. Staffeldt
H. Harboe

H. Harboe
Helge Petersen
H. Harboe

Mogens Mgaller-Madsen

Harry Nielsen
Helge Petersen
Helge Petersen
Aksel Feddersen
Helge Petersen
Helge Petersen
Per Bach

Per Bach

Per Bach

Per Bach

Aksel Feddersen
Aksel Feddersen
Aksel Feddersen
Aksel Feddersen
Aksel Feddersen
Helge Petersen
Uffe Leander
Uffe Leander
Uffe Leander
Per Nilsson

Per Nilsson
Henrik Vinther
Henrik Vinther
Henrik Vinther
Henrik Vinther
Henrik Vinther
Henrik Vinther
Henrik Vinther
Henrik Vinther
Henrik Vinther
Henrik Vinther
Lars Ngrmglle
Michael Krogh
Michael Krogh
Michael Krogh
Michael Krogh

Michael Krogh
Michael Krogh

Michael Krogh
Michael Krogh
Michael Krogh

PFG BESTYRELSER 1943 - 2003

Neestformand

H. Ramberg
H. Tetens

H. Harboe
A.l.B. Poulsen

Helge Petersen

Ove Mikkelsen

Erik Aggernaes
Bjgrn Thggersen
Kjeld Lopdrup

Kjeld Lopdrup

Aksel Feddersen
Per Bach

Aksel Feddersen
Aksel Feddersen
Aksel Feddersen
Per Heymann Andersen
Per Heymann Andersen
Per Heymann Andersen
Ivar Lund

Johs. Tejlgard

Johs. Tejlgard

Johs. Tejlgard

Johs. Tejlgard
Henrik Vinther
Henrik Vinther
Henrik Vinther
Henrik Vinther
Henrik Vinther
Henrik Vinther
Mogens Birkeholm
Mogens Birkeholm
Stig Dye

Stig Dye

Niels Erik Kaiser
Niels F. Madsen
Poul Gregert Jensen
Poul Gregert Jensen
Poul Gregert Jensen
Poul Gregert Jensen
Steen Eilertsen

Kasserer

H. Tetens
Briegel-Mdller
Svend Kofoed

Vagn Gammelgaard

Ove Mikkelsen
Hans Vinter
@strem-Hansen
Werner Cohn
Werner Olsen
Flemming Lund
Ivar Lund

Ivar Lund

Ivar Lund
Flemming Lund
Flemming Lund
Flemming Lund
Flemming Lund
Flemming Lund

(Flemming Lund)

Henrik Vinther
Henrik Vinther
Henrik Vinther
Henrik Vinther
Henrik Vinther
Henrik Vinther
Henrik Vinther
Henrik Vinther
Henrik Vinther
Henrik Vinther
Henrik Vinther

Henrik Vinther
Henrik Vinther
Henrik Vinther
Henrik Vinther
Henrik Vinther
Henrik Vinther
Henrik Vinther
Michael Krogh
Michael Krogh

Steen Eilertsen
Steen Eilertsen
Steen Eilertsen
Steen Eilertsen

Lars Sverre Rasmussen
Lars Sverre Rasmussen
Lars Sverre Rasmussen
Lars Sverre Rasmussen
Lars Sverre Rasmussen

Jeppe Sgrensen

Jeppe Sgrensen

Thomas Bucka-Christensen
Thomas Bucka-Christensen
Thomas Bucka-Christensen
Thomas Bucka-Christensen
Thomas Bucka-Christensen
Thomas Bucka-Christensen
Thomas Bucka-Christensen

Sekreteer

S. Winkel
H. Harboe
Gosta Bursell

Bjgrn Thggersen
Bjorn Thggersen
Kjeld Lopdrup

Kjeld Lopdrup

Per Bach

Flemming Lund

Per Bach

Kjeld Svejstrup

Per Bach

Per Bach
C.G.Rasmussen

Per Bach

Erik Hvirvelkeer

Per Bach

Dan Bennike

Per Nilsson

Per Nilsson

Per Nilsson

Dan Bennike

Jens Chr. Andersen
Jens Chr. Andersen
Knud Andersen

Ove S. Pedersen

Iver Christophersen
Mogens Birkeholm
Vagn Brogard

Vagn Brogard

Bruno L. Pedersen
Bruno L.Pedersen
Bruno L. Pedersen
Poul Gregert Jensen
Karsten Wirring
Michael Krogh
Michael Krogh

Peter Fischer Jensen
Peter Fischer Jensen
Peter Fischer Jensen
Peter Fischer Jensen

Peter Fisccher Jensen

Peter Fischer Jensen
Finn Passov

Finn Passov

Ole Lambertsen

Ole Lambertsen

Ole Lambertsen

Rektorvalgt

Prof. J .L. Mansa

Lektor P.N. Brandt-Mgller

Prof. A. Meldahl

Prof. K.Refslund

Prof. K.Refslund
Lektor Poul Scheel Larsen

Prof. P. Scheel Larsen
(Prof. 1/2 1988)



Ar

1991
1992
1993
1994
1995
1996
1997
1998
1999
2000
2001
2002
2003

Formand

Michael Krogh

Lars Sverre Rasmussen
Lars Sverre Rasmussen
Lars Sverre Rasmussen
Lars Sverre Rasmussen
Lars Sverre Rasmussen
Lars Sverre Rasmussen
Lars Sverre Rasmussen
Lars Sverre Rasmussen
Jorgen Bachmann
Jorgen Bachmann
Jorgen Bachmann
Jorgen Bachmann

Neestformand

Lars Sverre Rasmussen
Michael Jgrgensen
Michael Jgrgensen
Michael Jgrgensen
Michael Jgrgensen
Michael Jgrgensen
Jogrgen Bachmann
Jogrgen Bachmann
Jogrgen Bachmann
Axel Morgenstjerne
Bo Beltoft Madsen
Bo Beltoft Madsen
Bo Beltoft Madsen

Kasserer

Thomas Bucka-Christensen
Thomas Bucka-Christensen
Thomas Bucka-Christensen

Poul Gregert Jensen
Poul Gregert Jensen
Poul Gregert Jensen
Poul Gregert Jensen
Poul Gregert Jensen
Poul Gregert Jensen

Poul Gregert Jensen

Axel Morgenstjerne
Axel Morgenstjerne
Axel Morgenstjerne

Sekretaer

Ole Lambertsen

Ole Lambertsen

Ole Lambertsen

Jan Bronée

Lene Duus Bache
Erik Trudsg Jespersen
Erik Trudsg Jespersen
Erik Trudsg Jespersen
Niels Chr. Nielsen
Niels Chr. Nielsen

Erik Trudsg Jespersen
Marianne W. Thomsen
Marianne W. Thomsen

Rektorvalgt

Prof. P. Scheel Larsen
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PERSONER M.V. PA BILLEDER

I en del billedtekster har det af pladsmaessige grunde
ikke veeret muligt at redeggre for hvilke personer m.v.
der er afbildet. Derfor fglgende supplerende beskri-
velse:

Forsiden:

@verste raekke fra venstre: Duo-Discus over Sisteron.
Bergstrand-Poulsen i Nash’en, Avedgre. Polyt I,
Karup. Hans Margardsen afleegger S-prgve for Kaj V.
Peterseni Polyt llIB. | midten: Mark Cromme, Villy Kirk,
Ea og Kristine hygger pa startstedet, Kaldred.

2. reekke: Polyt llIA, Veerlgse. Baby, Karup. Maleudstyr
pa Fi-1. Hanne og Morten Bennick med barn, Kaldred.
3. Reekke: Jeppe Marchmann i Astir CS, Kaldred.
Middagsopdaekning i klubhuset, Kaldred.

4. Raekke: Udelandet K8. Vivian Bondy og Polyt 5. K13
i spilstart.

5. Raekke: ? 1 K8 og Poul Gregert Jensen, Kaldred.
Polyt IlIC, Kaldred.

6. Raekke: Feddersen m.fl. og Adleren, England. Henrik
Obel, Per Grove ,Putte” Thomsen, Johs. Tejlgaard og
Leif Lind. Polyt 5.

Side 15, nederst.

Gunner Larsen og Kramhgft har givet fglgende bud pa
de rastende polytters identitet regnet fra venstre:

30 grader op og til 30 grader ned. Poul Jgrgensen,
Brieghel-Mgiller, Gosta Bursell, Svoldgaard, Helge Olsen,
Henrik Tetens, Hans Harboe, Mogens Mgller Madsen ell.
Hans Hansen, Eckert, Mogens Mgller Madsen (?).

Side 17.
? i K8, Poul Gregert Jensen og Claus Johansen.

Side 38.
Jens Chr. Andersen og Jgrgen Fischer.

Side 39, midten.
Ove S. Pedersen, ? og Mogens Birkeholm.

Side 40, gverst.
Limning af prgvevingen ved Henrik Obel, Per Grove
~Putte” Thomsen, Johs. Tejlgaard og Leif Lind.

Side 40, midten.
Henrik Opel og Johs. Tejlgaard.

Side 43, nederst.
Konstmann, Frank Svendstrup, ?, Arne Jensen.

Side 44, nederst.
Tejlgaard, Arne Jensen og Dan F. Bennike.

Side 45, gverst.
Ved treekstangen Villy Kirk og Steen Jacobsen.
| baggrunden Tu-144 ,Concordsky*.
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Side 45, nederst.
Fabian (?), Birkeholm, Jgrgen Meier, Svendstrup.

Side 66.
?, ? og pd BMW en Ottmar Poulsen.

Side 69.

Yderst til venstre Harboe. Ved bordet fra venstre Ellen
Petersen, Peter Bech, ?, ?, Rosa, Bjgrn Elle, Jgrgen
Nissen og P.H. Nielsen. Med ryggen til, Gitte Schgler.

Side 71, nederst.
Kaiser, Natasja, Jgrgen Blom og Felipe Cvitanic.

Side 76.

Fra venstre Jette Krgyer. Siddende med ryggen til: ?,
Vivian Bondy, Uffe Leander, ?, HP, bagest: Birkeholm,
div. bgrn, Chitra Tejlgaard. P& vingen: Knu” T. Ander-
sen.

Side 81, gverst.
?, Harboe og Staffeldt.

Side 82.
?,?, Harboe, ?, Helge Olsen og Mgller Madsen.

Side 83, nederst.
Spilfgrer: Mark Cromme.

Side 85, gverst.
Fra venstre: Nissen, Poul Pedersen og Ole Jensen.

Side 87, nederst.
Sonne-Kofoed, Kramhgft, ?, Bjgrn Elle og Kjemtrup.

Side 88, nederst.
Fra venstre Jens Christensen, Dan Bennike, ?, Henrik H.
Vinther, S.B. Jensen, Ole Hastrup og Poul Larsen.

Side 92, gverst.
Bo Beltoft Madsen og Jeppe Nicolaisen

Side 93, gverst.
Poul Bredesgaard, Niels Chr. Nielsen, Jgrgen Bachmann
og Poul Gregert Jensen.

Side 93, nederst.

Mathias Christophersen har identificeret deltagerne
som falger:

1.(bageste) reekke fra venstre:

Otto Mikkelsen, Ebba Ebbesen, Vagn Gammelgaard, ?,
Ramberg, Helge Olsen, ?, ?, Helge Larsen, ?, ?,

2. reekke: Erik Aggernaes, Bjgrn Tggersen, Eva, Bjarn
Pedersen, Bergstrand-Poulsen, Mathias Christopher-
sen, ?, ?, Mogens Mgller Madsen

3. raekke: ?, Brieghel Mgller, ?, Poul Nielsen, ?, Sv.
Sonne Kofoed, Kramhgft.

4. reekke: H. Tetens, ?, ?, ?, ?, Hans Hansen, ?, Harboe
og for bordenden Helge Petersen.
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