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<iVyfaarsleffer 1936. 

9. Aargang 

Ekspedition : 
Ih. AUGUST BANGS FORLAG 
EJVIND CHRISTENSEN 

Telf. 18.404 
Vesterbrogade 60. 

F lyvningens sunde og livskraftige Udvikling i Danmark er et brændende Ønske, som næres af alle a;ero
nautisk Interesserede herhjemme; og »Flyv e der har Maalet at være Samlingsmærket for disse Interesser, 
ønsker altid at være blandt de forreste i denne Udvikling. 

I de sidste Mooneder har et af Aeronautisk Selskabs Bestyrelse nedsat Udvalg arbejdet med Planer til For
bedring og Forøgelse af »Flyv «, saaledes at det i højere Grad end tidligere skulde muliggøres, at Blacfet kunde 
spænde videre, blive mere baade interessant og umlerhol elende og i det hele taget samle alt af Interesse vedrø
rende Flyvning - især herhjemme fra, men ogwa fra vore Nabolande og fra Udlandet. 

I et Blad, der ikke indeholder mere end otte Sider og udkommer een Gang om Maaneden, er det vanske
lig at bringe alt det Stof, man gerne vilde. Pladsen er for begrænset, og Stoffet er saa omfattende, at det er 
van.~keligt - eller rettere sagt umuligt - at gøre alle tilpas. Selskabets Opgave med Hensyn til »Flyv e er der
for bl. a. gaaet ud paa at forøge Bladets Sideantal for at skabe Mulighed for mere afvekslende Stof. 

Allerede i dette første Nummer i 1936 f aar Læse1;ne et Indtryk af det Arbejde, der er gjort, og som vil blive 
gjort, for at •Flyv , i Fremtiden skal blive et interessant og indhold.~rigt Blad. Omslaget bliver mere livligt og 
iøjnefaldende, og Formatet bliver en Smule smallere. SideantallPt bliver forøget fra 8 til 12, og da samtidig ca. 
8 åf de 12 Sider bliver trykt med Petit, vil Bladets Ind hold .maledes bliue forøget med omkring 80 til 100 pCt. 

For at Bladets Økonomi ikke skal forringes p. G. a. dets større Omfang, søges Annoncemængden tilsvarende 
forøget; og med den forøgede Udvikling af Flyvningen herhjemme er mange dcmske Firmaer blevet direkte in
teresseret i Aeronautik - enten som Leueranclører eller som Udøvere. »Flyv «s Annoncespalter skulde saaledes 
blive en god Referenceliste for alle, der har Forbindel.~e med eller Tilknutning til Fluvning . 

Redaktionen af Bladet vil som hidtil bestræbe sig for, at de forskellige Artikler og Meddelelser bliver af et 
saadant Indhold, at »Flyv e kommer til at staa som et Tidsskrift, man faar Udbytte og Fornøjelse af at læse, 
som man vil længes efter Iwer Maaned - og som det vil betale sig at opbevare. 

Det er Aeronautisk Selskabs Bestyrelses stærke Ønske og store Forlwabning, at det mcca lykkes at indfri de 
Løfter, den her har givet, og at »Flyv« maa komme til at staa .~om et ledende Luftfyr, der viser Vejen fremover 
mod en sund og stærk Udv·ikling af Flyvningen i Danmark. Med disse Løfter og med en Tak til alle dem, der 
i det forløbne Aar har ydet deres Bidrag til »Flyv « panden ene eller anden Maade, og som har vist Bladet deres 
Interesse, ønskes herved alle •Flyv «s Læsere et rigtigt 

(il~deligf 1-Vyfaar. 
Bestyrelsen. 
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Radio== og Vejrtjenestens Anvendelse indenfor Flyvningen. 
Af Kaptajnløjtnant Ove Petersen og ingeniør ved Flyvevæsenet Orm HansPn. 

Radiotjenesten. 

R
ADIO har eflerhaanden faael en udstrakt og stadig 
\'Oksende Anvendelse indenfor Flyvningen og har 
her paa mange 1\laader gjort sig uundværlig. Delle 

gælder i lige høj Grad for den civile Ruteflyvning som 
for den militære Flyvning, indenfor hvilke Hadioen i det 
store hele tjener de samme Formaal nemlig: 

at muliggøre Vejrtjenesten, 
at være Korrespondancemiddel mellem Luftfartøjer og 

Basis (Lufthavn eller Flyvestation), hvorpaa en stor Del 
af Sikkerhedstjenesten beror, 

at være en Hjælp ved Luftnavigationen (ved Retnings
bestemmelse), 

og endelig at være til Hjælp ved Landing i Vejr med 
ringe Sigtbarhed (Blindlanding). 

Til Modtagelse af de Vejrtelegrammer, der i en Aar
række efter international Overenskomst har været udsendt 
paa bestemte Tider af Døgnet fra større Samlerstationer i 
de forskellige Lande, og til .Modtagelse af de Vejnneldin
ger, der i et Par Aar har været udsendt fra vore hjemlige 
Fyrskibe, kan man klare ~ig med en god Skibsmodtager 
med Bølgeomraade· fra 20 m til 10.000 m (Kortbølgeon1-
raadet kan dog undværes). Men da Vejrmeldingskodel'lle 
ofte udsendes med stor Telegraferingshaslighed (140 150 
Tegn pr . .Min.), maa man til Modtagelsen anvende en Ha
diotelegrafist med 1' Klasses Certifikat, og hvis man, som 
det praktiseres ved Flyvevæsenel i Perioder med daarligl 
Vejr eller med særlige Flyvninger, ønsker at tegne to eller 
flere Vejrkort dagligt, er der ved Modtagelsen af Vejrko
derne Beskæftigelse nok for en Hadiotelegrafist til Stadig
hed, ved Vejrtjenesten paa den paagældende Station. -
Vejrmeldingsmodtageren bør findes i et Hum for sig ~elv, 
ugenert og uafhængig af den øvrige Radioinstallation, da 
den intet har med denne at gøre og kun kan generes af 
Udsendelser derfra, hvis den er anbragt nærmere end 
100- 200 m fra Stationens Sender. 

Medens Modtagelsen af Vejrlelegrammer i Heglen ikke 
byder paa særlige Vanskeligheder, da Udsendelsen fore
gaar paa dertil reserverede Bølgelængder, hvor der derfor 
ikke er megen Forstyrrelse, er Forholdene ikke saa gode 
ved Korrespondance mellem Luftfartøjer og Basis. Bedst 
er Forholdene her sikkert for de ic.ivile Luftfartøjer, da 
deres Forbindelse med Luftfartsstationer ligeledes kan 
foregaa paa dertil udvalgte Bølgelængder (870- 923 m), 
som andre Stationer ikke maa benytte, medens man ved 
de militære Flyvevæsener er henvist til at benytte de 
Bølgelængder, der i Praksis viser sig anvendelige, d.v.s. 
ikke forstyrrer andre og ikke forstyrres af andre. Del kan 
ofte være et stort Arbejde at finde forstyrrelsesfri Bølger, 
og det er eflerhaanden kommet saa vidt, al man i Militær
flyvningens Korrespondance maa skifte Bølgelængde flere 
Gange i Døgnet af Hensyn til forstyrrende Stationer. • • 
Da Luftfartøjsstationerne allid paa Grund af deres ringe 
Vægt er relativt svage, og Luftfartøjerne byder daarlige 
Modtagerforhold paa Grund af Støjen fra Luftfartøj<•ts 
Motor, vil det altid være Lufttjenesten, der trækker det 
korte•;te Straa, naar flere ønsker at benytte samme eller 
nærliggende Bølgelængder. -

Særlig gall er det, naar man med Radiostation i Kuben 
havns Nærhed, som f. Eks. paa Luftmarinestationen Ko
benhavn skal korrespondere med Luftfartøjer i stor Af
stand, f. Eks. med Luftfartøjer paa Fiskeriinspektion i 
Nordsøen eller i Skagerrak, idet den intense Skibstrafik 
i Sundet, da virker meget generende. - Marinens Flyve
væsen har derfor gennem lang Tid arbejdet paa at faa op
rettet en Radiostation paa et passende Sted i Jylland og 
har ogsaa under de sidste Aars Flyvninger til Færøerne 
og Lil Island haft en af dels transportable Radiostationer 
placeret i Nordjylland i længere Tid ad Gangen, hvor den 
har ydet udmærket Hjælp ved Vicleresendelse af Telegram
mer Lil København og ved Pejling. Paa Grund af den for
styrrelsesfri Beliggenhed her har man faaet overordenllig 
l>lore Rækkevidder til Luftfartøjer, saaledes 700 km til 
Luftfartøj paa Vej til Færøerpe (Luftfartøjet udstyret med 
70 Watt og Transportabel Station med 300 Watt Sender), 
medens man med samme Luftfartøj med Hadiostationen 
paa Luftmarinestationen l(øbenhavn (% kW Sender) kun 
kan regne med en Rækkevidde paa 300 km under alminde
lige Forhold. -

Hadioforbindelsen mellem Luftfartøj og Jord benyttes 
under al civil Ruteflyvning Lil Sikkerherstjenesten, idet 
Flyverne med passende Tidsmellemrum melder deres Po
~ition til den Lufthavn, hvormed de korresponderer. Den
ne følger Luftfartøjets Bevægelser og kan, hvis Vejrforhol
dene forværres, dirigere Flyveren til en anden Lufthavn, 
idet de forskellige Lufthavne ligeledes staar i Forbindelse 
med hinanden (i Reglen pr. Kabel og med Fjernskriver). 
I den senere Tid er Radiostationerne i de danske Rute
maskiner blev aabnet, saa rejsende i et saadant Luftfartøj 
kan afsende Telegrammer. -

Efterhaanden som Sporlsmaskiner og andre private 
Maskiner udstyres med Radiostation, vil den Sikkerhed, 
det er at kunne komme i Forbindelse med en Luftfarts
station, blive almindeligt udnyttet, ligesom Vejrmeldings
tjenesten og Pejlstationen i Lufthavnen i Kastrup vil kun
ne tjene alle private flyvende og ikke alene som nu Hule
maskinerne. Til den Tid vil Privatflyverne nok ligesom 
i\Iilitærflyverne nu savne en Hadiostation i den vestlige 
Del af Landet. 

Indenfor l\larineflyvningen anvendes Hadio ligeledes til 
Sikkerhedstjenesten paa alle Flyvninger udenfor Sundet 
med flersædede Luftfartøjer, hvor Hadiotelegrafist kan 
medfølge, idet der med passende l\lellemrum sendes en 
>Passagemelding«, der angiver Luftfartøjets Plads til op
givet Klokkeslet, samt den Kurs, Luftfartøjet herefter 
styrer. 

Den vagthavende Officer paa Luflmarineslationen, Lil 
hvem Telegrammerne fra Luftfartøjerne straks telefoneres, 
kan paa denne i\faade følge Luftfartøjernes Bevægelse over 
So og Land, ligesom han altid kan vide Besked med naar, 
hvor og hvorlænge el Luftfartøj er landet. -

Foruden til Sikkerhedstjenesten anvendes Radioen og
saa i udstrakt Grad til Melding af Observationsresultater og 
til hjemmefra at give Luftfartøjerne Ordrer eller Direkti
ver, hvilket er af meget stor Betydning for Flyvernes Løs
ning af militære Opgaver og Samvirke med Flaaden. -

Mellem Luftfartøjer indbyrdes benyttes Radion af Flo
tille- eller Gruppefører til at give de øvrige Flyvere Ordrer 
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f. Eks. om Fordeling af Rekognosceringsfeltet, Udvælgelse 
af Bombemaal o. I.; men i denne Art Forbindelser bliver 
Rækkevidden ikke særlig stor. Selv om man enkeJte 
Gange har haft Rækkevidder paa 150 km her, kan man 
slet ikke regne med Tal af denne Størrelse, hvis der er en 
Smule Forstyrrelse, og hvis Luftfartøjerne desuden har 
andre Stationer at korrespondere med, hvad jo næsten al
tid er Tilfældet. I Almindelighed vil Telegrammer fra 
Luftfartøj til Luftfartøj med Fordel kunne befordres via 
en Jordstation, med mindre de flyver i kort Afstand fra 
hinanden. -

I eensædede Jagere kan man ikke have Radiotelegrafist 
med om Bord, og man er her næsten udelukkende henvist 
til at anvende korte Bølger, da man kun kan benytte en 
lille fast Antenne og ikke den almindelige lange Slæbe• 
antenne. Ved Jagerflyvning er det særligt Forbindelsen 
mellem Luftfartøjerne i en Gruppe, man har Interesse af, 
og man maa hertil anvende Telefoni, da Flyveren dels 
ikke kan forven les at være uddannet i Telegrafi, og selv 
om saa var i Reglen ikke vilde have Tid til at passe Tele
graferingen ved Siden af Flyvningen. Da Kortbølgestatio
nernes Rækkevidde selv til en .Tordstation ikke er særlig 
stor (der regnes kun med den direkte Bølge), kan man 
ikke paaregne væsentlig bedre Forbindelse via en Jord
station, hvad der · ogsaa vilde tage for lang Tid, da Statio
nernes vigtigste Anvendelse er til Ordreafgivelse. Da det 
imidlertid ogsaa kan være af Betydning, at .lagere kan 
holde Forbindelse med Basis, rejser Kravet om at faa stor 
Hækkevidde til .Tords tationen sig, samtidigt med at man 
maa have .I agerflyveren telegrafiuddannet, da Telegrafi
rækkevidden er større end Telefonirækkevidden. Alt i alt 
bliver Vanskelighederne ved at tilfredsstille Kravene til en 
.Tagerstation langt større end til en Station i et Rekognosce
ringsluftfartøj baade hvad Vægt og Rumfang, Fjernbetje
ning og Omskiftelighed mellem Telefoni-Telegrafi angaar. 
Desuden stiller en .Tagerstation (Kortbølge) langt større 
Krav til Afskærmning af elektriske Støjkilder i Luftfartojet 
som Tændingssystem og Ladedynamo, end en Langbølge
station, som næsten altid anvendes i Rekognosceringsluft
fartøjer. -

Paa Flyvninger med store Afs tande over øde Terrain, 
lwor der ikke findes nogen Radiostationer, som f. Eks. Im
perial Airway's Flyvninger over Afrika, anvendes Statio
ner med baade Kort• og Langbølgeomraade. Man kan her 
ofte ved Hjælp af Kortbølge faa Forbindelser over meget 
store Afstande og har navnlig ved eventuelle Nødlandinger 
i Kortbølgestationen en værdifuld Hjælp til at komme i 
Forbindelse med Omverdenen. 

Her hjemme findes endnu ingen Stationer med bande 
Lang- og Kortbølge, men under i\lnrinens Flyvninger paa 
Østgrønland og fra og til Færøerne og Island har der væ• 
ret medgivet Luftfartøjerne en batteridrevet Kortbølge
nødsender til Brug under eventuelle Nødlandinger i øde 
Terrain eller i aaben Sø. 

Den Anvendelse, man i Flyvningen har gjort af Radio til 
Hjælp ved Horizontalnavigationen, sker under meget for
skellige Former. - I U.S.A. benyttes paa Luftruterne i ud
strakt Grad Radiofyr, af hvis Udsendelse man kan slutte 
sig til, paa hvilken Side af Ruten man er. I Europa be
nyttes Radiofyr ikke ret meget antageligt af Mangel paa 
Bølgelængder hertil. Her anvender man næsten altid Pej
ling og saa godt som altid Pejling af Luftfartøjets Sender 
fra Jordstationer. 

Paa alle større Lufthavne findes der Pejlstation, og hvor 
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Lufthavnene ligger i passende Afstand fra hinanden, pej
ler flere af dem samtidigt, saa man ikke alene faar en Het
ningslinie, men en Plads for L:uftfartøjet. Paa denne i\laa
de arbejder Pejlstationen i Statens Lufthavn i Kastrnp 
sammen med Pejlstationerne i Malmø og i Hamborg. -

Tidligere var de militære Luftfartøjer henvist til 
Kastrup, hvis de ønskede Pejlinger, men efter Oprettelsen 
af Pejlstationen paa Luftmarinestationen København 
(i\lellemfort) for ca. 1 Aar siden, kan Marinens Flyvere 
nu drage Fordel af denne Hjælp. Destoværre ligger Luft
marines tationen saa tæt ved Lufthavnen, at et Samarbejde 
med Krydspejlinger fra de to Stationer næsten ingen \'a!r• 
di har. 

Pejbtationen benyttes foruden under al Flyvning i 
::\lørke ogsaa under Flyvning i Vejr med daarlig Sigtbar
hed, og det er ofte, at Luftfartøjer i Vejr med lave Skyer 
foretrækker at flyve over disse og ved Pejlinger blive s ty
ret nøjagtigt hen over Luftmarinestationen. Naar blot Sky
højden ved København er stor nok, er dette en udmærket 
:\laade at >trække« Luftfartøjerne hjem paa, og naar i\lotor
larrn høre.~, gives der Signa) til at støde gennem Skyerne, 
efter at der før~t er sendt Luftfartøjet en kort Vejrmelding 
indeholdende Skyhøjde, Vindstyrke og Retning samt Baro
meters tand (af Hensyn til Indstilling af Højdemaaler). Er 
der flere Luftfartøjer paa Vej til Stationen samidigt, bliver 
de pr. Telegram underrettet om hinandens Position og faar 
Ordre til at støde igennem Skyerne efter hinanden, saa 
Kollis ions faren herved bortfalder. -

De n Afs tand, et Luftfartøj kan pejles paa, er under al
mindelige Forhold om Dagen max ca. 200 km, saa under 
Flyvning paa større Afstande (Ves t- og Nordjylland med 
tilstødende Farvande) kan man ikke med Sikkerhed paa
regne Pejling fra København . 

I den Tid, hvor Nateffekt optræder, kan Pejlingerne 
(naar Rammepejler anvendes) helt ned til Afstande paa 
40 50 km blive saa fejlbehæftede og varierende, at de er 
uanvendelige. Ved jævnlig Pejling af Luftfartøjet vil man 
dog paa Afstande op til 100 km i Almindelighed faa bruge
lige Retning~be~temmelser, selv om Natten. 

Under i\Iarinens Flyvninger over Skagerrak og Nord• 
søen vilde en Pejlstation i Nordjylland med en saadan Be
liggenhed, at Krydspejling med København kunde opnaas, 
være til stor Nytte, men desværre har den civile Rute
flyvning ikke saa stor Interesse af en Pejlstation her, da 
Hutefly,·ningen jo Yæsentlig gaar sydpaa. Saa længe Luft
havnens Radiostation kun betjener Ruteflyvere, vil en Pejl
station paa Fyen eller i Sønderjylland være til størst Nyt te. 

En ny Pejlstation anlagt ved Hærens Flyvestation i Vær
løse vil næsten kun kunne tjene Flyvertropperne, da 
Kryds pejling med Kastrup eller Luftmarinestationen kun 
vil kunne foretages i et meget begrænset Omraade, da de 
alle Jigger saa tæt ved hinanden. Oprettes en Pejlstation 
paa Luftmarinestationen Avnø (ved Vordingborg), vil det 
i nogen Grad hjælpe paa Forholdene, men Avnø ligger 
lige paa Ruten fra København til Hamborg, saa her kan 
den civile Luftfart ikke faa megen Nytte af den. 

Imidlertid er det billigst at oprette en ny Pejlstation, 
hvor der i Forvejen er Radiostation ( til Pejlkorrespondan
cen) og Betjening, og desuden bør en Pejlstation lægges et 
Sted, hvor der er Landingsmuligheder for helst baade 
Land- og Sømaskiner for i paakommende Tilfælde at 
kunne pejle Luftfartøjer ind til Landing, naar de andre 
Landingspladser er lukket af Taage. -

Under de Udstationeringer Flyvevæsenets nye transpor
table Radiostation (med Pejlanlæg) har haft saavel i .Tyl-
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land som paa Sjælland, har der været I.aget Krydspejlinger 
med København af Luftfartøjer, og selv ved Udstationering 
saa fjernt som Yed Klitmøller (Vanned Sø) kunde der ved 
Krydspejling giYes Luftfartøjerne Pladser, der i Kattegat 
passede med 3 km Nøjagtighed. - Tiden, der gik fra del 
Øjeblik, Luftfartøjet bad om Plads ved Krydspejling 
(qtf ?), til det kvitterede for modtagen Pladsopgivelse, 
kunde bringes ned til 2:y. ~lin., og i denne Tid foregaar 
Opkald af den anden Pejlstation - ~elve Pejlingen - ;\le<l
delebe af Pejlresultatet fra den ene Pejlslation til den an
den (Kontrolstationen) - Afsættelse af Pejlingerne i el 
Kort - Udtagelse af Pladsens Beliggenhed i Kortet (Af
stand og Retning til et kendt Punkt) og Telegram til Lufl
fartojel af Resultatet. 

Selv om Radio-Pejlinger kan yde Luffarløjer værdifuld 
Hjælp og i daarligt Vejr lede dem hen til de Steder, hvor 
Landing bedst kan foretages, kan Sigtbarheden dog blive 
saa slet, at et Luftfartøj, selv om det ved Pejling er bragt 
til at kred~e lige over Landingspladsen ikke kan lande. 
For al yde Luftfartøjet den sidste Hjælp til selve Landin
gen har man udført og prøvet mange forskellige Systemer, 
der ved deres Mangfoldighed og Forskellighed viser, hvor 
vanskelig denne Opgave er. 

En Tid lang har del i tidligere Nr. af Flyv omtalte i 
Tyskland uclviklede ZZ System V~l!r1•t ø, et og staaet klar 
til eventuelt Brug paa Luf!han1en i Kastrup ng ved Luft
marinestationen l(øbe11/wu11, men man er vist begge Steder 
kommet til den Opfattelse, at dette System, ihvorvel det 
er langt bedre end In let, dog kun er en meget ufuldkom
men Løsning, hvis Resultater i de enkelte Tilfælde afhæn
ger af for mange Personers indøvede Samvirke og rigtige 
Skøn, hvorfor man med stor Interesse maa følge ethvert 
andel Forsøg paa Løsning af dette saa vigtige Spørgsmaal. 

I Øjeblikket syntes Lien af D. V. L. og de lyske Firmaer 
Lorenz og Telefunken udviklede Landingsbaake at være 
den fremtidige Løsning. 

Den er allerede installeret i mange Lufthavne i Europa 
og DDL har i en af dets F 12'ere haft Lejlighed til at prøve 
Systemet med Forsøgsopstillingen paa Tempelhof. 

Systemet kræver en særlig Senderinstallation (9 og 7 ,9 
m Bølgelængde) paa Landingsarealet og en speciel Mod
tager i de Luftfartøjer, der vil udnytte det, og ingen af 
disse Installationer kan anvendes til andet Formaal. I Øje
blikket er Fjernsynet ogsaa interesseret i de Bølgelængder, 
der benyttes, men hvis Systemet vinder Indpas, hvad det 
ser ud til, bliver denne Side af Sagen nok ordnet, saa den 
civile Lufttrafik kan nyde godt heraf, medens det for Hæ
rens og l\Iarinens Flyvere ikke løser Opgaven, da disses 
relativt smaa Luftfartøjer næppe i overskuelig Fremtid 
vil blive forsynet med extra Radiolandingsudstyr, med 
mindre dette efterhaanden indbygges som en Del af de al
mindeligt anvendte Korrespondancestationer. 

Vejrtjenesten. 
Denne omfatter følgende 2 væsentlig forskellige Tje

nester: 

1. Vejrkorttegning med Vejrforudsigelse og 
2. Indhentning af Rapporter angaaende det øjeblikkelige 

VeJr paa visse Steder (indenfor et snævrere Omraade 
eller paa en given Rute). 

1. Vejrkorttegning med Vejr{ orudsigelse. 

Denne, den vigtigste Del af Vejrtjenesten, danner Grund-
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laget for Bedømmelsen af Vejret og dets Egnethed til at 
løse de stillede Opgaver. 

Vejrkorttegningen foregaar paa Grundlag af de pr. Hadio 
tagne Yejrkoder fra de internationale Observationsstatio
ner, der udsendes fra visse Samlestationer. Disse Vejr
koder udsendes 3 Gange daglig (samt 1 Gang om Natten). 
Afhængig af de stillede Opgaver og Vejrsituationen tegnes 
paa Grundlag af disse Vejrkoder Vejrkort 1 eller flere Gan
ge om Dagen, saaledes al der altid tegnes Vejrkort om For
middagen paa Grundlag af .Meldingerne fra Kl. 0800. 

Pau Grundlag af dette Vejrkort vil det normalt være mu
ligt at bedømme Vejrsituationen indenfor et Tidsrum af 
6- 12 (evt. 24) Timer med tilst1·ækkelig Sikkerhed til at 
lage Bestemmelse om Dagens Flyvninger; det maa her 
understreges, at Vejret i Danmark bortset fra de spe
cielle >lokale « meteorologiske Fænomener - ikke er »lo
kalt«, men er en direkte Funktion af Luftmas!>ernes Be,·æ
gelse. Er Situationen tvivlsom eller i særlig hurtig Ud
vikling, tegnes atter Vejrkort ved næste L' thendelse for 
fornyet Gennemgang af Vejrsituationen og even luel Kon·i 
gering af den tidligere affattede Vejrforudsigel!>e. 

I det store og hele kan der, som allerede nævnt, paa 
ovennævnte Grundlag affattes tilstrækkelig sikre Vejr
forudsigelser, men det vil dog i mange Tilfælde være øn
skeligt indenfor det Omraade, hvorfor Vejrforud!>igelsen 
skal gælde, at have flere Observationsslationer end de in
ternationale. 

For Danmarks Vedkommende er Antallet af internatio
nale Observationsstationer som bekendt 5 ( Kbhvn., Ska
gen, Hanstholm, Blaavand og Hammeren), og det vil ofte 
være af Betydning at faa suppleret dette Antal, f. Eks. for 
nøjagtigt at fastlægge Beliggenheden af Fronter m. m. 

Her har det været til megen Nytte, at Fyrskibene Horns 
Rev, Østre Flak, Anholt Knob, Schultz's Grund og Gjedser 
Rev siden 15. Juli 1933 3 Gange om Dagen - sammen
faldende med de internationale Observationstider har 
udsendt Observationer svarende til den internationale 
Vejrkodes 3 første Grupper og omfattende: Skyernes Art, 
Vejret til Obsen-ationstiden, Sigtbarheden, de laveste 
Skyers Højde, :Mængden af lave Skyer, Vindens Retning og 
Styrke, Vejret i de foregaaende 6 Timer og den totale 
Skymængde. 

Disse Observationer udsendes pr. Hadio af Fyrskibene 
til bestemte Tider og kan aflyttes af de, der har Interesse i 
at modtage disse Meldinger. 

Selv om disse Fyrskibsobservationer danner el betyd
ningsfuldt Supplement Lil de danske internationale Obser
vationsstationer, vil del dog være onskeligl al faa endnu 
nogle faa Observationsstationer, særlig een eller to paa 
Jyllands Vestkyst mellem Hanstholm og Blaavand og een 
eller to paa Længden nærlig midt imellem Blaavands og 
Københavns Længde. 

De sidstnævnte Stationer maatte da indsende deres Ob
servationer - taget til de internationale Observationstider 
- til meteorologisk Institut og derfra medudsendes verl 
Udsendelsen af de danske internationale Observationer. 

Verkorttegningen med Vejrforudsigelsen er Grundluget 
for Flyver-Vejrtjenesten og vil som allerede nævnt normalt 
være fuldt tilstrækkelig. 

Kun i særlige Tilfælde vil det Yære ønskeligt al supplere 
den med den nedenfor under 2 nævnte Tjeneste. 

Det skal nævnes, at ved Marinens Flyvevæsen (Luft
marinestationen Københau11) har ovennævnte Tjeneste væ
ret gennemført i de sidste 10 Aar, og i det overvejende An
tal Dage har man kunnet basere sig paa Vejrkortet med 
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Marinens nye Flyverløjtnanter og Observatører. 

11ens Flyvevæsen har I de sidste Dage i December afsluttet sine Skoler. 
venstre ses de 7 Søløjtnanter der har gennemgaaet Observatørkursus: 
1s. Wurlz, Haug~ted, Aalborg, Wern, Valentiner og Rømeling. Derefter 
r de 5 nye Flyverløjtnanter: Sundby. Brendstrup, lassen, Lauritzen 

og Stockholm Sørensen. 

Vejrforudsigelse, medens man kun i 5- 10 pCl. af Dagene 
har maattet supplere denne Tjeneste med den under i 
nævnte for enkelte Meldestationers Vedkommende. 

2. Indhentning af Rapporter angaaende det øjeblikkelige 
Vejr paa visse Steder (indenfor et snævrere Omraade 
eller paa en given Rute). 

Naar det drejer sig om Vejrsituationer, hvor Sigtbarhed 
og Skyhøjden er ringe og ikke med Sikkerhed kan ud
findes af det tegnede Vejrkort, eller hvor bestemte Vejr
forhold indenfor el givet Omraade er nødvendige for Løs
ningen af en særlig Opgave, kan det være nødvendigt at 
indhente Oplysninger om disse Faktorer fra nogle Steder 
indenfor Omraadet (Ruten). 

Saadanne Oplysninger er ved Marinens Flyvevrcsen sa~r
lig blev-et indhentet fra Fyr og Fyrskibe samt Havne
mesterkontorer, og er fra disse Steder altid' blevet giYel 
med stor BeredYillighed. Det er en absolut Fordel at ind
hente saadanne Oplysninger fra ovennævnte Steder, idet 
Fyr- og Havnepersonel, der er søkyndige Mænd, har gode 
Betingelser for at kunne give fyldestgørende Oplysninger. 

Oplysningerne fremskaffes ved telefonisk eller telegra
fisk Henvendelse. 

Noget vanskeligere vil det formentlig blive at skaffe til
svarende fyldestgørende Oplysninger fra Steder inde i 
Landet. For Ruten København- Rødby findes .en organi
seret Vejrmeldingstjeneste, der indenfor Ruteflyvnings
tiden kan faas meddelt gennem Lufthavnens Vejrtjeneste. 
Udenfor denne Rute maa man i paakommende Tilfælde 
indhente Oplysninger fra Stedet, og det vil da blive et 
Skøn, til hvem man skal henvende sig. Dog maa det for
menes, at enhver stedkendt, fornuftig Mand vil kunne give 
omtrentlige Oplysninger om Vind, Sigtbarhed, Skymæng
de, Vejr og tildels Skyhøjde. 
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Som allerede nævnt vil Anvendelsen af denne Tjene'>le 
kun finde Sted i særlige Tilfælde, og det maa derfor anses 
for mest hensigtsmæssigt, at den indhentes for de enkelte 
Tilfælde og ikke organiseres større og dyrere, end Behovet 
til hver Tid fordrer. 

Fører Udviklingen med sig, at Privatflyvernes Antal i 
Yæsentlig Grad forøges, vil en Udvikling af denne Tjeneste 
formentlig blive paakrævet, men jævnsides med Forøgel
sen af Sportsflyvernes Antal vil komme en Forøgelse af 
Sportsflyvepladser og Lufthavne, og der vil da paa disse 
selvsagt blive Vejrobservationsstationer, der kan danne 
Grundlaget for den her omlalle Rapporttjeneste. 

Den ovenfor omlalle Vejrtjeneste, hvoraf den i Afsnit 1 
omtalte dmwer den Del, der al/id nHm udføres og som of
test er tilstrækkelig, har som nævnt været udført i ca. 10 
Aar med tilfredsstillende Resultat ved l\larinens Flyve
væsen. 

Skulde man i Øjeblikket ønske nogen Uc!Yidelse, maallc 
del efter vor Mening blive: Højdevindsobservationer samt 
Forbedring af Skyhøjdebestemmelsen. 

Højdevindsbestemmelse udføres indenfor Luftfarten i 
Øjeblikket kun systematisk ved Statens Lufthavns Vejrtje
neste. 

Flere Obsen·ationsslalioner, deriblandt særlig en Station 
i .lylland, vilde være meget ønskeligt. 

Skyhøjdebestemmelsen foregaar fra de fleste Stationer 
paa Øjemaal, saavidt bekendt kun ved Skyhøjdemaaler i 
Kastrup (Lufthavnen) og ved Rødby. 

Det vilde Yære ønskeligt, om de in ternalionale Observn
tionsstalioner fik en Skyhøjdemaaler, thi Opgivelserne af 
Skyhøjden er ofte stærkt fejlbehæftet. 

Saafremt disse Forbedringer kan blive indført, vil et 
Savn være afhjulpet, og formentlig vil foreløbig ikke flere 
Observation sstationer end de under Afsnit 1 anførte være 
nødvendige. 
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Omkring Luftforbindelsen mellem den gamle og den nye Verden. 
Ved Kaptajn E. K. S . Lærum. 

Glenn M"rtln's .China Clipper", der har foretaget de !orste Forsøgsflyvninger over Stillehavet, mellem Amerika og Kina. 

I 
denne Tid, hvor Interesserne rundt om i Verden er 
rettet paa en eventuel Forbindelse ad Luftvejen mel
lem Amerika og Fastlandet, kan del mam,ke være Lil 

Nylle at høre, hvad man mener om en saadan Rutes i\lu-
ligheder. At man allerede er i Gang med Undersøgelser 
i saa Hen!>eende er jo en Kendsgerning, der har givet sig 
praktiske Udslag i Pan Ameriean Airways Under:-,øgelser 
paa Gronland. 

I »Les Ailes« for den 19. December d. A. findes en 
interessant Artikel skrevet af Maurice Victor, som jeg gen 
tagne Gange vil citere og gengive i Uddrag, idet mange 
Udtalelser heri har Adresse Lil alle Verdens Lande. 

Artiklens Overskrift er : 

>Kampen om Nordatlanten. 
Om lo Aar krydser Glenn-1\lartin, en 50 Tons FJyvebaad, 

Atlanterhavet med 50 Passagerer. Denne Flyvehaad er 
udstyret med 4 Stk. 1500 HK. Dieselmotorer og vil vwre 
i Stand Lil al transportere 12 Tons Nyttelast fra New-York 
til London.« 

Amerikanerne har realiseret den transpacifisth.ke Linie 
og vender sig nu mod Løsningen af en regelmæssig trans
atlantisk Rute. 

Mr. Glenn L. Mm·liu er een af Amerikas kendteste Flyve
maskinekonstruktører, og del er derfor interessant at 
høre, lwilke Meninger han har om Ruten. Bemærkelses
værdigl er, at han synes al ville hævde, al Storcirkellinjen 
mellem New-York og London er den gunstigste, og jeg 
skal ~enere vende tilbage til delle Emne. 

Konstruktionen af et 50 Tons Søluftfartøj, der vil være 
nødvendigt til saadant el Foretagende, frembyder ikke 
større Vanskeligheder, mene·s der, og hvad økonomisk Ud
bytte angaar, da stiller en Beregning sig efter hans Ud
sagn saadan, al man med Rimelighed vil kunne sige, at de 
nuværende Oceandampere slaar foran en snarlig Inddra
gelse! 

i\l. Vi1clor faslslaar som en Kendsgerning, al Kampen 0111 

Allanlerhavcls Erobring er begyndt. 
1-hem vinder den? 
Selv om det gør ham ondt som Franskmand, maa han 

nød,•e1Hligvis spaa, al Amerikanerne paa Forhaand synes 
al skulle sejre. 

Dernæst fremkommer Udtalelser, som har Bud til alle: 

»Til Trods for al ophøjet Viden hos vore Ingeniører vil 
vi, paa Grund af den administrative og financielle Lang
sommelighed, der tynger vort Land (Frankrig) naar den 
Tid oprinder, hvor Amerikanerne regelmæssigt hver Uge 
heflyYer Londons Havne, staa og spørge os sel\', hvad der 
nu kan Yære passende at foretage sig for ikke at hliYc 
helt distanceret.« 

Der er, siger M. Victor videre, en s:rn kolos~al For~kcl i 
Opfattelsen af Handelsluftflaaden i Amerika og Frankrig, 
al Kampen paa Forhaand er ulige for Franskmændene. ' 

Det fremhæYes dernæst, hvorledes man i Amerika, Rea
lismens Land, ikke er bange for el Foretagende, om del 
end er nok saa stort, naar blot man p:ia Forhaand kan 
sige, at der er overvejende Sandsynlighed for, at det yiJ 
betale sig. De ofrer gerne og sætter all ind paa eet Kort. 
Staten blander sig saa lidt som muligt ind i privat Inilia
tiY - den nøjes med al fø re Kontrol og oYervaage alt Ar
bejde, at det er forsvarligt. 

I Frankrig mener M. Victor, er Forholdet det stik mod
satte. 

Konklusionen af hans Betragtninger Yeclrnrende llan 
delsluftflaadens Kamp om Atlanten er, al hvert Land har 
netop den Hanclelsflaade, som Handelen selv paahyder 
el ler forlanger. 

Der fremsættes Yidere nogle sammenlignende Beregnin
ger mellem Oceandampere og FlyYebaade. 

Man gaar ud fra, at den 50 Tons Flyvehaad bestaar og 
kalkulerer først med to 0Yerfarler pr. Uge, ilYilkel giver 
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en Pris pr. Passager paa 6225 frcs. (ca. 2100 Kr.). An
slaas Overfarternes Antal pr. Uge til 10, synker Prisen 
til 3975 fr(cs. (ca. 1400 Kr.). Hvis det gaar godt, hvad 
man regner med, vil man ret hurtigt komme op paa 12 
Starter pr. Dag - 1 hver Time, hvilket vil bringe Pri
sen yderligere ned. Med 200 Flyvebaade a 50 Tons vil 
de nedbringe Omkostningerne i den Grad, at 6 Ocean
damperes Klientel uden Betænkning vil tage Luftvejen. 

Et Skib som >Bremen « paa 52000 Tons kan medbringe 
200 Tons Passagerer (ca. 3000) og 800 Tons Fragtgods, 
d.v.s . 1000 Tons Nyttelast med en Gennemsnitsfart af 
42 km /T. 

1000 Tons X 42 km/T 

52000 
= 0.8. 

Flyvebaade paa 45 Ts. til en Nytlelasl paa 4,5 Ts. og 
med Marchfart paa 200 km/T giver 

4,5 Tons ;,< 200 km/T 
= 20. 

45 

Arn,Iaar man Værdien af 6 moderne Oceandampere til 
4 Milliarder frcs., vil 200 Flyvebaade kunne træde i Ste
det for di sse, og man kan til Bygningen af disse 200 
Flyvebaade tillade sig at benytte 20 l\lill. frcs. pr. Stk. 
Men en Seriefremstilling af saadanne Flyvebaade vil kun
ne bringe Prisen ned paa ca. 200 fries. pr. kg Tornvægt, 
og det giver ca. 4,4 Mill. frcs. (1,4 Mill. Kr.) pr. Eksem
plar, saaledes at 200 Flyvebaade vil kunne fremstilles for 
880 i\lill. frcs. - den Sum, som den franske Oceandamper 
:z.Normandiec alene har kostet. 

Motorkraften i en moderne Oceandamper er ca. 150000 
HK. - i 6 Stk. følgelig 900.000 . . 200 Flyvebaade a 6000 
HK. giver 120.000 - men ·Hastigheden pr. Flyvebaad lig
ger ,ca. 5 Gange højere end Damperens, saaledes at Flyve
baaden betingelsesløst frembyder størst Fordel. 

Det er næsten overflødigt at anføre, hvilken Besparelse 
der kan indføres paa Personelrammer og Driftskonto, da 
det saa afgjort vil staa i Favør for Flyvningen. 

Disse Betragtninger mener man maa føre til, at Flyv
ningen efterhaanden vil erobre al Persontrafik og en væ
sentlig Del af Godstrafiken over Atlanterhavet. 

Og for Amerikai1erne findes intet teknisk Problem -
alt er muligt for dem. 

Endelig kommer man til Betragtninger over Ruten for 
Oceanflyvningen, og disse er ikke de mindst interessante. 
Det fastslaas at være tre Muligheder. 

1. Den nordlige Rute over Grønland og Island. Over
raskende ser man om den, at Meningen om den er 
følgende: 
Den er uigennemførlig paa Grund af Taage. Man ta
lel' ikke om den. 

Denne Udtalelse lægges i Munden paa i\Ir. Glenn L. 
Martin. 

2. Den sydlige Rute over Bermudaøerne og Azorerne. 
Meteorologisk set er dette en fortrinlig Rute. Maaske 
vil man ty til den om Vinteren. Den repræsenterer 
følgende Afstande: 

New-York- Bermudaøerne: 1250 km 
Bermudaøerne- Azorerne: 3100 km 
Azorerne- Lissabon: 1940 km 
Li ssabon- London: 1490 km 

Total: 7780 km. 
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Ved at gaa direkte fra Azorerne til London bliver Ru
ten 7000 km lang, og det er for Folk, der har travlt, 
lidt for langt. 

3. Ruten, der følger Storcirkelbuen mellem New-York og 
London og som maaler 5600 km. Den bedste at fore
trække - omtales nærmere nedenfor. 

Paa den ene Side er der saaledes Tale om en Rute i 
to it tre Etaper og med langsommelige Indladninger og 
Paafyldninger. Paa den anden Side en kort Distance uden 
Mellemlanding, hvor Prisen følgelig bliver meget højere, 
men Tiden for Gennemflyvningen kan formindskes med 
en hel Dag. 

Denne sidste Rute gaar M. Glenn L. Martin ind for, især 
paa Grund af, at den nøje falder sammen med Dampskibs
ruter. Thi dette frembyder en større meteorologisk Sik
kerhed, idet det fra hans Side hævdes, hvor uhyre vigtigt 
det er for Luftfarten ganske nøje at vide Besked med Be
liggenheden af >det daarlige Vejre, saaledes at man kan 
blive i Stund til at bevæge sig uden om eller i strengt 
Nødsfald at vende om, hvilket atter nødvendiggør en stor 
Aktionsradius, som ogsaa fremhæves som en absolut Nød
vendighed. 

Som et sidste og noksaa overraskende som oplysende 
Moment gaar man ind for Dieselmotoren, idet denne me
nes at ville frembyde større Sikkerhed baade med Hen
syn til Brandfare som til Drift. · 

Man kan selvfølgelig ikke blankt antage M. Victors og 
Glenn L. Martins Anskuelser. Ingen ved heller, om deres 
Spaadomme kommer til at gaa i Opfyldelse, men der er, 
mener jeg, fremsat interessante Ting af almen Interesse i 
Forbindelse hermed, Ting, der er egnet til at vække til 
Eftertanke. Desuden er det interessant at se, hvad et 
s tort Lands Fagblad optager og behandler indgaaende -
man faar et Indtryk af, hvordaii man alle Vegne har Øj
nene rettet fremad - udad - og opad, og hvorledes dette 
netop er karakteris tisk for Flyu11i11g, bliver understreget 
derved. For de smaa Nationer, der ikke kan selv, men 
som - omend ofte langsomt - blot kan følge lidt med, 
er det morsomt at følge Udviklingen efter de store Linjer. 

En Ting, jeg navnlig bed Mærke i, er ganske specielt 
den, at man har opgiuet Ruten over Grønland - det siges 
af en anset og dreven Forretningsmand, at den er haab
løs. Vort Lands Haab om at komme med - omend pas
sivt - synes ved disse Udtalelser at skulle være brudt. 

Grønland frembyder meteorologisk set et Uføre, naar 
Talen er om konstant Overflyvning. Jeg maa indrømme, 
at det falder i Traad med min egen Opfattelse deraf. Dog 
vil heller ikke jeg f orsuærge Muligheden helt, selv om 
Grønland og Island er lidt uden for alfar Vej og kun vilde 
blive befløjet, dersom der ad den Rute var absolut Sik
kerhed rent meteorologisk set. 

Skaber man derimod virkelig Motorer, hvis Konstmk
tion bliver som Dieselmotorens, og hvis Driftsikkerhed 
og Brændstofforbrug er betydeligt billigere end Benzin
motorens, saaledes at den direkte Rute fra New-York til 
London bliver en Selvfølgelighed rent teknisk set - saa 
vil Grønland og Island som Etaper blive forladt straks, 
idet vi ikke maa glemme, at man i Dag kun har Blikket 
rettet mod disse Etaper af Nøduendighed og ikke fordi 
det ellers er en Fordel at flyve den Vej - tvært imod. 
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Den civile Flyvevirksomhed i Norge. Widerøe::Selskabets Aarsberetning. 

Waco-Kabinemaskine med 4 Pladser. Sommerbasis ved Inglerstrand. 

P
aa den nylig afholdte Generalforsamling i Widerøe's 

Flyveselskab A/S, Oslo, blev det besluttet at forhøje 
Aktiekapitalen til 750,000 Kroner og at oprette et 

Datterselskab i Bergen med en fuldt indbetalt Aktiekapital 
paa 100,000 Kr. 

Widerøe's Flyveselskab har i det forløbne Aar gennem
le,·et en rivende Udvikling, og Virksomheden er blevet for
doblet for alle Afdelingers Vedkommende. Sidste F'oraar 
blev der bygget to nye Hangarer ved lngierstrand, det 
kendte Badested vd Oslofjorden. Her blev der ogsaa op
ført et Klubhus, hvor Selskabets Funktiona.'rer og Flyve
skolens Elever boede. Desuden var der i Sommersæsonen 
indrettet i\lødelokaler i Klubhuset for den norske Aero
klubs Medlemmer. 

Staten har ydet Tilskud til Uddannelse af Flyvere. Ud
dannelsen ved Selskabes Flyveskole omfatter baade Privat
flyvere og Trafikflyvere og alle de Elever, der er udgaaet 
fra Skolen, har bestaaet deres Certifikatprøver med Cen~o
rer, der var udpeget af Staten. Til Skolemaskiner har væ
ret anvendt Gipsy II Moth og Waco >F e (begge tosædet), 
medens Waco-Kabinemaskiner med 4 Pladser har været 
anvendt til Rundflyvninger og lejlighedsvise Passager
flyvninger omkring i Landet. 

Selskabet har oprettet en Afdeling for Luftfotografering. 
Sidste Sommer blev der laget en i\længde Billeder i del 
sydlige og vestlige Norge, omfattende industrielle Anlæg, 
karakteristiske Landskabscenerier etc. Denne Afdeling har 
ogsaa paabegyndt Kortlægning fra Luften, og i Sommerens 
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stor Forskel i Ydeevnen. l\Ien for Tiden var de ud
slyrel med gode, .solide, paalidelige, men noget gam
meldags, vandkølel B.M.\,V. l\lotorer. Som Følge deraf 
staar deres Præstationer ikke paa Højde med vore bed
ste Jagere. 

Det tyske Luftvaahen bekymrer sig imidlertid ikke 
om det, fordi dere~ Udstyr er tilstrækkeligt til at kunne 
hamle op med ethvert andel Land, og de sikkert slet 
ikke ønsker at yppe Kiv med os. :Men de har nye i\lo
lorer under Arbejde, haade luftkølede og vædskekølede, 
som er meget længere fremme end nogen af deres nu
værende Konstruktioner. Og saa maa man huske paa, 
al deres Luftvaaben kun er eet Aar gammelt. 

Løb blev der paa denne Maade kortlagt et helt Herred p 
Vestiandel med særdeles tilfredsstillende Hesultat. Til d 
kommende Sommer vil Kortlægningsarbejdet blive taget , 
i større Udstrækning. 

Lejlighed:wis Passagerflyvninger har i det forløbne A 
fundet Sted i udstrakt Grad, idet Publikum mere og me 
gaar over til at rejse med Flyvemaskinen. 

For at kunne oprette en regelmæssig Rute til de Fjæl 
:,lrøg, der særlig bliver besøgt af Turisier enten for F 
kreationens eller for Sportens Skyld, har Selskabet sogl c 
Koncession paa en Luftrute Oslo Jotunheim, del skønr 
ste Fjeldparti i Norge, hvortil Henrik Ibsen har henlr 
Peer Gynls Hjem. Saafremt Sagen gaar igennem, vil S 
skabet købe en 450 H.K. »Bellancac til 7 Passagerer. 

Selskabet har ogsaa :,ogt om Koncession paa en dagl 
Hule Oslo Stockholm og en Natpostrule Oslo Gøtebo, 
Til førstna?vnle Rute er del i\leningen at benytte en I 
motorel, 900 H.K. »Lockhead Electra« med Plads til 10 Pi 
sagerer foruden Fører og Navigatør. Selskabet har en 
videre udarbejdet Planer om en Kystrute mellem Oslo 
Arendal i Sommersæsonen med Anløb af en H:ckke kenr: 
Badesteder. 

Selskabets tekniske Leder, Flyverløjtnant .\ri/li H'ir/er 
er for Tiden i Amerika for at se paa nyl i\latcriel. Selsli 
bets forretningsmæssige Leder er Flyverlojtnanl Vig_ 
Widerøe, der er en af Pionererne indenfor den unge, nc 
ske Lufttrafik. 

Foruden dbse Maskiner i første Linie har hver Sin 
fe! nogle Focke-\,Vulf Monoplaner med Hirth Motc 
~om Flyverne kan benytte lige :,aa meget de lysl< 
Paa disse kan de fan al den Øvelse i Kunstflyvning , 
Overland~rlyvning. ~om de maatte ønske, uden al sti, 
paa deres større i\laskiner og Motorer. 

Det er det samme, som hvis hver af vore .l:,w 
Eskadriller havde et Antal Miles Hawk med scks-cyli 
drecle 200 H. K l\Iotorer, hvormed der kunde flyv 
ca. 350 km/T. Ideen er udmærket - og meget økon 
misk. De Unge kan godt lide at flyve de smaa, hurti; 
~faskiner, - og hvis de kommer til at slaa dem i Sty 
ker, bliver det ikke saa dyrt. 



Nr. 

Dansk Svæveflyver Union. 

Fra Aarhus Flyveklub: J. Jørgensen I 130 m Højde fer Landing til Mærke. 

Nytaar 1936. 

Det forløbne Aar bragte den danske Svæveflyvning et 
godt Stykke fremad. Størsteparten af Grupperne 
her i Landet er ble'vet sammensluttet under >Dansk 

Svæveflyver Union«, saaledes at vi nu staar som en samlet 
Enhed. Masser af Breve til Unionen fra forskellige Stede1· 
i Danmark vidner om, at Interessen for Svæveflyvning er i 
stadig Stigning herhjemme. 

Lad os derfor haabe, at Dansk Svæveflyvning i det Aar, 
vi nu gaar ind i, staar foran sit endelige Gennembrud. I 
Forhold til Udlandet s taar vi jo langt tilbage, men kaster 
vi et Blik tilbage til den danske Svæveflyvnin~s Barndom, 
vil det tydelig ses, at meget er naaet siden. Selv om det 
er gaaet langsomt, er det dog gaaet fremad. For Pioneerne 
herhjemme var de første Aar svære at komme igennem, og 
det kostede dem store personlige Ofre at arbejde Sagen 
frem. Ligeledes manglede der ganske den fornødne Kend
skab og Erfaring til Bygningen af Fartøjerne, men trods 
dette blev der alligevel arbejdet trofast og støt, og Resul la
let blev da ogsaa efter Omstændighederne ret godt. 

De Fartøjer, der nu benyttes til Flyvningerne, er betyde
lig bedre end de første, der var fremme herhjemme, og den 
Selvstabilitet, de er i Besiddelse af, bevirker, at Nybegyn
derne nu kommer betydeligt hurtigere frem end førhen. 
Ligeledes er det værd at bemærke, at Totalhavarierne hø
rer til Sjældenhederne. Før i Tiden kunde man næsten 
hver Søndag tage lidt >Knas« med hjem, som der saa gik 
nogle Uger med at faa repareret. Trods alle Goder er vi 
dog endnu langt fra Vejs Ende. Lad os derfor i det nye 
Aar tage fat med friske Kræfter. Sammenslutningen er vor 
Styrke, og den maa ikke splittes, thi kun ved forenede 
Kræfter kan vi bringe den danske Svæveflyvning op i det 
Niveau, hvor den rettelig hører hjemme. 

I Haabet om at 1936 vil bringe en god Fremgang for alle 
Grupperne, ønsker >Dansk Svæveflyver Union « alle sine 
Medlemmer et godt Nytaar, og en Tak for det der svandt. 

Sammenslutning af Kobenhavnergrupperne. 

De københavnske Svæveflyvegrupper, der hidtil har 
staaet lidt spredt, er nu blevet samlet i een stor Gruppe. 

Gennem Aarene var der til Stadighed opstaaet Smaa
grupper rundt omkring, derved at nogle Medlemmer trak 
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sig ud af de gamle Grupper og startede nye, der til at be
gynde med saa meget lovende ud, men som i Reglen syg
nede mere og mere hen grundet paa, at den økonomiske 
Side af Sagen ikke altid var, som den burde have været. 

De fem Grupper, der efterhaanden var opstaaet, led næ
sten alle af et for lille Medlemsantal, og som Følge heraf 
maatte Midlerne jo ogsaa blive derefter, idet der jo var 
Grænser for, hvad hvert enkelt Medlem kunde bringe af 
personlig Indsats. Det siger sig selv, at her var en lille 
Hage ved det hele. Det kunde ikke blive ved med at gaa 
paa den Maade. Tilmed var Grupperne som oftest lidt for 
skarpt adskilt. Der maatte et bedre Samarbejde til, for at 
der kunde opnaas bedre Resultater. Da Grupperne i sin 
Tid begyndte at arbejde sammen i Terrænet, mærkedes det 
da ogsaa straks, at vi her var inde paa noget af det rigtige. 
Ganske naturligt maatte den Tanke da ogsaa opstaa, at der
som det hele nu blev samlet under et, maatte det blive ikke 
i,aa lidt bedre. Hist og her blev der ogsaa mumlet lidt om 
det, og for at det ikke skulde blive ved Snakken alene, blev 
der den 28. November indkaldt til et Fællesmøde i Webers 
Selskabslokaler, for at Muligheden for en Sammenslutning 
kunde blive taget op til en Diskussion. 

Tidspunktet var heldigt valgt, idet der i hver Gruppe 
fandtes eet eller to Fartøjer. Nogle flyveklar, andre var 
lidt havareret, og atter andre var saa langt fremme, at de 
hurtigt kunde sættes i flyveklar Stand. Endvidere fandtes 
der 3 Motorspil. 

Mødet aabnedes af >Dansk Svæveflyver Union«s Næst
formand, Hr. A. Larsen, der bød Medlemmerne velkommen 
og foreslog at vælge en Dirigent. 

Til dette Hverv valgtes Hr. Larsen, som derefter straks 
gav Ordet til Hr. E. Eygen. 

Hr. Eggen, der er gammel Sejbportsmand og altsaa >Ikke 
Svæveflyver«, havde været saa elskværdig at gaa ind som 
Talsmand for Sammenslutningen og hjælpe os dermed. 

Et Program, der var udarbejdet for Sammenslutningen, 
blev Punkt for Punkt og paa en klar og overbevisende 
Maade gennemgaaet af Hr. Eggen, saaledes at alle kunde 
blive klar over, hvorledes alt var tænkt at skulle paabegyn
des og arrangeaes ud i Fremtiden. 

Efter dette tog Hr. Larsen Ordet og anbefalede at gaa ind 
for Sammenslutningen, da der ikke kunde være Tvivl om, 
at det kun vilde være til Gavn for alle Parter. For at høre 
forskellige Udtalelser blev Ordet givet frit, men da der til
syneladende ikke var nogen Opposition mod Sammenslut
ningen, foreslog Dirigenten, at man gik over til en Afstem
ning, først blandt alle de tilstedeværende og derefter 
Gruppevis. 

Sammenslutningen, der havde vakt stor Tilslutning, blev 
enstemmigt vedtaget; og man gik derefter over til Valg af 
Bestyrelse, som kom til at bestaa af følgende 5 Med
lemmer: 

E. Eggen, Aarhusgade 97, 4., Formand; 0. Weibel, Karo
line Amalievej 37, Lyngby, Næstformand; A. Larsen, Bo
rupsalle 200, 1., Kasserer; Ulrik Binch, Edisonvej 7, 1., Se
kretær, og Willy Jensen, Trestjernegade 3, St., Flyvechef. 

Derefter blev der valgt et Udvalg, som hurtigst mulig 
skulde gaa i Gang med at udarbejde Flyve- og Værksteds
reglement samt Love. 

>Københavns Svæveflyveklub«, som Sammenslutningen 
kom til at hedde, har til Værksted lejet et Lokale i Wilders
gade 41, som er stort nok til, at tre Fartøjer kan staa fuldt 
monteret, og saa hurig det kan lade sig gøre, vil alle Far
tøjer blive gjort flyveklare. Det drejer sig ialt om 9 Far
tøjer, og forhaabentlig bliver de vel ikke alle sammen med 
det første slaaet til Pindebrænde. 

De to følgende Søndage efter Mødet mødtes Medlemmer
ne paa Lundtofte Flyveplads, hvor de to Stamer og Lip
pisch blev gjort klar. Flyvningerne gik raskt hele Dagen, 
og der opnaaedes 2 A-Certificater. 

Klubben fik saaledes en god Start, og forhaabentlig ved
varer det godt Forhold mellem Kammeraterne, saaledes at 
der nu bliver alvorlig Gang i den københavnske Svæveflyv
ning. 

Klubben optager saavel aktive som passive Medlemmer. 
For aktive Medlemmer betales et Indskud af 5 Kr. og 3 Kr. 
mdl, indtil A-Certificat opnaas. Derefter betales 5 Kr. mdl. 

Passive Medlemmer betaler intet Indskud, og Kontingen
tet er 1 Kr. mdl. 

Indmeldelser i Klubben sker ved Henvendelse til Besty
relsen. 
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Det Kongelige Danske Aeronautiske Selskab. 
Sel.~kabets Bestyrelse. 

Aeronautisk Selskabs Bestyrelse beslaar i Øjeblikket ar 
følgende Medlemmer: 

Ingeniør G. /(rebs, Formane!. Ekspeditionssekrelær li .. 
Gre{Jersen, Næstformand. Direktør A. Gihm, Kasserer. In
geniør L. Prytz, Generalsekrelær. Kaptajn L. Rjarkov. 
Havnedir€ktør W. Laub . Feltvlcrkmester P. Nielsen. Ohersl 
P. Ramm. Kaptajnløjtnant E. Rasmussen. Direktør C. 
Thiel.~t. Professor Th. E. Thomsen. 

Selskabets Sekretær, Fru G. A. !(rebs varetager de dag
lige Forretninger i Selskabets Kontor, Amaliegade 33, St., 
i l\lellembygningen, Iwer Dag fra Kl. 13- 15. Telf. Pal:e 
6133. 

i\ledlemsblade t »FL \'V« udgives een Gang om Maaneden. 
Ansvarshavende Redaktør er Kaptajn John Foltmmrn, 
Snorresgade 7, Kbhvn. S. Bladet udgives af Hr. Ejvind 
Chl'i.~temens Forlag (fh. August Bang), Vesterbrogacle liO, 
Kbhvn. V. 

Bladet udsendes gratis til alle Aeronautisk Selskabs Med
lemmer. Desuden har Selskabet en Aftale med »Dansk 
Svæveflyver Union«, ifolge hvilken Bladet ogsaa udsende~ 
til alle Medlemmer af de til Unionen knyttede Svrcve
klubber. 

Følgende Arbejdsudvalg er for Tiden nedsat af Aeronau
tisk Selskabs Bestyrelse. 

Bestyrelsen~ Forretnillg.mdvalg. 
Ingeniør G. Krebs . Direktør A. Gihm. Ingeniør L. 

Prytz. Kaptajn L. Bjarkov. Direktør C. Thielst. 

Uetlaktion.mdvalg {01· »Flyv 'f. . 

lngenior i\I. P. Eskildsen. :\Iesler P. Niel sen. Ingeniør 
L. Prytz. 

Sporlswlvaly. 
Kaptajn L. Bjarkov. :\les ler P. Nielsen. Kaptajnløjtnant 

E. Rasmussen. Ingenior L. Prylz. Direktør C. Thielst. 

Den kommende ordinære Gene1·alf orsamling. 

Paa Opfordring skal del meddeles, at Aeronautisk Sel
~kahs ordinære tieneralforsamling ifolge Lovene falder i 
Slutningen a f i\larls Maaned. Nærmere i\Ieddelelse om 
Dato og Dagsorden vil blive udsendt Lil Medlemmerne. For
~lag til Generalforsamling~beslutning skal være tib,tillet 
Bestyrelsen skriftligt inden cl. 15. Februar. 

Følgende Bes lyrelse~medlemmer afg:rnr ia ar el'ler Tt11·: 
Ekspeditionssekretær K. Gregersen, Ohers l P . Hamm og 
Professor Th. E. Thomsen. Genvalg er lilladl. Efter Kap
tajn Fiirstnow's Død er endnu et Bestyrel sesm a ndat ledigt. 

Fru t. ,Junuur 1!1311 vil Al•ronuulisk Selskubs Lokuler og Biblio

lhek fm•søgs, is \'ære uubenl for llledlemme1·11e hver Tirsdag og 

Fredag (undtagen Helligdage) fru Kl. 1!1-21. Selskabets Sekre

her vil være tilstede og furest1111 Udl111111 uf Bøger. Tidsskrifter 

ete. vil nere fremlugt til Gennems,-n. Adressen er Amaliegade 

:1:1, St. i :\lt'llemb)•gningl•n. Indgang tillige gennl•m Porten i Bred-

Herhjemme fra. 
l\l1•ddell'lse fra Selskabet. 

Den 1. .Januar 193(i udløb Gyldigheden ar de paa Lul'l
farlsudslillingen i :.Formue i 19:-!4 ved Lodtrækning for
delte Gevinstbreve pua Flyveture med Det Danske Lurl
fartsselskab. Gevins tbreve indløst med Billetter inden 
denne Dato skal være benytld inden d. 1. i\Iaj 193(i. 

Auditm·undet•søgelsen uf Flp·eull·kken den 25. Nmember. 
Chefen for Flyvevæsenet, Kommandørkaptajn A. Grand

jecm, har udsendt følgende Redegørelse for den af Søvær
nets Auditør foret agne Undersøgelse af Flyveulykken den 
25. November: 

Efter alt hvad der nu foreligger, maa Ulykken den ::!5. 
November med Luftfartøj Nr. 94 være skel ved, al det 
med fuld Motor er fløjet ned i Vandel Sydøst for Saltholm. 
Da der ved Undersøgelsen af Vraget ikke er fundet nogen 
Støtte for en Formodning om, a t Aarsagen Lil Ulykken kan 
henføres til unormal Tilstand af Luftfartøjet eller i\Ioto
ren, og da del maa an ses for sandsyn ligt, at Sølojtnanl 
Pries har siddet ved Rattet, da Luftfartøj Nr. 94 gik ned, 
har Opmærksomheden været stærkt henvendt paa en mu
lig Forbindelse mellem del voldsomme Landingsuheld, 
som Søløjtnant Pries paa Grund af et Tilfælde af acut 
Lumbago var Genstand for den 1. Oktober i Aar, og den 
nu undersøgte Ulykke. 

Efter at være behandlet paa i\Iilitærhospilalels Afdeling 
for Massage og Badebehandling udstedte Klinikchefen en 
Erklæring, som tiltraadtes af Overlægen ved Militærhospi 
talets medkinske Afdeling, og hvis Indhold var af en saa 
kategorisk Art, at Chefen for Søværnets Lægevæsen ikke 
havde Betænkelighed ved at erklære Søløjtnant Pries for 
skikket til fortsat Lufttjeneste, og da det i delte Tilfælde 
drejer sig om et Luftfartøj med Dobbeltstyring og med 
Talerørsforbindelse mellem de to Flyvere, maa Flyvcvæ
sene·t - selvom der muligvis kunde være Tale om en Gen-

lagelse af de t om talle Anfald af Lumbago - dog mene, 
al Pries vilde have været i Stand til al varsko sin Kam
merat, saa denne kunde overtage Sly1·ingen. i\Ian har der
for ogsua undersøgt, hvorvidt der for Søløjtnant Pries 
Vedkommende kunde være Tale om e t Tilfælde af Krampe 
eller Besvimelse, men bortset fra, at han som lille Barn 
har haft 13ørnekrampe paa Grund af Fejl i Ernæringen 
- hvilket ikke senere skulde gore vedkommende mere 
tilbøjelig til at faa Krampe eller Bes,·imclseslilfælde 
foreligger der fra Søværnets Sygejournaler eller fra andre 
Kilder ingen faktiske Data, som kan afgive lloldepunkl 
for en saadan Teori. 

Da de forulykkede Søofficerer endnu ikke er fundne, 
har Obduktion ikke kunnet finde Sted, og henset til den 
forløbne Tid kan man heller ikke ad denne Vej forvente 
at faa Midler til en Opklaring af Ulykken. 

Undersøgelsen er derfor nu afslullel med det Resultat, 
al Aarsagen til de lo Flyveres Dncl ikke kan fastslaas. 

1)1•11 fm·sle »Himmellus« i Dunmurk. 
Flyvemekaniker !(ramme, der paa sit Værksted i Ka

strup Lufthavn har bygget en :» Himmellus «, har gennem 
Firmaet Aero Ekspres solgt den til Berlingske Tidende. 
Efter hvad Berlingske Tidende meddeler, skal den fly,•es 
af Arvid /1a11se11. 

Sammenkomster i »Danske Fl,·ven•«. 
Lurdag den 11. Januar afholder Foreningen sin aarlige 

Optagelsesfest. Onsdag den 22 . .Januar holder Dir. Schiif er 
(Deutsche Lufthansa) Foredrag om Lufttrafikens Sikrings. 
tjeneste, og Onsdag den 29. Januar holder Dir. de Jong 
(K. L. 1\1.) Foredrag om Uddannelsen af Trafikflyvere paa 
Indienruten. 

Alle Sammenkomster afholdes i Officersforeningens Sel
skabslokaler. 
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Aristokraten blandt Motorcycler 

--Et B. P. Mær~• 

Uovertruffen Konstruktion 
Højeste britisk Kvalitet 

. / ' ~ ~> ,:,,,. 

V. S. Christiansen, Varde, spørger: 

Luftfartforsikringer 
overtages af 

Den nordiske Pool for 
Luftfartforsikring 

Bllllgste danske Priser 

Hvor meget omtrent vil det koste, 
inden man opnaar at faa Sportsfly
vercerti fika t? 

Sv.: :\lellem 1000 og 2000 Kr. og 
Fraktion for Danmark 

Tlf. Central 12 793 10 fremragende Modeller • Priser fra 

Kr. 1050.oo 
Forlang Prospekt 

Lyngby Automobil-Central 
Hovedgaden 1 • Telefon : Lyngby 1030 

MOTOR-PALÆET 
Østerbrogade 20 • Telefon: Øbro 28 78 

nrnaske mere. 
--0-

1'/t. Ørgod, København, spørger: 
Er det rigtigt, at Lindbergh var den 

første, der fløj over Atlanterhavet? 
Sv.: Nej. Før Lindbergh havde Ame

rikaneren, Commander Read med 3 

-: :-

Ulykkesforsikringspolicer udstedes 
ved Billetkontoret i 

Lufthavnen 

. Flyvemaskiner 
Eagle Cameras Siebe Gorman's 

K. L. G. Tændrør 
Smith's Instrumenter 

Staalwire 

Iltapparater 
Lyssignaler 

Wood's Lærred 

Vickers Dele til Bygning af Flyvemaskiner. 
Avional 

Observationsballoner 
G. Q. Faldskærme 

Walter's Motorer 

Farvergade 15 Alfred Raffel A/s Tlf. Central 639S 

SPLINTFRIT GLAS 

STENFELDT HANSEN 
Central 5800 
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NYE BØGER 
Herman Fricke: 

Vom Fliegen und Fliegen" 
ternen,. . . . . . . . . . . . . ca . Kr. 1.00 

Klaus Oettwart: 
Fllegerschulung in Bildern. 

ca . Kr. 3.75 
Joachim Bittner: 

Das Motorflugzeug. 
ca. Kr. 2.50 

.AUGUST BANG 
Vesterbrogade 60, København V. 

Telf. 2552 - 13303 

111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111 

Ledsagere samt Englænderne Alcock 
og Brown foretaget Flyvningen over 
det nordlige Atlanterhav. Lindbergh 
maa saaledes nøjes med Tredjeplad
sen. 

-O-

L. Lautrup, Vejle, spørger: 
Er de1 1 Vinterhalvaaret Flyvefor

bindelse mellem København og Wien'! 
I 1 \'Orl:rngc varer Turen? 

Sv.: Ja. Med Afgang fra Kastrup 
Lufthavn Kl. 9,00 kan man naa Wien 
samme Dags Eftermiddag Kl. 15,50. 

--o-
/( . V. Jørgensen, Østeralle, spørger: 
Kan man søge Optagelse paa Hæ

rens Flyveskole, naar man ikke har af
tjent sin Værnepligt? 

Sv.: Man kan altid søge; - men i 
det foreliggende Tilfælde er det umu
ligt at komme i Betragtning. 

--0-

J. C. Andersen, Billowsvej, Køben
havn, spørger: 

Hvilket Aar foretog Kaptajn Botved 
sin Flyvning til Tokio, og hvornaar 
var det, al Robert ~vc ndsen fløj over 
Øresund? 

Sv.: Kaptajn Botved fløj til Tokio i 
1926, og Robert Svendsen fløj over 
Øresund den 17. Juli 1910. 

• . . 
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NYE BØGER 
Air Ministry: 

Flylng training manual. 
I. Del: Flying instruction. Revideret 
Udgave. . . . . . . . . . . . . . ca. Kr. 6.50 

Captain J. Laurence Pritchard : 
Tbe Book of the Aeropl~ne. 
80 Illustrationer. . . . . . . ca . Kr. 9.00 

Captain W. E. Johns. 
Thrilling Flights. 

Ill., ca . Kr. 4.00 
Chas 0. Philp: 

Stratosphere and Rocket 
Flight. (Astronautics) 

111., ca. Kr. 4.00 
0. W. Ferguson: 

How to find your Way in 
the Air •.. . ...... Ill., ca. Kr. 4.00 

.AUGU ST BANG-
vesterbrogade 60, København V. 

Tel1. 2552 - 13303 
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FOR SIKKERHEDEN I LUFTEN / 

s~11111~1·'s AND 1~1 lUslU N 
INSTRUMENTER TIL LUFTFARTØJ.ER APERIODISK KOMPAS 

ENEREPRÆSENTANT I DANMARK: 

ALFRED RAFFEL A/s 

FARVERGADE15 
KØBENHAVN 



_A§_p_GGC ELO§ E99_D_O_PE_ 
(LOV BESKYTTET) 

er fremstillet i nøje Overensstemmelse med Forskrifterne 
i B. E. S. A. Specifikation 2 D. 101, Januar 1923. 
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KLAR DOPE 
ALUMINIUM DOPE 

RØD DOPE 
Fortyndingsvædske samt Identificeringsfarver og Specialfarver 

ENEFABRIKANTER: 

'¼ 0. F. ASP (SPECIALFABRIK FOR NITROCELLULOSE-LAKKER) 
PRAGS BOULEVARD 37 KØBENHAVNS. 

VINTBRFARTPLAN 1935-36 

Luftforbindelserne paa København i Tiden IB/ u- 15/2 

8.30 830 8.30 Afg. MALMO Ank. 15.50 10.20 16.05 
8.45 8.40 8.45 Ank . KØBENHAVN Afg. 15.35 IO.to 15.55 
9.00 8.55 9.00 Afg. KØliENHAVN Ank. 15.20 9.55 15.40 

11.00 t l Ank. BERLIN Afg. t 13 40 
10.20 Ank. HAMBURO Afg. 830 

12.00 Ank. AMSTERDAM Afg. 11.20 

12.40 12.40 Afg. AMSTERDAM Ank. 10.50 1055 

t 14.20 Ank. LONDON Afg. 8.20 t 
14.55 Ank. PARIS Afg. 8.00 

BILLETPRISER: ENKEL TUR TUR/RETUR 
København-Amsterdam 178.00 320.40 

-Berlin 90.00 162,00 
•Hamburg 85,00 153,00 
•London 240,00 432,00 
•MalmO 10,00 17,00 
-Paris 240,00 432,00 

DET DANSKE LUFTFARTS ELSKAB A/s 
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Landingsbelysningen paa Statens Lufthavn ved Kastrup. 

Paa Grundlag af Under
søgelser, der blev fo
retaget af Luftfarts

tilsynet i Forbindelse med 
Havnelederen for Lufthav
nen og Repræsentanter for 
Det Danske Luftfartselskab, 
blandt andet i Sverrig, Eng
land, Holland og Tyskland, 
indstillede Luftfartsraadet i 
1935 til Ministeriet for of
fentlige Arbejder at søge an
skaffet og etableret en mo
derne Landingsbelysning 
paa Kastrup Lufthavn til 
Brug ved Flyvning i Mørke. 

En saadan Belysning 
skulde blandt andet ogsaa 
tilfredsstille de Krav, der 
fornyligt var fastlagt som et 
Resultat af lange Tiders sy
stematiske Forsøg i Tysk
land ved Samarbejde mel
lem de tyske Luftfartsmyn
digheder, det tyske Luft
fartselskab og tyske Pro. 
jek tørfabriker. 

Denne primitive, men dog 
ret 'Æugbare Landingsbelys
ning, der i flere Aar har væ
ret benyttet paa mange Luft
havne, forlades nu mere og 
mere, og erstattes af en elek
trisk Projektørbelysning. 

Formaalet med Landings
belysningen er væsentlig det 
at oplyse Lufthavnens Lan
dingsomraade, saaledes at 
Flyveren med Lethed kan se 
det, bedømme Afstanden til 
det, og overskue dets nær
meste Omgivelser og derved 
opnaa de bedste Muligheder 
for en >glat Landing«. 

De almindelige internatio
nale Fordringer, der stilles 
til en Landingsbelysning, er: 
a t den dækker et vandret 

Omraade af Pladsen af 
en Længde paa mindst 
500 m og en Bredde paa 
mindst 300 m med en 
Lysmængde, der ikke er 
under 1.5 Lux. 

Disse Krav er med Hen
syn til Belysningens Styrke 
væsentlig strengere end de 
almindelige internationale 
Fordringer. Funclnmenthus med Projektør, ca. 4,5 m højt, 

a t Lyset ligger jævnt for
delt i lav Højde hen over 
Landingsfeltet, saaledes 
at den lodrette Lysspred
ning bliver meget ringe 
og ikke virker blænden-Medens Begrænsningsbe

lysningen og Hindringsbelysningen blev etableret 
paa Lufthavnen ved Kastrup i 1928, og den belyste 
Vindretningsviser med blaat Neon blev installeret i 
1934, er Natlandingsbelysnings-Anlæget nu taget i 
Brug i Begyndelsen af Aaret 1936. 

Indtil da har der som Natlandingsbelysning været 
anvendt et T, dannet af hvide Stormlanterner, der op
stilledes paa Lanaingsomraadet med Stammen af T-et 
i Vindretningen, og Tværstregen mod Vinden. 

de paa Flyveren. 
at Landingsprojektørerne anbringes saaledes, at 

Luftfartøjets Landingsretning bliver fra Projektø
ren og med Lyset, men mod Vinden. 

a t den nødvendige Markbelysning frembringes med 
forholdsvis ringe Energi. 

Da et Luftfartøj skal lande saa nær som muligt mod 
Vinden, er det givet, at man som Landingsbelysning· 
kan anvende een transportabel" Projektør eller flere 
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faste Projektører i Landingsomraadets Periferi. Den 
sidste Metode er den sikreste og den, der efterhaanden 
benyttes mest, og den er da ogsaa valgt for Kastrup 
Lufthavn. 

Fordi Lufthavnen er forholdsvis stor, og Landings
arealet ca. 1200 X 1200 111 har man maattet sætte 

Bctjeningsta,·lm1. d e r vi s<"r ProjcktnrernPs Anbringelse. 

langt større Fordringer end de foran nævnte til Pro
jektørernes Lyseevne for at faa en kraftig Belysning 
hen over Midten af Landingsomraadet. Saaledes lig
ger :3-Lux-Rurven i en Afstand fra Projektøren paa 
godt 800 m. Omraadet i Nærheden af Projektøren er 
derimod svagt belyst, hvilket er en Fordel, da der ikke 
skal finde Landing Sted direkte ved Lyskilden. 

Belysningen paa det oplyste Markareal varierer 
jævnt fra 12 Lux til 3 Lux ca. 800 m fra Projektøren. 

Landingsbclysnings-Anlæget paa Lufthavnen ved 
Kastrup er leveret af Firmaet Si em ens El e kt ri
c it et s Ak li es e Is k ab, og er med Undtagelse af 
selve Optiken - nemlig Spejle, Spredeprismer og 
Lamper - fremstillet her i Landet, og det er saaledes 
et ret betydeligt og godt Arbejde, der her er udført af 
danske Teknikere og danske Arbejdere. 

Anlæget bestaar af 5 Stk. dobbelte Spejlprojektører 
opsat paa ca. 3 m høje murede Fundamentshuse, der 
er arrangeret paa Lufthavnen som vist paa Figuren. 
Det fremgaar heraf, at Projektørerne er anbragt paa 
Radierne i en Cirkel med Centrum i Midten af Havne
pladsen, og at deres Centerlys, der saaledes danner 72° 
med hinanden, mødes i dette Midtpunkt. 

Fra Københavns Belysningsvæsens Højspændings
hus paa Stedet. føres den elektriske Energi til et For-
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delingsanlæg, hvor Spændingen omsættes til 500 Volt 
i en oliekølet Transformator, og derefter føres Strøm
men over 5 Afbryderrellaiser videre gennem .Jord
kabler i Lufthavnens Periferi til de forskellige Pro
jektører. I Transformatorer i Projektørhusene ned
sættes Spændingen til ca. 44- 55 Volt. 

Tænding og Slukning af de enkelte Projektører 
foretages fra en Betjeningstavle, der er opsat i Havne
kontoret, og hvis Manøvreledninger er i Forbindelse 
med Afbryderrelaiserne i Fordelingsanlæget. 

Paa Forsiden af Manøvretavlen angives Konturerne 
af Lufthavnen med dens forskellige Lys. 

Desuden findes i Midten af Tavlen en lille Vind
retningsviser, der under Paavirkning af en Vindfløj 
anbragt paa en af Havnens Hangarer viser Vindretnin
gen, og saaledes angiver hvilken Projektør der skal 
tændes til Hjælp for landende Luftfartøjer. 

Pro,iektørhusene. 

Projektørhusene, der indeslutter Optiken, Gløde
lamperne, Indstillingsmekanismer m. m., er otte
kantede, og forfærdiget af Messingplader. Hver Pro
jektør er ca. 2,5 m bred og ca. 1,5 m høj og er paa 
Toppen forsynet med en 200 Watt rød Hindrings
lampe. 

Som Optik tjener to Glasparabolspejle. der er an-

Projcktionslamp,•rnc har ,·11 Huj<lc paa liOO 111111 . 

bragt paa et Staalskelet, saaledes at de i Forbindelse 
med to Horisontalspredere giver en vandret Lysspred-
ning paa ca. 80°. . · 

Spejlene er fremstillet af fineste Krystalglas; de har· 
en Diameter paa 90 cm og er nøjagtigt slebne paa 
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begge Sider. Bagsiden er belagt med Sølv, forkobret · 
og overtrukket med en særlig Lak. Mellem Spejle og 
Fatninger anvendes elastiske Mellemlæg. 

Horisontalsprederne er sammensat af nøjagtigt 
slebne plankonvekse og varmebestandige Spredelinser 
af Krystalglas. 

Som Lyskilde benyttes 2 Osram Projektionslamper, 
der har en Højde paa ca. 600 mm og en Diameter paa 
ca. 300 mm. Den vandrette Glødetraadspiral er ca. 85 
mm lang og ca. 4½ mm høj. Hver Lampe er·paa 4500 
\Vatt ved ca. 47 eller 55 Volts Spænding. 

For at kunne indstille Lamperne i Spejlets Brænd
punkt, er Projektørerne forsynet med særlige 
Fokuseringsindretninger, saaledes at man ude fra kan 
føre Lamperne i Stilling og kontrollere Indstillingen. 

Projektørernes Stilling i Forhold til Jorduverfladen 
afpasses ved Hjælp af 3 Skruespindler med Haand
hjul. Pan Siden af Projektørerne er indrettet en Sigte
anordning til Brug under Indstillingen. Sigtelinien er 
parallel med Lysets underste Randstraale, og denne 
stilles i Almindelighed saaledes, at den rammer Jor
den ca. 150 m fra Projektøren. Mellem Lamper og 
Horisontalsprederne er anbragt Cylinderblændere, 
hvis Opgave er at afblænde Lampernes direkte Lys. 

Projektørhwsene har naturlig Ventilation, idet Luf
ten kommer ind forneden, strømmer rundt om Lam
per og Spejle, og forlader Huset gennem en overdæk
ket Spalteaabning. Ventilationsaabningerne er forsy
net med Messingtraadnet for at hindre Insekter o. 1. i 
at komme ind i Projektøren. 

Til hver Projektør hører to Forsatsblændere, der 
anbringes udenfor Horisontalsprederne. Deres Op
gave er at hindre genernde Lys fra Sprederne uden at 
nedsætte den givne Markbelysning. 

Projektørernes Fundamentshuse er opbygget af 
røde og gule Sten paa en Betonsokkel. Foroven er 
Husene forsynet med en Platform med Gelænder af 
saadan Størrelse, at man let kan tilse Projektørerne 
fra alle Sider. 

Bøger. 
War in the Air, af Sir John Hammerton, et elegant Billed

værk, der udkommer i ugentlige Hefter å 7 d. (ca. 75 Øre). 
Hvert Hefte, der er paa 32 Sider, indeholder en Række 
rigt illustrerede Skildringer om Flyvningen før Krigen, 
spændende autentiske Beretninger om Flyvningen under 
Krigen og Artikler om de seneste Flyverbedrifter. Det 
rummer en Mængde historiske Data og giver tillige nogle 
ypperlige Indtryk af, hvad der sker Verden over i vore 
Dage. 

Hefterne er i Kvartformat, Papiret er godt og Billeder 
førsteklasses. 

The Air Annuol of lhl' Brilish Empire 1936-36, udgivet af 
Sir Isaac Pitman & Sons, Lid., London. 

I 1909 fløj Bleriot over Kanalen; i 1935 var der ikke 
mindre end 118,000 Personer, der gjorde det samme -
saaledes er Udviklingen gaaet frem i Løbet af et kvart Aar
hundrede. Dette vældige Fremskridt rummes i The Air 
Annuel of the British Empire 1935-1936. 

Det er et Værk, der giver en Mængde almene Oplysnin
ger i Forbindelse med tekniske Fakta. Det er paa 800 
Sider og omfatter et Væld af Fotografier og Tegninger. 
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Inde i Husene er anbragt de til Projektørerne hø
rende Transformatorer, Afbrydere, Sikringer m. m., 
og hvert Hus har en aflaaselig Jerndør. 

Ved Fordelingsanlæget med Afbrydere og Relaiser 
til de forskellige Projektører findes som foran anført 
tillige en 20-40 K.V.A. Hovedtransformator, der va
rigt kan belastes med 32 K.V.A. samt Belysningsvæse
nets Tilgangsapparater. Disse Dele er anbragt i 3 ad
skilte Rum i et af galvaniserede Jernplader bygget 
Hus paa Betonfundament. 

Projektørernes lystekniske Værdier er maalt ved 
Hjælp af justerede Fotometre og Luxmaalere. 

Projektørernes tekniske Hoveddata er følgende: 

Spejldiameter: 90 cm. 
Samlet Effekt pr. Projektør: 2 X 4,5 = 9 K.W. 
Lampespænding: 47- 55 Volt. 
Horisontalspredning: 80°- 82°. 
Vertikalspredning: ca. 0,8°. 
Lyspunkthøjde: 4 m. 
l\faximal Lysstyrke pr. Projektør 2,5 Mill. Hefner 

Lys. -

Som tidligere anført er det Meningen normalt kun 
at tænde een Projektør for Landing, nemlig den der 
ligger mest hensigtsmæssigt for den øjeblikkelige 
Vindretning. Der er dog intet til Hinder for at der 
kan tændes to Projektører samtidigt, dersom dette 
skulde være ønskeligt og nødvendigt. Ledningsnet1et 
kan endog med Sikkerhed taale, at tre Projektører 
brænder samtidigt. - ' 

Takket være Luftfartsraadet, Ministeriet for offentlige 
Arbejder og Bevillingsmyndighederne samt for Udfø
relsens Vedkommende tillige Siemens Elektricitets
Aktieselskab, København, har Statens Lufthavn i Ka
strup med de omhandlede Projektører faaet en Lan
dingsbelysning, der uden Tvivl hører til de mest mo
derne og hensigtsmæssige, som findes, og som man 
maa haabe maa blive til Gavn og Glæde for Luftfarten. 

M. P. Es k i 1 d sen. 

Det omfatter baade Militær og civil Flyvning, og en stor 
Del af Bogen omhandler Luftfartsindustrien med Kapitler 
om Flyvemotorer, Flyvemaskinekonstruktion, Lufttrafik, 
Lufthavne m. m. 

Bag i Bogen findes et Tillæg om Luftfartsindustrien paa 
fransk, spansk og tysk. · ,~ 

Den udmærkede Haandbog giver en glimrende Oversigt 
over britisk Luftfart og alt, hvad deirtil hører. 

Lufttra&ken over Københavns Lufthavn. 

STATENS LUFTHAVN melder om Fremgang paa alle 
Punkter i Forhold til 1934, og til Sammenligning med 
Tallene for 1935 bringer vi Resultaterne for 1926 

og 1934: 
1926 1934 : 1935 

Passagerer (incl. Transitpassagerer) 7792 33.639 36.661 
Passagerer til og fra København ... 5745 26.657 27.518 
Luftfartøjer (ankomne og afgaaede) 2654 7.589 8.666 

U dgaaet og indgaaet Luftgods i kg: 
1926 1934 1935 

Til København .................. 25.888 186.528 227.717 
Fra København . ................. 8.110 200.369 231.408 

------
!alt i kg: 33.998 386.897 459.125 
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Nogle Betragtninger vedrørende Sportsftyvning og Certifikatprøver i Danmark. 
Af Statens Tilsynsførende med Flyvningen Kaptajnløjtnant S. H. Topsøe-Jensen. 
\Uddrag af et Foredrag holdt i Det Kongelige Danske Aeronautiske Selskab.) 

E
flerhaanden som Sportsflyvningen fra en beskeden 
Begyndelse nu efterhaanden har naaet et ikke heil 
ubetydeligt Omfang her i Landet, bliver de Inter
esser, der knytter sig til Sportsflyvn ingen, og de 

Kredse, der tager direkte eller indirekte Del i Sportsflyv
ningen, ~tadig større og større. 

Det kan derfor maaske være af Betydning for de i denne 
Sag interesserede at erfare lidt om Sportsflyvningens Ud
vikling her i Landet og den betydelige Fremgang, som 
navnlig Flyveskolerne, der er en nødvendig Forudsætning 
for Sportsflyvningens Eksistens og fortsatte Trivsel, ople
vede i 1935. Endvidere er der mange, særlig vordende 
Sportsflyvere, der gerne vil have a uten tiske Oplysninger 
om de officielle Certifikatprøver, der er en nødvendig Be
tingelse for at blive Sportsflyver, og om de offentlige In
teresser, der kn ytter sig til Certifikatprøverne, n avn lig 
vedrørende Flyvningens Sikkerhed. 

Det kan maaske være hensigtsmæssigt først at klarlægge, 
hvad Sportsflyvning er. Selve Ordet blev skabt allerede i 
Flyvningens første Aar, dengang selv en kortvarig Flyv
ning var noget af en Bedrift, og en Flyver i Reglen saas 
med Styrtehjælm og lange Skindhandsker helt op til Al
buerne. Der stod en vis Nimbus om Ordet Sportsflyvning, 
og det er vel en af Grundene til, at det har faaet den Ud
bredelse, det har, og har holdt sig saa levende til den Dag 
i Dag, hvor det at flyve nu ikke længere er noget ualmin
deligt eller sensationelt. Noget mindre klangfuldt, men 
nok saa træffende i vore Dage vilde Ordet Privatflyvning 
være, for saa vidt man herved mener den Flyvning, som 
Indehaveren af et Førercertifikat til Privatflyvemaskine 
har Ret til at foretage. 

Et dansk Førercertifikat til Privatflyvemaskine giver 
Ret til som Fører at flyve med Luftfartøjer af de Typer, 
som er anført i Certifikatet, baade her i Landet og frit fra 
Land til Land i den lange Række Stater - ialt 29 - der 
har tilsluttet sig den internationale Luftfartskonvention af 
1919, eller med hvilke Danmark har afsluttet en særlig 
Luftfartstraktat. 

Verden staar altsaa aaben for Privatflyveren Største-
delen af Europa, og Ævenlyrlande i Asien og Afrika lok
ker og drager, blot Flyvemaskinen, Privatførercertifikatet 
og de andre Papirer er i Orden. 

Til Gengæld maa Privatflyveren gøre sig klart, at han 
ikke har Ret til at udføre nogen Slags erhvervsmæssig 
Flyvning, altsaa hverken Flyvning med Passagerer eller 
Gods mod Vederlag, ej heller Flyvning, der tjener et in
dustrielt, kommercielt eller andet forretningsmæssigt For
maal saasom Reklameflyvning, Rundflyvning eller lig
nende. 

En Privatflyver maa altsaa gerne flyve f. Eks. fra Ka
strup til Skagen og Bornholm eller til London og Paris, 
og han maa tage Passagerer og Bagage med sig, forudsat 
at hans Certifikat omfatter det paagældende Luftfartøj, 
men han maa ikke tage Betaling for Turen, hverken di
rekte eller indirekte. 

Uddannelse af Sportsflyvere. 
Del første større Fremstød paa Sportsflyvningens Om

raade blev foretaget af Det Kongeligei Danske Aeronautiske 
Selskabs Sportsflyveklub, der efter en Del Forhandlinger 
og Forberedelser fik organiseret en Flyveskole for Privat
flyvere i Efleraaret 1927. Det lykkedes Sportsflyveklub
ben i Løbet af det korte Tidsrum, hvori den virkede, at 
færdiguddanne ialt 8 Privatflyvere, men Klubben . var øko
nomisk meget svagt funderet og baserede sig hovedsage
ligt paa laant Kapital, hvorfor det ikke lykkedes at føre 
Virksomheden videre, da Klubbens Uddannelsesmaskine, 
en Klemm-Skoleflyvemaskine, havarerede alvorligt under 
Skoleflyvning i Kastrup Lufthavn i Juli 1928. Det var 
selvfølgelig en stor Skuffelse for de mange, der stod for 
Tur til at blive uddannet, og vel navnlig for de 8, der lige 
med stor Bekostning havde erhvervet sig deres Certifikat, 
og som nu saa sig berøvede enhver Mulighed for at kom
me til at anvende det i Praksis. Efter en Række forgæves 
Forsøg paa at tilvejebringe ny Kapital, maatte Haabet om 

at kunne genoptage Flyv.eundervisningen opgives, og nogle 
Aar senere blev Klubben som bekendt opløst. Der var nu 
en Periode, hvor enhver Undervisning af Sportsflyvere 
paa Civilflyveskoler laa stille herhjemme, og de faa Pione
rer paa dette Omraade maatte derfor gaa andre Veje for 
at blive uddannet i Flyvning. 

Det næste Fremstød for Privatflyvningen bestod i, at 
Militæ r flyveren li. I. M. Jensen, med Støtte af Direktør 
Thielsl, tog den Opgave op, som Sportsflyveklubben ikke 
havde kunnet magte, og i 1932 erhvervede Koncession fra 
Ministeriet for offentlige Arbejder til at drive Skoleflyv
ning i Kastrup Lufthavn. Antallet af Elever var dog ikke 
imponerende, idet der i Aarene 1932- 34 kun blev udstedt 
følgende Antal Privatflyver-Certifikater til Elever uddan
ne t af H. I. M. Jensen: 

1932 . . .. . .. . . . . .. . .. . .. . ..... . ... . 2 
1933 · · · · · ···· ·· · · ·· · · · ·· ······ · · · · 2 
1934 . . . . . . . . .. . . . . .. . .. . .. . .. ..... 7 

Efterhaanden som Interessen for Sportsflyvningen imid
lertid voksede, og Tilgangen af Flyveelever steg, var der 
ogsaa andre, der tog Opgaverne op, og der blev i Efter
aaret 1934 udgivet 2 nye Koncessioner til Skoleflyvning i 
Kastrup Lufthavn, nemlig til Civilflyver Arvid Hansen og 
afdøde Løjtnant Clausen, samt i Foraaret 1935 til Løjtnant 
Willrup i Horsens. 

De nye københavnske Flyveskoler kom dog ikke rigtig 
i Gang før i Januar Maaned, men udfoldede til Gengæld 
en livlig Virksomhed i hele det forløbne Aar. 

For at faa et Sammenligningsgrundlag for Flyveskoler
nes Virksomhed i 1935 skal det, samtidig med Tallene for 
dette Aar, nævnes, hvorledes Forholdene stillede sig i 
1934, da der kun var 1 Flyveskole i Gang. 

I 1935 blev der paa de 3 københavnske Flyveskoler til
sammen - den i Horsens var endnu ikke begyndt - givet 
Flyveundervisning til 62 Elever (1934: 21), 25 bestod Ene
flyvningsprøven (1934: 7), og endelig bestod 18 Elever de 
afsluttende Certifikatprøver (1934 : 7). 

Den samlede Flyvetid paa Flyveskolerne i Kastrup Luft
havn androg i 1935 næsten 700 Timer, i 1934 ca. 260 og i 
1933 kun ca. 40. 

Der var saaledes en meget betydelig Fremgang for Skole
flyvningen i 1935 i Forhold til 1934, og man maa antage, 
at Stigningen vil fortsættes ogsaa i det indeværende Aar. 

Det er glædeligt at kunne fastslaa, at der i Løbet af 
disse relativt mange Flyvetimer ikke skete et eneste alvor
ligere Uheld eller nogen Ulykke, saaledes at man med Sik
kerhed tør sige, at Undervisningen paa Flyveskolerne har 
været fornuftigt ledet og tilrettelagt, og al ingen af E 1ever
ne har faaet Lov til at flyve alene, fur de ogsaa virkelig 
var i Stand til at gennemføre det paa forsvarlig Maade. 

Derimod skete der som bekendt en sørgelig Nedstyrt
ningsulykke den 20. April 1935, hvor en Privatflyver, der 
havde faaet Certifikat i Oktober 1934, og hans Passager 
mistede Livet. Uden at komme ind paa en detaljeret Om
tale af Aarsagerne til Ulykken skal det bemærkes, at den 
foretagne Undersøgelse viste, at Ulykken maatte tilskrives 
en Fejlmanøvre, nemlig Tab af Flyvefart i lav Højde i en 
Taagebanke med paafølgende Spin ned i Vandet. Da det 
som nævnt drejede sig om en færdiguddannet Privatfly
ver, der havde haft Certifikat i mere end 5 Maaneder. 
havde denne Ulykke altsaa intet at gøre med Flyvesko
lernes Virksomhed i 1935. 

C'!rllflknlprøverne. 
Hvad angaar Certifikatprøverne, som jo er det Naale

øje, enhver Flyveelev skal igennem for at erhverve det 
eftertragtede Certifikat til Føring af Privatflyvemaskine, 
maa man vistnok erkende, at der i vide Kredse hersker 
et forbavsende Ukendskab til Lovens Fordringer og nogen 
Uklarhed om Certifikatprøvernes Formaal og Grundlag. 

Adskillige holder paa, at Prøverne er for teoretiske og 
uden tilstrækkelig Forbindelse med Virkeligheden, andre 
at de ikke er tilstrækkeligt indgaaende; nogle synes, at 
Prøverne er for svære og hæmmer Sportsflyvningens frie 
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og naturlige Udfoldelse, medens andre uden Betænkning 
erklærer, at de er altfor lette. Det er derfor sikkert øn
skeligt at trække Linjerne op for, hvad Meningen er med 
Certifikatprøverne, og at præcisere de Krav, som stilles 
ved disse. 

Der er i Luftfartslovens § 23 fastsat, at Certifikat med
deles Ansøgere, som ved Prøver har godtgjort, at de til
fredsstiller visse Dueligbedskrav og forskellige Betingelser 
med Hensyn til Statsborgerforhold og Lægeprøver m.m. 

Her skal alene Duelighedskravene for Privatførere be
handles, idet det bemærkes, at Danmark ved sin Tilslut
ning til den internationale Luftfartskonvention af 1919 
har forpligtet sig til, at Duelighedsprøverne som et Mini
mum skal tilfredsstille de Krav, der fastsættes i Konven
tionens Annex E. De detaljerede Bestemmelser vedrørende 
Privatførercertifikater, derunder Kravene til Dueligheds
prøverne, findes nu i det danske Reglement E af 22. Marts 
1934 bl. a. i § 2, 5. Stk. om Eneflyvningscertifikatet og i 
§ 32 om Certifikatet til Føring af Privatflyvemaskine. 

Ifølge disse Bestemmelser skal en Elev, inden han faar 
Lov til at flyve alene med en Skolemaskine, hvor Eleven 
altsaa er at anse som Luftfartøjets Fører, erhverve et af 
Statens Luftfartstilsyn udstedt midlertidigt Certifikat, som 
først tildeles ham efter Beslaaelsen af den saakaldte Ene
flyvningsprøve. 

Eneflyvningsprøven bestaar i en praktisk Prøve i Dob
beltstyring og en teoretisk og praktisk Prøve dels i Luft
vejsregler og dels i Betjening og Behandling af vedkom
mende Luftfartøjstype for en af Tilsynets Luftfartssagkyn
dige. Der lægges ved Eneflyvningsprøven særlig Vægt paa, 
at Aspiranten har opnaaet en passende Øvelse og Sikker
hed i vedkommende Luftfartøjstypes Manøvrering, her
under Start, Drej og Normal-Landinger samt nogen Sikker
hed i Nødlandinger. Det, det navnlig kommer an paa, er Ro, 
Beherskelse, fornøden Agtpaagivenhed og et sundt Om
dømme, saaledes at man har den bedst mulige Garanti for, 
at Eleven, som herefter faar Lov til at flyve alene - gan
ske vist stadig under veldkommende Flyvelærers Tilsyn 
- ogsaa kan gennemføre dette uden Fare for sig selv eller 
for 3. Mand, bl. a. for andre Luftfarende, der lander paa 
eller starter fra den Lufthavn, hvor Øvelsesflyvningen 
foregaar. 

Naar Eleven efter Opnaaelse af Eneflyvningscertifikatet 
har faaet tilstrækkelig Sikkerhed i at flyve alene, indstil
ler Læreren ham til de afsluttende Certifikatprøver, hvor
om Bestemmelserne som nævnt findes i Reglement E § 32. 

De teoretiske Prøver omfatter elementær Aeroteknik og 
Motorteknik, Regler for Lufttrafik, særlig Reglement D, og 
iøvrigt et elementært Kendskab til dansk og international 
Luftfartslovgivning samt Luftnavigationens elementære 
Grundbegreber, Navigationsinstrumenter og Kort. 

Der er altsaa lagt Vægt paa det elementære, men Kend
skabet skal dog være af en saadan Natur, at den vordende 
Flyver har det fornødne Kendskab til de aerodynamiske 
Love, som er en Betingelse for Flyvning, og til de Farer, 
der truer under Flyvning, navnlig Spin, et vist Kendskab 
til den Luftfartstype, som hans Certifikat skal omfatte, 
sin Motor og Vigereglerne i Luften m.m. Han skal end
videre kunne saa megen Li.Iftnavigation, at han kan sætte 
en Kurs af i Kortet med de fornødne Rettelser, ligesom 
han skal kunne finde ud af, hvor han kommer hen, naar 
han flyver paa forskellige Kurser. 

Det vilde føre for v_idt her at komme nærmere ind paa 
de teoretiske Prøvers specificerede Fordringer, men det 
kan oplyses, at der i nær Fremtid vil blive udsendt et 
Cirkulære fra Flyvetilsynet til Flyveskolerne, indeholden
de disse specificerede Fordringer. 

Om de i 1935 aflagte teoretiske Prøver kan siges, at 
disse har varieret fra det helt udmærkede til det uantage
lige, som har medført Rejektion og Omprøve, men hidtil 
har der ikke været Elever, som ikke efter at have ofret 
den fornødne Tid og eit tilstrækkeligt Arbejde har kunnet 
bestaa de teoretiske Prøver. 

De praktiske Prøver falder i en Manøvre- og Landings
prøve og i en Højde- og Glideprøve. Den første bestaar i 
den velkendte 8-Tals Flyvning omkring 2 fingerede Master 
med paafølgende Mærkelanding, den anden i en Stigning 
til 1500 m's Højde med paafølgende Glidning og Mærke
landing. Der har her vist sig den Pudsighed, at en af 
Vanskelighederne for Aspiranterne tilsynelandende er at 
tælle til 5, idet det ikke helt sjældent har forekommet, at 

Side 17 

de fem 8-Taller enten er blevet til 4, 4 % eller 5½ , ja helt 
op til ni 8-Taller. Ligeledes kniber det ret ofte med Mærke
landingerne, hvoraf den første, hvor Motoren maa bruges, 
lige til Hjulene rører Jorden, skal afsluttes højst 50 m fra 
Mærket, den anden fra 1500 m's Højde uden Motor højst 
150 m fra Mærket. 

DeT har i 1935 været Elever, som ikke har kunnet be
staa disse Prøver, men det maa vistnok antages, at dette 
for de Elever, det her drejer sig om, snarere har været, 
fordi de paa Grund af særlige Forhold ikke har haft Mu
lighed eller Tid til en regelmæssig og tilstrækkelig Øvelse, 
end fordi de har manglet Evner til overhovedet at kunne 
bestaa disse Prøver, og det er vel sandsynligt, at flere af 
dem, maaske dem alle, i 1936 kan gennemføre del, som 
ikke lykkedes i 1935. 

Hensynet til Flyvningens Sikkerhed. 
Naar man skal overveje, om de officielle Cerlifikatprø

ver, som er beskrevet ovenfor, nu ogsaa er saa hensigts
mæssige som muligt, maa man først og fremmest erindre, 
hvad deres Formaal er. Dette kan man bl. a. konstatere 
ved at studere Motiverne til Luftfartslovens § 23 og de Be
tænkninger, hvorpaa de internationale Bestemmelser byg
ger. Det fremgaar heraf, at Formaalet først og fremmest 
er, at den nye Flyver skal have det fornødne Herredømme 
over sig selv og sin Maskine i Luften, saaledes at Fare for 
3. Mand begrænses til det mindst mulige. Dernæst at han<; 
Færdighed og Øvelse endvidere er af en saadan Beskaf
fenhed, at han saavidt muligt ogsaa kan klare visse van
skelige Situationer, navnlig Nødlandinger, paa en saadan 
i\faade, at hverken han selv eller de Passagerer, hans Cer
tifikat berettiger ham til at medtage, kan komme til Skade, 
ja maaske ligefrem miste Livet. 

Som man vil se, er det altsaa Hensynet til Flyvningens 
Sikkerhed - først og fremmest til de Mennesker, der fær
des paa Jorden uden selv at tage Del i Flyvning, men og
saa til Passagerernes og Flyvernes eget Liv og Velfærd -
som er Certifikatprøvernes Alfa og Omega. 

I samme Grad som Certifikatprøverne kan sikre og ga
rantere disse Formaal - uden at volde Eleverne større 
Besvær og Udgift end nødvendigt - i samme Grad maa 
de siges at løse den Opgave, som Luftfartsloven har stillet, 
og som Samfundet og den offentlige Mening vil kræve. 

Det er min Overbevisning, navnlig efter de i 1935 ind
høstede Erfaringer og set paa Baggrund af Flyveskolernes 
intense Virksomhed i det forløbne Aar uden Ulykker af 
nogen Art, at det i 1935, trods den store Stigning i Virk
somheden, lykkedes at lægge Certifikatprøverne netop paa 
det rette Niveau, og det er mit Haab, at dette ogsaa maa 
lykkes for Tilsynet i 1936 og videre ud i Fremtiden. 

Der er nu maaske adskillige, som tænker paa den tid
ligere omtalte Ulykke, der indtraf den 20. April 1935, 
hvorved en Privatflyver og hans Passager begge omkom, 
og som muligvis i deres stille Sind har den Opfattelse, at 
denne Ulykke, der som nævnt skyldtes en Fejlmanøvre, 
maaske trods alt kunde være undgaaet gennem strengere 
Certifikatprøver eller ved strengere Krav til Flyveskolerne 
eller til Elevernes Flyvetid. 

En saadan Tankegang vilde slet ikke være uforstaaelig 
og fandt bl. a. Udtryk her i >Flyve , hvor en Indsender i 
.Juni-Nummeret 1935 udtalte, at han ikke kunde forstaa, 
hvorledes det kunde gaa til, at en Sportsflyver kunde faa 
Lov til at flyve med Passagerer umiddelbart efter, at han 
havde taget Certifikatet, naar Luftfartstilsynet ellers var 
saa streng med Hensyn til Kravene overfor Sportsflyvere. 

Det kan hertil bemærkes, at ligegyldigt hvor strenge 
man end gør Prøverne, eller hvor megen Flyvetid før eller 
efter Certifikatprøverne, man vil forlange, vil man aldrig 
ad denne Vej kunne naa en fuldstændig Sikkerhed mod 
Ulykker. 

Det maa være det offentliges Opgave, her altsaa Flyve
tilsynets Opgave, at føre en saa eff.ektiv Kontrol og til
rettelægge saa hensigtsmæssige Certifikatprøver som over
hovedet muligt, men Kravene maa ikke overdrives, hver
ken med Hensyn til Prøverne eller til den foreskrevne 
Flyvetid. 

Man kan ved det stadige Tilsyn under Uddannelsen, ved 
Eneflyvningsprøven og de afsluttende Certifikatprøver 
konstatere, at en Flyveelev nu har naaet en saadan Øvelse 
og Færdighed, at han opfylder Lovens Krav med Hensyn 
til teoretisk Viden og praktisk Flyvesikkerhed. Man kan 
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endvidere gennem Forskrifterne om obligatorisk Flyvetid 
sikre sig, al Eleven har opnaaet en vis, omend ret begræn
set Erfaring i Luften, men man maa ikke glemme, at der 
er mange Erfaringer, som først indvindes efter længere 
Tids Flyvning. Hertil kommer endvidere, at der er een 
Ting, man ikke kan konstatere, eller i hvert Fald kun 
meget ufuldkomment og usikkert, og det er de forskellige 
Flyveelevers l(arakteregens/caber - om den enkelte hører 
til eller vil udvikle sig til den Type af Flyvere, der gaar 
forsigtigt og gradvis fremad, eller om han bliver af den 
Type, der overvurderer sine egne Evner og sin Flyve
maskines Egenskaber og undervurderer de Vanskeligheder, 
som blandt andet de noget lunefulde Vejrforhold, Storm, 
Taage, Uro i Luften o. lign. kan udsætte enhver Flyver for. 

Under hele Uddannelsen og lige til Aflæggelsen af Cer
tifikatprøverne kan Tilsynet lage el vist Medansvar for 
Flyvningens Forsvarlighed, og gennem Prøverne med hver 
eneste Elev maa Tilsynet ogsaa tage det fulde Ansvar for, 
at Eleven nu virkelig ogsaa kan flyve, men her hører Til
synets Ansvar op, og gennem Overrækkelsen af Certifika
tet gaar Ansvaret fuldt og helt over til den Person, der nu 
ikke længe1:ei er Elev, men Flyver. 

Det er min Opfattelse, at man igennem de nugældende 
Bestemmelser og den Praksis, der er udviklet, har en Ga
ranti, som saa effektiv som det overhovedet er muligt, 
og dog ikke saa streng, at den lægger velegnede Flyve
elever unødvendige Hindringer i Vejen. 

Der er vist desværre ingen Tvivl om, at man under 
Flyvning saavel som ved Benyttelse af alle andre Sam
færdselsmidler som Automobiler, .Jernbaner og Skibe sta
dig vil være udsat for Ulykker. Det, det gælder om for 
Videnskaben gennem nye Opfindelser og for offentlige 
Myndigheder gennem effektivt Tilsyn og Kontrol, er at 
bringe den uundgaaelige Ulykkesprocent ned til det 
mindst mulige. Man maa stærkt advare imod at tillægge 
de Flyveulykker, som allerede er indtraadt, og ~om des
værre ogsaa fremtidig kan indtræffe, større Betydning, 
end der med Rette bør tillægges dem. Efter min Opfat
telse vil den bedste Vej til at begrænse Ulykkerne under 
Privatflyvning herhjemme langt snarere være en stadig 
forbedret Flyveundervisning og ved paa alle Maader al 
søge at opretholde en god Aand og Flyverkultur mellem 
de nye Flyvere, der lige har faaet Certifikat, og som der
for savner den Erfaring, som kun længere Tids Flyvning 
kan give, saaledes at de ikke glemmer at overholde de 
Regler, der gælder for al Flyvning, men ganske særlig for 
Flyvning i lav Højde. 

Een Ting kan ikke understreges for stærkt overfor Fly
vene, der lige har faaet Certifikat, og som med eet Slag 
føler sig befriet for de Baand og den Kontrol, som Flyve
skolerne og Tilsynet har udøvet under hele deres Uddan
nelse, og det er, at det nye Certifikat forpligter Indeha
veren til at udføre Flyvesporten under Ansvar - baade 
overfor Luftfartsloven og Paatalemyndighederne, og ikke 
mindst overfor alle deres Flyverkammerater. Sagen er jo 
nemlig den, at Tilfælde af letsindig eller uforsvarlig Flyv
ning, selvom der ikke sker Uheld og Ulykker derved, 
alligevel skader Flyvningen og dens gode Omdømme og 
kan føre til, at Offentlighede!n og Luftfartsmyndighederne 
kan faa en mindre velvillig Indstilling overfor Sports
flyvningen, ligesom det i alvorligere Tilfælde kan føre 
andre Konsekvenser med sig - Bøde- eller Hæftestraf, 
eventuelt Inddragelse af Certifikatet. 

Skoleflyvningens og Sportsflyvningens Vanskeligheder, 
Vender man sig herefter til de Problemer og Vanskelig

heder, som formentlig vil vise sig særlig brændende for 
Skoleflyvningen og Sportsflyvningen nu og i den nærme
ste Fremtid, maa man erkende, at adskillige af disse sik
kert vil være ret vanskelige at bringe til en for alle Par
ter tilfredsstillende Løsning. Af disse Problemer skal her 
bl. a. nævnes Valutavanskelighederne, Hangarforholdene 
og Landingspladsforholdene. 

Med Hensyn til Valutaforholdene maa bemærkes, at 
Spørgsmaalet om Indførselstilladelse for Flyvemaskiner, 
hvad enten det drejer sig om Trafikflyvemaskiner, Er
hvervs- eller Privatflyvemaskiner, er underkastet Valuta
lovens Bestemmelser. Da disse Restriktioner imidlertid 
er indført af Grunde, der ikke har direkte Forbindelse 
med Flyvningen og skal tjene samfundsvigtige Formaal, 
skal der ikke gaas nærmere ind paa disse Vanskeligheder, 
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men det kan udtales, at Tilsynet kun deler Privatflyvernes 
Haab om, at Forholdene herhjemme maa udvikle sig i en 
saa lykkelig Retning, at der bliver Mulighed for Import 
eller Fabrikation herhjemme af de ønskede Privatflyve
maskiner, Flyvemotorer og de nødvendige Reservedele. 

Et andet Forhold, der har været anket over, er, at der 
ikke kan skaffes Privatflyverne mere komfortable Op
holdsrum og særlig bedre Hangarforhold til de smaa 
Sportsflyvemaskiner, saaledes at hver Flyvemaskineejer 
kunde faa sit eget aflukkede Rum til sin Maskine. Det er 
endog blevet hævdet, at dette rent forretningsmæssigt sik
kert vilde være en god Pengeanbringelse. Hertil maa be
mærkes, at Kastrup Lufthavn er en offentlig Trafikhavn, 
hvor de Midler, der er til Raadighed, først og fremmest 
maa anvendes til at sikre og fremme Lufttrafikken med 
Passagerer og Gods, der i hvert Fald i langt højere Grad 
end Sportsflyvning maa siges at tjene et samfundsnyttigt 
Formaal. Det kan derfor blive ret vanskeligt at faa Øn 
skerne til mere komfortable Opholdsrum og bedre Hangar
forhold for Privatflyverne opfyldt. 

Endvidere har der været anket over Vanskelighederne 
ved at faa Lov til at drive Skoleflyvning i Kastrup Luft
havn. Herom gælder de samme Betragtninger, som er 
fremhævet ovenfor, nemlig Hensynet til Trafikflyvningen, 
som Lufthavnen først og fremmest skal tjene, og til Fly,·
ningens Sikkerhed. Man maa ikke være blind for, at en 
intens Skoleflyvning i en Trafiklufthavn kan indebære 
visse Risikomuligheder. Det er ikke mere end godt en 
Maanedstid siden, at der paa Amsterdams Lufthavn skete 
et Sammenstød mellem en civil Skoleflyvemaskine og en 
Militærmaskine. Det var Flyveeleven, der overtraadte 
Trafikreglerne, og Resultatet var, at begge l\laskinerne styr
tede ned, hvorved Flyveeleven blev dræbt paa Stedet, me
dens Militærflyv,eren med Nød og næppe reddede Livet. 
Den Slags Overtrædelser maa under ingen Omstændighe
der forekomme i Kastrup Lufthavn, og det maa ikke glem
mes, at Skoleflyvningen her kun er tilladt forsøgsvis og 
indtil videre. Del ligger derfor blandt andet i Flyvesko
lernes og Flyveelevernes egen Haand, om de skal faa Lov 
til at beholde denne Tilladelse, men den første af Betin
gelserne herfor er, at alle Sikkerhedsforskrifter nøje over
holdes. 

Det er glædeligt i denne Forbindelse at kunne henvise 
til den store og velgennemførte Skoleflyvning i 1935, hvor 
der ikke fra Havneledelsens Side har været indgivet en 
eneste Klage til Luftfartstilsynet over Skoleflyvningen eller 
Sportsflyvningen. Det maa haabes, at 1936 i denne Hen
seende maa blive gennemført ligesaa smukt som 1935. 

* * 
* 

Jeg skal hermed afslutte de Betragtninger over Sports-
flyvning og Certifikatprøver i Danmark, som efter min 
Opfattelse særlig bør fremhæves efter Afslutningen af 
et for Privatflyvningen betyaningsfuldt Aar. Det er mu
ligvis en Synsvinkel, som adskillige nuværende og vor
dende Sportsflyvere ikke før har set disse Problemer un
der, men det er mit Haab, at disse Bemærkninger bl. a. 
skulde kunne bidrage til at skabe Forstaaelse om Flyve
tilsynets Arbejde for Flyvningens Sikkerhed, et Arbejde, 
der for en stor Del foregaar i det skjulte. Det er et Ar
bejde, der paa Grund af Problemernes Mangfoldighed og 
Natur ofte kan være ret brydsomt og som medfører en 
Række Krav, paa hvilke der ikke kan fires eller slaas af, 
naar de,t gælder Flyvningens Velfærd eller den offentlige 
Sikkerhed, men det er samtidig et Arbejde, som i sig selv 
altid er interessant og taknemmeligt, fordi det er i Pagt 
med Nutidens og Fremtidens mest moderne Befordrings
middel - Flyvemaskinen. 

Den puuføtgcnde Diskussion. 
Efter det interessante og veltilrettelagte Foredrag fulgte 

en længere Diskussion. Løjtnant Clauson-Kaas erkendte, 
at der ingen Steder var at sætte Fingrene vedrørende Cer
tifikatprøver, men mente, at der var noget, der hed For
tolkning, og at Kaptajnløjtnant Topsøe-Jensen og Ingeniør 
Eskildsen kunde hjælpe Sportsflyverne lidt og være en 
Slags gamle, rare Onkler for dem. 

Direktør Thielst bemærkede, at vel kunde Skoleflyvning 
forbydes i Kastrup Lufthavn, men ikke Privatflyvning. 
Foreslog en ny Hangar til Sportsflyverne. Haabede at 
:.Himmellusenc vilde blive venligt modtaget. Udtalte, at 



Nr. 2 

Luftfartsraadet burde have mere direkte Føling med Flyv
ningen, og at det var ønskeligt, at der i Raadet var flere 
Medlemmer med praktisk Kendskab til Flyvning. 

Snedker Larsen, Dansk Svæveflyverunion, beklagede, at 
Foredragsholderen ikke havde omtalt Svæveflyvningen og 
haabede, at Selskabet vilde arrangere et andet Foredrag 
om Svæveflyvning. Svæveflyverne mødte ingen Hjælp, 
men blev tværtimod lagt alle Hindringer i Vejen. 

Grosserer Christiansen kritiserede, at man paa For
haand var tilbøjelig til at ville lægge Flyvning med smaa 
Maskiner (Himmellusen) Hindringer i Vejen, og mente at 
Interessen for Flyvning øgedes, naar de flest mulige byg
gede deres egne Maskiner. 

Premierløjtnant Michael Hansen anerkendte Tilsynets 
Arbejde for Sikkerheden og gik imod Grosserer Christian
sens Forslag, der vilde kunne føre til, at >Himmellusen« 
blev flikket sammen af Amatører til Fare for Sikkerheden. 
Kritiserede, at der blev stillet for store Krav til Naviga
tion ved Certifikatprøverne. 

Fru Wærum mente ikke, at Certifikatprøverne kunde 
være lettere. Kritiserede de daarlige Forhold, der blev 
budt Sportsflyverne i Hangar II. 

Direktør Henry Erlind fortalte, hvorledes han for 18 
Aar siden erhvervede Certifikat, og hvorledes Forholdene 
var den Gang. Vanskelighedeme ligger ikke i Certifikatet, 
men i det, der kommer bagefter. Det kniber med at ved
ligeholde Træningen, og paa dette Punkt bør der sættes 
ind. Selskabet bør gøre noget for Privatflyvningen; Staten 
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burde støtte den, som Tilfældet er i Norge. Endvidere er 
det nødvendigt at have Landingspladser rundt om i Landet. 

Svæveflyveren Willy Petersen slog til Lyd for >Him
mellusen«. Lundtofte Flyveplads bør anvendes til Svæve
flyvning. Vi mangler en rigtig Avis uden for meget Tek
nik, og vi mangler Bøger om Sportsflyvning. 

Ingeniør Krebs: Aeronautisk Selskab har givet 4000 Kr. 
til Sportsflyvningen og er stadig parat til at hjælpe Sports
flyvningen. 

Kaptajnløjtnant Topsøe-Jensen afsluttede Diskussionen. 
Havde ventet, at der var blevet skudt noget mere paa Tilsy
net, som maa anvende en forholdsvis streng og forsigtig 
Fortolkning af Hensyn til Sikkerheden. Det er en Mis
forstaaelse, at Tilsynet skal væl'le/ som en rar, gammel On
kel for Sportsflyverne. 

Luftfartsraadet er blevet kritiseret for manglende Sag
kundskab. Dette maatte bero paa en Misforsaaelse, for 
Raadet har altid været velvilligt stemt overfor Tilsynets 
Indstillinger. 

Hvad Svæveflyvningen angaar, var det vist klogt ikke at 
ønske offentlig Regulering af Svæveflyvningen paa nu
værende Stadium. 

Takkede Michael Hansen for de anerkendende Ord om 
Sikkerhedskravene; mente at man burde holde fast ved 
de nuværende Krav til Navigering. Var tilbøjelig til at 
ville lempe Kravene til Certifikatet paa »Himmellusen«. 

Foredragsholderen sluttede med en Tak til Aeronautisk 
Selskab, der altid har været Flyvningen en trofast Støtte. 

Herhjemme fra. 
Flyvemodel-Udstilling i Odense. 

»Odense Model-Flyveklub c, der, som meddelt i Flyv's 
Majnummer sidste Aar, blev startet i April 1935 med en 
halv Snes Medlemmer, havde ved Aarets Slutning ca. 40 
Medlemmer. I Dag, ca. 1 Maaned senere, er Antallet 
over 90. 

Dette skyldes, at vi i Dagene 10., 11. og 12. Januar af
holdt en Udstilling i en Sal i Kunstudstillingsbygningen 
her i Byen. Salen var ikke overvældende stor, men pas
sede udmærket til Formaalet og det Antal Modeller, vi 
kunde udstille. 

Udstillingen, der gav et pænt lille Overskud, var besøgt 
af 800 Mennesker og resulterede desuden i en stor Mængde 
nye Medlemmer. Saa vidt jeg ved, er det den største Mo
delflyveklub i Landet. Det var udelukkende Modeller, der 
var udstillet, og ikke ogsaa rigtige Svæveplaner. 

P. W eishaupt, 
Formand for Odense Model-Flyveklub. 

Flyvepioneren Knud Thorup hædres. 

Under »Danske Flyverec's Optagelsesfest den 11. Januar, 
der havde samlet henved eet Hundrede Medlemmer, der
imellem Hs. Kgl. Højhed Prins Axel, og hvor Foreningens 
Protektor, Hs. Kgl. Højhed Kronprinsen, var kommet til 
Stede, blev Flyveren Knud Thorup, Indehaver af Dansk 
Certifikat Nr. 2, hædret af danske Flyvere. 

Foreningens Protektor holdt en smuk Tale for Flyve
pioneren, mindedes hans Indsats i de første vanskelige 
Aar og overrakte ham »Danske Flyvere«'s Hæderspla
quette. 

Berlingske Tidendes Flyveklub. 

Søndag den 12. Januar stiftede Berlingske Tidende en 
Flyveklub. Kontingentet er 25 Øre maanedlig, og for hver 
100. Medlem bortloddes en gratis Flyvetur København
Malmø- Retur. Foreningens Formaal er at skabe Interesse 
for Flyvningen, og især for Sportsflyvningen, gennem Fo
redrag o. I. Direktør Ellehammer, Direktør Robert Svend-

sen, Kommandørkaptajn Grandjean og Kaptajn Bjarkou 
har lovet at indtræde i Præsidiet for Flyveklubben. 

Dansk Flyver deltager i international Stjerneflyvning. 

I den internationale Stjerneflyvning, der afholdes i For
bindelse med de olympiske Lege i Garmisich-Partenkirchen 
fra 4. til 16. Februar deltager den danske Sportsflyver, 
Prokurist Ib Aller. Ib Aller ledsages paa Turen af sin 
Frue. 

Flyverkvartermester Thorkild Hansen døde den 4. Januar. 

Den 32-aarige Flyverkvartermester Thorkild Hansen, 
som gjorde Tjeneste som Flotillemekaniker ved Luftma
rinestationen i Ringsted, er efter et kort Sygeleje paa 
Militærhospitalet afgaaet ved Døden af Lungebetændelse 
den 4. Januar. 

Flyvemekanikeren, som var født i Slagelse, havde gen
nem 11 Aar gjort god Tjeneste ved Luftmarinens forskel
lige Afdelinger. 

Begravelsen fandt Sted fra Sundby Krematorium Tors
dag den 9. ds. 
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Lidt om Instrumentflyvning og Uddannelse heri. 
At' Flyverkaptajnløjtnant S. Da/bro 

DER er ved at komme vældig Gang i Uddannelsen al 
Sportsflyvere herhjemme«; saaledes lyder Overskri f
ten paa en Artikel i >Flyv« Nr. 4, 1935, og det er jo 

særdeles glædeligt ved Aaret 1935's Afslutning at konsta
tere, at den Optimisme, der lyser ud af ovenfor citerede 
Artikel, ikke paa nogen Maade er gjort til Skamme. 

Vi har herhjemme en efter Forholdene stor Stab af Pri
vatflyvere, over 30, og der raades over ca. 20 Privatflyve
maskiner, et Tal, der dog er alt for ringe, men som paa 
Grund af Tidernes Ugunst vel nok ikke bliver forøget 
foreløbig. 

Uddannelsen af alle vordende Privatflyvere foregaar paa 
Flyveskoler, der kontrolleres af Myndighederne, og vi raa
der nu ialt over 4 private Skoler, hvis Materiel og Uddan
nelsesmetode i den praktiske Flyvning er fuldt paa Højde 
med det bedste i Udlandet. 

Den Flyvefærdighed og Rutine, en saadan Uddannelse 
giver de respektive Elever, er for almindelig Godtvejrs
flyvning, selv for længere Ture, fuldt tilstrækkelig, men 
naar Vanskelighederne under Flyvning i Form af mindre 
velegnet Flyvevejr melder sig, maa saadanne Ture ofte af
brydes, under Forhold, hvor en passende Uddannelse i In
strumentflyvning vilde have gjort det muligt for den paa
gældende at have fuldendt den paabegyndte Flyvning. Det 
er med største Glæde, det kan konsateres, at flere af vore 
Privatflyvere selv har taget dette Problem op til Over
vejelse, og at ogsaa Flyveskolerne har Opmærksomheden 
henvendt herpaa ses deraf, at en af Skolerne har ladet el 
Luftfartøj indrette til Instrumentflyvningsuddannelse. 

Hensigten med denne Artikel er om muligt i Alminde
lighed at vække Interesse for den Side af den praktiske 
Flyveuddannelse, der kaldes >Instrumentflyvning«. 

At saavel den militære Flyvning som den 1civile Trafik
flyvning forlængst har indset Nødvendigheden heraf, giver 
Dagen i Dag fuldgyldigt Bevis for; uden Færdighed i In
strumentflyvning vilde den store Præcision, hvormed Tra
fikflyvninger gennemføres, uden Hensyn til Vejrliget saa
vel om Dagen som om Natten, være en Umulighed. 

De paagældende Flyvere behersker Instrumentflyvning 
til Fuldkommenhed, en Færdighed det som oftest kræver 
Vanskelighed at opnaa, idet en Trafikflyver paa en Flyv
ning let kan komme ud for det Tilfælde, snart at skulde 
flyve efter Instrumenterne, altsaa Instrumentflyvninu, og 
snart skulle flyve, hvad vi kan kalde for almindelig Flyv
ning, nærmere betegnet Horisontflyvning, og derfor Gang 
paa Gang maa »koble« sig selv om fra det ene til det 
andet. 

Dette at >koble« sig selv om har i Tidens Løb vist sig 
at være den størse Vanskelighed, under den praktiske 
Flyvning, der var at overvinde, og i det efterfølgende skal 
citeres en Artikel v>edrørende Instrumentflyvningsuddan
nelsesproblemer skrevet for og sendt til det engelske fly
vetekniske Tidsskrift >Flight«, og udkommet i Nummeret 
den 9. Januar 1936. Aarsagen til denne Arikels Frem
komst har været Spørgsmaalet om, paa hvilket Tidspunkt 
af den samlede Flyveruddannelse, der altsaa omfatter 
baade Instrument- og Horisontflyvning, man bør give Ele
verne Uddannelsen i Instrumentflyvning, og Grundlaget 
har været en Række Overvejelser og Erfaringer, indvund
ne ved Søværnets Flyveslcole, hvor man gennem flere Aar 
i sin Uddannelsesmetode har afveget stærkt fra den i Al
mindelighed andre Steder fulgte Praksis, og givet Flyve
eleverne Uddannelse i Instrumentflyvning forinden Ud
dannelsen i Horisontflyvning. 

Uddannelsen I Instrumentnyvnlng. 
Saa vidt vides følges ellers alle Steder et ensartet System 

ved Flyveuddannelsen: - Eleven faar først sin >Hoved
uddannelse« i Horisontflyvning, og bringes her saa langt 
frem, at han kan aflægge Certifikatprøverne, og i det hele 
har en ret stor Rutine. Først derefter faar han, som en 
supplerende Uddannelse, Uddannelse i Instrumentflyv
ning. Selve Metoden, hvorefter Instrumentflyvningsud
dannelsen foregaar, frembyder ikke større Problemer. Man 
følger samme anerkendte Maade paa alle rationelt drevne 
Flyveskoler. Under Benyttelsen af stort set samme Art 
Instrumenter lærer m·an Eleverne at flyve lige ud, stige, 

- Lærer ved Søværnets Flyveskole. 

glide, styre og dreje efter Kompas - (herunder baade 
>almindelige Drej« og >Instrumentflyvningsdrej e: ), gen
nemflyve 'l'rekanter, starte, gaa i Spind og foretage Ud
retning heraf. 

Denne Metode er fremkommet som en naturlig Udvik
ling; Instrumentflyvningen er af ret ny Dato og er som 
Følge heraf tilføjet Uddannelsen som et Supplement, som 
nok var meget vigtig, men dog sekundært, sammenlignet 
med den egentlige Flyveuddannelse. 

I Erkendelse af at Instrumentflyvningen anvendes og 
kræves behersket i stedse større Udstrækning, staar det 
klart, at ingen moderne uddannet Flyver maa forlade sin 
Flyveskole uden fuldt ud at beherske Instrumentflyvning, 
og Spørgsmaalet er da, hvorvidt den hidtil i Almindelig
hed anvendte Uddannelsesmetode er den bedst mulige. 

Den Betragtningsmaade, at Instrumentflyvningsuddan
nelsen er en supplerende Uddannelse, kan vel ikke fortsat 
opretholdes, men maa ændres til, at Uddannelse i Instru
mentflyvning er lige saa vigtig som Uddannelse i Hori
sontflyvning, og det er da indlysende, al man man til
stræbe at anvende et Undervisningssystem, ved hvilket 
man paa bedste og hurtigste Maade bibringer Eleven det 
bedst mulige Standpunkt saavel indenfor Instrumen tflyv
ningen som indenfor Horisontflyvningen. 

Det erkendes overalt, al Elever uddannet først i Hori
sontflyvning har Vanskelighed ved Tilegnelsen af Instru
mentflyvningen, nemlig Overvindelsen af de >Fornemmel
serc af Flyvestillingen, som er erhvervet ved Uddannelsen 
i Horisontflyvning, og da ethvert Undervisningssystem bør 
frembyde de færrest mulige Vanskeligheder for Eleverne, 
ligger da den Tanke nær: Hvorfor da ikke fjerne den 
slore Gene ved Instrumentflyvningsuddannelsen - nemlig 
»Fornemmelserne« - ved at lade denne Uddannelse kom
me før Horisontflyvningen, hvor Fornemmelserne er er
hvervet? - og kan der vindes noget ad denne Vej? Et 
slaar ganske klart, at betragtes Sagen udelukkende fra In
strumentflyvningens Side, da bør Undervisningen gives 
før nogen anden, da der i saa Fald overhovedet ingen sup
plerende Vanskeligheder kan være. 

Denne Tanke er altsaa ved Søværnets Flyveskole ført 
ud i Praksis. Foruden en Omtale af selve Uddannelses
maaden, vil en Analyse af Horisont- og Instrumentflyv
ningen maaske være illustrerende. 

Horlsontflyvolog ctr. lnstrumentnyvnlng. 
Horisontflyvning udføres paa Basis af en Række Sanse

indtryk, som først og fremmest kræver ydre Holdepunkter 
d. v. s. Sigtbarhed - for at muliggøre korrekt og sikker 
Flyvning. Disse Sanseindtryk omsættes mere eller mindre 
automatisk i Paavirkninger af Styregrejerne. Synsind
trykkene er langt de vigtigse, idet Flyveren kun, naar han 
kan se faste Punkter udenfor sit Luftfarloj, er i Stand til 
at bedømme dettes Stilling i Luften. Ligevægtsopfattelsen 
hjælper til at bedømme Luftfartøjets øjeblikkelige Stilling, 
medens Hørelsen kan være medvirkende til at afgøre, 
hvorvidt den langskibs Stilling er korrekt eller ikke. Kon
trol af Luftfartøjets rigtige Flyvestilling efter Flyveinstru
menterne skal indskrænkes til det mindst mulige, saaledes 
at Vekselvirkningen mellem ydre Iagttagelser og Fornem
melsen af Luftfartøjets øjeblikkelig Stilling efterhaande.n 
bliver ganske automatisk og instinktmæssig. 

Instrumentflyvning baseres paa en Række Synsindtryk 
af Flyveinstrumenternes Visning. Den Selvfølgelighed, 
hvormed Horisontflyvningens ydre Indtryk omsættes til 
en Fornemmelse af den øjeblikkelige Stilling, mangler her 
ganske, og det kræver Koncentration og Anspændelse at 
følge Instrumenterne og slutte sig - pr. Bevidsthed og 
ikke ubevidst - til Luftfartøjets Stilling. 

Denne Koncentration og Anspændelse vokser, jo mere 
Eleven er behæftet med :.Fornemmelser« fra en forud
gaaende Horisontflyvningsuddannelse, idet det er en 
Kendsgerning, at ethvert normalt Individ over( ører de ved 
Horisontflyvningen erhvervede Fornemmelser af Flyve
stillingen til Instrumentflyvningen. Disse Fornemmelser 
er imidlertid fast knyttet til ydre Observationer, og naar 
disse mangler, berøves Fornemmelsen ethvert sikkert 
Grundlag. Tillid til Instrumenterne er her af afgørende 

(Fortsættes nederst Side 21) 
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Nyt fra alle Lande. 
Lufllraflken over Sydatlanten. 

Fra Januar er Lufttrafiken over Sydatlanten blevet ud
videt til at omfatte 2 Ture ugentlig i hver Retning, idet 
Air France og Deutsche Lfuthansa hver udfører 1 Tur om 
Ugen. Flyvemaskinerne medtager kun Post, hvorimod 
Luftskibet »Graf Zeppelin c ogsaa befordrer Passagerer. 
Den tyske Rute gaar pr. Landflyvemaskine fra Stuttgart 
over Sevilla og de Kanariske Øer til Bathurst i Vestafrika; 
derfra pr. Flyvebaad til Fernando Øgruppen (13 Timers 
uafbrudt Flyvning) og videre til Natal i Sydamerika, hvor
fra Landflyvemaskiner befordrer Posten videre til Bueno~ 
Aires. 

Benzin af Kul. 
Benzinudvinding af Kul er i England i stadig Frem

gang. I Yorkshire bliver der f. Eks. hver Uge hele Aarcl 
rundt bearbejdet 5100 Tons Kul til Brug for Benzinfrem
stilling. 

Pokkers nyeste Militærmaskine. 
D. XXI, et Monoplan med en 860 HK. Hispano Motor, er 

Fokkers nyeste eensædede .Jager. Det har en Hastighed 
paa 438 km/T. 

Et tredje Katapultskib til Oceanluftforbindelsen. 
Til Brug for Lufttrafiken over Atlanterhavet er Tyskerne 

i Færd med at bygge et tredje Katapultskib. Deutsche 
Lufthansa raader i Forvejen over W estf alen og Schwa
benland. 

Tysklands nyeste Trafikflyvemaskine. 
Da Lufthansa den 6. Januar fejrede sin 10 Aars Fødsels

dag, præsenteres i Tempelhof Tysklands nyeste Trafik
flyvemaskine, et Heinkel Monoplan med Plads til 2 Mands 
Besætning og 10 Passagerer. Typebetegnelsen er He 111. 
Det er udstyret med to 660 HK. B.M.W. Motorer, der giver 
det en største Hastighed paa 345 km/T. Flyvemaskinens 
Konstruktion, Planernes, Kroppens og Halepartiets Be
klædning bestaar af Letmetal. Understel og Halehjul kan 
trækkes op. 

Luflfartsudstllling i Paris. 
Fra den 13. til den 19. November 1936 afholdes i Paris 

(Grand Palais) den 15. internationale Luftfartsudstilling. 

(Fortsat frn Side 20) 

Betydning. Først naar den rette Tillid er erhvervet, kan 
der med Overlegenhed ses bort fra enhver Form for For
nemmelse. 

Uddannelsen ved Søværnets Flyveskole. 
Nedenfor skal anføres Hovedlinierne for Uddannelsen 

i praktisk Flyvning af Flyverofficerer ved Søværnets Fly
veskole. 

De hvert Aar mødende Aspiranter faar straks efter Paa
begyndelse af Tjenesten ved Flyveskolens Flyverklasse et 
passende Antal Flyveture som Passagerer - ialt vel ca. 3 
Timer - og faar herigennem et behageligt Førsteindtryk 
af Flyvning. Herefter bliver Eleverne prøvet i praktisk 
Flyvning, idet de i Forbindelse med anden Uddannelse 
faar Dobbeltstyring baade i Horisontflyvning og Instru-
mentflyvning. . 

Uddannelsen har ikke saa meget til Formaal at uddanne 
Eleverne, som at give Flyvelærerne Lejlighed til at pille 
de uegnede Elever fra, idet Uddannelsen paa Skolen her
efter fortsætter med ½ Aars Teori i flyvemæssige Fag. 
Men det er selvfølgeHg af Betydning, at Eleven kender Be
handling og Virkemaade af Styregrejer etc., forinden den 
egentlige Uddannelse paabegyndes. 

Naar Hoveduddannelsen i praktisk Flyvning paabegyn
des, startes der straks med Instrumentflyvning under luk
ket Kaleche; Luftfartøjet er Avro Tutor - Instrumenterne 
er en Drejningsviser samt en Hældnings- og en Kræng
ningsviser, foruden de i Almindelighed anvendte, som 
f. Eks. Kompas etc. Først naar Eleverne har stor Rutine 
og med Akkuratesse kan udføre Flyvninger af længere 
Varighed og i uroligt Vejr og med Sikkerhed kan rette ud 
af Spind, lukkes Kalechen op. Uddannelsen fortsættes 

Ny Oornier Flyveband til Trnfik~n over Syclatlnnten. 
Den er udstyret med to ,Junkers Dieselmotor. 

Flyvesportsllge Begivenheder, 
International Kapflyvning med Landmaskiner Paris

Saigon- Paris, organiseret af den franske Aeroklub. Star
ten finder Sted fra Paris den 25. Oktober 1936. 

International Kapflyvning over 2000 km, »Coupe de la 
Meurthe«, organiseret af den franske Aeroklub. Start den 
13. September 1936. 

Weekend-Sportsflyvestævne I England. 
Royal Aero Club i England har skrevet til alle sine Med

lemmer, at den paatænker at arrangere et Weekend-Sporls
flyvestævne i Dagene fra 23. til 26. Juli 1936, hvortil den 
indbydes udenlandske private Sportsflyvemaskineejere til 
at deltage som Klubbens Gæster. Klubben betaler Gæster
nes Ophold i de Dage, Stævnet varer. De udenlandske 
Gæster skal bo i London, og Flyvningerne finder Sted fra 
Heston. 

Danske Privatflyvemaskineejere, der maatte ønske at deltage, 
bedes meddele dette til Selskabets Kontor, der vil sørge for, ni 
der tilgaar de paagældende en Indbydelse fra Royal Aero Club. 

herefter med Horisontflyvningen, stadig suppleret med til
bagevendende Instrumentsflyvningstræning dels under 
Kaleche og dels med aaben Kaleche i Skyer. 

Fremgangsmaaden ved Uddannelsen i Horisontflyvning, 
efter at den første Uddannelse i Instrumentflyvning er af
sluttet, er iøvrigt den, at Flyveinstrumenterne bliver over
klæbede, saaledes at Aflæsning er umuliggjort. Instrumen
terne frigøres først, naar der er skabt Sikkerhed for, at 
Eleven fuldt ud har forstaaet Horisontflyvningen, hvilket 
igen vil sige, kort før den første Eneflyvning. Under den 
fortsatte Uddannelses tilbagevendende Dobbeltstyring er 
det iøvrigt særdeles let for Flyvelæreren at kontrollere, 
om Eleven flyver >umiddelbart« eller har Trang til at 
>hængec i Instrumenterne. 

Ved Afslutning af Uddannelsen, der omfatter baade 
Land- og Søluftfartøj, har Eleverne gennemsnitlig opnaaet 
en Flyvetid af 125 Timer, og heraf er ca. 25 Timer In
strumentflyvning. 

~ * 
* At Fremtiden vil stille stadig større Krav til Instrument-

flyvning, kan der næppe være nogen Tvivl om. Trafik
og Postflyvning gøres stadig mere afhængig af Flyvning 
uden ydre Observationer - (Mørke - Taage - Skyer 
o. I.) - d. v. s. Instrumentflyvning. 

Naar en Gang Overisnings- og Taagelandingsproblemer
ne bliver løst paa praktisk og sikker anvendelig Muade, 
vil regelmæssig Flyvning hele Aaret rundt, selv under me
get vanskelige klimatiske Forhold, kun være afhængig af 
Instrumentflyvning og dens gode Forbundsfælle, den mo
derne Radiopejling og andre Radio-Navigationshjælpe
midler. 
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Det Danske Luftfartselskabs Tra&kresultater for Aaret 1935 
sammenlignet med Resultaterne for 1934. 

1934 1935 
Gennemftøjne Kilometer: 

Kilometer paa Dagruter .. . .. . .. ... . . ...... . .... . .. . . . . . . . . . 212.385 km ........ . . .. . . . . . . . . . . . . 304.555 km 
- . Natruler .. . . . ... .. ... . .......... ..... . . . ... . 43.430 . . ........... . . . . . . . . . . . . 30.940 . 

255.815 km 335.495 km 
- . . . Rundflyvninger ... .. . . ... ... . .. .. . . .. . . . . -·· . . . . . . .. . . ... 15.450 ... .......... .. .. . . . .. . . 13.240 
- . . . Ekstraflyvninger . . . .. . ... .. ... ... . . .. . . . .. . . . . . . . . .. . ·- · . 26.700 .. -· .... .. . .. ... .. . . . .. . 54.020 

Erhvervsmæssig Flyvning - lait . ........ . .. . .. . .. .. . . .. . . .. . .. . .. . . .. . 297.965 km . . ... .... . .. .. ........ . 402.755 km 

Befordrede Passagerer: 
Antal Passagerer paa Dagruter . .. . . .... .. . . .... 7.334 Passagerer = 1.413.760 Pass./km 9364 Passagerer = 2.126.635 Pass./km 
- - . Rundflyvninger . . ..... .. ... 3 783 - - 121.056 - 3.014 - - 120.560 -- -

4.697 * - - 172.863 - 2.888 - - 362.950 -- -I - - - Ekstraflyvninger . .. . .. . ... . 
lait . . . ... . .. ... . . . .... .. . . . ..... . . . ... . . .. . . . 15.814 Passagerer = 1.707.679 Pass./km I 5. 266 Passagerer = 2.610.145 Pass./km 

* Heraf 2.114 paa Bømerundllyvnlnger. 

Befordret Bagage, Post og Gods: 
Paa Dagruter - Bagage . .. .. . .... .. . .. . .. .. . . . 53.302 kg 

. - - Post .. . . .. . . . . . . ... . .. . ... . .. 13626 . 

. - - Gods og Aviser ..... .. ........ 31.705 . 

Paa Natruter - Post ....... . . ... . .. .......... 14.612 . 
. - - Gods og Aviser . ... ........... 1.900 . 

Paa Ekstraflyvning - Bagage .. . ...... . ........ 559 . 
. - - Post .... ... .. . .......... 97 . 
. - - Gods og Aviser .......... 377 . 

lait befordret - Bagage . .. . . . . ...... ... . 53 861 . ..... 
. - - Post ... ... ... . . .. . . ... . ...... 28335 . 
. - - Gods og Aviser . ....... . .. . ... 33.982 . 

Tra6kregelmæssighed- . . • • . . . . • . .. . ... . . . . ..... . ...... . 

Det er glædeligt at konstatere, at Lufttrafiken støt og 
roligt gaar frem fra Aar til Aar, og ovenstaaende Statistik 
for 1935 viser Fremgangen for Det Danske Luftfartselskabs 
Vedkommende. Gennemfløjne Kilometer er steget med 
43,4 pCt. i Sammenligning med Aaret forud; Passageran
tallet paa Ruterne er steget med 27,68 pCt., udnyttede Pas
sager-Kilometer paa Rute med 50,42 pCt.; Mængden af 
Post, Gods og Aviser paa Dagruter viser en Forøgelse paa 
59,18 pCt. og paa Natruter 65,15 pCt. Rundflyvninger er 

Foredrag I »Danske Flyvere« om »l\loderne Sikringstjeneste ved 
Lufthavne« med paafølgende Diskussion, 

Den 22. Januar havde >Danske Flyvere« foruden sine 
Medlemmer indbudt en Række særlige Luftfartssagkyndige 
til et Foredrag af Direktør Schufter (Deutsche Lufthansa's 
Repræsentant i Skandinavien) om >Moderne Sikringstje
neste ved Lufthavne« med efterfølgende Diskussion. 

I et udmærket tilrettelagt Foredrag fortalte Direktør 
Schaffer om Sikringsmidleme· i Jernbanedrift, Skibsfart 
og Luftfart og skildrede, hvor omfattende og betryggende 
den moderne Sikringstjeneste var blevet indenfor Luft
farten. 

Efter Foredraget udspandt sig ,en livlig Diskussion, idet 
forskellige Talere meget stærkt hævdede, at Sikringstje
nesten paa Kastrup Lufthavn ikke var saa effektiv, som 
den burde. 

- 17.956,19 Ton/km 89.990 kg - 29.751,28 Ton/km - -
- 4.727,75 - 22358 . - 7.304,96 -- -
- 11.258,25 - 49.792 . - 17.982,68 -- -
- 5.754,82 - 22.773 . - 9.871,78 -- -
- 846,88 - 4.496 . - 1.976,29 --
- 118,42 - 2.470 . - 3.808,51 --
- 8,18 - 3420 . - 1.309,31 --
- 60,14 - 10.442 . - 4.024,91 --
- 18.074,61 - 92.460 . - 33.559,79 -- -
- 10.490,75 - 48.551 . - 18.486,05 --
- 12.165,27 - 64.730 . - 23.983,88 --

97,43 % . . .. . . ..... . . . . . . . . . . . . .. . 98,66 0/o 

gaaet noget ned, men til Gengæld har Selskabet paa Extra
flyvninger, der i Modsætning til tidligere for en stor Del 
har været udført paa Rute, præsteret en langt større Virk
somhed paa dette Felt. Selv om Passagerantallet er gaaet 
ned, er det udførte Passagerkilometer-Antal steget fra 
172,863 til 362,950 eller med 109,97 pCt. 

Endelig skal der fremhæves, at Trafikregelmæssigheden 
er steget fra 97 ,43 pCt. til 98,66 pCt., skønt der heri er 
medregnet baade Vinterflyvning og Natflyvning. 

Diskussionen slutte~e med Vedtagelsen af følgende Re
solution: 

>Paa Grundlag af de i Aften af flere Sagkyndige 
fremførte Oplysninger i Forbindelse med Udtalelser, 
der i den senere Tid er fremsat bl. a. i Pressen, slut
ter Forsamlingen sig til den Opfattelse, at Statens 
Lufthavn i Kastrup paa forskellige Omraader ikke er 
paa Højde med Tidens Krav, og at der endogsaa paa 
Sikringstjenestens Omraade tiltrænges en Modernise• 
ring, og i den Anledning skal Forsamlingen udtale, at 
den vilde anse det for særdeles ønskeligt, om disse 
Forhold snarest blev taget op til Behandling i en af 
Ministeriet for offentlige Arbejder nedsat sagkyndig 
Kommission.« 

Senere paa Aftenen fremvistes to ypperlige Luftfarts
film, som Deutsche Lufthansa havde ladet optage. Den 
ene viste Luftruten Berlin-København og den anden Luft
postruten over det sydlige Atlanterhav. 
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Den danske Svmvelly,•ers Drom. Skr: ·nie rne pnn Sild. •Grunuu 9• 

En Sommerferie hos de tyske Svæve8yvere paa Øen Sylt (Wenningstedt). 

EFTER at have hørt og læst saa meget om de tyske 
Svæveflyvninger paa Øen Sylt (Sild), besluttede en 
Svæveflyvekammerat 0. W eibel og jeg at tilbringe en 

Sommerferie der for at gøre Studier i et Svæveflyveter• 
rain, hvor vi ved Selvsyn kunde faa bekræftet, at der 
kunde svæveflyves, og tilmed da Kysten langs Øen, hvor 
Svæveflugterne foregaar, er meget lig den sjællandske Kys t 
mellem Raageleje og Tisvildeleje, ja maaske er det, naar 
disse Linier læses, lykkedes for os at foretage længere 
Svæveflugter her ved Raageleje, hvor K. S. K. i Øjeblikket 
gør ivrige Forsøg. 

Allerede ved Ankomsten til Wenningstedt Station, saa 
vi den første Svæveflugt paa Øen Sylt. Frem i en Lys• 
ning i Klitterne gled en >FALKE« majestætisk roligt, for 
i næste Nu at forsvinde bag Svæveflyvelejren. Vi skyndte 
os ned mod Lejren for om muligt at se mere Svæveflyv
ning den Dag; men paa Vejen traf vi vor gamle Ven, den 
tyske Svæveflyver Willy Petersen, der fungerede hernede 
som Svæveflyvelærer, og han oplyste, at den Svæveflugl, 
vi fik et Glimt at se af fra Stationen, var den sidste den 
Dag. Da vi kom til Lejren, blev Falken netop slæbt hen 
til Hangaren. Det var et smukt Syn for os danske Svæve• 
flyvere; det var vor Drøm, der her var virkeliggjort, en 
dejlig stor Hangar med en halv Snes Svæveplaner foran, 
i et herligt Svæveflyveterrain. 

Svæveflyverne paa Sylt begynder tidligt om Morgenen. 
Klokken 6 næste Morgen blev vi purr,et ud af Willy Pe
tersen, der forklarede os, hvor vi kunde se de forskellige 
Flyvehold (Skolehold, Spilstart eller Hangflyvning). Na
turligvis skulde vi se Hangflyvning, og med dette Hold gik 
vi ud til Kysten. Vel havde vi før set Svæveflyvning, men 
ikke langs en Kyststrækning, hvor alting foregik i saa 
umiddelbar Nærhed af en, hvor man blot ved at strække 
Haanden ud over Kanten kunde mærke Opvindens Tryk 
paa Haandfladen. Vi imødesaa med Spænding den første 
Start. Starttovene var paa det nærmeste dobbelt saa tykke 
som dem, vi bruger herhjemme, men der kræves ogsaa 
til Start ved Stejlhang stort Fartoverskud, da der tæt ved 
Kanten danner sig kraftige Hvirvler, som gør, at Svævepla
net faktisk starter med Medvind. Er Svæveplanet først inde 
i Opvinden, foregaar Svæveflugten nøjagtig som ved Nor
mal Hang. 

Den første Start den Dag blev foretaget med en , Gru
nau 9«, et decideret Skoleplan med Førerbeklædning. 

Seks Mand i hver Side af Starttovet, tre Mand i Halen; 
Kommando >Træk - Løb - Slip <. 

Under normal Brug af et saadant Skolefartøj tror jeg 
ganske bestemt, at den under Starten til Hangflyvning bli
ver udsat for absolut de største Belastninger, og de er 
ikke smaa. 

Først Tovtrækningen, som det faktisk er, ti til tolv Mand 
i den ene Ende og tre til fire Mand plus Svæveplanels 
Gnidningsmodstand mod Sandet i den anden Ende af Far• 
tøjet. Netop naar Halemandskabet er ved at blive slæbt 
med, gives Kommandoen >Slip «, og Svæveplanet skal da i 
Løbet af fire til fem Sekunder accelerere fra O til 80 .90 
Kilometer i Timen. 

En af Lærerne forklarer da ogsaa, at der faktisk ikke 
er Tale om at se i de faa Sekunder, Starten varer, blot 
holde. Styretøjet roligt, indtil man mærker Opvinden, og 

da straks paabegynde en Kurve for at holde sig inde i Op
driftsfeltet. Starten af >Gruanu 9«, for at vende tilbage 
hertil, forløb programmæssigt. Efter at være kommet ind 
i Opvinden, blev den lagt i Kurve til højre. Paa Grund 
af den ringe Højde, Svæveplanet befinder sig i, ,ca. 20 
Meter over Kanten, har man glimrende Overblik over alle 
Horbevægelser. Man saa tydeligt Sideroret blive indstillet 
for at give Svæveplanet Retning langs Kysten og samtidig 
opveje den naturlige Afdrift, som fremkommer under Svæ
veflugt i Sidevind. Strækningen, hvor Øvelsesflyvningerne 
foregik, var ca. 2 Kilemeter lang, hvilket frem og tilbage 
blev tilbagelagt paa ca. 5 Minutter; altsaa nok til at opnaa 
C-Certifikatet. For at tilkendegive, at Eleven skulde lan
de, gik Læreren, lige før Svæveplanet passerede over vore 
Hoveder, ud til Kanten af Skrænten og strakte begge Ar
mene ud til Siden, vinkelret paa Kysten, en ret iøjnefal
dende Stilling, som Føreren af Svæveplanet ogsaa straks 
ved at række den ene Haand ud tilkendegav at have for
slaaet. 

Næste Start var med en , Falke«, et betydelig smukkere 
og mere ydedygtigt Svæveplan, hvilket straks kunde ses, 
idet den steg betydeligt højere end >Grunau 9«. Falken 
er et meget anvendt Svæveplan i Tyskland grundet paa 
sine glimrende Flyveegenskaber. 

Flyvningen med denne Falke skulde strække sig over 
el Tidsrum af fem Timer, den sidste af Prøv,erne til det 
saakaldte »Amtlige-C«. Der skal en god Portion Energi 
og Vilje til at holde sig i Luften i fem Timer langs den 
samme Strækning, med Vending over de samme Punkter 
og siddende i samme Stilling i ,et Svæveplan, der faktisk 
flyver sig selv paa de lige Strækninger. 

Skolen paa Sylt var, indtil kort før vi ankom, i Besid
delse af et tosædet Svæveplan; desværre var det totalt 
havareret, saa vore Forhaabninger om en Tur i et saadan t 
Fartøj var bristede. For Start med de ensædede Svæve
planer kræves, at man skal gennemgaa deres tre Ugers 
Skole; det havde vi hverken Tid elle!r Raad til paa da
værende Tidspunkt. 

Med de Tips og Ideer, vi ved Selvsyn og Henvendelse 
til Flyvelærere har indsamlet paa denne Tur, mener vi at 
have udmærket Grundlag for vore Forsøg ved Sjællands 
Nordvestkyst. 

Som Slutning paa denne Artikel vil jeg gerne have Lov 
til at udtale Haabet om den bedste Fremgang for dansk 
Svæveflyvning i den kommende Tid. w. J. 

Svæveflyveklub startet i Køge. 
Unionen har nu udvirket, at der er startet en Svæve

flyveklub i Køge. Klubben har allerede stor Tilslutning 
og er godt i Gang med en »Stamer og Lippich<. 

» Københavns Svæveflyveklub.« 
Saafremt Vejret tillader det, det vil sige kun ved Nord

vestenvind, vil der blive gjort Forsøg paa Svæveflyvning 
langs Kysten mellem Raageleje og Tisvildeleje hver Søn
dag og Helligdag. Ved Station >Øllekollegaard« pr. Tis
vilde har Gaardejer Jens Jensen velvilligst stillet en Lade 
til vor Raadighed. Alle Oplysninger faas paa Klubbens 
Kontor, Wildersgade 41, 1., de 5 første Dage i Ugen mel
lem Kl. 19 og 22. 
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Kapløbet om Luftforbindelsen England-Skandinavien. 

EFTER at Imperial Airways helt og holdent har 
helliget sig Luftforbindelse mellem England og 
det britiske Riges fjerntliggnde Landsdele, er 

den nordlige Del af Europa, Nord for Linien Lond01i
Berlin, blevet et frit Marked for andre englske Luft
trafikselskaber, og hvad Forbindelsen til Skandinavien 
angaar, er der allerede tre engelske Selskaber, som i 
nærmeste Fremtid vil forsøge at blive indarbejdet paa 
Ruten. De tre nye Selskaber er British-Scandinavian 
Airways, Continental Airways og British Airways, og 
hvem der vinder, er ikke let at forudsige paa nuvæ
rende Tidspunkt, idet der mellem Skandinavien og Eng
land allerede i aarevis har eksisteret Luftforbindelser, 
som paa Forhaand maa siges at være haarde Konkur
renter. 

Hollænderne (K. L. M.} i delvis Samarbejde med 
Svenskerne (A. B. A.) har i en halv Snes Aar gjort en 
meget stor Indsats for at oparbejde en Luftforbindelse 
mellem Skandinavien og England, de sidste Par Aar 
har de endog vedligeholdt Forbindelsen i Sommerhalv
aaret to Gange daglig. Franskmændne (Air France} og 
Belgierne (Sabena} har trafikeret den samme Stræk
ning de sidste fire Aar, og begge Parter agter at fort
sætte hermed. 

Og nu vil tre engelske Selskaber tage Konkurrencen 

op. British Scandinavian Airways, hvis Leder er Mr. 
Fozmtain Barber, agter at flyve direkte fra Gravesend 
over Nordsøen Lil København med hurtigtflyvende to
motorede Blackburn Maskiner, medens de to andre vil 
mellemlande paai Fastlandet. British Airways, der er 
en Sammenslutning af Hi//man Airways, United Air
ways og Spartan Airways, vil to Gange daglig trafikere 
Hulen England-Amsterqam-Hamburg-København 
- Stockholm, og vil he1iil anvnde fire-motorede De 
Havilland 86 med Plads til 10 Passagerer. Continental 
Airways, der samarbejder med det hollandske Luft
fartsselskab (K. L. M.} paa en Rule over Antwerpen 
Lil Amsterdam, vil ligledes anvende fire-motorede De 
Ha,villand Maskiner, og dets Rute vil mellemlande paa 
Fastlandet. 

Alle tre engelske Sebkaber tilstræber at føre den dag
lige Luftforbindelse videre fra Stockholm til Sovjet
rusland. 

Efter alle Solemærker at dømme vil København i 
indeværende Aar faa en Mængde daglige Luftforbin
delser til England, og glædeligt vilde det ogsaa være, 
om der var nok at flyve med for dem alle. Fem kon
kurrerende Selskaber paa samme Strækning maa i 
hvert Fald give Anledning til en vældig Propaganda 
for Ruten. 

Det Kongelige Danske Aeronautiske Selskab. 
Indtil videre vil Aeronautisk Selskabs Lokaler og Bibliolhek 

forsøgsvis være aabne for l\ledlemmerne hver Tirsdag og Fredag 
(undtagen Helligdage) fra Kl. 19-21. St>lskabets Sekretær vil 
være lilstede og foreslaa Udlaan af Bøger. Tidsskrifter etc. vil 
væ1·e fremlagt til Gennemsyn. Adressen er Amaliegade 33, St. i 
Mellembygningen, Indgang lllllge gennem Porten I Bredgade 72. 

Udenlandske Tidsskrifter m. m, 
Følgende udenlandske Tidsskrifter finde~ fremlagt i Ae

ronautisk Selskab: 
Engelske Tidsskrifter: »Flight« - »Aeroplane« - »The 

Journal of the Royal Aeronautic Society«. 
Tyske Tidsskrifter: »Luftfahrt-Forschung« - »Deutsche 

Luftwacht« - »Flugsport« - »Mitteilungen des von 
Tschudi-Arrchiv«. 

Franske Tidsskrifter: »Bulletin de la F. A. I.« - »L'Ai·
rophile« - »L'Air«. -

Franske Aviser: »Les Ailes« - »L'Aero« - »L'Argus«. 
Endvidere findes det svenske Blad »Flygning«, det nor

ske Blad »Fly«, »Plein Ciel« (fransk), »National Aeronau
tic Magazine« (U.S.A. N.A. AssC11ciation), »The Egyptian 
Aviation« (A,ero Club of Egypt), »M. I. S. R. Airwork Week
ly« (ægyptisk Flyverute) og »Schweizer Aero Revue« 
(Schweilz' Aeroklub) (tysk). 

Desuden modtager Aeronautisk Selskab Blade og Tids
skrifter fra forskellige Lande som Polen, Letland, Lithauen, 
Jugoslavien og Tschekoslovakiet. 

Endelig modtager Selskabet en Del Tidsskrifter og Pub
likationer fra forskellige udenlandske Firmaeer, bl. a. 
»Handley Page Bulletin« - »SheJl Aviation News« - »R. 
P. M.« (Vacuum Oil) - »Walter Bulletin« - »Bristol Re
view« - »Hispano Suiza Bulletin Tetchniquec - »Groupe 
Potez Bulletin Techniquec. 

Selskabets LegaL 
Hvert Aar uddeler Aeronautisk Selskab et Legat paa 400 

Kr. som Renter af et Legat-Fond paa 10.000 Kr., der blev 
stiftet efter Udstillingen i Tivoli i 1921 til Fordel for skan
dinaviske Flyveres trængende Efterladte. Legatet har hid
til været uddelt skiftevis til Norge, Sverige og Danmark. 
Legatet for 1935 blev· saaledes uddelt til Enken efter den 

svenske Løjtnant i Kungl. Gota Livgarde J. G. Efvergren, 
som den 10. Juli 1935 styrtede ned med en Militærmaskine 
under en Skydeøvelse, hvor Propelleren blev skudt i 
Stykker. 

Nye Medlemmer. 
Følgende 22 nye Medlemmer er indmeldt i Aeronautisk 

Selskab i Januar Maaned: 
Flyverløjtnant P. Stockholm-Sørensen. 
Flyverløjtnant A. Brendstrup. 
Flyverløjtnant J. Lauritsen. 
Flyverløjtnant F. E. Lassen. 
Flyverløjtnant Ch. M. Sundby. 
Civilflyver A. E. Kofoed-Hansen. 
Militærflyver E. Nørland. 
Grosserer Gunnar Knudsen. 
Ingeniør Jes Jessen. 
Grosserer Holger P. Andersen. 
Ingeniør, cand. polyt. Erik Carstensen. 
Ingeniør Ejvind Vøgg, 
Flyvemekanikerlærling Svend Erik Møller. 
Grosserer Frederik Rahlff. 
Toldforvalter Markers. 
Direktør Albert Jensen. 
Direktør Julius Swenssen. 
Prokurist J. G. Jensen. 
Prokurist Harry Andersen. 
Direktør Holger Jensen. 
Disponent L. Godbert. 
Ingeniør, cand. polyt. H. H. Schou Pedersen. 

Indbydelse fra den tyske Aeroklub. 
Den tyske Aeroklub »Der Aero-Club von Deutschlandc 

er efter Nyorganisationen af den tyske Luftfart flyttet fra 
sit gamle Kvarter i Blumenshof 17, Berlin W.35. 

Klubben har nu faaet Kontor- og Klublokaler i »Haus 
der Flieger« i Prins Albrechtstrasse 5, Berlin S. W. 11, og 
dens nye Præsident Hr. von Gronau indbyder Aeronautisk 
Selskabs Medlemmer til under Ophold i Berlin at besøge 
Klubben og nyde godt af dens Gæstfrihed og øvrige For-
dele. L. Prytz. 
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Aristokraten blandt Motorcycler 

1Øø 
Et B. P. Mærlte 

Uovertruffen Konstruktion 
Højeste britisk Kvantet 

Bllllgste danske Priser 
10 fremragende Modeller • Priser fra 

Kr. 1050.oo 
Forlang Prospekt 

Lyngby Automobil-Central 
Hovedgaden 1 • Telefon : Lyngby 1030 

MOTOR-PAL.ÆET 
Østerbrogade 20 • Telefon: Øbro 28 78 

SPLINTFRIT GLAS 

STENFELOT HANSEN 
Central 5800 

Luftf artf orsikri n ger 
overtages ar 

Den nordiske Pool for 
Luftfartforsikring 

Fraktion for Danmark 
Tlf. Central 12 '793 

<=· 

Ulykkesforsikringspolicer udstedes 
ved Billetkontoret i 

Lufthavnen 

FLYVEMASKINER OG TILBEHØR 

I 

X Udspring 
med GQ 
Faldskærm 

GQ Faldsk~rme 

Siebe Gorman's lltapparater 

Smith's Instrumenter 

Faas hos 

ALFRED RAFFEL A/s 
Farvergade 15 Telefon C. 6395 

SIEMENS 
elektriske Udrustning til 

Flyvemaskiner og Lufthavne 

Moderne Radiobaaker til Lufthavne 

SYSTEM TELEFUNKEN 
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• 

DET KONGELIGE DANSKE 
AERONAUTISKE SELSKAB 

Stiftet den 20. Januar 1909 ... 
Selskabet er anerkendt af P. A. I. 

(federation A~ronautlque Internationale) 

som Enerepræsentant for aeronautiske Interesser i Danmark ... 
Selskabet har til Opgave: 

J Danmark at udvikle Interessen tor og fremme aeronautiske Formaal samt 
de Videnskaber, som knytter sig dertil ... 
Det aarlige Kontingent er IO Kroner 

Indskud 5 Kroner ... 
Selskabets Adresse er: 

Amaliegade 33 - Mellembygningen 
Telefon: Palæ 61 33 

• 

••••••.••............••.................................................................................................... 

M. P. ESKILDSEN: 

Fortegnelse over 

Luftfartstekniske Udtryk 
og Betegnelser 

Pris Kr. 3.00 indb. 

Faas i enhver Boghandel 
eller fra Forlaget 

FH. AUGUST BANGS FORLAG 
EJVIND CHRISTENSEN 
VESTERBROGADE 60 • KØBENHAVN V. 

VESTERBROBADE 60 MEZZ. TELEFON 13404 • GIRO 23824 

FREMSTILLING AF 

KATALOGER 

BROCHURER 

BØGER 

BLADFORLAG 

TRYKNING 

ADMINISTRATION 

ANNONCER 
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er f remslillel i nøje Overensstemmelse med Forskrifterne 
i B. E. S. A. Specifikation 2 D. 101, Januar 1923. 
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KLAR DOPE 
ALUMINIUM DOPE 

RØD DOPE 
Fortyndingsvædske samt Identificeringsfarver og Specialfarver 

ENEFABRIKANTER: 

'¼O.F.ASP (SPECIALFABRIK FOR NITROCELLULOSE-LAKKER) 
PRAGS BOULEVARD S7 KØ B E N H AV N S. 

VINTERFARTPLAN 1935-36 

Luftforbindelserne paa København i Tiden IB/ 11 .15/ 2 

8.30 8 30 
8 45 8.40 
9.00 8.55 

11.00 t 
I0.20 

8.30 Afg. 
8.45 Ank. 
9.00 Afg. 

I Ank . 
'i' Ank. 

12.00 Ank . 

12.40 12.40 Afg. 
t 14.20 Ank. 

14.55 Ank. 

MALMO 
KØBENHAVN 
KØBENHAVN 

BERLIN 
HAMBURG 

AMSTERDAM 

Ank. 
Afg. 
Ank. 
Afg. 
Afg. 
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Hvor faa Hestekræfter kan man flyve med? 
Af Ingeniør, cand. polyt. L. Prytz 

A T give cl bestemt Tal for, hnir faa Hestekræf
ter man kan flyve med, er desværre umuligt, 
da det afhænger saa megel af, hvad der ligger 

bag Spørgsmaalet. Tag f. Ek!>. en Sneveflyver, som 
finder en god Sky med en stærkt termisk Opvind. Hur
tigt forsvinder han ind i Skyen, og uden nt anvende en 
eneste Hestekraft stiger han i Løbet af kort Tid til 
f. Eks. 3000 m Højde. Og h vis det blæser godt, kan 
han i Løbet af nogle Timer flyve en Distance paa flere 
Hundrede Kilometer - det man da kaldes Flyvning 
par excellence - og saa er det endda med HK. = Nul. 
Ganske vist har vi saa ikke taget Hensyn til de for 
Starten nødvendige Hestekræfter, enten disse !>aa kom
mer fra et Motorspil eller fra en 10 12 Mand i Enden 
af et Gummitov. 

Men den, der stiller Spørgsmaalet om de til Flyvning 
nødvendige He1,tekræfter, lænker ,·el ogsaa nærmest 
paa l\Iotorflyvning. Her er Bagrunden for Spørgsmaa
let imidlertid ogsaa forskellig, aa vi kommer til at op
dele det i tre Underspørgsmaal, som vi maa lw tragtP 
hYer for sig: 

1) Hvor mange H estekræfter skal der til, for at e. L 
Menneske skal kunne hæve sig fra Jorden med e 1 

Flyvemaskine. 
2) Hvor mange Hestekræfter skal der til, for al em 

eller to Mand kal kunne bæres oppe i længere Tid 
af en Flyvemaskine. 

3) Hvor mange Hestekræfler skal der til, for at een, 
to, tre eller flere Personer skal kunne befordres 
med en Flyvemaskine med garanteret Sikkerhed 
.mave! i aeroclunamisJ..: som i motorteknisk Hen
seende. 

1) Nødvendig Hestekraft for at een Mand J..:rrn 
hæve sig op. 

Kan et Menneske ved Hjælp af et mekanisk Apparat 
med et Par Vinger (faste eller bevægelige) hæve ig op 
med f. Eks. in egen l\Iuskelkraft? - Der har i Ti
dernes Løb \'æret gjort utallige Forsøg herpaa, og kun 
ganske enkelte er resulteret i et kort Rejehop. Naar Pt 

niksent ~lenneske udfolder voldsom Energianspæn
delse (ved f. Eks. at løbe hurtigt op ad en Trappe), 
kan han udvikle op mod een Hestekraft; men i Løbet 
af faa Sekunder bliver han udmattet. 

Hvis det mekaniske Apparat tager Form af en Fly
,·cmaskine trukket af en Propeller, vil der almindelig
vi-; (p. Gr. a. Modstanden mod Jorden) kræves større 
Kralt til at !>larte end til at holde Apparatet svævende 
i Luften. Hvis man imidlertid har Plads nok til en 
l:ing Start, kan man regne m ed, at et voksent l\Icn
neske i el saadant Apparat lige kan komme i Luften 
og holde sig wævende ved Anvendelse af en 8-10 He
~:tekræfter. 

Et godt Eksempel h erpaa har man i de enkelte Svæ
veplaner, !>Om er forsynet med en lille een- eller to-cy
lindret Hjælpemotor. Svæveplaner er imidlertid paa 
Grund af Kravet om ringe Vægt sjældent konstrueret 
','.Hl robust, at de kan laale de Kraftpaavirkninger, som 
en motordreven Flyvemaskine udsættes for. 

Vi maa allerede her gøre os klati, i hvor høj Grad 
den ·amlede Vægt af Flyvemaskine, Motor og Flyver 
betinger den for Flyvning nødvendige Hestekraft. Et 
Bærep!nn med en given maksimal Opdriftskoefficient 
kræver en ganske bestemt Hastighed for at kunne løfte 
en given Vægt. .To større Vægten er, deslo større bliver 
derfor den nødvendige Hastighed; og kan l\Iotoren ikke 
give den til Hastigheden nødvendige Trækkraft, kan vi 
altsaa ikke flyve - embige komme op i Luften. Gør 
vi nu Motoren større, bliver den ogsaa, tungere, saa 
Problemet er ikke let. Endvidere er det aerodynamisk 
-,et meget farligt at flyve rundt ved et Bæreplans største 
Opdrift~koefficient (d. v. s . . tor Indfaldsvinkel), da 
enhver Drejning manøvre vil give Tab af Hastighed og 
Bæreevne og bringe Fare for Stalling og Spin. 

2) Nødvendig Hestekraft for at een eller to Mand 
kan bæres oppe i længere Tid. 

Fly,·emotoren bør alt ·aa kunne trække saa meget, at 
vi kan flyve med !>Ha stor Hastighed, at vi kan benytte 
en mindre Opdriftskoefficient - altsaa en mindre Ind
faldsvinkel af Bæreplanet under vandret Flyvning. 
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Disse ekstra Hestekræfter hjælper os desuden til at faa 
en bedre og kortere Start, og de giver os ogsaa en større 
Stigeevne til at klare Forhindringer umiddelbart efte1· 
Starten. Under vandret Flyvning faar vi derpaa det 
Fartoverskud, som er nødvendigt til Manøvrering af 
Luftfartøjet. 

Man kan almindeligvis regne med, at en 18- 20 He
stekræfter er nødvendige, for at een Mand i en let byg
get Flyvemaskine skal km~ne starte og flyve rundt uden 
alt for stor Fare for at falde ned p. Gr. a. manglende 
Hastighed og Bæreevne; men der er ikke meget at give 
væk af, og der skal Paapasselighed til hele Tiden. 

Forøget Flyvehastighed giver forøget Sikkerhed og 
Manøvreevne. Men større Hastighed kræver en stær
kere Motor samt forøget konstruktiv Sty1·ke af Flyve
maskinen. Begge Dele betyder forøget Vægt og kræver 
derfor større Bæreplaner. Vi er straks inde i den en
deløse og uhyggelige Cirkel, hvor de gensidige Krav 
presser hinanden op. Den forøgede Vægt kræver paa
ny forøget konstruktiv Styrke og stærkere :\fotor. Det 
er et lumsk Kredsløb at komme ind i, og stor Paapa-, 
selighed og Erfaring er nødvendig, for at man ikke 
skal ende i det haabløse. Det kan sjældent anbefales 
at forsøge at forbedre en given Flyvemaskine ved saa
danne successiYe Ændringer. Det betaler sig altid al 
begynde fotfra paa bar Bund og faa en Kombination 
af Flyvemaskine og Motor, som passer til hinanden fra 
første Færd af. 

At forsøge at ændre en letbygget een-sædet Flyvema 
skine med en forholdsvis svag Motor til at tage lo :\'land 
er næsten ugørligt. En to-sædet Flyvemaskine maa 
planlægges og konstrueres helt fra Grunden af. Der 
findes ganske enkelte Tilfælde, hvor smaa og letbyg
gede to-sædede Flyvemaskiner kan flyve med en Mo
torydelse paa 40--45 Hestekræfter. Men disse Maski 
ner er dog styrkemæssigt set svage og kræver en om
hyggelig Konstruktion. De maa have et relaitivt stort 
Planareal, og deres Hastighed bliver ringe og alminde
ligvis utilfredsstillende. Ligeledes kræver de en megPL 
stor Startlængde. 

3) Kravet om fornøden Sikkerhed. 

Af sikke1·hedsmæssige Grunde skal en Flyvemaskine 
- selv en lille en - være saa robust konstruel"Ct, at 
den kan taale de Paavirkninger, den normalt eller ek
straordinært udsættes for under almindelig Flyvning og 
Landing. Ligeledes stilles der visse Krav til dens Flyve
egenskaber, Stigeevne og Manøvredygtighed o. s. v.; og 
hertil kræves en Motor med større Hestekraft end lige 
netop nødvendig for at kunne starte og komme op. Alt 
dette betyder forøget Konstruktionsvægt med resulte
rende Krav om endnu forøget Hestekraft. 

Kommende Flyvestævner etc. i Udlandet. 
Østrig. 

>Der osterreichische Aero-Club« arrangerer fra den 27. 
Maj til den 4. Juni en >Pinseflyvning« i Lighed med tid
ligere Aar. Fulde Oplysninger er endnu ikke modtaget, 
men disse vil kunne faas senere ved Henvendelse til Aero
nautisk Selskab. 

Czekoslovaklet. 
Den czekoslovakiske Aero Klub arrangerer den 6. Juni 

en >International Rally« med paafølgende til den 14. Juni 
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Hertil kommer Kravet om Motorens Driftsikkerhed. 
Det er en .velkendt Sag, at enhver Motor (Automobil
motor eller Flyvemotor), som i længere Tid benyttes 
med fuldt aabent Gasspjæld, hurtigt vil slides op ellet· 
endnu væ1-re: medføre Fare for Havari og Brud paa de 
bevægelige Dele - og en Nødlanding faar jo desværre 
ikke altid et lige heldigt Udfald. 

I Flyvningens første Tid var Motorerne saa svage, at 
det var nødvendigt altid at flyve med fuldt aabent Ga-;
spjæld; og Motorhavarier hørte til Dagens Orden -
hvorfor en Flyver dengang altid blev betragtet som 
en Helt. Nuomstunder er l\lolorerne mere driftsikre, 
og de har mange flere Hestekræfter for den samme 
Vægt. Man har saaledes Raad til at holde en Del af 
dem i Reserve og derved skaane Motoren. Naar en 
Trafikflyver sta11er, gaar han umiddelbart efte1· Star
ten ned paa ¾ eller % af Motorens Hestekraft og be
nytter saadanne Motoromdrejninger, som skaai1er Mo
torerne mest, og som giver haim den mest okonomiskP 
;\larchhastighed. 

Uvis en een-sædet Flyvemaskine er bygget saa godt 
og saa let, at den kan flyve vandret med passende Sik
kerhed ved f. Eks. 30 HK. (hvad man har adskillige 
Eksempler paa), saa bør Motoren efter det ovenanførte 
altsaa have en maksimal Ydelse af en 40- 45 HK. for 
at give fornøden Driftsikkerhed og Overskud af Træk
kraft. 

Paa samme l\Jaade med en lo-sædet Flyvemaskine. 
For at kunne flyve vandret med fornøden Sikkerhed 
maa en saadan almindeligvis benytte ca. 50 Hestekræf
ter, hvilket betyder, at Motoren maa være paa en 70-
75 HK. En helt anden Ting er, at man efter nogen 
Tids Forløb bliver utilfreds med den ringe Hastighed 
og ønsker en kraftigere l\Iotor. Især i stærk Modvind 
-,avner man uhyre meget nogle ekstra Hestekræfter for 
at mærke, at man flytter sig over Grunden. 

For større Luftfartøjer med flere Passagerer stiller 
Knwene sig meget forskelligt. Af de moderne Trafik
maskiner kræves stor Hastighed, hvorfor de maa have 
relativt meget stærke Motorer, medens almindelige pri 
vate Maskiner i Reglen nøjes med mindre. Den nød 
vendige Motorydelse kan her variere en Del efter Ma -
skinens Konstruktion og Type samt de Krav, der slillcs 
Lil dens Flyveegenskaber. Man kan dog almindeligvis 
regne med, at fler-sædede Flyvemaskiner normalt be
høver en ca. 30 HK. pr. Passager for al kunne flyve 
vandret med Sikkerhed - og al Motoren eller Moto
rerne derfor bør have en samlet maksimal Ydelse paa 
ca. 40-45 HK. pr. Passager. Til Sammenligning kan 
nævnes, at de moderne Trafikflyvemaskiner som Regel 
har en samlet Motorstyrke paa 100- 150 HK. pr. Pa'i
sager. 

varende »Flyveugec med Besøg paa mange af Landets 
smukkeste Steder. Diverse Præmier er udsat, og billige 
Hotelophold er arrangeret. Aero Klubben sørger for gra
tis Brændstof under Flyveugen. Danske Privatflyv,ere ind
bydes til at deltage. Henvendelse gennem Aeronautisk 
Selskab. 

England. 
»The Royal Aero Clubc afholder et »Week-endc Flyve

stævne den 23.-26. Juli, til hvilket danske Privatflyvere 
indbydes at deltage med deres · Maskiner. Deltagere vil 
være Royal Aero Club's Gæster under Opholdet. Tilmel
delse gennem Aeronautisk Selskab. 
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Stockholms nye Lufthavn. 

N aar den bebudede Luftfartsudstilling i Stock
holm aifholdes i Forsommeren i Aar, finder 
der samtidig en Indvielse Sted af den under 

store Bekostninger nyanlagte Lufthavn ved Brom.ma, 
en af Stockholms Forstæder. Alle Luftruter fra Sver
rig til Kontinentet er hidtil udgaaet fra Malmø, fordi 
Stockholm hair savnet en Lufthavn for Landflyve
maskiner. Det eneste Sted i Stockholms Nærhed, hvor 
Landflyvemaskiner har kunnet lande, var den mili
tære Plads ved Barkaby, et godt Stykke udenfor 
Stockholm, men paa Grund af sin ringe Udstrækning 
vrur denne Plads ganske uegnet til Brug for Trafik
maskiner. Al Lufttrafik til og fra Stockholm er der
for blevet foretaget med Søflyvemaskiner fra Flyve
baadssta tionen Linda rangen et Par Kilometer udenfor 
Byen. 

For at faa knyttet Sverrigs Hovedstad til det store 
europæiske Luftrutenet paabegyndtes derfor i 1933 
Anlæget af en moderne Lufthavn ved Bromma, ca. 8 
km Vest for Byens Centrum, i et Terræn, der ikke 
frembød ret mange naturlige Betingelser for Anlæget af 
en Lufthavn. Det var et Klippeterræn, hvor der maatte 
foretages vældige Planeringsarbejder for at skabe det 
nødvendige store, plane Areal, som en moderne Luft
havn kræver. 

Bøger. 
Flogtecbnlsches Handboch I Bind af Dr. Ing. Roland Ei

aenlohr; Walter de Gruytel' & Co.'s Forlag, Berlin/Leipzig. 
167 Sider med 130 Illustrationer. Pris: 7.50 RM. 

Flugtechnisches Handbuch vil ialt komme til at omfatte 
4 Bind, og første Bind, der nylig er udkommet, viser, at 
Bogen bliver en særdeles værdifuld Tilvækst til den eksi
sterende Luftfartslitteratur. Første Bind omfatter Aero
dynamik, Flyvemaskinens Konstruktion, særlige Konstruk-

Det har for Eksempel været nødvendigt at bort
sprænge en Klippe og flytte 130,000 Kubikmeter Sten, 
og paa den øvrige Del ruf Pladsen er der blevet flyttet 
110,000 Kubikmeter Jord. Lufthavnen koonmer til at 
omfatte et Areal paa 180 Hektarer, og selve Landings
arealet 58 Hektarer. En stor Del af Landingsarealet 
er asfalteret, hvorved der er skabt fire Startbaner, der 
er 40 m brede og mellem 760 og 900 m lange. Det 
samlede asfalterede Areal omfatter 200,000 m 2 

Af Bygninger er der blevet opført en Hangar med 
Værkstedsl'1.ljII1. Den er 106 m lang, 36 m dyb og hair 
to Portaabninger, der hver er 50 m brede og 8 m høje. 
Endvidere er man i Gang med en Bygning til Havne
ledelsen, Trafikledelsen, Radio- og Vejrtjenesten, Told
kontorer og Postkontorer, og den vil blive udvidet til 
at omfatte en stor Ekspeditionshal for Passagerer, 
Restaura111t og et Kontroltaarn. Lysarrangementet bli
ver fire Landingsprojektører (floodlights), Begræns
ningsbelysning, Vindretningsviser og Hindringslys, og 
et Luftfyr paa 2 Millioner Lysstyrke vil angive Plad
sens Beliggenhed. 

Arbejdet er planlagt og udføres af Stockholm Bys 
tekniske Myndigheder under Medvirken af de civile 
Luftfartsmyndigheder. Udgifterne, indbefattet Byg
ninger og Udstyr, er anslaaet til 5 Millioner Kroner. 

tioner som Helikoptere Autogyroer m. m., Vindtunnel-For
søg, Styrkeberegning og Byggematerialer. Stoffet er ord
net med ægte- tysk Grundighed, og Bogen er skrevet saa
ledes, at alle flyveinteresserede, uden at være Teknikere, 
vil kunne læse den med stort Udbytte. 

Andet Bind vil omhandle Føring af Flyvemaskiner (her
under Blindflyvning), Lufttrafik, Sportsflyvning og Svæ
veflyvning. 

Tredie Bind: Flyvemotorer, Instrumenter, Radio, Luft
navigation ro. m. 

Fjerde Bind: Vejrtjeneste, Balloner og Luftskibe. 
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Focke:::Wulf, Type Fw 58. 

Fw 58 med 2 Muskingcncr,•r. 

Focke-Wulf's Flyvemaskinefabrik i Bremen er frem
kommet med en ny Type, et tomotoret i\lonoplan, 
der i første Række er tænkt som Overgangs

maskine til de ~Lore tomotorede Fly,•emaskiner, men som 
ogsaa kan anvendes til Uddannelse i Radio og Blindflyv
ning, og til Øvelse i Betjening af beva•gelige i\laskin
geværer og til Bombekastning. 

Det fremhæves, al Fw 58 bl. a. har følgende Egenska
ber: kort Start, god Stigeevne, ringe Landingsha~tighetl 
og kort Afløb efter Indsvævning under Bntg af Landing,;
klapper. Endvidere gode Horvirkningcr, Ligeudflyvning 
og Sving med een i\lolor ved en ringe Indstilling af Hale
finnen, god Sigtbarhed i alle Retninger, bekvem Betjening 
af det indtrækkelige Unden,tel ved Hjælp af eet Haantllag, 
og en stærk Dæmpning af Understellets Affjedring. 

Kroppen og Planernes Konstruktion er af i\lelal (Slaal
rør og Dural) beklædt med Lærred. Understellets Ben 
kan, ved Hjælp af Olietryk, trækkes op i hver sin Motor
gondol. i\lotoreme er lo luftkolede Argus A~ 10 C, der 
hver yder 240H.K. i\Iaskinens ovrige Data er folgentle: 

Fw 5.'l nwd ~lasking,•,·a•r forud<'. 

Plunarettl .................. ... .. .. ... . .. . .. ................. . 
Spændvidde ................................................. . 
Størs le Længde ......................................... . 
Største Højde ............................................ . 

Tomvægt .................................................... . 
Lasteevne .................................................. . 
Fuldvægt ................................................. ... . 

Største Ha~tighed ................. ... ...... ........... .. 
Hastighed ved en i\lotorydelse paa 1880 Propel-

omdr. pr. :\lin. .. .. .. ........................... .. . 
Landingshastighed .................................... .. . 

Tophojde ........... .... . .................................. . 
Stigetid Lil 1000 m ..................................... .. 
Stigetid til 2000 m .................................... . .. 
Sligetid til 3000 m ..................................... .. 
Stigelid til 4000 m .. . ............ . .. ... . ................ . 

47 m• 
21 m 
13 7 111 

4:3 m 

1890 kg 
910 kg 

2800 kg 

255 kmfT 

235 km /T 
80 kmlT 

5200 m 
3,7 Min. 
8 Min. 

13 Min. 
20 i\Iin. 

Brændstoffet rummes i to Benzinbeholdere, der hver 
tager 170 1, og ved en Formindskelse af Omdrejnings
tallet paa 15 pCt. kan der flyves i 3,2 Timer, der s,·arcr 
til en Distance paa 670 km. 

Privatflyvningens Fremgang i England i 19 35. 
Fm Times »Trnde & Enginecring«, Fcbrnar 1!l31i. 

I enhver Henseende har den private Flyvning i England 
i 1935 oversteget all, hrnd der har ncrel præsteret i 
de tidligere Aar. Flere Flyvninger blev foretaget, flere 

Flyvetimer blev fløjet, liere Flyvema~kiner blev brugt, og 
flere Flyvere blev uddannet. 

Den engelske Regering betaler en Understøttelse til ialt 
33 Flyveklubber i Form af et Tilskud for ethvert i\ledlem, 
som erhverver eller fornyer sit Certifikat. 

Fuldstændige Oplysninger mangler endnu, men folgende 
Oplysninger viser Tallene fra 27 Flyveklubber i 1935 sam
menlignet med Tallene fra samtlige understøttede Flyve
klubber i 1934. 

Det samlede l\ledlemstal for de 27 Flyveklubber ved Slut
ningen af Aaret var 7738 mod 7490 for samtlige Klubber 
i 1934 og 4800 i 1933. Antallet af aktive Medlemmer var 
4271 mod 4175 i 1934. Samlet Antal Flyvetimer var 39.098 
mod 35.235 i 1934. 

Der var i 1935 en Forøgelse paa 53 i Antallet af Medlem
mer, som erhvervede Privatflyver Certifikat, medens An-

tallet af dem, der erhver\'ede B-Certifikatet eller det kom
mercielle Certifikat forøgedes fra 50 i 1934 til 123 i 1935. 

I 1935 var der 117 Luftfartøjer i Brug ved de 27 Flyve
klubber eller 15 flere end Antallet for samtlige Klubber i 
1934; og den K,endsgerning, at disse Luftfartøjer fløj gen
nemsnitlig 335 Timer hver, taler stærkt for Styrken og 
Driftsikkerheden af de engelske ;\laskiner, idet de bliver 
underkastet særlig haarde Paavirkninger, da de ben) Iles 
hovedsagelig af Begyndere. Den største Del af Flyvetiden 
er fordelt paa korte Ture med mange Starter og Landinger, 
hvorfor Maskinerne udsættes meget mere for Overlast og 
daarlig Behandling end Luftfartøjer, som normall flyver 
længere Strækninger. 

.Tallene fra nogle af Flyveklubberne er særdeles bemær
kelsesværdige. Saaledes havde Brooklands Flyveklub 7 
Luftfartøjer, som fløj gennemsnitlig 646 Timer hver. Hamp
shire Flyveklub havde 5 Luftfartøjer, som gennemsnitlig 
havde 410 flyvetimer hver; og den skotske Flyveklub hav
de 6 Luftfartøjer, som i Gennemsnit havde fløjet 405 Ti
mer hver. 
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Jorden rundt paa 17 Dage. 

R ejsen Jo1·den rundt har været 
det store Maal, lige siden Co
lumbus Dage. Magellan's 

Flagskib •Trinidad « gennemførte 
den først af alle, og naaede tilbage i 
1522 efter at have været 1083 Dage 
om Turen, d. v. s. tre Aar. Magellan 
selv blev dræbt, før Rejsen sluttede. 
Treds Aar senere, i 1580, slog Sir 
Francis Drake Magellan's •Rekord « 
med 31 Dage, og langsomt, men i sta 
digt stigende Tempo, satte Globetrot
tere Rekorden op. I 1874 skrev Ju
les Vernes sin fantasifulde Bog: •.Jor
den rundt i 80 Dage« ; m en det var 
først i 1889, at Nellie Bly forbavsede 
Verden ved at slaa Jules Vernes' 
, tænkte Rekord «. Hun var 72 Dage 
om Rejsen og benyttede J ernbane og 
Damper. Fjorten Aar senere foretog 
John Henry Mears Turen paa 35 
Dage. 

Saa kom Luftfartøjerne til Hjælp. 

"'"""\ 

Ved at benytte Flyvemaskine, Dam
per, Tog og Automobil gennemfø1ie 
Edward S. Evans og Linton Wells i 
1926 den lange Rejse paa 28 Dage, 
og to Aair sene1·e bragte Mears og 
Collyer Tiden ned til 24 Dage. I 1931 
satte afdøde Wiley Post sammen med 
Harold Gatty Kronen paa Værket ved 
at præstere deres ypperlige Flyvning 
rundt om Jorden paa mindre end 9 
Døgn. Det var en straalende Be
drift, - men den va,r foretaget om
kring Toppen af Jordkloden. 

Jlr fuldt optrukne Linier viser de el,sisterendc Luftruter, cl,· kruftigt punkterede Linier 
111' puntwnktr llutrr, og 1!1•11 svullt punkterede Linie angiv,•r Wil,•y Post' s Fly,·ning .Jorden 

rundt pua lilmh-ns n,·.-rstr Jl<'I . 

Nu, fire Aar senere, oplever vi, at Rejsen Jorden 
rundt i regelmæssig Lufttrafik er ved at blive til Vir
kelighed saaledes, at man paa 17 Dage vil kunne gen
nemrejse en Distance paai ca. 40.000 km. Og hele den
ne Strækning vil praktisk talt kun blive trafikeret om 
Dagen. Naar den Tid kommer, at der indføres Døgn
drift, vil Rejsetiden blive formindsket til det halve. 

Regelmæssig Lufttrafik har længe været i Gang fra 
Europa til Østasien (Hoilænderne, Englænderne og 
Franskmændene) og henover det amerikanske Konti
nent. Tilbage var de to vanskeligste Strækninger: Stil
lehavet og Atlanterhavet, og nu har Amerikaneme 
knyttet Leddet over Stillehavet. Pan American Air
ways Togt med den firemotorede Flyvebaad »China 
Clipper« fra Kalifornien over Honolulu, Midway Øen, ,v ake Øen, Guam Øen til Manilla paa Philipinerne 
dannede Indledningen til og anviste den Vej, som Sel
skabet vilde følge paa sin regelmæssige Luftmte over 
det stille Ocean. 

Tilbage er den forholdsvis lille Strækning fra Ma
nilla til Kina, eller til Hollændernes Luftforbindelse paa 
de ostindiske Øer - og saa det nordlige Atlanterhav. 
Etableringen af Luftforbindelsen Manilla - Østasien 
regnes kun for et luftpolitisk Spørgsmaal, hvorimod 
det nordlige Atlanterhav i Ja,ngt højere Grad er et tek
nisk Spørgsmaal. Ikke desto mindre regnes der i Luft
fartskredse med, at Nordatlanten allerede i Løbet af in
deværende Aar vil blive besejret. Hvem, der kommer 
først, kan ikke siges; men baade Amerikanerne, Eng
lænderne og Tyskerne airbejder med Kraft paa Sagen 
- og maaske løser de den i Fællesskab. 

* * * 
Hvis man i Luftringen omkring Jorden regner med 

Luftforbindelsen over det sydlige i Stedet for det nord
lige Atlanterhav, saa mangler der i Øjeblikket kun 
Strækningen Manilla.-Østasien; men - det rigtige Led 
i Ruten gaar over Nordatla111ten. 

H U. S K Selskabets Generalforsamling den 25. Marts Kl. 20°0 
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Støjformindskelse ved Flyvemotorer. 
Ved P. Nielsen. 

Bristol Pegasus Motor med Udhlæsningsring. 

DEN sidste Tids Udvikling af baade civil og militær 
Flyvning har gjort Spørgsmaalet om Flyvemaski
nernes størst mulige Lydløshed stærkt aktuelt. 

Passagererne, specielt paa de lange Flyveruter, som 
K. L. M. Imperial Airways, Air France og de store Ruter 
paa langs og tværs af det amerikanske Kontinent, stiller 
Krav om den størst mulige Komfort, baade fysisk og aan
delig. 

Den størst mulige Lydløshed er ogsaa paakrævet ved 
militære Flyvemaskiner (Bombemaskiner), der søger at 

naa deres Maal uden at blive hørte fra Jorden. direkte eller 
gennem Lytteapparater. 

Det er velkendt, at Lyden fra Flyvemaskiner stammer 
fra Motoren, Propellen og tildels fra selve Flyvemaskinen. 
Motorsløjen udvikles af Udblæsningen, Sugningen gennem 
Karburatoren, og ren mekanisk Klapren. Dette sidste ho
vedsagelig fra Ventiler og Ventilbevægelser, i mindre Grad 
tillige fra Propellens Reduktionsgear, samt af den almin
delige Resonans af Motorens Metaldele, hvilket tilsammen 
omtrent svarer til den Støj, Propellen udvikler ved normal 
Hastighed. 

Da Propelsløjen har vist sig at være meget vanskelig at 
bringe ned, har man vendt Opmærksomheden mod Motor
støjen og gjort denne til Genstand for Studier og Under
søgelser. Forbedringer er sket ved Raffinementer i Kon
struktionen af de Dele i Motoren, der frembringer Støjen, 
ved at omgive Motorerne med Skærme, der absorberer 
Lyden og tillige udnytter aerodynamiske og kølemæssige 
Fordele, specielt for luftkølede Motorers Vedkommende. 
Ved den ventilløse Motor, der ikke har udvendig arbejden
de Dele, er der ført Bevis for dens overlegne Lydløshed. 
der ikke naas af nogen Ventilmotor. Den ventilløse Motor 
har tillige en fordelagtig Udblæsningskarakterislik, idet 
Udblæsningsgassen forlader Motoren under et lavere Tryk 
og en lavere Temperatur, hvad der er af fundamental Be
tydning for effektiv Lyddæmpning. Et Eksempel herpaa 
er Bristol ventilløse Motor, der har vist et endog særdeles 
lavt Støjvolumen, der har givet Anledning til særdeles 
rosende Omtale i udenlandske Fagblade. Ved den almin
delige Form for Lyddæmpning af Udblæsningsstøjen, sker 
denne oftest, naar den skal være effektiv, paa Bekostning 
af Krafltab, paa Grund af Modtryk i Systemet, skadelig 
Luftmodstand og Mervægt. Bristol Aeroplane Co. har sam
men med >The Royal Aircraft Establishment« udviklet en 
Lyddæmper til luftkølede Stjernemotorer. Den indgaar 
som en Del af en >Townendc eller >N.A.C.A.c Ring, og 
dens Fordele er følgende: Stort Volumen og Overflade, 
hvorved Gassens Tryk nedsættes, ringe Luftmodstand, og 
endelig ringe Vægt, da den indgaar i det samlede System 
til Formindskelse af Luftmodstanden. I Forbindelse med 
den føromtalte ventilløse Motor vil Motorsløjen yderligere 
kunne nedsættes. 

Fotografiet viser en Bristol Pegasus Motor forsynet med 
Bristol Udblæsningsring, indbygget i en Douglas D. C. 2 
Trafikmaskine. 

Anordning til Forhindring og Fjernelse af Isdannelse paa Propeller. 
U. S. A. Departement of Commerce har i Air Commerce 

Bulletin meddelt, at Departementet i Samarbejde med In
dustrien har konstrueret og godkendt en »Anti-ice-devise« 
for Flyvemaskinepropeller. 

Anordningen bestaar af en Metalrørsring, ca. 300 mm i 
Diam., Rørdiam. ca. 50 mm. Ringen er indvendig forsynet 
med en Slidse helt rundt. Den er anbragt bagpaa Pro
pellen, koncentrisk med Propelakslen, og roterer saaledes 
sammen med Propellen. 

Langs Propelbladenes Forkant er indlagt et snævert Rør, 
der staar i Forbindelse med Ringens hule Rum, og disse 
Rør er perforerede. Fra en Beholder i Maskinen fører et 

Rør, der udmunder i Ringens Slidse. Ved Hjælp af en 
Hane kan Føreren lade en Antifrysevædske flyde fra Be
holderen gennem Røret til den roterende Ring, hvorfra 
Vædsken slynges ud gennem de perforerede Rør langs Pro
pelbladene og derved forhindre Isdannelse eller løsne al
lerede dannede Islag. 

De første Forsøg udførtes i en Vindtunnel hos B. F. 
Goodriich Co. Akron, Ohio, under kunstig frembragte Kul
deforhold. 

Transcontinental & Western Air Ine. har straks beordret 
60 Sæt til hurtigste Levering. 

P.N. 
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U. S. A. marcherer frem. 

A
aret 1935 har vist en vældig 
Fremgang i U.S.A.'s Lufttrafik, 
saavel paa de indenlandske Ru

ter som paa Ruterne til Canada og 
Sydamerika. Der er ialt blevet befor
dret 860,000 Passagerer, d. v. s. 290,000, 
eller 51 pCt. flere end i 1933, der hid
til har været det bedste Aar. Stignin
gen i Godsmængden andrager 55 pCt. i 
Forhold til 1934, og befordret Post
mængde er blevet fordoblet. Antal 
gennemfløjne Rutekilometer har været 
60 Millioner miles (ca. 100 Millioner 
Kilometer). 

Ved forskellig anden Flyvning har 
der i 1935 været befordret 1,625,000 
Passagerer og tilbagelagt 80 Millioner 
miles. 

De første 9 Maaneder af 1935 har 
Luftfartsindustrien fremstillet 705 Mo
noplaner og 134 Biplaner, eller ialt 839 
civile Flyvemaskiner, der alle er solgt 
i Landet. Antallet af nyfremstillede 
militære er 243, og eksporterede Flyvema
skiner 224. Det giver et samlet Tal paa 1306. 

Lufthavne og Flyvepla<lser i U. S. A. 
Pr. 1. December 1935 oplyser :.Air-Commerce-Bulletin4: 

officielt: 
Lufthavne drevet af Byer . . . . . .. . . . . . . . .. . .. . .. . . 734 
Handels og industrielle Lufthavne . . .. . .. . . . . . 491 
Offentlige midlertidige Flyvepladser .. .. ... .. 2R9 
Militære Flyvepladser (Hæren).................. 63 

> > (Flaaden), indbefat-
tet Kystbevogtning . .. 26 

Statslufthavne . . . . . . . . . .. . . . . .. . . . . . . . ... . . . . . . .. . .. . . 44 
Afmærkede Nødlandingspladser . . . ...... ....... 626 
Private Flyvepladser . . .. . . . . .. . . . . . . . . . . .. . . . . .. .. 56 
Forskellige Pladser, der ejes af Staten . . .. .. 24 

Ialt. .• 2353 
Af disse Havne og Flyvepladser var følgende 

forsynet med Natbelysning: 
Lufthavne drevet af Byer ............ :........... 249 
Handels og industrielle . . .. . . . . . . . .. . .. . .. . .. . .. . . 100 
Offentlige midlertidige . . .. . .. . . . . .. . .. ... . .. . .. . . 276 
Hæren ................................................... 32 

Herhjemme fra. 
Foredrag i Aeronautisk Selskab. 

Tirsdag den 10. Marts Kl. 20 holder Aeronautisk Selskab i 
Forbindelse med Dansk Trafikforening Møde i Dansk Ingeniør
forenings Hus, Vester Farimagsgade 29, hvor Direktør Nor I in 
fra Aktiebolaget Aerotransport vil holde et Foredrag om »Luft• 
trafikens Udviklingstendenser«. 

Generalforsamling i »Danske Flyvere«. 
Onsdag den 19. Februar afholdt Foreningen Danske Fly

vere under meget stor Tilslutning sin ordinære General
forsamling under Ledelse af den tidligere Militærflyver, 
Landsretssagfører E. Falkmar. 

Formanden, Kaptajn Foltmann, indledede sin Beretning 
om Foreningens Virksomhed med at mindes de i Aarets 
Løb afdøde Flyverkammerater. Aarsberetningen oplyste, 
at Foreningen talte 201 Medlemmer. Foreningen havde af
holdt en Række Foredrag med paafølgende Diskussion, der 

Vought Corsnirs med Hornet Motorer. 

Marinen ................................................ 13 
Statslufthavne . . . .. . .. . . . . .. . .. . . . . .. . . . . .. . .. . .. . . . . . 8 
Nødlandingspladser . . . . . .. . .. . .. ... . . . . .. . .. . ... .. .. 9 
Private Flyvepladser . . . . . .. . . . . .. . ... .. . .. .... .. . . 7 

lalt... 694 

Antal gyldige Certifikater i U. S. A. pr. 1. Januar 1936. 
Flyvere med Certifikat til offentlig Lufttrafik ...... 7.186 
Flyvere med Certifikat til erhvervsmæssig Flyvning 912 
Flyvere med Privatførercertifikat........................ 6.707 

1a1€:-:-:-14.805 
(Deriblandt er 410 kvindelige Flyvere, hvoraf 
71 har Trafikcertifikat, 29 erhvervsmæssigt Cer-
tifikat og 310 Privatførencertifikat.) 

Svæveflyvere med Certifikat ............................ .. 
Flyvemaskiner med Luftdygtighedsbevis ........... . 
Svæveplaner ................................................... . 

(Antallet af Flyvemaskiner omfatter 43 Autogy
roer, og Tallet for Svæveflyvere omfatter 3 
Kvinder.) 

145 
9.072 

435 

Autoriserede Flyvemekanikere . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . .. . . . . . 8.432 

havde været meget stærkt besøgt. Foruden en Del andre 
Sammenkomster, deriblandt en Skovtur, afholdtes Opta
gelsesfesten den 11. Januar - og der var mødt 90 Del
tagere, deriblandt Foreningens Protektor, Hs. kgl. fløjhed 
J(ronprinsen og Hs. kgl. Højhed Prins Axel. 

Kassereren, Kaptajn C. C. Larsen, aflagde Regnskabet, 
for hvilket der eenstemmigt blev givet Decharge. 

Til Bestyrelsen var Kaptajnløjtnant Schmidt og Ingeniør 
Cai Caspersen paa Omvalg. Kaptajnløjtnant S,chmidt øn
skede ikke at modtage Genvalg, og i hans Sted nyvalgtes 
Kaptajnløjtnant Harms. Ing. Caspersen genvalgtes, saale
des at Bestyrelsen bestaar af følgende: 

Kaptajn J. Follmann, Formand; Kaptajn C. C. Larsen, 
Kasserer, Materielmester Victor Petersen, Kaptajnløjtnant 
Harms, Mester P. Nielsen, Ingeniør Cai Caspersen og Luft
kaptajn Harald Hansen. 

Til Suppleanter genvalgtes Kaptajn H. Herschend og 
Salgschef P. Yde. 

Til Revisorer genvalgtes Prokurist P. Holfell, og i Stedet 
for Kaptajnløjtnant Harros blev Søløjtnant Prip valgt. 



Side 32 Nr. 3 

Svæveflyvningen i Jylland. 

Da det muligvis kan have Interesse for andre Klubber 
at erfare, hvorledes Aarhus Flyveklub har arbejdet i 
den senere Tid, fremsendes hermed en Beretning 

over Sommerens Arbejde. 
Efter at Vinteren var forlobet med ca. 350 alm. Gummi

tovstarter, hvori næsten alle Klubbens Medlemmer deltog, 
blev det i Foraaret 1935 vedtaget at bygge en lukket Kabine 
paa Klubbens Skoleplan (Stamer og Lippisch), og efter al 
have indhentet nærmere Oplysning om, hvorledes Vording
borg Klubben havde baaret sig ad, blev Kabinen lavet af 
Lister, Krydsfiner og Lærred. Søndag før Paaske gik Pla
net i Luften for første Gang med Kabine og viste sig at 
være betydelig mere manovreringsdygtig og ligeledes al 
have et højere Glidetal. 

Skærtorsdag var en stor Dag for Klubben. Takket være 
Pressens Velvilje var Klubbens Flyveplads godt besøgt, idet 
ca. 700- 800 Mennesker havde indfundet sig for at se >Fæ
nomenet«, og der blev foretaget 20 Automobilstarter med 
lige Flugt 800 m og Højde ,ca. 50 m. Begejstringen var stor 
og Pressens Omtale rosende, men selvfølgelig var vi selv 
klare over, at dise Automobil-Hop ikke vilde føre til noget 
videre, og vi begyndte at indse Nødvendigheden af at an
skaffe et Spil. 

Samme Dag var Repræsentanter for saavel >Ørnen «, 
Silkeborg Flyveklub og Hjørring Svæveflyveklub til Stede; 
og hen paa Eftermiddagen foretoges en Del Gummitov
starter idet Hjørring Medlemmerne var specielt interesse
rede i at se disse. 

Flyvningerne havde i Vinterens Løb fundet Sted paa 
Skejby Mark, Militærets Eksercerplads, umiddelbart uden
for Aarhus, men - desværre kunde vi ikke disponere over 
denne Plads længere end til ca. 1. Maj. 

Søndag d. 28. April var derfor sidste Flyvedag paa Skej
by Mark, og den nærmeste Fremtid blev ofret for at finde 
en ideel Plads, hvor Klubben kunde slaa sig ned for nogen 
Tid. 

Ved Herregaarden Skærsø pr. Draaby (5 km fra Ebel
toft) lykkedes det al finde en Plads af tilstrækkelig Ud
strækning, og som laa ubenyttet hen. Forpagter Vester
gaard stillede sig meget velvilligt, og overlod os Pladsen 
uden Betaling, saalænge han ikke selv skulde bruge den, 
og var endvidere saa :>large« at tilbyde os Træ og Lister til 
Opførelse af en Hangar til en meget billig Pris. Det viste 
sig senere, at >en meget billig Pris i dette Tilfælde betød 
helt gratis. Vi købte nogle Affalds-Pandeplader, og i Lø
bet af 3 Søndage stod Klubbens Hangar fiks og færdig, til
strækkelig stor til at Vinger og Krop kunde stilles inrl, 
uden at skilles ad. Saa godt som alle Klubbens Medlemmer 
deltog i Bygningen, og den er til Dato Klubbens Stolthed, 
men minder samtidig om adskillige Hammerslag, der i Ste
det for Sømmet ramte Tommelfingeren, og ikke saa faa 
Splinter i Fingrene. 

Søndag d. 26. Maj var Hangaren færdig, og samtidig 
fandt de første Starter Sted paa Mols. 

Kristi Himmelfartsdag (30 .Maj) var hele Klubben paa 
Besøg i Silkeborg, hvor Silkeborg Flyveklub havde deres 
ualmindelig fint byggede Plan klar til at gaa i Luften. Pla
net blev indfløjet af el Par af Aarhus Flyveklubs Medlem
mer, og det viste sig at være i Besiddelse af udmærkerle 
Flyveevner. Starterne blev foretaget med vort Gummitov, 
da Silkeborgenserne endnu ikke havde faaet deres eget. 
Hele Dagen igennem blev der foretaget 26 Gummitov
starter, hovedsagelig med Elever fra Silkeborg. 

Søndag d. 2. Juni havde vi den første store Flyvedag paa 
Mols i ideelt Vejr og med mange Starter. Flyvepladsen lig
ger meget smukt, begrænset af Plantage paa den ene Side 
og Stubbe Sø paa den anden. Da Stedet ligger meget iso
leret, er Paaklædningen tvangfri, for de flestes vedkom
mende Benklæder, Livrem og Flyverhjelm, - de sidste for 
al give Flyvningerne mere Effekt. Dersom nogen Menne
sker endnu var i Tvivl om, at Svæveflyvning er en sund og 
nervestyrj{ende Sport, behøvede de blot at kaste et Blik 
paa de Bundt halvnøgne solbrunede Banditter, som Klub
bens Medlemmer paa dette Tidspunkt udgjorde, - og de 
vilde være omvendte med det samme. 

Repræsentantskabsmødet første Pinsedag, Sammenkom
sten om Aftenen og Fællesudflugterne næste Dag til Mols 

og Ørnens Flyveplads i Mølleengen har nerel omtalt i 
:-Flyv«. Det var en fornøjelig Oplevelse at blive rystet 
sammen med andre Klubbers Medlemmer. 

:\lidt i Juni Maaned fik Klubben af Direktør Brynje Til
bud om at deltage i tre Flyvestævner i Hobro, Herning og 
Lemvig, med Udgifterne betalt til Transport og Resten paa 
Provisionsbasis. Alle tre Ture var ret anstrengende og 
Overskuddet ikke i det rette Forhold til Anstrengelserne. 
Desuden var saavel Flyvepladser som Vindforhold ikke 
særlig gunstige, saa selve Opvisningerne var vistnok til lige 
stor Skuffelse for Publikum, Direktør Brynje og os selv. 
Havde vi været i Besiddelse af et Motorspil, havde Sagen 
maaske været noget anderledes, men den ekstra Indtægt, 
Opvisningerne skaffede os, satte os i Stand til at ari
skaffe et. 

Dette blev omgaaende vedtaget, og en gammel Dodge 
:\lotor blev sat i Stand og forsyne med Tromle og transpor
teret til Skærsø Lørdag den 6 . .Juli, og paafolgende Sondag 
finder de første Spilstarter Sted med 300 m Wire. De før
ste to forløb forsigtigt og glat, men i tredie Start gik det 
galt, idet der blev trukket for tidligt fra .lorden med det Re
sultat, at Planet sideglider til venstre, Flyveren udløser, 
Planet fortsætter til venstre, gaar ned paa venstre Vinge 
derefter paa Næsen, tipper over og knækker højre Vinge 
(eller rettere pulveriserer). Flyveren tog ingen Skade, men 
1- den gamle Stamer« trængte til et kortere Hospitalsophold. 
Vingen blev fuldstændig kasseret, den anden Vinge repa
reret og ligeledes Kroppen, og seks Uger efter genopstaar 
>Stameren« med flunkende ny højre Vinge, og ny i Lakken 
overalt, klar til nye Genvordigheder og, forhaabentlig, 
Sejre. 

Den 25. August forsøges med Spilstarter igen, og denne 
Gang lykkies det at komme i O\'er 100 m Højde og for for
ste Gang at udfore Drej. 

lste September aflagde Pressen os et Besøg og ligeledes 
Ing Nielsen, Aalborg, samt flere af Klubmedlemmerne fra 
Aalborg. Der blev foretaget 12 Spilstarter med 800 m Wire, 
hvoraf nogle var brugelige til B-Certificat, og Højden var i 
enkelte Tilfælde ca. 150 m og Flyvetid op mod 1 1/~ Minut. 
Der var ligeledes Besøg af Medlemmer fra den nystartede 
Samsø Flyveklub, startet af et gammelt Aarhus Medlem. 
Filmsoperatør Block optog Smalfilm af Flyvningerne, og vi 
fik Løfte om engang at faa Filmen at se. lait en vellykket 
og inter,essant Dag, og efter Artiklerne i Dagspressen at 
dømme, havde Pressen faaet samme Indtryk. 

Siden den Tid har der regelmæssigt hver Søndag været 
Flyvninger med gennemgaaende godt Resultat, næsten alle 
Spilstarter og absolut uden Uheld af nogen Art, bortset fra 
et Par knækkede Topbarduner. 

Søndag d. 27. Oktbr. skete dog et Uheld, som nær kunde 
have faaet alvorlige Følger og >klunset Kassen «. Vind
~tyrken var temmelig stor, sa. 8 Sekundmeter. Da Planet 
~lod paa Plads klar til næste Start med en Mand ved Iwer 
Vingespids og Flyveren klar til at sætte sig i Sædet, greb 
en kraftig Kastevind fat i Planet og løftede det saa hurtigt 
op, at Flyveren ikke kunde faa fat i Næsen. Det foretog 
derpaa paa egen Haand en lille Udflugt, som nærmest tog 
Form af et Loop, men landede saa heldigt, at der ikke 
skete større Skade, end at et Par Barduner slækkedes. 
Sikkert er det første Loop foretaget med Svæveplan i Dan
mark. 

Den 13. Novbr. holdtes en lille selskabelig Sammen
komst, hvor den Film, som i Sommerens Løb var optaget, 
blev fremvist. Filmen var maaske ikke ekstra god, idet 
den hovedsagelig klarlagde selve Flyvningerne, men ikke 
Start og Landing samt Rorbevægelser, men Meningen var 
i hvert Fald god nok, og Filmsoptagerens Tanke var da 
ogsaa, senere at faa Lov til at tage nogle Nærbilleder, og 
saa sætte det hele sammen til noget rigtigt, hvilket der sy
nes at være- Betingelser for. Selvom Filmen ikke var saa 
god, var Tilslutningen over al Forventning. Der var mødt 
ca. 15 Med. fra Silkeborg Flyveklub og det halve fra Klub
ben >Ørnen«, og saa godt som alle Klubbens egne Med., 
i alt ca. 40, og det fælles Kaffebord var baade interessant 
ug morsomt. 

Hermed en Hilsen til alle Svæveflyvekammerater, 
kendte som ukendte, fra Aarhus Flyvek/11b. Ko11/or: Leo Kærnn. 
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Hvad betyder Svæve8yvningen? 
Af Willy Petersen. 

FAA i\lennesker kender den 
virkelige Betydning af 
Ordet Svæveflyvning. 

Det betyder ikke, som maa
ske mange tror, at en Flok 
Sport:;idioter løber omkring 
ude paa Flyvepladsen og le· 
ger med en Drage. Nej -
disse :\lennesker er forkert 
underrettet. Svæveflyvning 
\'il sige: at omplante Menne
skehedens gamle Drøm om at 
fly,·e til Virkeligheden. Sva>• 
veflyvning betyder Kamme
ratskab; den ene maa fuld
kommengøre den anden; man 
maa supplere hinanden, sam
arbejde. Enhver maa stille 
!>it eget :,,Jegc i Baggrunden 

Willy Pe tersen. og med idealistisk Bevæg-
grund hengive sig til den store 

Sag - Svæveflyvning. - Hvor disse Betingelser bliver til 
Svæveflyvernes store Lov, der udretter man noget. Saa
ledes er det f. Eks. Tilfældet i Tyskland, Svæveflyvningens 
Hjemstavn. Her ryster man Verdensrekorder ud af Ær
merne og hvorfor? Fordi man fra Begyndelsen af har 
undertrykt den personlige Egoisme og har ledet Svæve
flyvningen ind paa de rigtige Baner. Saaledes er det de!>
værre ikke herhjemme, og saalænge man ikke kan besejre 
den private Ærgerrighed og Egoisme og betingelsesløst til
intetgøre dem, vil den danske Svæveflyvning aldrig kom
me ud af Stedet. Nu vil man maaske le ad mig og sige: 
>Sikke noget Pjatc, men jeg kan roligt sige, at den Dag 
vil komme, hvor man maa give mig Ret. 

'Tag den tyske Svæveflyvning til Forbillede og søg efter 
Grunde til, at denne stadig kun gaar fremad, at Flyve
strækningerne stadig bliver længere, at der stadig bliver 
fløjet højere, at Varigbedsrekorden er skruet saa højt op, 
at den er vanskelig at slaa, og man vil erfare, at der findes 
kun eet Svar herpaa - Kammeratskab. 

Disse Ord er specielt rettet til de danske Svæveflyvere 
og anbefales til Efterretning. 

Jeg opleuer Suæueflyuning. 

Det er nu 11 Aar siden, at jeg saa Svæveflyvningen for 
første Gang. Det var paa >Wasserkuppec, Svæveflyvernes 
Eldorado. l\led gamle af Lister og Gardinstænger sam
menflikkede »Kister« blev der allerede den Gang fløjet 
i _Timevis. l\fit Drengehjerte bankede stærkere, da jeg !>aa 
disse saakaldte »Luftfartøjer« helt uden :\fotor svæve af-

Verdensrekordsvæveplanet • RhOnsperber, . 

jj~ 
Et Skoles,·æ,·eplnn paa Silcl . 

sled, timevis, lydløst, konkurrerende med i\laagerne, som 
haaret af usynlige Hænder. 

Da opstod i mig en Trang, et Ønske om at komme til 
at ligne hine l\lænd; men jeg var kun 11 Aar den Gang. 

Saa gik Aarene, og jeg gemte paa min Længsel , Længs
le_n efter at flyve. Som 16-aarig begyndte jeg selv Flyv
nmgen med smaa Rutscheture paa simple Skoleplaner. 
Det var i 1929. Og nu, 6 Aar senere, blev mit Ønske op
fyldt med Hensyn til at flyve ligesom hine Mænd t'ra » Was
serkuppec. 

.Jeg husker en smuk Foraarsdag paa Øen Sild ved Søn
derjyllands Vestkyst. Det blæser fra Vest med 10 sec/m 
Vind. >Falkene slam· allerede startklar. Det er min Tur 
nu. Jeg sidder allerede i Førersædet med paa!>pændt Fald
skærm og modtager Flyvelærerens sidste Formaninger. 
Saa lyder det: Startmandskab klar - træk - løb - slip -
og >Falken« skyder fremad, opad, mens Jorden synker 
bort under mig. Jeg hører en Stemme raabe til mig: 
>Eisern ruhigc. .Jeg er allerede over Klitkanten jeg læg
ger >Falken e i et stejlt Højresving og svæver l~ngs Klit: 
ka_nten. .Jeg mæ~ker, at Fartøjet stiger jævnt, og faa Øje
bhkke senere er Jeg allerede i en Højde af 70 m. Jeg nær
mer mig det Punkt, der var bestemt for mig som Vende
punkt, og jeg drejer »Falken « tilbage gennem et Venstre
wing, idet jeg stadig holder mig i Opvinden. Pludselig 
bemærker jeg ved et Sideblik paa Variometret, at det gaar 

(Fortsættes ncd t•rst meste Side) 

Den omtalte , Falken• i Flugt. 
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Dansk Svæveftyver Union. 
:11Købeqhavns Svæveflyveklub«. 

K. S. K. begynder nu saa smaat at tage Form. Efter at 
Sammenslutningen af Københavnergrupperne var blevet en 
Kendsgerning, vedtoges det at tage alle de Fartøjer, som 
var i Marken, hjem og give dem et grundigt Eftersyn, 
førend der blev taget fat for Alvor med Flyvningerne. 
Ligeledes blev alle de Fartøjer, Materialer og Værktøj, som 
fandtes ude omkring paa de forhenværende Gruppers 
Værksteder, kørt ud paa K. S. K.'s Værksted i Wildersgade. 
Klubben raader saaledes nu over en større Samling, og saa 
hurtigt som muligt vil de paabegyndte Fartøjer blive fær
digbyggede og transporteret ud i de forskellige Terræner, 
hvor de skal benyttes. 

I Løbet af December og Januar har Klubbens Bestyrelse 
udarbejdet Love, Værksteds- og Flyvereglement. Medlem
merne er blevet inddelt i Hold, saaledes at hver Mand har 
2 ugentlige Arbejdsaftener. Der arbejdes de 5 første Dage 
i Ugen i Tiden fra Kl. 19,30 til 22, medens Lørdagen er 
tænkt som fast Klubaften, naar Klublokalet engang bliver 
i Orden. 

>Københavns Svæveflyve&lubc har sammen med >Dansk 
Svæveflyveunionc faaet oprettet Kontor i Værkstedet, Wil
dersgade 41, hvortil alle Henvendelser fremtidigt bedes 
sendt. 

Alle, der er interesserede i Sagen, er hjertelig velkom
men paa vort Værksted, hvor samtidig alle Oplysninger 
vedrørende Klubbens Forhold gives. 

Tilsynsbestemmelseme. 
Da der fra flere Grupper er anket over, at Tilsynet med 

Svæveplaner er for kostbart for Grupperne, kan vi hermed 
meddele, at Unionen er gaaet i Gang med at udarbejde nye 
Tilsynsbestemmelser, og disse vil rimeligvis blive nedsat 
til 10 Kr. pr. Syn. 

Forhaabentlig kan vi i næste Nummer bringe det ende
lige Resultat af Forhandlingerne. 

Hangarspørgsmaalet. 
Den voldsomme Snestorm i Februar har ikke været god 

ved vore Fartøjer. For at faa Gang i Flyvningerne igen, 
blev de 2 >Stamer og Lippischc transporteret ud til Lund
tofte og installeret i vor 1>Hangarc. Da vi forleden Søn
dag kom ud for at montere, maatte vi grave dem ud af 
Sneen, som var føget sammen omkring det hele. Naar 
Sneen .tøer, vil Planerne komme til at sejle i Vand, hvad de 
sikkert ikke har saa godt af. Saadanne Hangarforhold har 
de danske Svæveflyvere i Dag. Mon ikke snart, at det var 

(Fortsot fra foregooende Side) 

nedad. Jeg er kommet for langt væk fra Klitkanten og 
flyver allerede langt ude i Strandkanten. Forsigtigt drejer 
jeg tilbage, og idet jeg aander lettet op, mærker jeg igen 
den frelsende Opvind fra Skrænten, der hurtigt bringer 
mig tilbage til rette Højde. Jeg overflyver nu Startstedet 
og faar Øje paa mine Kammerater, der vinker til mig og 
raaber til mig. Et enkelt Ord kan jeg tydeligt høre: 
>Bravoc. Jeg føler mig stolt som en Konge, j~g flyver 
højt oppe i den blaa Foraarshimmel, frigjort for Jordens 
Byrder, alene, i en Luft saa blød som Fløjl. Det er stille 
omkring mig, kun Vinden mumler en sagte Melodi i Bære
fladerne, og det er for mig, som om den hvisker: >Jeg er 
din Vene. Jeg haaber, at Vinden og jeg altid er saa gode 
Venner, som vi er i Dag. Jeg overflyver igen Startstedet. 
Mine Kammerater har skrevet - 15 Minutter - med store 
Boglitaver i Sandet, jeg var noget skuffet, thi det forekom 
mjg, som om der allerede var gaaet Timer. Brændingen 
ur. der mig lyder sagte op til mig, som om den raabte til 
mig: >Kom nede. Jeg drejer >Falkene op imod Vinden 
og maa Iande paa Stranden mellem Klitterne og Vandet. 
For at komme igennem Opvinden, giver jeg mig til at side-

paa Tiden at faa dette Forhold ændret. Den danske Svæ
veflyvning kan ikke vedblivende arbejde under disse For
hold. 

Til Provlnsgruppeme. 
>Hvorfor hører man al!1rig noget fra Grupperne i Pro

vinsen 'le spørger man mig. Jeg lader Henvendelsen gaa 
videre. Dersom Grupperne har noget at meddele, saa send 
det blot ind til nedenstaaende Adresse. Lad os høre, 
hvordan det staar til derude, denne Side er jo beregnet 
til det samme, og er ikke kun for Københavnerne. Grup
perne i Provinsen har sikkert ogsaa gensidigt Interesse for 
at høre lidt om hinandens Arbejde. Alt Stof skal blive vel 
modtaget, blot maa det ikke fylde for meget, da der kun 
kan disponeres over denne ene Side. 

>Dansk Svæveflyve Unione, 
Wildersgade 41, 

København K. 

Ti Maader at dræbe en Forening paa. 
1. Gaa aldrig til Foreningsmøder. 
2. Hvis du gaar, saa pas paa at komme for sent. 
3. Tænk i hvert Fald aldrig paa at gaa, hvis det er daar

ligt Vejr. 
4. Glem aldrig at paavise Fejl, naar noget behandles paa 

Møderne, og husk frem for alt altid at rakke ned paa 
Ledelsen. 

5. Paatag dig intet Tillidshverv, det er lettere at sidde 
uansvarlig i Baggrunden og kritisere de andre. 

6. Har du Tillidshverv, saa gaa aldrig til de Møder, du 
er indkaldt til, stol paa, at >de andrec udfører Ar
bejdet. 

7. Om man ønsker din Udtalelse i en Sag, før Beslutning 
tages, saa sig, at du intet har at bemærke. Men glem 
ikke at kritisere Beslutningen senere, og fremhold med 
vigtig Mine og stor Selvbevidsthed, hvordan man 
egentlig skulde have handlet. 

8. Udret ikke mere for Foreningen end det, der er abso
lut nødvendigt, og naar >de andree derved er nødt til 
at udføre Hovedparten af Arbejdet, saa besvær dig 
over Klikevæsenet i Foreningen. 

9. Betal aldrig Kontingent, uden efter flere Opkræv
ninger. 

10. Forsøg aldrig at indføre nye Medlemmer i Foreningen, 
den Sag bør >de andree ordne. 

W. Dannerfjord. 

slippe et Stykke Tid, til jeg har naaet Jorden, og efter en 
kort Strygen over Jorden stikker >Falkene Næsen i det 
bløde, hvide Sand og lægger sig til Hvile. 

Jeg er endnu saa betaget af Oplevelsen, at jeg intet san
ser og helt har forglemt Omverdenen. Først mine Kamme
raters Tilraab vækker mig, idet de kommer for at hjælpe 
mig ud af >Falkene og for at gratulere mig, fordi jeg har 
erhvervet C-Certifikat. 

Man løfter mig op paa Skuldrene og bærer mig i Triumf 
tilbage til Startstedet, hvor jeg stramt melder mig hos 
Flyvelæreren. Jeg er glædestraalende, men bliver hurtigt 
pillet ned; Flyvelæreren siger nemlig kun: >Det kan lige 
slippe afe. Men jeg forstaar ham. Jeg var Egoist, idet 
jeg troede, at han vilde rose mig, og i Dag ved jeg, at 
Egoisme er uforenelig med Flyvning, ja endog er dens 
største Fjende. 

Forstaaelsen af alt dette bra~te mig et Resultat: jeg blev 
Lærer ved den Flyveskole, og nu kunde jeg lære' andre 
det, man har lært mig. Jeg haaber, at jeg kan blive ved 
med det. 
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Vigtigere Flyverekorder i 1935 anerkendt af F. A. I. 
Klasse A. - Friballoner. 
5., 6. og 7. Kategori (Rumfang fra 1600-4000 m3

) - Polen. 
z. J. Burzynski i Friballon »Polonia II • den 15.- lli . Septem

ber 1935. Varighed: 57 t - 34 m. Distance: 1650 km. 

8. Kategori (Rumfang over 4000 m3) - Amerika. 
Orvil A. Anderson og Albert W. Stevens i • E xplore r li ckn 

11. November 19:J5. Største Højde: 22.066 m. 

Klasse C. 1. - Landflyvemaskiner. 
Største Hastighed over 3 km - Amerika. 

Howard Hughes i en special Racer Monoplan med en Pratt & 
Whitney 1000 HK. Motor den 13. Sepemher t!l35. - 567 km, T. 

Største Hastighed o,·er 100 km - Frankrig. 
Maurice Arnoux i en Caudron Monoplan med en Heneaull 

360 HK. Motor den 10. August 1935. - 476 km/T. 

Største Hastighed over 1000 km med 2000 kg Nyttelast - Italien . 
Attileo Bis<'o og Gori Castellani i en Savoia-Marchelti S-7\1 

tre-motors Monoplan (Alfa Romeo 730 HK. Motorer) den 2;1 . 
September 1935 - 390 km/T. Samtidig satte disse to Flyvere 
en Hastighedsrekord over 2000 km med 2000 kg Nyttelast paa 
381 km/T . 

Største Hastighed over 5000 km med 1000 kg Nytteløst -
Amerika. 

D. \V. Tomlinson og .J. S. Barllcs i en Douglas U. C. - I l\lo
noplan med to \\Tright •Cyclone • 710 HK . Motorer den 16.- I i . 
Maj 19:J5. - 272 km/T. 

Klasse C. 2. - Søflyvemuskiner. 
Største Distance i lige Linie - Amerik11 . 

K. Mc Ginnis m ed Besætning (ialt 6 Mand) i en Consolidated 
XP:IY-1 Monoplan Flyvebaad med lo Prat! & Whitney • Wasp • 
825 HK. Motor<'r den 14.- 15. Oktober rn:i5. - 5280 km (fra 
Panama Kanalen til San Fransisco) . Rekord i brudt Linie : 
5541 km . 

Største Hastighed over 1000 km med 1000 kg Nyttelast -
Amerika. 

F. M. Andrews i en Martin B-12-A Flyvebaad med to Pratt & 
Whitney • Hornet< 700 HK. Motorer den 24. August l!l:l!i . -
265 km/T. 

Klasse C. 3. - Amfibier. 
Største Hastighed over 3 km - Amerika. 

Alex. P . de Seversky i en Seversky Amfibium med en Wrighl 
• Cyclone , 710 HK. Motor den 15. September 1935. - 371 km/T. 

Klusse D. - Svæveplaner uden Motor. 
Største Distance i lige Linie - Tyskland. 

Rudolf Oltzschner i et Rhiinadlc r Svæveplan den 29. Juli t!l:15. 
- 504 km. 

Følgende vigtigere Verdensrekorder af ældre Dato 
støør endnu uberørt. 

Største Dlstuncl' i lige Linie - Frankrig. 
M. Rossi og P . Codos i en Bleriot 110 Biplan Landflyvema

skine med en 550 HK . Hispano Su izza Motor den 5.-7. August 
1933 fra New York til Rayack i Syr ien. - 9103 km. 

Største Distance i lukket Bane - Frankrig. 
L. Bossoutrot og M. Rossi i en Bleriot 110 Biplan Landflyve

maskine med en 550 HK. Hispano Suizza Motor den 23.-26. 
Marts 191!2 i Algier. - 10.599 km. 

Største Hastighed over 3 km Bane - Italien. 
Francesco Agello i en Macchi Castoldi 72 Racer Monoplan 

Soflyvcmaskine med en 3800 HK. Fiat AS-6V Dobbelt-Motor 
med to Propellere den 23. Oktober 1934. - 709 km/T. 

Støl'Ste Højde for Flyvemaskiner - Italien. 
Renato Donati i en Caproni Biplan Landflyvemaskine med en 

000 HK . Bristol Pegasus Motor den 11. April 1934. - 14.433 m. 
L. Pr y t z. 

Flyveulykken ved Ringsted den 10. Februar. 

Den 10. Februar mistede .Marinens Flyvevæsen en af 
sine unge lovende Flyvere, idet Flyverløjtnant Lassen 
dræbtes under en Øvelsesflyvning ved Ringsted. Han 

var startet med en Dankok Jager fra Ringsted Flyveplads, 
og under Træning i Kunstflyvning skete Ulykken. Maski
nen er under en af Manøvrerne blevet presset for vold
somt, der er gaaet Brud paa Planerne, og Luftfartøjet er 
styrtet til Jorden, inden Føreren er naaet at komme ud 
med sin Faldskærm. 

Flyverløjtnant Lassen hørte til det Hold, der afsluttede 
deres Prøver i December forrige Aar. Han gik op i sin 
Gerning med Liv og Lyst, Flyvningen var hans eet og alt, 
med al sin Energi virkede han for sit Arbejde, der des
værre saa hurtigt skulde afbrydes. Han var afholdt af alle, 
han kom i Berøring med, og dybt vil Savnet være af den 
raske unge Flyverløjtnant. 

- Ære være hans Minde. -

Flyveulykken ved Vetterslev den 24. Februar. 

0 m Aftenen den 24. Februar alarmerede Luftmarine
stationen i Ringsted Kastrup Lufthavn, da man mente 
at have hørt en ukendt Flyvemaskine, som i det di

sede Vejr søgte efter Landingsplads i Nærheden af Ring
sted. For om muligt at lede den nødstedte Flyemaskine til 
en Landingsplads, blev en af Hærens Dragon Moth sendt 
af Sted fra Værløse Flyveplads. Den startede Kl. 20,45, 
ført af Løjtnant Klinkby-Petersen med Løjtnanterne 
Schnack og Steengaard som Observatører, og 10 Minutter 

senere landede den i Kastrup Lufthavn. Efter Samraad 
med Havneledelsen startede :.Dragonc'en umiddelbart der
efter igen med Kurs mod Ringsted. 

En Time senere indløb det sørgelige Budskab, at Ma
skinen, der var sendt ud for at bringe Hjælp, var totalt 
havareret mellem Høm og Vetterslev, Syd for Ringsted, og 
at alle ombordværende var dræbt. 

Hvorledes Ulykken er sket, kan ikke med Sikkerhed si
ges; det eneste, man har kunnet konstatere, er, at den har 

(Fortsættes na•stc Side) 
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Det Kongelige Danske Aeronautiske Selskab. 
Ordinær Generalforsumling. 

Aeronautisk Selskabs ordinære Generalforsamling afhol
des den 25. Marts Kl. 20,00 i Dampskibsrederforeningens 
Lokaler, Amaliegade 33, med følgende Dagsorden: 1) For
manden aflægger Beretning for 1935. 2) Kassereren nf
lægger Regnskab for 1935. 3) Valg af Bestyrelsesmedlem
mer. 4) Valg af Revisorer. 5) Eventuelt. Følgende Be · 
styrelsesmedlemmer afgaar efter Tur og kan genvælge-,: 
Ekspeditionssekretær K. Gregersen, Oberst P. Ramm og 
Professor Th. E. Thomsen. Efter Kaptajn Fiirstnow's D :cl 
er endnu et Bestyrelsesmandat ledigt. Det bemærkes, ; t 
kun Aeronautisk Selskabs Medlemmer har Adgang til Ce
neralforsamlingen. 

Selskabets Lokaler. 
Selskabets Lokaler er fremdeles aabne for Medlemmerne hvn 

Tirsdag og Fredag Aften (undtagen Helligdage) fra Kl. l!t - 21. 
Selskabets Sekretær forestaar Udlaan af Bøger fru Bibliolhl'kd. 
Tidsskrifter etc. er fremlagt til Gennemsyn. Adressen er Amnlh•
gude 33, St. i l\lellembygningen. Indgang tillige gennem l'ortcn 
i Bredgade 72. 

Selskabets Bibliothek. 
Bestyrelsen for Aeronautisk Selskab har nedsat et Bog

udvalg bestaaende af de tre følgende: Ingeniør M. P. Eskild
sen, Mester P. Nielsen og Ingeniør L. Prytz. Bogudvalgei 
vil i Fremtiden varetage Nyanskaffelser til Bibliotheket. 
Forslag hertil imødeses gerne fra Medlemmerne. 

Under Henvisning til Tidsskriftfortegnelsen i Februar
Nummeret skal meddeles, at »Mitteilungen des von Tschudi
ArchiY« er ophørt at udkomme, medens »Die Luftreise«, 
der er officielt Organ for Aero-Club ,·on Deuls<:hland. bli
ver modtaget af Aeronautbk Selskab. 

/Forlsal fra forcJ(aaencle Sicle) 

ramt Jorden med voldsom Kraft under en forhol<lwis -..ll'jl 
Glidning med løbende Motorer. 

* * 
* 

l\laskinens Fører, Løjtnant af Reserven, N. Klinkby-Pe
tersen, var født i 1912 og kon) paa Flyveskolen i April 
1933. Derfra kom han til Sjællandske Flyveafdeling og vnr 
ved sin Dod Næstkommanderende ved 5. Eskadrille. 

Løjtnant af Reserven C. Schnack var født i 1909 og 
kom ligeledes paa Flyveskolen i April 1933. Efter at være 
kommet til Tjeneste ved Sjællandske Flyverafdeling, blev 
han i Efteraaret 1935 ansat som Næstkommanderende ved 
1. Eskadrille. 

Løjtnant af Resen·en V. Steengaard, der var født i 191:!, 
vnr Observator. Han partbegyndte sin Tjene!-.te ved Hæ-

N)· Sporl!.fl)'\·cklub. 

Paa et l\løde den 18. Februar stiftedes Dcmsk Sport.~flyve
klub med Løjtnant 1( . Clauson-Kaas som Formand og Løjt
nant B. Fischer-Møller ~om Sekretær. 

Udsendelse uf »FI)'\'«, 

For Fremtiden Yil »Fly,·« blive udsendt den 10. hver 
l\laaned. 

Eftertryk uf Artikler m. m. fra »Fip·«. 

Eftertryk af Artikler og !\leddeleiser fra Flyn. er ikke 
tilladt uden Kildeangivelse. 

~ye l\ledlemmer. 
Følgende 23 nye :\ledlemmer er optaget i Aeronautisk 

Selskab i Februar l\laaned, og de bydes herved hjerteligt 
\'elkommen i Selskabet. 

i\lontør Roald /(nopper. 
Landsretssagfører Steen G. Krenchel. 
Fabrikant C. U. Kraa Hansen. 
Ingeniør, cand. polyt. Jens J. Jarl. 
Repræsentant M. Lykke Pedersen. 
Prnkurist Axel Jensen. 
Installatør 0. Weibel. 
Oberstløjtnant Jea11 Jen~en. 
llerman11 Jacobsen 
Landsretssagfører Erik Gangsted. 
l\Iaskinassistent Willy Jensen. 
Direktør Ove Andkær. 
Salgsichef A. Berina. 
/Ians Henrik Laursen. 
Mekaniker Peder Larsen. 
Mekaniker Svend .-\age Holst. 
Flyvemekaniker Jøraen Dalbro. 
Flyvemekaniker Aage Hansen. 
i\lontør Aage Christensen. 
?lfekaniker Carl Rudolph Hoppe. 
Mekaniker l'ioao Hansen. 
Flyvemekaniker Henri Edwin Groth. 
Orlogskaptajn F. C. S. Bangsbo/I. 

I Fortegnelsen over nye Medlemmer i "Flyv«'s Februar-
1\'ummer var et Par Trykfejl indløbet. Direktør Julius 
Swenssen skal være Direktør .lulius Siemssen, og Dispo
nent L. Godbert skal være Disponent L. Gadbert. 

L. Pryt:. 

rens Flyvertropper i 1932, og var ved sin Død Leder af 
Sjællandske Fly\'erafdelings Radiokursus. 

* * * 
Ved de tre :;\la~nds tragiske Død har Hærens Flyvertrnp

per lidt et smerteligt Tab. Raske og uforfærdede var de 
alle tre, 1lygtiµe til deres Gerning og interesseret i det an
srnrsful!le Arbejde, der var dem betroet. Da l\leldingen 
om den nødstedte Flyver indløb til Værlose, og Ordren til 
Start blev givet, tøvede ingen af dem et eneste Øjeblik; 
alle var de opfyldte af den ene Tanke : at ile en nud!-,tedt 
Flyvema!-,kine til Hjælp - og for denne Indsats ofrede de 
Livet. Brat ble\' de tre unge .Mænds Li\'sskæbne afbrudt; 
under Udø\'elsen af deres Gerning indhentede Døden dem. 

Ære være dere~ l\linde. -

1i,!llllllllllllllllllflllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllll\g 

I A/s GRØN & WITZKE I 
Bagageforsikring 

og 

Forsikring i alle øvrige Brancher 

Kongens Nytorv 6 Telefon 
I København Central 9316 I 
~IUlllllllllll llllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllflllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllll~ 
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A/s DANSK-ENGELSK BENZIN & PETROLEUMS CO., SHELL-HUSET, KØBENHAVN V. 



Aristokraten blandt Motorcycler 

~ 
Et B. P. Mærhe 

Uovertruffen Konstruktion 
Højeste britisk Kvalitet 

Billigste danske Priser 
10 fremragende Modeller - Priser fra 

Kr. 1050.oo 
Forlang Prospekt 

Lyngby Automobil-Central 
Hovedgaden 1 - Telefon: Lyngby 1030 

MOTOR-PALÆET 
Østerbrogade 20 - Telefon: Øbro 28 78 

Sigmundur Jønsson, Tangag. 22, Ise
fjord, Island, spørger: 

Jeg er interesseret i Svæveflyvning 
og spørger, hvor jeg kan faa en Ar
bejdstegning til et Glideplan. Her i 
Landet findes endnu ikke hverken 
Glideplaner eller Svæveplaner. 

Sv. >Flyv« har videresendt Deres 
Forespørgsel til Dansk Svæveflyver 
Union og anmoder Unionen om at 
skaffe Dem den ønskede Tegning. 

--<>-

Luftfartforsikringer 
overtages :ir 

Den nordiske Pool for 
Luftfartforsikring 

Fraktion for Danmark 
Tlf. Central 12 793 

<=· 

Ulykkesforsikringspolicer udstede!> 
ved Billetkontoret i 

Lufthavnen 

FLYVEMASKINER OG TILBEHØR 

GQ Faldskaerme 

Siebe Gorman's lltapparater 

Smith's Instrumenter 

Faas hos 
Udspring med 
GQ Faldskærm ALFRED RAFFEL A/s 
i Kastrup Lufthavn 
12. August 1934 Farvergade 15 

SPLINTFRIT GLAS 

STENFELDT HANSEN 
Central 5800 

111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111 

NYE BØGER 
Herman Fricke : 
' Vom Pliegen und Fliegen,. 

ternen. . . . . . . . . . . . . . ca. Kr. 1.00 

Klaus Getlwart: 
Pliegerscbulung in Bildern. 

ca . Kr. 3.75 
Joachim Bittner: 

Das Motorflugzeug. 
ca. Kr. 2.50 

AUGUST BANG 
Vesterbrogade 60, København V. 

Telf, 2552 • 13303 

111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111 

H. Larsen, Aarsleffsgade, Nyborg, 
spørgeif': 

>Flyv« bedes oplyse mig om, hvor 
man kan købe en Konstruktionsteg
ning til den saakaldte , Himmelluse. 

Hvor meget koster eventuelt Teg
ningen? 

Sv. Ved at skrive til Ingeniør Sv. 
Nordby Knudsen, Flyvepladsen, Klø
vermarksveij, København. 

- o-

Erling B. Andersen, Aarhus, spør
ger: 

Hvor skal man henvende sig, naar 
man vil indmelde sig til Militærflyver
kursus'/ 

Sv. Hærens Flyveskole, Lejren ved 
Værløse. 

- -o-

Mekaniker Charles Andersen, Vor
dingborg, spørger: 

Hvor kan man lære at pakke en 
Faldskærm'/ 

Hvor kan man lære Faldskærmsud
spring'/ 

Sv. ad 1 og 2: Paa en af de Fald
skærmsfabriker, der findes i Udlan
det. Herhjemme er ingen •. 

~ 
~ 

Telefon C, 6395 

111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111 

NYE BØGER 
Air Ministry : 

Plying training manual. 
I. Del: Flying instruction. Revideret 
Udgave. . . . . . . . . . . . . . ca. Kr. 6.50 

Captain J. Laurence Pritchard: 
Tbe Book of tbe Aeroplane. 
80 Illustrationer. . . . . . . ca. Kr. 9.00 

Captain W. E. Johns . 
Tbrilling Pllgbts. 

Ill ., ca. Kr. 4.00 
Chas G. Philp: 

Stratospbere and Rocket 
Flight. (Astronautics) 

Ill., ca. Kr. 4.00 
G. W. Ferguson: 

How to lind your Way in 
tbe Air •........ . Ill., ca. Kr. 4.00 

A.UGUST BANG 
Vesterbrogade 60, København V. 

Telf. 2552 - 13303 

IIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIII 
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INDHOLD : Flyvende Kystbevogtning i U. S. A., S. 37. Autogyroen, S. 40. Ekspedition. 
Ih, AUOUST BANOS FORLAG 
E JVI ND C HRISTENSEN 

Tel1. ta.404 
Ve&terbroj?ade 60. 

Tel1. Amai:er 2613 y, 
Snorresgade 7. 

--:-- Nordisk Flyverpokal , S. 41. - Sommerens Lufttrafik, S 42. -

Ellertryk uden Kildeangive lse 
ikke tilladt. 

• Samfærdsel mellem Planeterne, S. 44 . - Dansk Svæveflyver Union , 
S. 45. - Aeronautisk Selskab, S. 47. 

Den flyvende _Kystbevogtning i U. S. A. 
Semper paratus. 

Af' Se1løjtnnnt J Al1inter. 

For et Pm· Aar -.i den !-.lod' der het· i Bladet en .\rlikel 
om . S. Coa!-.t Guard AYiation (De Forenede Staler~ 
Kntbe\'ogtningstjenestcs FlyYevæsen) og dets Arbejdl'. 

Da imhllertid denne Artikel nir ret kortfattet, og da yder
ligere delte Fly\'c\'æsen er blevet Yæ!.entligt udYidel siden 
dengang, mener jeg, det ,·ilde \'ære paa sin Plads aller ni 
fortælle lidt derom, saa meget mere som det Arbejde, der 
her udføres, er af en Ari, der maa paaknlde almindelig 
Interesse. 

Til at begynde med lige cl Par 01·d om, hYad U.S. Coasl 
Guarcl er. Det oprettedes oprindeligt i 1790, organiseredes 
som en militær Enhed og har siden v.eret opretholdt som 
-en Art Søpoliti. \'ed en Kongres-Lov af 28 .. Januar 191 :, 
formeredes det i sin nm·ærende Form \'ed en Konsol i clc
ring af >the Revenue-Cutter Service« (Toldvæsenet) o_!{ 
>the Life-Saving Service« ; derefter indgaar det som cl 
Led i De Forened!l Staters Forsvarsstyrker og er i Freds
tid direkte underlagt Finansministeriet, men i Krigstid 
eller naar Præsidenten maatte beordre det - u111lerl:cµgc~ 
del Flaaden. 

Dl'ls ,·iglig-.te Opga\'er er Haandhæveben af De forenl'-
cle Staters maritime Lo\'e herunder bl. a. saadannc, ~0111 

angaar Toldv:csen, Karantæne, Neutralitet, Fiskeri etc. 
Hedning af i\lenneskeliv og Assistance for Skibe i Nød 
herunder Opretleben af Redningsstationer langs Kysten, 
lspatruljcr, Bortsprængning af \'rag, Lægehjælp til Fi
skere etc. 

Oprindelig var del en ren maritim Institution, og dl'I!-. 
flydende i\lateriel bestod for en stor Del af ældre De
stroyers og mindre Krydsere, som dog eflerhaandcn alle 
er blevet erstattet af Skibe specielt bygget til Formaalet, 
s:1Hledes at C. G.'s samlede Flaadc nu bei.taar af 37 Kryd
.-.cre" ) ( + 7 under Bygning) paa indtil ,ca. 2000 Tons, 28 
Slæbedampere, 140 Patruljefartøjer, 81 Vedetbaade og hen
\'ed 2000 Hcdningsbaacle, Stationsmotorhaade etc. Hertil 
kommer yderligere C. G.'s Værfter og Forsyningshaser 

*) Arner.: Cruising Cntlt•rs - .~,·:ll'l'r nwrnw~I til \'orc Fisk,·ri
inspekt ion$sk ib1•. 
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~amt ialt 277 C.G.-Stationer fordelt langs De Forenede Sia
lers Kyster. 

Personellet, der nu uddannes paa C. G.'s egne Skoler, 
men som ticlligere rekrutteredes fra Flaadens Reserver, er 
paa iall ca. 10,000 Mand med en Kontreadmiral, llarry G. 
Hamlet, som Chef; denne er direkte underlagt Finansmini • 
steren, Mr. llenry Morgenthau. 

Kystbevogtningen udstyres med Flyvemaskiner. 
Som før nævnt var C. G. oprindelig en ren maritim In

stitution, og først saa sent som i April 1930 bevilligedes 
der Penge til Anskaffelse af Luftfartøjer, og fra en meget 
mager Begyndelse har det saaledes startede Flyvevæsen i 
Løbet af knapt seks Aar udviklet sig til en meget effektiv 
Organisation, der allerede nu har el fiol Generalieblad al 
pege tilbage paa. 

Personellet ved Coast (iuard Aviation beslaar foruden 
af Mekanikere og andel Personel af 40 Flyvere, hvoraf 24 
er Offi,cerer, og alle er uddannede ved Marinens Flv\'l·· 
skole i Pensacola, Florida. Af Materiel havde det i .iuni 
1935 følgende: 

2 Pon lon luftfarløjer ( U0-4), 
5 FLB Flyvebaade, 
1 Douglas Flyvebaud, 

12 Douglas Amfibier, 
9 Grumman Amfibier (.JF-2), 
1 Northrop Trafik Maskine, 
li Vought »Corsair« Landluftfartøjer (02U), 
1 Consolidated Landluftfartøj (Y-1PT), 
1 Stinson Landluftfartøj (QR-1) og 
2 nye Standard Landluftfartøjer. 

Disse Luftfartøjer er fordelt paa 7 Baser, nemlig: 

Salem, ~lassachw,etts, 
Cape May, New .Jersey, 
;\liami , Florida, 
Charleston, South Carolina, 
St. Pelersburg, Florida, 
Biloxi, Missouri og 
Port Angeles, Washington. 

I 
}· 11sl- og Sydkysll•n. 

l 
Veslky~len. 

Hertil kommer yderligere :-i , som er under Forberedelsl', 
lll·mlig: 

!:>an Francis.co, Californien, 
San Diego, Californien og 
Milwaukee, Wisconsin. 

) Vestkysten. 

\'cd de store Sul•r. 

Alle disse Baser er moderne og ensartet indrettede. 
Luftfartøjerne, og især Douglas og Grumman Amfibierne , 

er bygget specielt til C.G.A., og der er lagt den størst mu
lige Vægt paa Robusthed og Sødygtighed. Deres Udstyr 
er ogsaa det bedst tænkelige og omfatter alt, hvad de ove1·
hovedel kan tænkes at faa Anvendelse for under Udførel
sen af deres mangeartede Opgaver. 

For at give el Indtryk af, hvilke Krav disse Luftfurlujl'r 
skal opfylde, skal her gengives de Fordringer, som f<1yve
maskinefabrikkerne blev stillet overfor af Coast Guard 
Aviation: 

»De skal være el flyvende »Øje«, som er i Stand til 
at udføre vidtstl1akl Eftersøgningsarbejde; udstyret 
med Radio for al kunne opretholde konstant Forbin
delse med Overfladefartøjer og derigennem spare Ti 
mers - maaske Dages Eftersøgning; en flyvende 
Ambulance i Stund til at flyve med en Fart af mindst 
ca. 160 km /T, i Stand til at lande selv i krap Sø og for
synet med Luger tilstrækkeligt slore til at tillade Om
bordtagning af Sygebaarer ogsaa i daarligl Vejr; en 
Sprængningspatruljl• til Ødelæggelse af drivende \'rag 
og andre for Sejladsen farlige Hindringer faa Timer 
efter saadannes Lokalisering; en hurtig, flyvende Pa
trulje til Rekognmicering efter og Undsætning af nod
stedse Smaafartøjer, i Stand til at tage 15 eller flere 
Passagerer ombord og til i ltl'r'lgere Tid al holde gauen
de paa Overfladen i Nærheden af saadanne Fartujer 
og alt imedens at kunne vedligeholde Forbindelsen pr. 
Radio med Overfladefartøjer, indtil Muligheden for al 
faa Passagererne overført foreligger. « 

Flyvernes mange Opgaver. 
De Opgaver er jo for en slor Del de samme som C.(i.'s 

førnævnte Opgaver, men Flyvevæsenl'I l'r jo ogsaa hl'nkl 
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som et Supplement til og en Hjælp for C.G.'s Krydsere og 
Patruljefartøjer, og det er da navnlig i følgende Tilfælde. 
al Luftfartøjerne kan være til Nytte: ved Smuglerja"t, 
Fiskeriinspektion, Isrekognoscering, Ambulanceflyvninn"'er 
m. m. 111. Hertil kommer saa yderligere, al C.G.A.'s LL~fl 
fartøjer i den senere Tid i Samarbejde med :. the Federal 
Alcohol Tax Unit< med Held er b levet anvendt til Eflers11g
ning af ulovlige Alkohol Brænderier, ligesom de ogsaa ud
forer al Flyvning for Finansministeriet. 

Vil n~an fortælle om C.G.A.'s Flyvninger, er det meget 
vanskeligt at foretage et skønsomt Udvalg af det righoldige 
Materiale, man er stillet overfor; ganske vist er en stor De l 
af dem nærmest at betragte som rent Rutin earbejde, der 
ikke byder Flyveren andre Vanskeligheder end de som 
Navigationen over aabent Vand og Anvendelsen af N~vi"U · 
lionsmidler og Radio medfører; men ind her imellem ~•il 
man alligevel finde talrige Eksempler paa Flyvninger, som 
enten paa Grund af deres Formaal eller pau Grund af dl' 
Vanskeligheder, som FlyYerne har maattel overvinde, be
rettiger dem Lil en Plads i den offentlige Bevidsthed. Der 
lænkes her nærmest paa de Flyvninger, rier er foretagl'I 
fo r al redde Menneskeliv, hvad enten de l saa gjalcll al hente 
en dødssyg Patient fra el Skib eller en afsides Plads til 
el Hospital, eller det gjaldt Undsætningen af en brændl•n • 
de Motorbaad eller Eften,øgningen af en bortdreven Kajak. 
mand eller lignende. At saadanne Flyvninger ikke altid er 
del rene Legeværk, men ofte medfører alvorlig Fare for 
saavel Luftfartøj som Besætning er indlysende, naar man 
betænker, al de ofte nødvendiggor en Landing flere Hun 
drede K varlmil fra den amerikanske Kyst og hyppigt un
der saadanne Vejrforhold, at kun en meget kraftig Olie
dæmpning af Bølgerne har muliggjort del for Luflfartøjer
lll' alter at starte. 

I det efterfølgende skal berettes nogle karaklerisliskl' 
Eksempler paa saadanne Fly\•ninger. 

Heddt-1 fru Druknedøden. 

Nylaarsdag 1!1:-l:-l holdt del opreklamerede Florida-Sol 
skin Fridag. En stiv Nordvesten med hyppige, kraftige 
Byger blæste hele Dagen OYer Miami. Sent paa Efter
middagen bonfaldl en rædselsslagen Moder om Hjælp til 
sin Søn, der var drevet til Sos i en Pram. Henvendelsen 
blev viderebefordret til C.G.A.'s Miami Basis, hvis Chef 
ojeblikkeligt lettede i en 10 12 m/sec. Vind og knapt 1 1/2 
Time før Mørkets Frembrud. Efter en halv Times Flvv 
ning fik han Øje paa noget i Vandet, der ved nærm~re 
l ' ndersogelse viste sig at være den omtalte, unge Mand, 
der af og til vinkede for at paakalde sig Opmærksom
heden, samtidig med at han tilsyneladende under Opby• 
delsen af sine sidste Kræfter forsøgte at holde del skrobl'
Jige Fartøj op imod den kraflige Sø for al forhin,lre del i 
al fylde og kæntre. Under Eftersøgningen var Vinden 
pludseligt sprunget til Nordøst og var frisket betydeligt. 
Her var Flyveren sandelig tvunget til al lage en hurtig Be
slutning; del var tydeligt, at Munden i Prammen ikke ret 
meget længere ville kunne klare sig imod Elementerne, 
dertil var Kræfteme imod ham for store; dette stillede 
Flyveren overfor Valget mellem al tage Hisikoen og redde 
dette ene Liv og samtidig risikere Livet for hele Luft• 
farlojsbesætningen samt at slaa Maskinen til Vrag i den 
dlcrhaanden voldsomme Sø. Der var ikke Tid til at veje 
for eller imod - det var et Menneskeliv, der stod paa Spil. 
Del lykkedes ham at lande Luftfartøjet i en Sø, der efter
haanden var henved 5 m høj og manøvrere paa Siden al 
Prammen og foa den udmattede, unge l\land ombord. Da 
man atter skulde starte, viste det sig, at den ene Planflyder 
og Plantip var havareret. Alligevel lykkedes det at faa i\fo
skinen i Luften, men han kunde ikke holde ,len svævende, 
hvorfor han atter maalte lande og i Stedet forsøge al sejle 
den paa Vandet ind til Kysten. Delte viste sig imidlertid 
ogsaa umuligt grundet paa Stormen og Søgangen, hvorfor 
han riggede et Drivanker, ved Hjælp af hvilket del lykkc
dl•s ham al faa Fartøjet til at drive ind mod Kysten hen 
m·er tre Hevler - og i Sikkerhed ind paa Stranden. Da 
var den flotte Flyvebaad imidlertid ikke meget andel end 
cl Vrag, men den unge Mand var reddet. 

Fra Boslon-Omraadet sker der hyppige Ambulanceflyv
ninger til de store Fiskerflaader, som opererer derfra. Her 
l"olger el typisk Eksempel paa en saadan Flyvning: 



DUNLOP 
AEROPLAN RINGE 

HJUL & BREMSE UDSTYR 
DUNLOP RUBBER Co. 

KØBENHAVN BIRMINGHAM 

3H/604 

' ' 

HAWKER LUFTFARTØJ ·· 



_A§_P_66c ELO s E99_D_0_PE_ 
(LOV BESKYTTET) 

er frcmslillcl i nøje Overcnsslcmmelse med Forskrifterne 
i Il. E. S. A. Specifikation 2 D. 101, Januar 1923. 
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KLAR DOPE 
ALUMINIUM DOPE 

RØD DOPE 
Fortyndingsvædslrn samt Identificeringsfarver og Spccialfarver 

ENEf'ARnIJ<ANTER : 

;sO.F.ASP SPECIALFABRIK Fon ~ITROCELLULOSE-LAKKER) 
l'HAGS BOULEVARD 37 K Ø B E N li A V N S. 

SOMMERFARTPLAN 1936 
Luftruter paa København i Tiden 1"/ t - ·1110 

D. = Daglig Alg 
Hv. =- Hverdage Københ. 

D. København-Hamburg . . . . . . . . . . . . . . . . . 9.00 
D. Malmti-København-Berlin . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 9.00 
D. • -København-Amsterdam-London/ Paris . . . 9.00 

*) Hv. København-Berlin .......... . ... .. . . .. 11.45 
*) D. Fra, ,, • -København-Amsterdam-London/Paris . . . 11.55 
*) Hv. • -København-Hamburg-Briissel-London 

/Paris . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 12.30 
*) Hv. • -København-Hamburg-Amsterdam 

-London/Paris ......... . ........ . .... : 16.20 
D. • -København-Gtlteborg. . . . . . . . . . . . . . . . . 12.50 
D. København-Gtiteborg-Oslo . . . . . . . . . . . . 16.20 

De med "') mærkede ~nier gennemføres fra I. Juli fra og til Stockholm. 

Bllletter og Oplysninger faas i alle Rejsebureauer og hos 

DET DANSKE LUFTFARTSELSKAB A/s. København 

DET 
FORENEDE 
OLIE KOMPAGNit 
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Den flyvcn<lc Ambulance kommer til Hjrulp. 

En haardlsaaret Fisker 1mraaber om Hjælp. 
MAO IV var en Muslingefisker fra New Bedford, Massa

chusetts. Den laa paa Fiskeri ca. 250 Kvarlmil sydøst for 
Boston Havn, da en Mand af Besætningen vilde skære en 
Byld paa sin højre Arm. Baadens Rullen og Slingren fik 
ham imidlertid til at miste Balancen med det Resultat, at 
han skar sig dybt i Armen; han forbandt den dog og fort
satte sit Arbejde. I Løbet af faa Dage blev hans højre 
Arm, Nakken og hele hans højre Side fuldstændig lammet. 
Skipperen paa MAO anmodede pr. Radio om Hjælp, og 
denne Anmodning blev opsnappet af CG-29, et Douglas 
Amfibium, som var paa Vej til New York. Flyveren an
modede øjeblikkeligt pr. Radio om Tilladelse til at afgaa 
efter den ulykkelige Fisker, en Tilladelse som naturligvis 
omgaaende blev givet. Efter at have fyldt Brændstof i 
Newark Lufthavn startede han i en let Taage for at efter
søge og komme i Forbindelse med l\IAO IV. Efter nogen 
Søgning fandt han den, og det lykkedes ham at lande Ma
skinen i den lange Dønning, som herskede paa det Tids
punkt. Han fik sin Patient ombord og landede sikkert 
med 'ham i Boston Lufthavn, men Patienten var næs:en 
bevidstløs af Smerte, da han blev overgivet til Lægernes 
Omsorg. Den Time eller to, som sparedes ved at den paa
gældende Flyver, der var for hjemgaaende, frivilligt tilbød 
at hente den syge Fisker, betød antagelig dennes Redning. 

En livsfarlig Redning. 
Sent paa Eftermiddagen den 22. November 1934 modtog 

Cape May Stationen fra Distriktshovedkvarteret i Norfolk 
en Meddelelse, hvori der stod, at en af Beboerne paa Oc ra
coke Coast Guard Stationen var i Færd med langsomt at 
forbløde sig fra et Saar i Benet. Den lokale Doktor havde 
gjort, hvad der stod i hans Magt metl de til Raadighed 
værende Hjælpemidler, men havde været ude af Stand til 
at standse Blødningen. Meddelelsen sluttede: >Kan De 
bringe Manden til Norfolk med Luftfartøj?« - Stations
chefen - Stationens ældste Flyver - stod ved sit Kontor 
vindue og vejede Chancerne for at komme igennem. En 
kraftig Nordvesten fik Søen i Bugten til at rejse sig, og det 
var lige ved Mørkets Fremburd. En Undersøgelse af Vejr
kortet viste, at de lokale Forhold strakte sig ned langs 
Kysten helt forbi Hatteras. Det var en Dag med spredte 
Skyer, Dis og ringe Sigtbarhed. Flyveren kendte tilstræk
keligt til Ocracoke til at vide, at det at svare Ja ikke blot 
betød en Flyvning paa 400 km gennem en stormfuld Nat, 
men desuden en farlig Landing i Blinde i en læg, mudret 
Lagune fyldt med drivende Træstammer; men han vidste 
ogsaa, at en Flyvemaskine repræsenterede Mandens enes te 
Chance for at redde Livet, og dette Faktum afgjorde Sa
gen for ham. Ligesom Mørket var ved at falde paa, og 
inden der endnu var gaaet 40 Minutter fra det Øjeblik, han 
havde modtaget Meddelelsen, startede han fra Cape May. 
Han fløj over Havet og støttede sig til saadanne Fyr, som 
h~n kunde fna Øje paa og satte Kursen paa Fyrskibet ud
for Norfolk og paa Wright-Mindesmærket ved Kitty Hawk. 
Dette sidste dukkede ph.id.seligt op forån ham saa tæt, at 
han kun klarede det rhetl den minclst mulige Margin. Un-

Hnngnr vccl Cape Mny. 

der Flyvningen ned langs Kysten anmodede han pr. Ra
dio Norfolk om at telefonere til Ocracoke - denne havde 
ingen Radio - om at sætte Lanterner paa de farligste For
hindringer i Lagunen. 

Ved 8 %-Tiden havde han Ocracoke under sig. Nogd 
maatte have glippet med Telegrammet angaaende Lanter
nerne, Lagunen var bælgmørk; det eneste, der lyste en lille 
Smule op, var, al Vinden blæste det læge Vand op til smaa, 
skumklædte Bølger, hvilket gav ham en Mulighed for at 
bedømme sin Højde. Efter to Gange at have omkredset 
Lagunen, tog han Chan,cen og landede, hvorunder han, 
efter med Nød og Næppe at have undgaaet en ubelyst For
tøjningspæl, røg op i en Mudderbanke. Maskinen rejste 
sig paa Næsen og faldt tilbage igen og laa tilsyneladende 
hjælpeløs, medens Vandet slog hen over Fuselagen og Pla
nerne paa den . Besætningen troede, at nu var Maskinen 
færdig, men det viste sig heldigvis, at der ikke var sket 
s tørre Skade. l\Ied Assistance af nogle tilstedeværende 
lykkedes det at faa den fri af Mudderet, hvorefter man med 
en lokalkendt Mand som Lod sejlede ind til Byen. Her 
fik man med nogen Vanskelighed Patienten, der stadigvæk 
blødte kraftigt, bragt ombord. Det næste Problem var at 
komme i Luften uden at havarere Maskinen y derligere. Det 
lykkedes, efter at Chefen for Ocracoke Stationen havde 
anbragt en tændt Lanterne paa en Boje ca. 500 m ude i 
Lagunen. - >.Jeg holdt saa tæt til den Bøje,« sagde Flyve
ren bagefter,, >at Besætningen paa Fartøjet, der laa ved 
den, røg overbord. Det \'Ur den tredie >narrow escape« den 
Nat; vi fik sandelig, hvad vi havde godt af!« - Da han 
førs t var kommet godt og vel i Luften, satte han Kursen 
paa Norfolk. Samtidig hermed begyndte en fin Regn, der 
reducerede Sigtbarheden til O og tvang Flyveren lavt ned 
over det oprørte Hav. i\led de hvide Bølgetoppe som Vej
ledning angaaende Højden fløj han paa Kompas langs Ky
s ten, indtil han fik fat i Cape Henry; derefter dukkede de 
svage Lys i Norfolk frem i Nordvest, og efter nogen Van
skelighed lykkedes det ham at lokalisere Luftmarinestatio
nen, hvor han landede lidt førend Kl. 11 og overgav Pa
lien ten til den ventende Læge og Ambulan,ce. 

Den flyvende Ambulance. 
I .Juli 1933 startede et Douglas Amfibium en i\Iorgen fra 

Gloucester, Massachusetts, for at flyve til New London, 
Connecticut, og Washington, North Carolina. Kort efter 
Starten opsnappede den en Anmodning om Hjælp fra eri 
Trawler, WILD GOOSE, som fortalte, at den havde en 
haardtsaaret l\Iand ombord og samtidig opgav sin Position. 
Efter pr. Radio at have bedt om og fauet Tilladelse til at 
afgaa til Assistance, satte han Kursen mod den opgivne 
Plads ca. 125 Kvartmil sydøst for Cape Ann. Ude over 
Havet laa der lav Taage, hvorfor Luftfartøjet anmodede de 
forskellige Marineradiostationer om at lytte efter Trawle
ren og prøve at pejle dens Plads; men trods gentagne Op
kaldninger lykkedes det ikke at faa \VILD GOOSE til at 
svare. Gaaende ud fra sin oprindelige Pejling kredsede 
han et Stykke Tid over den opgivne Plads, indtil det 
endelig efter to Timers Flyvning lykkedes ham at opfange 

(Fortsrutt<>s neclrrst nn•ste Side) 
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AUTOGYROEN 
Hærens Flyvertropper har faaet sin første Autogyro. Den er indkøbt i England og 

~kul anvendes til Forsøg ved Ballonparken. Militærflyveren, Premierløjtnant Sæby, der 
~kal 11yve det nyanskaffede Luftfartøj, har været til Uddannelse i England, hvor han, 
~om den første Dansker, har erhv(•rvet Certifikat paa Autogyro. Premierløjtnant Sæby 
skriver: 

Der er nogel i Luften - - -
i England med den nyeste Flyvemaskine, Aulogyro'cn 
- Mølleplanet, som, samtidig med, at den bliver 

mere og mere udbredt, stadig er under Udvikling med Hen
syn til nye og kraftigere Typer. Mølleplanet er meget po
pulært i England, og Populariteten stiger med Fabrika
tionsnumrene. Det anvendes inden for næsten alle Grene 
af Tilværelsen. Sportsflyveren, som i mange Aar har fløje! 
almindelige Flyvemaskiner, skal for l\Iorskabs Skyld prøve 
at flyve Mølleplan og agerer som Regel i Begyndelsen en 
Slags Søndagsrytter; - i Smug sniger han sig til flere og 
flere Ture, gaar over til at bruge Mølleplanet til sine 
Weekend'er, ender med at blive Mølleplan-Enthusiasl, og 
opgiver at flyve andet end Mølleplaner. 

Forretningsmanden, som har benyttet Flyvemaskine gen
nem længere Tid til Pakkeudbringning, bliver opmærksom 
paa Mølleplanets Fordele med Hensyn til Start- og Lan
dingslængde, Bekvemmeligheden ved at kunne aflevere 
Pakker til Kunder, som ikke er i den heldige Situation at 
have en Landingsplads i Nærheden: Flyveren hænger i 
Luften og venter, mens Medhjælperen afleverer Pakken og 
faar Kvittering - og endelig det besparende Moment: den 
lille Hangarplads. Selvejeren, der har eget Weekend-Hus 
ude paa Landet, interesseres ved Mølleplanets relativt store 
Sikkerhed i Forhold til den almindelige Flyvemaskine, 
bytter sin i\foth med et l\folleplan, flyver til og fra Week
end om Vinteren - til og fra Forretningen om Sommeren 
og transporterer Gæster hjem til deres egne >Haver<. 

Himmelskriveren anskaffer Mølleplaner i Stedet for de 
mere eller mindre krigs ticlsaglige Flyvemaskiner og flyver 
med Reklamer. - Ethvert Firma kan faa en Reklame i 
Luften - over hvilken som helst Rute. 

Mølleplanel starter, hænger sig en ;\leter over Jorden, og 
en Mand hæfter en Snor paa en Krog under :\faskinens 
Krop, som trækker et Baand med et: >Benyt N. N .'s Luft
taxie i store, sorte Bogstaver. Flere og flere benytter 
>Lufttaxie ; i Selskaber, der er organiserede som vore 
Taxa'er, kan man leje en Maskine med eller uden Fører, 
blive fløjet hvorhen man vil, og efter at Mølleplanet er 
gaaet sin Sejrsgang over Flyvelandene, og er blevet ind
registreret i saadanne Selskabers Udlejningskartotek, fly
ver mange flere end før. Selv ældre Mennesker af begge 
Køn, som ellers aldrig kunde tænke sig >at flyve i Luften e, 
før de ved Selvsyn erfarede, at Mølleplanet er absolut sik
kert, flyver nu for Fornøjelse. 

Ikke sjældent ser man et Mølleplan lande lige før en 

(F orlsul fru Side 39) 

nogle svage Signaler fra Trawleren. Paa Basis af sine egne 
Pejlinger samt nogle tvivlsomme Pejlinger fra Marine
radiostationerne lykkedes det ham omsider at finde 
Trawleren i Disen og foretage en næsten >blinde Landing 
ved Siden af den. Derefter blev Patienten taget ombord, 
og under den paafølgende Start var Flyveren tvunget til 
simpelthen at haabe paa, at der ikke var andre Fiske
fartøjer i Nærheden, som kunde komme ind i hans Start
bane. Det gik godt, og efter et Kvarters Blindflyvning kom 
han ud i fint Vejr og naaede i god Behold Boston merl 
Patienten, der havde en grimt kvæstet Haand. 

De her nævnte Eksempler, der ikke engang kan siges at 
være de mest iøjnefaldende, er kun et ringe Udpluk af en 
meget lang Række tilsvar~nde Beretninger, men de giver 
alligevel et meget godt Indtryk af, hvad disse »flyvende 
Redningsbaadec kan komme ud for, og hvad de udretter. 
At de derigennem har bidraget til i væsentlig Grad at ned-

:i.Air-Liner< skal afgaa fra Croydon, og en Mand stige fra 
Mølleplanet til Kontinentekspressen. 

I Royal Air Force, Englændernes Stolthed, er »The Au
logiroc efter Englændernes Trang til korte og nemme Ord 
blevet til »Rota< (Flertal: Rotas). 

Rotas er baade samlede i Eskadriller og stykkede ud til 
de enkelte Afdelinger, som har Opgaver, der berettiger til 
Brug af dem - nærmest Rekognoscerings-Afdelinger. Man 
maler dem med alle mulige Farver - ikke saa meget fordi 
de er R.A.F.'s Kælebørn, som for at skjule dem, naar de 
er paa Jorden, og gøre dem mindre synlige i Luften, eks
perimenterer med dem til Artilleri-Observation, Fodfolks
flyvning, Fotografering o. s. v. i forreste Linie og anvender 
dem i udstrakt Grad i Forbindelsestjenesten. Eksperimen 
terne synes at have givet glimrende Resultater; de malede 
Hotas er meget vanskelige at se fra Jorden og næsten umu
lige at opdage fra Luften. Man finder dem fortræffelige 
til at bringe Stabsofficerer fra Sted til Sted - bag Fron
ten; det er billigere - baade hvad Tid og Materiel an
gaar - hurtigere og mindre risikabelt end at køre i Bil 
paa opblødte, vaade og hullede Landeveje. 

At Rotas flyves i al Slags daarligt Vejr er en Selvfølge, 
og Rota-Flyverne vil helst have meget lavt til Loftet, Sigt
barhed 25 Meter, og saa en Opgave i Lighed med følgende: 
»Hekognoscer langs Jernbanen fra A-by, 150 km mod Nord, 
Tilbageflyvning langs Jernbanen fra B-by. Tæl Jernbane
vogne, Vigespor og tag Numrene paa alle kørende Tog«. 
Opgaver af denne Art løses altid særdeles tilfredsstillende. 

I Korthed: Hæren er begejstret for de altid flyveklare, 
~maa Maskiner, og H.A.F. er meget interesseret i at gen
nemføre de af Hæren stillede Opgaver, der som Regel lø
ses med udmærkede Resultater. 

For de Mennesker, som har med Mølleplaner at gøre til 
daglig, er der overhovedet ingen Tvivl om, at det er Frem• 
tidens Maskine. Forsøgene i Øjeblikket gaar ud paa at 
faa fuldkommengjort »The jumpere-Springeren. Paa Fly
veskolen i Hanworth saa jeg den en Dag blive prøvet; den 
sprang ,ca. 20 m lige op i Luften, og begyndte saa den 
egentlige Start med Ligeudflyvning, før den tog Højde paa. 

Sideløbende hermed gaar Bestræbelserne ud paa at faa 
stærkere Motorer og derigennem større Hastigheder og 
Bæreevne (Lasteevne). - Naar disse Maal er naaet, vil 
Mølleplanet være det mest ideelle Luftfartoj i Verden, og 
da Danmark er det ideelle Land for :\Iølleplaner, vil der 
utvivlsomt snart blive en sand Mølleplan-Bevægelse her
hjemme, hvis en Flyveskole for disse Maskiner blev op
rettet. 

&ælte Dødelighedsprocenten ved Søulykker indenfor deres 
Operationsomraade - der er et Bælte paa flere Hundrede 
Kvartmils Bredde langs den amerikanske Kyst - fremgaar 
tydeligt af Statistikkerne, og at de er vellidt af Fisker
befolkningen samt af alle de Søfolk, som befarer disse Far
vande, turde være overflødigt at tilføje. 

For imidlertid til enhver Tid at kunne være parat til al 
efterkomme de mange, forskelligartede Anmodninger, som 
mellem Aar og Dag strømmer ind til det, maa det være or
ganiseret paa en saadan Maade, at det til enhver Tid uaf
hængig af Aarstid og Klokkeslet, er i Stand til at efter
komme Opfordringerne. At dette er Tilfældet, viser ikkl' 
eet men Hundreder af Tilfælde, og U. S. Coast Guard Avia
tion har derved vist, at det kan leve op til sit meget kræ
vende, men ogsaa meget lovende Motto: 

SEMPER PARATUS! 
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Nordisk Flyverpokal 1936. 

P.,.,.,...r..J,,.H 

.......... .... ----

Skilsi• n,·,•r Hutl'n. 

I Forbindel se med den internationale Luflfartsuclslilling i 
Stockholm (IL IS) 1936 arrangerer Kungl. Svenska 
Aeroklubben (K.S.A.K.) en Konkurre111ceflyvning om 

Nordisk Flyv,erpokal i Dagene 21.- 23. i\laj 1936. Konkur
rencen omfatter Landing til Mærke og Distanceflyvning i 
Forbindelse med Passagekontrol og Orienteringsprøve. 

Landingsprøven finder Sted i Stockholm Torsdag den 
11. Maj. Fredag den 22. foretages Distanceflyvningen over 
S~rækningen Stockholm Norkoping - Jonkoping -
LJungbyhed - Goteborg - Kårlsborg - Vesterås, ialt 
1048 km , og Lørdag den 23. gennemflyves Strækningen 
\ esterås - Stockholm, der er paa 80 km. Samlet Flvvc-
distamce: 1128 km. · 

nc1tuger1•. 
For at kunne deltage skal man være Undersaat i el uf 

de nordiske Lande : Danmark, Finland, Norge eller Sverrig 
l>amt være i Besiddelse af et af de paagældende Landes 
:\[yndgiheder godkendt Certifikat. Deltagerne skal være 
i\ledlem af en Forening under F. A. I. Deltagerne har Ret 
til at medføre Mekaniker, der dog ikke man være flyver
dier obsen·atørudclannet. 

Anmeldelse. 
Anmeldelse om Deltagelse skal indsendes til Stævnele

clelsen, l(ungl. Svenska Aeroklubben, Karlaplan 3 A, Stock
holm, inden den 25. April 1936. Anmeldelse fra Privat
flyvere indsendes gennem de respektive Landes Aeroklub
her. I Anmeldelsesgebyr betales 25 svenske Kroner. Efter
anmeldelse modtages ikke. 

Alle Anmeldelser skal være bilagt Oplysninger om den 
paagældende Flyvemaskinetypes største Hastighed ved Jor
den, Landingshastigheden, Motortype, Flyvelid med fuld 
Benzinlast ved normale Motoromdrejninger, og om den er 
forsynet med Hjulbremser eller ikke er det. 

Anmeldelsesblanketter faas ved de respektive Landes 
Luftvaaben og Aeroklubber. 

Klasseinddeling. 
Flyvningen skal gennemføres med Flyvemaskine eller 

Autogyro med Hjulunderstel. 
I Konkurrencen om den nordiske· Flyverpokal deltager 

alle i een Klasse. 

.. 

I Konkurrencen om Præstationspræmierne inddeles Del
tagerne, uanset Luftfartøjstype, i følgende Klasser: 

1) Professionelle Flyvere. Hertil regnes Flyvere, som har 
faaet militær Flyveruddannelse; Flyvere, der har dre
vet eller driver erhvervsmæssig Flyvning, og Flyvere, 
der har haft Ansættelse som Indflyvere eller Ins truk
tører. 

2) Prirntflyvere. Hertil regnes alle andre Flyvere. 

Flyvningens Gennemførelse og Bedømmelse uf de op111111ede 
H1•sullatn. 

Konkurrencen gaar i det væsentligs te ud paa Flyvning 
efter Tid, idet Stævneledelsen beregner den Hastighed, 
hvormed hver deltagende Flyvemaskine skal gennemflyve 
de enkelte Etapper, og Placeringen afgøres efter Points
beregning. 

Landingsprøven udføres som Mærkelanding efter en 
Glidning med Motoren paa Tomgang fra en af Stævne
ledelsen angivet Højde. Efter Landingen maales Afstan
den fra Midtpunktet af Landingsmærket Lil nærmeste Hjul. 
Den maalte Afstand omsættes til Points efter følgende 
Formler : 

1. Flyvemaskiner og Autogyroer uden Bremser; 

l'oints 

i . Flyvemaskiner og Autogyroer med Bremser; 

X 
Points 2~0 • (\'1 + ij )~ 

Hvor X er lig Afstanden fra Landingsmærket i Meter, og 
\'1 er lig Landingshastigheden i km/ T. 

Dislanceflyv11i11gen udføres pua Tid over de forskellige 
(ialt 7) Etapper. Der s tartes og sluttes paa Bromma Fly
Yeplads ved St01ckholm. Den Flyvetid, hvormed de for
skellige Etapper skal gennemflyves, er beregnet efter Form
len 0,9 . V + A, hvor V er Luftfartøjets største Hastighed 
Yed .Jorden, og A en Konstant, hvi s Værdi bestemmes af 
Vindforholdene. 

Paa de fire første Etapper: Stockholm - Norrkoping, 
Norrkoping - .Jonkoping, .Jonkoping - Ljungbyhed og 
Ljungbyhed - Goteborg findes der ialt syv Passagekon
troller, som skal overflyves i højs t 100 m (over en paa Jor
den markeret hvid Linie) . Paa visse af Passagekontrol
lerne tages Tid (hemmelige Tidskontroller). 

Orienteringsprøven finder Sted under Flyvningen me!
lem Etapperne Goteborg Karlsborg og Karlsborg - Ve
s terås. Den bestaar deri, at Deltagerne paa et Kort skal 
indtegne Beliggenheden af nogle udlagte Lærredsflager. 

Paa hver l\lellemlandingsstation er der et tvungent Op
hold paa een Time, og der overnattes i Vesterås. 

Gennemflyvningen af den næs te Etappe Ves terås 
Stockholm søges gennemført saaledes, at den Deltager, d l' r 
har færrest Points kommer førs t til Stockholm. 

Placeringen afgøres efter Pointsberegning. For hvert 
paabegyndt Sekunds for tidlig Start gives 0,5 Point~. Start 
senere end 10 Sekunder efter givet Startsignal straffes med 
0,1 Point for hvert yderligere paabegynclt ~5ekunds For
sinkelse. 

Passeres en Maallinie før eller efter det ideelle Tid~
punkt, gives der 0,1 Point for hvert paabegyndt Sekunds 
Afvigelse. Yed Orienteringsprøven gives der 0,2 Point for 
hver Millimeter, Flagernes Beliggenhed fejlagtigt er ind
lagt paa Kortet. 

Vinderen bliver den, der faar det færreste Antal Point~. 

l'ræmie1·. 
Vin~eren faar den nordiske Flyverpokal saml en Penge

præmie paa 1000 svenske Kroner. 
Desuden udsættes der 3 Præstationspræmier i hver Klas

se samt et Antal Hæderspræmier. 
Til de Flyvere, hvis Deltagelse ikke bekostes af Staten, 

udbetales der en Pengepræmie, der dækker Deltagernes 
direkte Udgifter til Flyvningen . 
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Sommerens Lufttrafik paa København. 

Flyvemaskinetyper, der passerer København. Frn o,·en: Junkers Ju 52, 
Fokker F 12, Douglas, Fokker F. 22, Junker G 38 og Savoin. 

Den 19. April lægger Lufttrafikselskaberne ud efter 
Sommerfartplanen, der varer lige til 3. Oktober, og 
efter alt at dømme tegner den kommende Sæson 

meget lovende for Luftfarten paa Skandinavien. Forsæso
nen har bragt en væsentlig Stigning i Passagertallet, og de 
nye Ruter vil uden Tvivl øge Tilgangen endnu mere. Efter 
en længere Ventetid kom to af de i Vinter bebudede engel
ske Ruter i Gang i Marts Maaned: British Airways og Con
tinental Airwa!JS, og det hævdes, at den tredje engelske 
Rute vil blive etableret inden ret længe. 

En betydelig Forøgelse af Rutenettet paa København fin
der Sted, naar den nyanlagte Bromma Lufthavn ved Stock-

holm aabnes for Trafiken den 1. Juli, idel samtlige Selska
ber, der trafikerer København, forlænger deres Ruter til 
Sverrigs Hovedstad. Hidtil er al den svenske Lufllafik 
sydover udgaaet fra Malmø, og det skal blive interessant 
at se, hvor meget den kommende Luftforbindelse mellem 
Stockholm og Vesteuropa vil influere paa Passagertallet, 
efter at Rejsetiden mellem Strn:kholm og Paris eller Lon
don er bragt ned paa ca. 10 Timer. 

Kastrup Lufthavn gaar i mere end een Betydning lysere 
Tider i i\Iøde. Den har faaet en ypperlig Natlandings
belysning, og Løfte om nyt Hangaranlæg, ny Administra
tionsbygning og en moderne Hadio-Sikringsljeneste. 

Naar Sommerfortplanen træder i Kraft, genaabnes ogsaa 
Natluftpostforbindelsen Stockholm- København - Hanno
ver med Forbindelse videre bl. a. til London og Paris, og 
med den Forstaaelse, der er hos de danske postale Myn
digheder, vil den udmærkede Natpostforbindelse sikkert 
blive udnyttet til det yderste. 

Sommersæsonens Fartplan vil omfatte følgende Luft
forbindelser: 

(Rute 8) Malmø-København- Hamborg. 

Gennemflyves daglig af D.D.L. og Lufthansa i Sam
arbejde. 

Udgaar fra Malmø 8,30, fra København 9,00 med An
komst i Hamborg 10,25. Fra Hamborg 18,30, i København 
19,55 og i Malmø 20,20. 

(Rute 27) Oslo- Goteborg- København 
(med Forbindelse videre til Berlin). 

Gennemflyves daglig af Lufthansa med Afgang fra Oslo 
8,25, Gøteborg 10,05 og Ankomst København 11,15, Tilslut
ning til en Berlinerrute (Rute 7). I modsat Retning: Afg. 
København 16,20, Afg. Gøteborg 17,50, Ank. Oslo 19,10. 

(Rute 245) Malmø- l(øbe11hav11- Gøteborg. 

Gennemflyves daglig fra 19. April til 30. Juni af ABA 
med Afgang fra Malmø 12,15, fra København 12,50 og An
komst til Gøteborg 14,15. I modsat Retning: Afg. Gøte
borg 7,20, København 9,05 med Ankomst til Malmø 9,20 
(Tilslutning til Rute 517). 

(Rute 7) Slockholm- l(øbe11havn- Berli11. 

Gennemflyves daglig fra 1. Juli af Lufthansa. Afg. Stock
holm 8,00, Afg. København 11,45 med Ankomst til Berlin 
13,35. I modsat Retning: Afg. Berlin 14,00, Afg. Køben
havn 16,05, Ank. Stockholm 19,15. Efter 1. Sept. ændres 
sidstnævnte Tider til henholdsvis 13,00, 15,05 og 18,15. 

(Rute 5) Malmø- Købe11hav11- Berli11. 

Gennemflyves daglig af A.B.A., D.D.L. og Lufthansa i 
Fællesskab. Afg. Malmø 8,30, Afg. København 9,00, Ank. 
Berlin 10,50. I modsat Retning: Afg. Berlin 14,00, Ank. 
København 15,50, Ankomst Malmø 16,15. Efter 1. Sept. 
ændres sidstnævnte Tider til henholdsvis 13,00 og 14,50, 
medens Ankomsttiden til Malmø forbliver uforandret. 

(Rute 509) Stocklwlm- l(øbenhav11- Jlamborg 
Bryssel- Lo11do11/Paris. 

Gennemflyves Hverdage af AF og SABENA i Fællesskab. 
Strækningen St0tckholm- København paabegyndes først d. 
1. Juli. 

Afg. Stockholm 10,00, Ank. København 12,15, Afg. Kø
benhavn 12,30, Afg. Hamborg 14,00, Ank. Bryssel 16105, 
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Passagrrerne har det bekvemt i en moderne Trnflkflyvemaskine. 

Ank. London 18,00, Ank. Paris 17,40. I modsat Retning: 
Afg. London 7,30, Afg. Paris 8,00, Afg. Bryssel 9,30, Ank. 
København 12,55, Ank. Stockholm 15,45. 

(Ruterne 240 og 511) Stockholm- Malmø- Københav11-
Hamborg- Amsterdam- Rotterdam- London/Paris. 

Rute 240 gennemflyves daglig af ABA og KLM i Fælles
skab. Den mellemlander ikke i Hamborg og Rotterdam. 
Strækningen Stockholm- København paabegynder først d. 
1. Juli. 

Afg. Stockholm 8,45, Afg. Malmø 11,25, Afg. København 
11,55, Ank. Amsterdam 15,05, Ank. London 17 ,10, Ank. 
Paris 17,15. I modsat Retning: Afg. London 10,00, Afg. 
Paris 10,05, Afg. Amsterdam 12,35, Ank. København 14,55, 
Ank. Malmø 15,25, Ank. Stockholm 18,00. 

Rute 511 gennemflyves Hverdage af ABA, DDL, KLM og 
Lufthansa i Fællesskab. Strækningen Stockholm- Køben
havn paabegyndes først fra 1. Juli. 

Afg. Stockholm 12,50, Afg. Malmø 15,50, Afg. København 
16,20, Ank. Hamborg 17,45, Ank. Amsterdam 20,10, Ank. 
London 22,00, Ank. Paris 22,45. I modsat Retning: Afg. 
London 7,00 (ingen Forbindelse fra Paris), Afg. Amster
dam 9,30, Afg. Hamborg 11,05, Ank. København 12,30, Ank. 

Nyeste engelske Jager: Hawker lnvvlnget Monoplan med Rolls Royce 
_ Merlin Motor. Største Hastighed: 480 km(f. 

l\lalmø 13,00, Ank. Stockholm 15,45 (Tilslutning til Hel
singfors). 
(Rute 517) Malmø- København- Amsterdam- Rolterdam 

- London/Paris. 
Gennemflyves daglig af ABA og KLM i Fællesskab. Til

slutning til Rute 245. 
Afg. Malmø 8,30, Afg. København 9,00, Ank. Amsterdam 

12,40, Ank. London 14,35, Ank. Paris 14,20. I modsat Ret
ning: Afg. London 14,10, Afg. Paris 14,00, Afg. Amsterdam 
17,10, Ank. København 20,00, Ank. Malmø 20,30. 

København- Malmø. 
Fra 19. April til 30. Juni ialt syv Forbindelser alle Hver

dage og fire alle Søndage. 

England- Skmzdinavi en. 
British Airways alle Hverdage, via Hamborg- Amster

dam. Afg. København 9,05, Ank. London 15,15 Afg. Lon
don 9,00, Ank. København 15,10. 

Continental Airways alle Hverdage, via Hamborg- Am
sterdam. Afg. København 10,30, Ank. London 17,35, Afg. 
London 11,00, Ank. København 17,35. Fra 1. .Tu!i fort
sættes Ruten til Stockholm. 

Nyeste hollandske Jager: Fokker D 21. Største Hastighed: 450 km/T. 
Motor : Bristol Mercury eller Hispano. 
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Omkring Mulighederne for Samfærdsel mellem Planeterne. 
Hoveduddrng eller >>I'Air<( i\larts Hl3(i. - Ved Kaptajn E. K. S. Lærum. 

I /'Air for :\!arts 193(i findes l'n Artikel, der besktdtiger 
sig med ovemucvnte Emne, og dens Indhold er ar en 
saadan Art, at den er egnet til at vække Interesse, og 

jeg skal her forsøge at gengive Hovedindholdet deraf. 
Dengang det lykkedes den menneskelige Opfindergenius 

at virkeliggore Ikaros legendariske Drøm, da det h!ev mu
ligt at flyve i .Jordens Atmosf.cre med Apparater der er 
tungere end Luften, stilledes der snart et nyt Sporgsmaal 
til Løsning - nemlig at losrive sig fra ,Jorden og under
l,Øge Verdensrummet og dettes Gaader. Selve dette Spørg~
maal er lige saa gammelt som l\Ienneskene seh. Fra Old
tiden har begavede Mænd søgt at opstille Løsninger til 
Overvindelse af .Jordens Tiltrækningskrafl. 

Som paa saa mange Felter danner ogsaa Verdenskrigen 
her et Skel, idet det først er under og efter den store Krig, 
at det videnskabelige Studium af dette Problem er dre;et 
ind i en Retning, som giver een Ret til at vente og tro 
paa, at Losning-en af Spørgsmaalet ikke er ganske umul'g 
og maaske ogsaa inden for en overskuelig Tid. 

Adskillige Vidt•nslmbs1111t'nd lrnr 111'bc,idct II ed Problenlt'I. 
Blandt de Videnskabsmænd, som har studeret og bear

bejdet dette betagende Spørgsmaal, skal nævnes Fransk
manden E.rnault-Pelterie, der aller.ede før Krigen har frem
l,al en videnskabelig Teori om Planer til et Apparat, der 
skulde vrcre i Stand til at transportere levende \'æsener ud 
i Stjerneverdenen. Videre mcvnes Amerikaneren Profes
sor Goddard, Tyskerne, Professorerne Hermann Oberlh og 
\Valler /Joffmann samt endelig Dr. Andre Bin[I, som alle
rede i 1912 udtog belgisk Patent paa et Apparat, der var 
bestemt til at udføre Ekspeditioner til Atmosflcrens over
~te Hegioner. 

De forste videnskabelige Beregninger vedrørende Pro
blemet: Navigation fra Planet lil Planet, udførtes af Hus
l,eren Professor /(. Ziolkowsky, der udgav dem i 189(i. 
l 1903 udgav han el endnu vigtigere om: En Rakel til Ver
densrummet. 

Samtidig udtog Tyskeren, Baron l '11oer11 et Patent, !,Olll 
Krupp Fabrikerne gennem en Aarrække udførte Eksperi
menter med i militære Øjemed, men uden virkeligt Held. 

Det kassiske Grundlag for »Stjernenavigationen« frem
kom i Aarene 1911- 13 i en russisk Avis og skrevet af den 
førnævnte Ziolkowsky med Titel: ~Udforskning af Him
melrummet med et :i> vehicule :\ rcaclion «. Dette Arbejde 
hlev dog stærkt kritiseret baade i Ind- og Udland. 

Noget før Verdenskrigen (1913- 14) fremkom Tyskeren 
Professor Hermann Oberth med Teorien og Grundlaget for 
Ilt- og Brint-Raketten. 

I Oktober 1916 fremkom Russeren Professor 1'ichot med 
t·n fantastisk Afhandling om Ophævelse af Tyngdekraften 
,·ed Hjælp af Elektricitet. 

Fra 1918- 19, hvor Amerikaneren Professor Cioddard 
fremkom med sine Teorier og Forsøg, \'Oksede Bunken af 
Arbejder vedrørende Himmelrummets Erobring, hy01•af 
~kal nævnes: 

( Jbert h: Raketlen mod Himmelrummet. 
\'alier: Himmelflugten. 
1/ohmwm: Muligheden for at naa Himmellegemer. 
Under Protektorat af det Aero-Hydrodynamiske Central 

Institut i Moskwa blev den centralrussiske Organisation 
for »Stjernenavigationsforskning« og Problemer ,•edrøren
cle dette Emne stiftet i 1924 under Ledelse af Professor 
\V estschinki11, der udførte sit første Forsøg i 1925, efter 
hvilken Tid man er optaget af at fremstille i\Iodelle1· til 
Planet Raketter uden Pilot. I Wien er der i 192(i stiftet el 
Selskab med Navn: Videnskabeligt Selskab til Udforskning 
af Himmelrummet. 

I 1929 fremkom Professor Oberth med sil Arbejde om: 
Middel til Realisation af Navigation i Himmelrummet«. 
Taget under Eet er alle enige om, at Muligheden er til 

Stede - Maadcn hvorpaa det i sin Tid ~kal kunne ~kc, 
er diskutabel, og om menneskelige Væsener kan »trans
planteres«, kan man selvsagt ikke sige noget endeligt 0111 
l' ndnu. 

Professor Goddard paastod i sit Arbejde i 1919, at det 
\'ilde være muligt at affyre en Rakel paa 1 Punds Vægt 

mod l\laanen, forudsat at Drivladningen vejede 600 Pund. 
Drivladningen skulde være af en saadan Kvalitet, al du1 
skulde kunne udvikle 1238,5 Varmeenheder pr. kg. Men 
cl brugbart Tra11sportmiddel maatte veje henved 2000 
(iange saa meget. 

Selv om det var muligt at fremstille en Haket paa (iOO 
Tons Vægt, hvor man kunde placere levende Væsener, der 
skulde kunne vende tilbage Lil .Jorden, blev det nødvendigt 
at multiplicere med 600, hvormed man vilde komme Gp 
paa del enorme Tal 360000 Tons. Hvordan man skulde 
kunne bremse op for en saa kolossal Vægt paa (iOO Ts., 
11aar den vender tilbage, er ikke let at sige. 

Professor Piccurds Hclrugtningcr. 
Professor Piccard udtaler sig ganske interessant 0111 

Himmelraketten, hvis Mulighed han tror paa: 
Den moderne Krigsteknik tillader, at man udskyder Gr.i

nater paa en Afstand af 120 km. Disse Projektiler naar 
en Højde af mindst 30 km. Hvis man skyder lodret med 
saadan en Kanon, vil Projektilet antagelig naa op i ca. 
70 km's Højde. Hastighedsforøgelsen pr. Sek. under Pas
sagen i h.anonen er sikkert adskillige Tusinde Gange stør1 e 
end Tyngdens A1cceleration. En Accelerationskraft paa ad
skillige Tons pr. Kilogram er til Stede, og det vil intet 
levende Væsen, intet følsomt i\laaleinstrumenl kunne taale 
at være udsat for. 

Kun i det Tilfælde, at man kunde anvende en Kano.1 
paa nogle km's Længde, vilde man teoretisk kunne redu
cere Accelerationen tilstrækkeligt til at kunne sende le
vende Væsene1· ind i Stratosfæren ad den Vej. Den Mu
lighed kan man saaledes hurtigt lade ude af Betragtning. 

Raketten vil altid være det eneste Middel, som vil tillade 
Mennesket at naa til Grænsen af Atmosfa,ren og derud
over. I Raketten er Drivmidlet anbragt i Hagt•11Clen, og 
maa kunne bevæge den ud i Verdensrummet med kolossal 
Hastighed. Naar man kender Hastigheden, kan man alt' d 
beregne Rakettens øvrige Dimensioner. 

Flyvning udenfor .tordens Tiltrækningszone er ikke hl'lt 
udelukket, mener Piccard. i\len i\Iængden af Drivmiddel 
til saadan en Flugt maa naturligvis være enorm. Han me
ner, at Flyvningen tilbage til ,Jorden er den vanskeligste. 
En Rakel, der kommer tilbage fra Univ,erset og ind i .Jor
dens Atmosfære faar som F'ølge af ,Jordens Tiltræknings
kraft en Hastighedsforøgelse af 11 km /sec . En Faldskærm 
vil være umulig at anvende til Opbremsning under Flyv
ningens sidste Kilometer. For at Opbremsningen ikke skal 
være farlig for Passagerer, er det nodvendigt at begynde 
denne i adskillige Tusinde Kilometers Højde. 

Det bedste Drhmicldel karakteriserer han som værende 
flydende Ilt blandet med Sprit eller flydende Kulforbin 
delser. 

Piccards Betragtninger ender i en Konklusion om, al 
Haketflyn1ing ind i Stratosfæren til dens yderste Grænser 
og derudover ligger inden for Rækkevidde om en o,•pr
~kuelig Tid men Forbindelse mellem Kloderne maa 
endnu hore til i Drømmenes Verden. Skal dette dog mu
ligvis lykkes en Gang, kan Drivmidlet, Energien, der kr:l'
\'es til Bevægelsens Udførelse, kun frembringes ved For
,•andling og Ødelæggelse af Atomer. 

I denne Forbindelse skal fremhæ\'es, at Professor Gocl 
dard under sine Forsøg har opnaaet Hastigheder paa 24:i I 
m/sec. 

Der skul unvcndt•s vældigt> Bt>gyndt•lscshustighedcr. 
Professor Hohmann undersøger i sin Bog fra 1925 navn

lig Hastighedsproblemet og anslaar en Begyndelseshastig
hed paa 5000 rn /sec. for passende og opnaaelig og beska•r
tiger sig med Tilbageturen og mener, at Flugten inden for 
.Jordens Atmosfære vil følge en Parabels Bane. 

Selve Opbremsningen foreslaar han udført ved en Serie 
af Faldskærme, der erstattes efterhaanden, som de op
brændes. 

Virkeliggørelsen af Luftrejsen ved Hjælp af Midler, der 
er tungere end Luft, har besejret megen Tvivl og Vanske
ligheder med en teknisk Ordning til Løsning af Muligheder 
for en Udforskning af Verdensrummet, hvor Vanskelighe
derne dog e1· ulige større end i den kendte Atmosfære. 

(Forls:t•lfps 11,·Prsl Siclt• -16) 
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Dansk Svæveflyver Union. 
Nye Medlemmer. 

>Københavns Svæ\'eflyve Klubc har optaget nye Med-
lemmer: 

Benzinforhandler G. Heiman, Frederiksberg Alle 15, 1. 
Benzinforhandler F. Thorsen, Frederiksberg Alle 13, St. 
Raadhusbetjent Alfred Dochedal, Vesterfælledvej 41, St. 
Portierassistent Henning Walthing, Korsgade 70. 
Frk. Erna Videbæk Poulsen, Kirsteinsgade 4, 4. 
Fru Jenny Palm, Brigadevej 51, 4. 

Med disse er Medlemstallet nu oppe paa 44 akti\'e ug 
17 passive. 

Svævel'I) vc1·11cs Sung. 
Ved >Dansk Svæ\'eflyveunion«s 1 Aars Fødselsdag ble\' 

denne lille Sang sunget. For at alle de Kammerater, som 
ikke var til Stede denne Aften, ogsaa kan lære den at 
kende, offentliggør vi den hermed: 

Mel.: .Ja vi elsker delte Landet. 
Kom nu med I unge Drenge, som til Daad har Trang. 
Kom nu kun i sluttet Række, kom med Lys og Sang. 
Saml jer under Ørnens Banner, se det højt mod Sky. 
Nu ved fælles Hjælp vi danner, Svæveflyvningens Ry. 
Nu ved fælles Hjælp vi danner, danner Svæveflyvningens 

Har man engang mærket Suset, under Plan og Krop. 
Svævet rundt i Æterbruset, højt mod Skyen op. 
Fløjet over grønne Marker, over Skov og Slugt. 
Større Glæde næppe drager, denne stolte Ørneflugt. 
Større Glæde næppe drager, denne stolte Ørneflugt. 

Lad os kun mod Himlen føre, vise hvad vi vil, 
vise alle, Flyvning hører Ungdom, Fremtid til. 
Det de gamle ikke evned, og som ej blev skabt. 

Ry. 

Denne Arv, som blev os levnet, er Danmarks Fremtids 
Magt. 

Denne Arv, som blev os levnet, det er Danmarks Fremtids 
Magt. 

W.D. 
Dersom nogle af Kammeraterne har et Forslag til andre 

Sange, saa send del ind til Unionen og lad os se paa det. 
En lille Sang ved vore Sammenkomster hjælper altid til 
med at sætte Stemningen i Vejret. Alle andre Sportsgrene 
har deres Sange, Svæveflyverne skal ogsaa. have deres, og 
med en Sang paa Læben gaar Arbejdet lettere. W. H. 

Køge Svæveflyveklub. 
>Køge Svæveflyveklube blev startet den 29. Januar i Aar 

og begyndte straks Bygningen af et Skoleplan (Stamer og 
Lippisch}. 

Da vi havde faaet bygget alle Ripperne, fik vi den tyske 
Svæveflyver Willy Petersen og den københavnske Svæve
flyver Willy Hansen herned for at hjælpe os med at samle 
det ene Plan. Samtidig holdt Willy Petersen et interessant 
Foredrag med Lysbilleder om Svæveflyvning paa Hotel 
Hafnia. Der var mødt en talrig Forsamling, der fulgte 
Foredraget med levende Interesse. 

Vi er nu over 14 Medlemmer, som alle er aktive, og alle 
arbejder med en Energi, som helt overstiger vore Forvent
ninger, med at bygge Planet færdigt. 

Vi benytter Lejligheden til gennem >Flyve at sige Hr. 

Svæveftyvning i Anrhus Flyveklub. 

Willy Petersen og Hr. Willy Hansen fra >Københavns Svæ
veflyve Klubc en oprigtig Tak for den Interesse og Hjælp
somhed, de har vist os og vor Klub. 

Herluf Chrislense11. 
Fru l<'lyvepludsen. 

Flyvningerne paa Lundtofte er nu i fuld Sving igen. 
Hver Søndag skoles ,der for fuld Kraft med 3 Fartøjer. 
Mange af Nybegynderne er allerede saa vidt fremme, at 
de om kort Tid er i Stand til at tage deres A-Prøve. Søn
dag den 8. Marts bragte saalcdes 2 nye A-Flyvere, nemlig 
Hr. S. Tscherning og Hr. W. Dannerfjord. 

Stadig kommer der nye Elever til, og efterhaanden som 
de kommer frem, rykker de op paa de forskellige Hold og 
kommer til at flyve bedre Fartøjer. Til B-Prøverne er der 
ligeledes et Hold, som for fuld Kraft træner til dette, og 
det vil sikkert ikke vare længe, før Holdet er saa stort, 
at de kan faa fast Station ved Tisvilde, hvor der som be
kendt findes et Terræn, hvor der kan svæveflyves. 

Terrænet her er glimrende egnet til Svæveflyvning. -
Skrænterne, hvor der skal flyves fra, er 20 m og op til 
40 m høje og vender mod Nordvest. Desværre hører N.-V. 
ikke til de hyppigst forekommende Vinde. Vi maatte da 
ogsaa lade >Grunau Baby'enc ligge og vente i 3 Maanecler, 
men saa var Vinden til Gengæld ogsaa saa elskværdig al 
komme paa en Søndag. Landingsterrænet er derimod ikke 
saa godt. Naar Vinden blæser ind fra Kattegat, bliver Van
det presset ind over Strandbredden, saa at den ikke bliver 
mere end 5- 6 m bred. Desuden er Bredden fuld af Rulle
sten, saaledes at Landing her er umulig. 

Inde paa Land findes der imidlertid gode Landingsfor
hold. Det gælder blot om at komme ind over Land, inden 
man har tabt for megen Højde. Søndag den 15. Marts 
foretog Ulrich Birch et Forsøg paa at svæveflyve deroppe. 
Der blev dog kun foretaget ialt 3 Starter, og herunder vi
ste det sig, at Vinden var for svag til, at der kunde flyves 
i længere Tid. Vindstyrken var kun mellem 4- 5 m pr. 
Sek., og der fordres mindst 6- 8 m pr. Sek. 

Starten foregik ved Hjælp af Motorspil, og efter at være 
!Jlevet trukket op til en Højde af ca. 70 m fløj Birch ud 
mod Skrænten. I de to af Starterne naaedc han imidlertid 
ikke langt nok ud, hvor Opvinden fandtes, men i den 3die 
Start kom han langt nok ud til, at Opvinden kunde mær
kes. Som før bemærket var den dog for svag til at kunne 
bære Fartøjet, men vi var dog alle godt tilfreds med Re
sultatet, thi nu vidste vi, hvor Opvinden fandtes, og Ul
rich Birch har dermed gjort et Forarbejde, som vil lette 
os andre, naar vi selv skal prøve en Gang. 

De nye Tllsynsbestcmmelser, 
I sidste >Flyve lovede vi at bringe de nye Tilsynsbestem

melser, og de ser ud som følgende. 
1. Honoraret for et Tilsyn foretaget af en af Unionens 

Tilsynsførende, er nedsat til Kr. 10,00 plus Rejse og 
Ophold. 

2. Hver Svæveflyvegruppe, der staar under Unionen, skal 
lade uddanne mindst 1 Mand, der til Stadighed følger 
Gruppens Arbejde og kontrollerer saavel Nybygninger 
som Reparationer af Svæveplaner. Uddannelsen af en 
saadan Kontrollant strækker sig over 10 Teoritimer, i 
Samarbejde med en af Unionens Tilsynsførende. (Et 
Hefte, som Kontrollanterne skal være i Besiddelse af, 

(Fortsættes midt pnn næste Side) 

Anrhus Flyveklub hnr egen Hnngnr. 
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Og de Afstande, der skal gennemflyves for at trænge igen
nem Atmosfæren, er jo for intet al regne i Sammenligning 
med de Afstande, der skal tilbagelægges i Verdensrumme ., 
hvoraf eksempelvis skal anføres følgende: 

Til Maanen: 380000 km 
Til Venus: 42000000 km 
Til Mars: 78000000 km 

for de lo sidsnævntes Vedkommende er det taget, hvor cle 
er nærmest .Jorden. 

Anvendl'lse uf llakellt•n. 
For at faa en Raket til at bevæge sig uden Drivmiddel 

i Verdensrummet maa man i hvert Fald sende den m/ 
med en Begyndelseshastighed, der ligger over Himmelle
gemets Tiltrækningskraft. Jorden bevæger sig i sin e ipt:
ske Bane omkring Solen med en Fart af 2!l,52 km/sec. ~kal 
man nu sende Raketten uden for Solens Tiltrækningsom
raade fra et Punkt i Jordens Bane, skal Hastigheden være 
29,52 km • j/ 2 = 41,73 km/sete. Hvis der kun er Tale om 
Frigørelse fra Jordens Tilrækning, kommer man til 11,18 
km/sec. Dersom Jorden nu var fri for Atmosfære, skulde 
Raketten have en Hastighed paa 11,18 km/sec. for at over
vinde Jordens Tiltrækning. Ved at udskyde Raketten i 
.rordens Rotationsretning i Forhold til Solen fra et Punkt 
paa Ækvator, hvor Jordens Egenhastighed omkring Aksen 
ogsaa virker, vil man faa: (11,18 + 29,52 + 0,46) km/sec. 
= 41,16 km/sec., hvilket nærmer sig stærkt til Solens Til
trækning. Den Bane, Raketten skulde gennemflyve, maatte 
omhyggeligt beregnes i Forvejen for ikke at blive generel 
af andre Planeter. 

(Fortsat fra Side 45) 
er under Udarbejdelse. Heftet er et Uddrag af >Werk
stadtpraktisc.) 
Kontrollanterne er til enhver Tid den Tilsynsførende 
ansvarlig for, at de Reparationer og Nybygninger, lier 
udføres paa Værkstedet, er i Overensstemmelse 111e1l 
det af den Tilsynsførende paabudte. 
Kontrollanerne maa ikke foretage eller godkende Æn
dringer af anerkendte Tegninger uden den Tilsyns 
førendes Tilladelse. For al kunne blive Kontrollant, 
skal man have mindst 1 Aars praktisk Arbejde paa cl 
Svæveflyveværksted, og maa overfor den Tilsynsfi-.:
rende aflægge Prøve i saavel Praksis som Teori. Ud-

Selvbyggere 
i Luften. 

U 
n<ler Diskussionen efter Kap

tajnløjlnan t Topsoe Jen.~en.~ Fo

redrag om SportsflyYningen i 

Aeronautisk Selskab udtalte Premier

løjtnant Michael fla11.~e11, at det vilde 

bli\'e til Fare for Sikkerheden, hvis alle 

Amatorer fik Lov Lil at bygge i\laski

ner. Tegneren llur,o Mølviu, der er vel

kendt af , Flyves Læsere, giver i\lichael 

Hansen sin fulde Tilslutning og illustre

rer, hvorledes Lufthavet efter hans 
Mening Yilde blive overfyldt med de 

mærkeligste Luftfartøjer, hvis alle og 

e1\hvcr lrnvde Lov til at bygge løs efter 

Behag. 

Den største >jordiske< Hastighed, der endnu er opnaaet, 
ligger imidlertid nede paa 2,43 km/sec, men det bedste 
eksplosive Stof i den rette Blanding vil kunne tillade os 
en Hastighed paa 10 km/sete - foreløbig! - hvilket svarer 
til, at man kunde tilbagelægge Distancen Jorden rundt ved 
Ækvator paa 11/o Time. Dog vilde næppe noget levende 
Væsen kunne overleve del Øjeblik, hvor en saadan Ma
skine blev sendt af Sted. 

* * * 
Del er saaledcs en Kendsgerning, al man rundt om i 

Verden arbejder støt og roligt med dette mærkelige Pro
blem - Forbindelsen mellem Kloderne. 

Fantasterier, vil mange sige om denne Artikel i l'Air -
javel, endnu kan man stille sig tvivlende, selv om man 
er glødende begejstret og optaget af Flyvning og alle de 
med Flyvning forbundne Problemer - ja, man kan maa
~ke ogsaa undre sig over, at voksne Mænd, Videnskabs
mænd, kan beskæftige sig med saadanne Hypolheser i ram
meste Alvor. Dog er det at betragte som Led i Menneskets 
Stræben fremad - og Himmelrummet med alle dets ukend
te og forunderlige Kræfter og Foreteelser virker magisk 
tiltrækkende. Mennesket har altid og vil allid I Fremti
den beskæftige sig med Himmelrummets Udforskning -
der hvor den største Gaades Løsning maaske er gemt. 

Da en lille Dreng for ca. 26 Aar siden en Sommeraften 
løb ind og sagde til sin Mor, at han havde set en Flyve
maskine over Huset, fik han Klø! En saa fantasifuld Tan
kegang maatte for enhver Pris udryddes af hans Hjerne 
~om Ukrudt i en Roemark. Men Flyvemaskinen havde 
været der og var en Kendsgerning. 

dannelsen foregaar efter Aftale med den Tilsynsfø
rende. 

Nærmere Oplysninger kan faas ved Hen\'endelsc paa 
, Dansk Svævefly,•e Union cs Kontor, \Vildersg:ule 41. 

N,t• Grupper. 
>Silkeborg Flyveklub « og , Køge Svæveflyveklub « er ble

vet indlemmet i »Dansk Svæveflyve Union <. 
Unionen byder hermed de nye Kammerater hjertelig 

Velkommen og haaber paa godt Samarbejde ind i Frem
tiden . 



A/s DANSK-ENGELSK BENZIN & PETROLEUMS CO., SHELL-HUSET, KØBENHAVN V, 



Aristokraten blandt Motorcycler 

jØg 
Et B. P. Mærh 

Uovertrulfen Konstruktion 
Højeste britisk Kvalitet 

Bllllgste danske Priser 
10 fremragende Modeller • Priser fra 

Kr. 1050.oo 
Forlang Prospekt 

Lyngby Automobil-Central 
Hovedgaden 1 • Telefon: Lyngby 1030 

MOTOR-PALÆET 
Østerbrogade 20 • Telefon : Øbro 28 78 

P. l/erløu, Solbjergvej, spørger: 

Er Flyveruten over det sydlige At
lanterhav aaben for Pm,sagertrafik, og 
hvilke Selskaber opretholder Forbin
delsen? 

Su.: Deulsche Luflhansa og Air 
Ft·ance har hver sin flute. Ingen af 
dem medtager Passagerer. 

Luftpassagerer over Sydallanten be
fordres kun med den lyske Luftsk ibs
rute. 

- 0 -

Luftfartforsikringer 
overtages ar 

Den nordiske Pool for 
Luftfartforsikring 

Fraktion for Danmark 
Tlf. Central 12 793 

•:·:• 

Ul ykkesrorsikringspolicer udstedes 
ved Billetkontoret i 

Lufthavnen 

FLYVEMASKINER OG TILBEHØR 

GQ Faldsk~rme 
K. L. G. T~ndrør 
Smith 1s Instrumenter 
Eagle Flyverkameraer 
Letmetal legeringer 

Udspring med Faas hos 
1 GQ Faldskærm 

i Kastrup Lufthavn 
12. August 1934 

ALFRED RAFFEL A/s 

SPLINTFRIT GLAS 

STENFELDT HANSEN 
Central 5800 
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Indbinding 
af 

FLYV 
pr. Aa rg an g 
Kroner 6.00 

EJVIND CHRISTENSEN 
. ' 

VESTERBROGADE 60 - TELF. C. • 13.424 

111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111 

Farvergade 15 Telefon C. 6395 

N. K. llanse11, Hillerød, spørger: 

Hvor meget koster en Autogyro? 

Su.: Ca. 25.000 Kr. 

- o-

Søren Kristensen, Varde, spørger: 

Hvilke Flyvepladser findes der 
Danmark udenfor København? 

Su. : Der findes - bor tset fra de mi-
litære private Flyvepladser vecl 
Oden se, Aahennta og Horsens. 

- 0 -

S . . \., Ves ter Voldgade, spørger: 

Optager Hærens Flyveskole civile 
Elever? 

Su.: Nej. Man skal have aftjent sin 
Værnepligt, og i Tilfælde af Antagelse 
som Elev, indkommanderes man til 
Tjeneste. 

1111111111111111111111111111111111111111111111 111111111111111111 11111111111111111111111111111111 

NYE BØGER 
Meddelt af 

ANDR. FRED. HØST & SØN, Kgl. Hofboghandel 
Bredgade 35 - Central 5051 - 7571 

HENHI ;\Jl(;:-,;ET : Thc. llving Flca. 
26!1 Sider . . . .. . . . .. . . . : . Kr. !I.-
Maskinen Den llyvcn<ic Lopp,• er all,•
rc<i c , ·i<lt heken<i l i Danmark. lier e r 
Bogen ,nu d en . nu.•d mlfurlig An\' hminJ.{ 
pan at hyg-ge clcn, ol-{ hvorledes sau\'cl 
d en som Motoren skul hehandlcs. Det er 
P r en Bog. !-.0111 all<· Atnatorfly,·,•r<• vil 
g-aa I il nH•d s tor Enttn,i.asnu•. 

AGNES . HOGEHS: Flight, HJ35, stort 
Kvart-Format ..... . ..... Kr. 9. 
Dette er Fly,·ningens llisturie i Tekst Ol{ 
i en pragtfuld Samllnl{ a f kuraktcristisl«• 
og yppe rlige FotografiPr. En ,•nestaaPn<I<• 
smu k Billcilhog. 

<;EOHG lllW'rrI.NG: Segcltlug und 
Scgclllieger. 211i Sider . . . Kr. 8.
Dette er uden T, i\' I den lcttPst forstuaelige 
og dog virkelig udforlige Bog 0111 Sva •ve
flyvning . Foruden Forfatten•ns el{en Tet<St . 
fortæller en Hækk,• af Vercl<•ns kendtest<• 
Flyvere derl's Opl .. , <'ls,•r. 

111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111 
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Det Kongelige Danske Aeronautiske Selskab. 
Generalforsamlingen. 

0 nsdag den 25. Marts afholdt Det Kongelige Danske 
Aeronautiske Selskab sin 27. ordinære Generalfor

muling under Ledelse af Landsretssagfører Koefoed. 
Selskabets Formand, Ingeniør G. Krebs, aflagde Be

retning om Virksomheden i det forløbne Aar og med
delte, at Medlemsantallet var steget fra 366 til 400. 

Desværre var Aaret ikke gaaet hen uden nogle sør
gelige Ulykker. Den 13. Februar mistede Flyverløjt
nant Højlund Livet, og knapt en Maaned senere om
kom John Trannum under et Forsøg paa at sætte Re
kord for Faldskærmsudspring fra stor Højde. April 
l\laaned bragte to sørgelige Ulykker. Den 12. April 
omkom Flyverløjtnant Kresten Liick, og otte Dage se
nere Overinspektør, Løjtnant Flemming Lønborg med 
Frk. Trier som Passager. Henimod Aarets Slutning 
mistede Flyvevæsenet to af sine unge Flyvere: Søløjt
nanlerne Holger Petersen og E. Pries. Endelig har vi 
at beklage Tabet af Selskabets Generalsekretær, Kap
tajn Gunnar Fiirstnow der omkom ved en Drukne
ulykke i Sundet. 

Den sørgelige Række har berørt os alle dybt, og vi 
vil holde Mindet om disse dygtige, initiativrige og livs
glade Mennesker højt i Ære. 

Forsamlingen rejste sig, da Formanden udtalte: 
•Ære være deres Minde «. 

Beretningsaarets Foredragsrække indlededes den 18. 
.lanuar af Afdelingsleder i , Deutscher Luftsport Ver
hand «, Fritz Stamer, der fortalte om Svæveflyvningen 
i Tyskland. 

I Februar flyttede Selskabet fra Christiansborg til de 
nuværende Lokaler i Amaliegade 33. 

Den 14. Marts satte Søløjtnant Grønbeck under Kon
trol af Selskabets Sportsudvalg, dansk Højderekord. 
idel han med en Nimrod-Jager naaede 10.500 m, hvor
ved han slog Ki1ptajnløjtnant E. Rasmussens Rekord 
rra 1928 med 720 m. 

Søløjlnant Grønbeck fik senere paa Aftenen overrakt 
t•n smuk Sølvcigaretæske af Selskabet for sin smukke 
Præstation. 

Den 18. i\Iarts holdt Luftfartsdirektør K. Lybye l'I 
f'oredrag om Lufttrafik. Den 12. April skildrede den 
engelske Flyver Mr. J. Grierson sin æventyrlige Flyve
færd fra England til Canada via Færøerne, Island og 
Grønland. 

Under el Besøg i København sidste Sommer fik den 
norske Atlanterhavsflyver Solberg overrakt Selskabets 
gyldne Plaquette. 

Til Slut nævnede Formanden de særlige Begiven
heder, hvor danske Flyvere havde medvirket og om
talte bl. a. Marinens Flyvevævens Undsætningsekspe
dition til fire nødstedte Mænd i Østgrønland i Slutnin
gen af August. Søluftfartøjet førtes af Kaptajnløjt
nant E. Rasmw;sen med Søløjtnant Riemann og Flyve
mekaniker Greve Rasmussen som Besætning. 

Den 14. November holdt Dr. R. Petschow fra Berlin 
Foredrag om det nye Zeppelinluftskib og Verdensluft
trafikens Muligheder. 

Endelig havde den svenske Ingeniør Flormwm talt 
om svensk Lufttrafik, og Kaptajn Botved havde holdt 
Foredrag om Pan American Airways med afslultendl' 
Lysbilleder og Film. som blev f'ort'Yist af Peter Fre11-
clum. 

Efter Formandens Aarsberetning meddelte Forman
den for Sportsudvalget, Kaptajn Bjarkov, en hel Del 
Detailler om det forestaaende Agitationsarbejde man 
havde til Hensigt at sætte i Gang snarest for at skabe 
den største mulige Interesse Landet over for Flyvnin
gens Sag. Kaptajn Bjarkov nævnede bl. a., at man 
vilde arbejde for Oprettelsen af Klubber i Provinsen, 
Anlæg af Flyvepladser, Uddannelse af Sportsflyvere 
m. m., kort sagt, man vilde i betydelig Grad udvide 
Rammerne for Selskabets Virksomhed. 

Inden Dagsordenens Punkt »Aarsberetningc kunde 
afsluttes, skulde der imidlertid hengaa en rum Tid. 
Fra en Kreds af Medlemmer, med Direktør Alb .. Jen
sen i Spidsen, blev der talt for den Udvidelse af Sel
skabets Virksomhed, som Kaptajn Bjarkov havde skit
seret, og man mente, at Selskabet til det kommende 
Arbejde burde tage nogle Medlemmer uden for Be
styrelsens Kreds med i Arbejdsudvalget. Længe blev 
der talt herom - alt for længe - idet den nævnte 
Kreds af Medlemmer partout vilde have, at · Arbejds
udvalget skulde suppleres med Medlemmer uden for 
Bestyrelsen, og det vilde man tilmed have skulde ske 
samme Aften, skønt Dirigenten meddelte, at det ikke 
kunde lade sig gøre, og Formanden bekendtgjorde, at 
Sportsudvalget selv havde Ret til at supplere sig efll'r 
Behov. Og herved blev det. 

* 
Kassereren, Direktør Aug. Gil1111, aflagde Regnska

bet, der balancerede med Kl. 52,476,00. Efter nogen 
Diskussion blev der enstemmigt gives Decharge. 

* 
Følgende af Bestyrelsen var paa Omvalg: Oberst 

Ramm, Professor Thomsen og Ekspeditionssekretær 
Gregersen, og af disse ønskede Ekspeditionssekretær 
Gregersen ikke at modtage Genvalg. Da der efter Kap
tajn Fii.rstnows Død yderligere skulde besættes et fjerde 
Mandat, foreslog Bestyrelsen at genvælge Oberst Ramm 
og Professor Thomsen, og at nyvælge Direktør Lybye 
og Dr. med. Hagedorn. Fra anden Side blev det fore
slaaet at indvælge Ingeniør Vøg, Ingeniør Nordby 
Knudsen, Løjtnant Christiansen, Ingeniør Eskildsen, 
Tegner W. Dannerfjord og A. Larsen. Der blev fore
taget skriftlig Afstemning med det Resultat, at Profes
sor Thomsen, Dr. med. Hagedorn, Direktør Lybye og 
Ingeniør Eskildsen blev indvalgt i Bestyreslen. 

Først hen under Midnat sluttede Generalforsam-
lingen. (Furts:t•lh•s n:t•SI<' Sid~) 
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= = 
A/s GRØN & WITZKE I 

= 

Bagageforsikring I 
= 

og i 
Forsikring i alle øvrige Brancher I 

Kongens Nytorv 6 Telefon I 
= København Central 9316 ~ 
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Side 48 

F1.1·edr11g1•I om 1'1111 Americun Airwuys. 
Fredag den 20. l\larts holdt Kaptajn A. JJ. Bolvetl Fore

drag i Hotel d'Angleterre om Pan American Airways. Fore
dragsholderen omtalle Selskabets enorme Udvikling og nu
værende Udstrækning samt især den grundige Planlæggel
se og de omfattende Forarbejder for den nyaabnede Stil!e
havsrute. Man fik et tydeligt Indtryk af den maalbevidsle 
Energi, med hvilken Amerikanerne gaar i Gang med store 
Projekter, som fanger Fantasien. 

Efter Foredraget gik Forsamlingen over til Koncertpa
læet, hvor Peter Freuchen med sin typiske bramfri Humur 
fortalle om sin lange Tur med Pan Ameriican Airways fra 
U. S. A. ned langs Sydamerikas Østkyst, tværs over Andes
bjergene og op langs Vestkysten til Los Angeles. Fon·
draget var ledsaget af udmærkede Lysbilleder og tre for
trinlige Film, som praglfuhll illustrerede ilen hegiYenlw1l,
rige Tur. 

Seto;kubels Uibllothek. 
Aeronautisk Selskah modtager JJeriodisk , The Sociely og 

llriti sh Aircrafl Conslruclors Bulletin s«, der indeholder 
Oplysningsdala for alle engel ske Luftfartøjer, Flyvemolo
rer, lnstrumen ter og Udstyr etc., som anvendes til civi I 
Flyvning. Interesserede l\ledlemmer kan erhverve sig øn 
skede Oplysninger om engelsk Flyvemateriel ved Herwen-
delse til Selskabets Sekretær. /,. Pryt:. 

St'lskubels .Lok11le1. 
Som medtlt•lt i lidligt•t•t• i'i111111·1· uf »flyv« 1•1· St•lskubels I.o

kuler frl'mdelcs 1111b11e for :\lt•dlcmmerne Tirsdag og Frt•dng 
Aften Kl. t!l- 21 forudt•n :tilt• H,•rrd11g1• Kl. 1:l- lå. 

Nye Medlt•mm1•1·. 
Følgende 21i nye I\ledlemmer er tilgaael i Marts :\laaned , 

og de bydes herved hjerleligl velkommen i Selskabel. 

Cand. jur. llenrik Midclelboe . 
Civilflvver Arvid llansen. 
Lojlna~t /(mul C/,mson-Kuas. 
Ingeniør Baron Preben W <'tie/I-\\' t•tll'/lsborff. 
Lojtnant /1. M. Wittrup. 
Tegner W. /Jcmnerfjorcl. 
Automobilhandler Jacob Sejer Dyl>hro . 
Oberstlojtnanl Tar,e .-\wlersen. 
Slud. arl. Jur{J en llelwe!J-Mikkelst•n. 
Uirektor, Ove1-rds~agforer Fr. li . .lrwoi>.H'II. 
.\mole/ /Jam (British Airways). 
Ingeniør Gllllllar Larsen. 
Landsretssagfører E. Fallmwr. 
Arkitekt Viggo Boe.~en. 
Kaptajn E. /{. S. Lærum. 
Fru Direktør Thielst. 
Oluf Larsen. 
Løjtnant .4age Heda/I Hansen. 
Premierløjln:rnl li. J. Pagh. 
Civilfly\'er fl. I. M . .lensen. 
Kaptajn, Direklor K ./. lpsen. 
Fuldmægtig .\/{red lljordt. 
Skibsmægler Hans Jensen. 
Befragter Axel Rasmussen. 
Direktør L. Ohlsson. 
Direktør Leo Iversen. 

N,·,• H11g1•1·. 
>F1yv«s Læsere dl i Fremtiden paa Bladets sidste Side 

finde en Meddelelse fra Høst's Forlag vedrørende nye ae
ronautiske Bøger, som fremkommer her i Landet ~aavel 
som i dlan det. 

l'm·edraget om Lufltr11fikl'n. 
Tirsdag den 10. Marts holdt Ingeniør Flomwn fra Sve• 

rige el interessant Foredrag om Lufttrafikens Udviklings
tendenser. Foredraget, der var ledsaget af udmærkedl· 
Lysbilleder, blev holdt i Ingeniørforeningens Selskabsloka
ler i Forbindelse med »Dansk Trafikforening~. Som Af
slutning ~om Foredragsholderen ind paa en nærmere Om
tale (med Illustrationer) af den nye Bromma Lufthavn ved 
Stockholm. 

Nr. 4 

Kommende Flyvestævner i Udlandet. 

Foruden til de i »Fly,·«s Maris Nummer omtalle ud 
prægede Turist-Flyveslævner i Østrig, Czekoslovakicl 
og England er danske Privatflyvere ogsaa indbudt til 

al deltage i Flyvesllcvnet >Les 12 heures d'Angers « i Fran 
krig den :i. Juli i Aar. Konkurre111cerne, der indenfor de 
lorskellige KlflM,e!' omfatter . Distance- og. Udholdenhcds 
rlyvninger, er nærmes! af kommerciel Art, da der slrnl IH'
lale:, Tilmelrlelsesgebyr, :-om er temmelig stort. Sandel 
Pr:emiebelob andrager 100.000 Francs. Tilmeldelse inden 
15. April, 1:i. :Maj eller 14 .. Juni med henholdsvis Yoksende 
l~ebyrer. Na•rmere Oplysninger kan faas Yeil Henvendehe 
lil Al•ronautb.k Sl'lskah. 

En Hilsen fra en islandsk Læser. 

En af FlyY «~ L:l·~ere, 
Si{JllllllUfUI' ./ollS· 
.rn11. Tangag. 22 , 

lsafjord, bland, er me
get in teresserel i Sva• 
Yeflyvn i ng og har ~kre
\'el til o,. al der l'IHlnu 
ikkl• findes hverken 
(~lideplaner eller Sva·
\'eplaner i Landet. Han 
mt•ner, al rier i Island 
nok maa kunne finde:, 
nogel Ternl'n, der l'g
ner sig lil Formaalet og 
har sendt o~ ho,~taaen
dl' lo Billeder, der er 
lypisk for del islandske 
l.andsknh. 

»FlyYc haaber, al 1lel 
111:rn lykke~ Sigmundur 
.Jun:,son al komme i Be 
sidclelse ar de Arbl•jd:,
legninger lil el Snc\'e
plan, som han saa ger
nl' om.ker sig, og al og
!-.aa den islandske l "ng
dom maa blive delagtig
gjo r l i SncYeflyYnin
gem Gheder. Fly\' , 
vil gerne Y.l'l'l' liehja•lpelig 
I igl. 

1-:1 lill•· \'mu lfahl pua V,•,llandPI . 

den Ud~lnl'kning, del er 11111 -

En Hilsen fra det danske Studenterhus i Paris. 

Paa Del danske Studenterhus' \'egne bringer jeg herved 
>Flyv~s Hedaktion vor bedste Tak for den Elskvær
dighed, hvormed man har imødekommet vor Anmo,l

ning om Tilstaaelse af et Frieksemplar af »Flyv«. 
Interessen for Tidsskriftet er stor og bestandig stigende. 

Del er en (ilæde al bemærke, hvorledes Interessen fanges 
ved »Flyves udmærkede og smukke Dokumentation af den 
1lanske Indsats indenfor Aeronauliken. 

Med Forsikringer om r.entjeneste tegner for Association 
des Residents Peer Koefoe,I. 



SIEMENS 
elektriske Udrustning til 

Flyvemaskiner og Lufthavne 

Moderne Radiobaaker til Lufthavne 

SYSTEM TELEFUNKEN 

VESTERBROClAOE 60 MEZZ. TELEFON • 13404 • GIRO 23824 

FREMSTILLING AF 

KATALOGER 

BROCHURER 

BØGER 

BLADFORLAG 

TRYKNING 

ADMINISTRATION 

ANNONCER 

BA.21.6 



_As_p_cscsc ELO s E99_D_O_PE_ 
(LOVBESKYTTET) 

er fremstillet i naje Overensstemmelse med Forskrifterne 
i B. E. S. A. Specifikation 2 D. 101, Januar 1923. 
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KLAR DOPE 

ALUMINIUM DOPE 

RØD DOPE 
Fortyndingsvædske samt Identificeringsfarver og Specialfarver 

ENEFABRIKANTER: 

'¼ 0. F. ASP (SPECIALFABRIK FOR NITROCELLULOSE-LAKKER) 
.PRAGS BOULEVARD 37 

SOMMERFARTPLAN 1936 
Luftruter paa København i Tiden 10/4- 3/i0 

D. ~ Daglig Afg. 
Hv. = Hverdage Københ. 

D. København-Hamburg . . . . . . . . . . . . . . . . . 9.00 
D. Malmo-København-Berlin . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 9.00 
D. • -København-Amsterdam-London/Paris . . . 9.00 

*) Hv. København-Berlin . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 11.45 
*) D. Fra 11, . -København-Amsterdam-London/Paris . . . 11.55 
'-') Hv. • -København-Hamburg-Briissel-London 

/Paris . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . I 2.30 
*) Hv. • -København-Hamburg-Amsterdam 

-London/Paris ...... . ....... . ... . ..... 16.20 
D. • -København-Goteborg ................. 12.50 
D. København-Goleborg-Oslo . ......... . . 16.20 

De med ") mærkede ~uter gennemføres fra I. Juli fra og til Stockholm. 

Billetter og Oplysninger faas i alle Rejsebureauer og hos 

DET DANSKE LUFTFARTSELSKAB A/s -København 

KØB E N HA V N S. 



,/ :FFICIELT ORGAN FOR 
~ I DE.T !ONGELIGE DANS'KE AERONAUTISKE. SELSKAB 
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Nr. 5 Maj 1936 9. Aargang 

Redaktion: 
J. Foltmann, 

Telt. Amager 2613 y, 
Snorresgade 7. 

lNDllOLI) : ,\mhulanc,•flyvning , ~- 4!l. Den lly,·cll(l<• l,ong<', S. 51. S\'lc,·eflyvning Ekspedition; 

Eftertryk uden Kildeangivelse 
Ikke tilladt. 

i Tysklaml, S. i',2. - lierhjemm e fra , S. 54. - Imperial Airways ,whlige Ordre , 
S. 55. Tr<' <lansk,· s,·æ,·eflp·er l's BP1lrifl , S. i\7. - Nordisk Flyverpokal , S. 57. 
- ,\no,wulisk Selskab, S. 58. - Nyl fra alle Lanrle , S. i\O. - •Air Franc,• •s 
Hut<•maskin,•. S. li0. - LZ 12!1, S. 60. - Bogcr, S. UO. 

Ih. AUGUST BANOS FORLAG 
EJVIND CHRISTENSEN 

Tel1. 18.404 
Vesterbrogade 60. 

Ambulanceflyvning. 
Af Overlæge Fr. Svendsen. 

Fra en Ambuluneeuvt'lse i Tysklnncl merl .Junkers C, :11. 

Det er kun en '.\lenneskealder siden, at Willwr og 
Orville Wriyht var de førsle i Amerika, der fløj 
i en Maskine, der var tungere end Luft (Hl03), 

og vor Landsmand Ellelwmmer var den første i 
Europa ( 1906) , men siden den Tid er der jo skel enor
me Fremskridt i Teknikken, og denne er i de sidste 15 
Aar ogsaa kommet de humane Bestræbelser til Gode, 
saa at denne Tjene~te nu omfatter: 

1. Transport af syge og saarede, af Læger, Sygeplej
ersker og Jordemødre, og af Medicin, Fødemidler, 
Klæder, Post m.m., 

2. Observation af Egne, ramt af Katastrofer, 
3. Forbindelse til og fra Beboere, afskaaret fra Om

verdenen ved Katastrofer, lsforhold o. s. v., 
4. Eftersøgning af Personer, forsvundet i Ørkner, 

Bjerge eller Polaregne, 
5. Eftersøgning af Vrag og indefrosne Skibe, 
6. Desinfektion af smittede Egne, 
7. Spredning af Giftgas i Egne, hærget af Insekter, 

navnlig Græshopper. 

n,, slurc Fly\'emnskiner ,•r vclcgncrle lil Transpurt uf syge og suurccle. 

Af disse Virksomheder skal her kun omtales det før
:..le Punkt, pmsorgen for syge, saarede og hjælpeløse. 

l t H20 begyndte den frnnske Hær/ede/se at flyve de 
~yge og ~aarede i Krigene i Syrien og Marokko til 
Hospitaler, der laa langt fra Frnnten, og i 1H24 be
gyndte Svensk Røde Kors en lignende Tjeneste i det 
fredelige, men enorme Norrland, idet Patienterne blev 
fløjet til Sygehuset i Boden. 

.Jo mere uvejsomt og tyndt befolket et 'Land er, desto 
længere Tid tager Transporten paa .Jorden, og denne 
er forbundet med svære Smerter for de stakkels syge, 
ligesom man risikerer Blodforgiftning fra de urene 
Saar, naar det varer mere end nogle Timer, inden den 
saarede kommer under Behandling paa et Sygehus. 
Ved Lufttransporten er da ogsaa Tusinder af Menne
skeliv reddet, og utalte Lidelser mildnet; i 14 Aar er 
der saaledes i Syrien og Marokko fløjet 6370 syge og 
smuede, og kun 4 Liv er gaaet tabt herved. 

I Sverige blev Røde Kors saa glad ved de smukke 
Resultater fra del øde Norrland, at der senere er kom-
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En spansk Jlucl ~ l\ors Amh11lm1t•c 11111sldnc (fra l\ampenc i Afrika). 

men Flyve<>entre i Østersund, i Jiimteland og fornylig 
i Hagernas tæl ved Stockholm, særlig for Ski:irgaards
tjenesten. 

Den nyeste Statistik viser følgende Virksomhed fra 
1. Juni 1924 Lil 30. Maj 1935: 

Bodenplanet har haft 560 Transporler, 
Øslersundplanet har haft 122 Trnnsporlcr, 
I-Higerniisplanet har haft 38 Transporter, 
ArS Aerotransport har haft 39 Trnnsporler, 
Privatplan har haft 10 Transporter, 

iall 769 med henved 200.000 Flyvekilomeler og kun 
Dødsfald paa Grund af Havari. 267 Palienler led af 
akule Underlivssygdomme (Blindlanrn,betændelse og 
Saar), 88 Tilfælde var Fødselsvanskeligheder og 117 
svære Ulykkestilfælde. 

Der er nu 2 Ambulanceplaner i Boden og 1 paa hver 
af de andre Steder; Typerne er Junker \,V. 34 fra A/B 
Flyginduslri i Limhamn, og de flyver 220- 260 km i 
Timen; paa Bagbordssiden er der en bred Dor, gen
nem hvilken en Sygebaare let kan føres, og 2 Baarer 
kan anbringes over hinanden i Fjedre. Driften lil 
Skargaardsplanet regnes Lil 9000 Kr. om Aaret. 

I Trafikplanet Lappland (Fokker F 22), som paa Vej 
fra Malmø Lil Amsterdam anløber Købenlrnvn, er der 
Kupesyslem, og her kan en løs i\Iadras anbringes mel
lem de to Sæder, saa at en Patient kan ligge ned. 

I Norge har \,Viderøe's Flyveselskap A S, Oslo, i HJ34 
begyndt Ambulanceflyvning med \,Vacoplan C; i denne 
er der Plads til 2 siddende Patienter, men Ryglænet 
paa den bagen,te højre Stol kan klappes bagud, saa
ledes at der bliver Plads til at indføre en Baare gen
nem en Luge i Agterenden og ophænge den i Fjedre. 

Man har til Hensigt at anskaffe 4 Ambulanceplaner, 
der skal stationeres i Oslo, Bergen, Trondheim og Har
stad i Norrland; Farten bliver ca. 220 km i Timen, og 
Prisen ikke over 50.000 Kr. Smukke Resultater er lige
ledes opnaaet i Polen, Rusland, Siam og Australien, 
altsaa ogsaa Lande med store Afstande, spredt Befolk
ning og daarlige Veje. 

Nr. 5 

.Junkers (i :11 indreilet som flyn•nde Ambulance. 

I tætbefolkede Lande har Luftlransporten naturlig
vis mindre Betydning som Helhed taget, men der fin
des dog mange Tilfælde, hvor hurtig Transport har 
den størs le Betydning, navnlig naar Opera Lion straks 
er nødvendig for at bevare :Menneskers Liv og Hel
bred. I del ene Land findes der isolerede Egne, i det 
andel Øer med daarlige Forbindelser og uden Læger, 
.Jordemødre eller Sygeplejersker; og selv nok saa tra
fikerede Egne kan blive isoleret ved Oversvømmelser, 
Sne og Is. I mange Lande har man derfor i de senere 
Aar under saadanne Forhold improviseret en Lufttje
neste, og vi staar nu kun ved Begyndelsen af en Virk
somhed, som om faa Aar vil blive ganske uundværlig. 
Britisk Røde Kors har allerede sat det i System, idet 
Croydon Luftfartselskab i Januar i Aar har oprettet en 
fast Ambulanceflyvning under Korpsels Beskyttelse. 

Et fuldt udstyret Ambulanceplan med Læge og Syge
plejerske kan faas Døgnet igennem og kan <;Larte fra 
Flyvepladsen 15 l\linutter efter mo<lLagcL Telefonop
ringning. Prisen omfatter Honorar til Lægen og Syge
plejerske samt Transporten af indlil 3 Ledsagere, og 
fornylig har Ambulanceplanet fløjet PaLienler saa langt 
som til Lausanne og Nizza. Planet, som er hvidmalet 
med røde Kors paa Vingerne, er en Gave fra en Røde 
Kors interesseret Dame. 

En systematisk Ambulancetjeneste vanskeliggøres 
for Øjeblikket af 3 Ting: 

1. De almindelige :\faskiner, hvad enten del er Mili 
tærplaner, Trafikplaner eller private Planer, er 
ikke indrettet til syge l\Iennesker, og det lager Tid 
at fjerne Skillevægge, Lænestole m. , ·., men det 
værste er dog, at Døren er for smal, til at en Baare 
med en liggende Patient kan føres igennem den, 
og at tage et meget sygt Menneske af en Baare og 
saa paa Hænder bære ham op ad Trappen og ind 
gennem Døren, er en Sag, der fordrer stor Øvelse 
af Bærerne, og som kan være meget ubehageligt, 
ja skæbnesvangert for Patienten. Man maa derfor 

(Fortsa,ttes nc,lerst næste Side) 
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Den Øyvende Konge. 

Kong Edward VIII er den første britiske Monark, 
der har benyttet Flyvemaskinen til Rejsebrug. 
Allerede i adskillige Aar har han benyttet Fly

vemaskinen til sine Rejser, hver Gang Lejlighed gaves, 
og paa sin første Regeringsdag, valgte han at anvende 
Flyvemaskinen til sin Rejse fra Faderens Dødsleje i 
Sandringham til London. 

Den britiske Konge nøjes ikke med at flyve, naar 
Vejret er godt. I Tillid til Flyvemaskinens Sikkerhed 
og sine Flyveres Dygtighed og Erfaring, har han al
drig tøvet med at begive sig ud pa,a en Flyvning under 
Vejrforhold, der vilde have holdt mindre erfarne Pas
sagerer ved Jorden. Fra Tid til anden er det blevet 
kritiseret, at Kongen udsætter sig for unødig Risiko ved 
at flyve, men de samme Kritikere glemmer at tænke 
paa den moderne Flyvemaskines høje Sikkerheds
standard, og paa den Erfaring, der ligger bag Kongens 
Beslutning om at flyve eller at lade være under daarli
ge Vejrforhold. Han kan selv flyve, omend han aldrig 
har taget noget Certifikat, og gennem Hundreder af 
Timers Flyvning har han erhvervet sig et Fond af Er
faring, som kommer til Gode i de Tilfælde, hvor han 
sammen med sin Flyver skal træffe en Afgørelse. 

Indtil Dato har Kongen ejet ti Flyvemaskiner. Sin 
første Flyvemaskine, som han fik i Sommeren 1929, 
var en aaben Gipsy Moth. I 1930 fik han to Puss Moth 
(Kabine-Monoplaner), som Aaret efter blev ombyttet 
med to Puss Moth af nyere Model. I November 1932 
købte han en Fox Moth, der ganske vist var noget 
langsommere, men som til Gengæld havde bedre Plads 
til Bagagen. Denne var den sidste eenmotorede Flyve
maskine i Kongens Luftflaade. Foraaret 1933 anskaf
fede han en Dragon Moth og en Vickers Viastra, begge 

(Fortsat fru Side .'iO) 

arbejde for, at der bygges Planer, der let kan om
dannes, og som navnlig har brede Døre eller Luger, 

2. der er Mangel paa gode Landingspladser, og 
3. Anskaffelsen og Driften er meget dyr, men ogsaa 

disse Hindringer vil med Tiden blev overvundet. 

Men man kan ikke lade en Patient ligge alene, han 
maa ligesom paa den faste Jord overvaages af en Læge, 
Sygeplejerske eller Sygepasser og maa om fornødent 
hjælpes. Dette har dog ogsaa sine Vanskeligheder, idet 
man maa sikre sig, at Hjælperne ikke bliver luftsyge, 
ligesom Hjælpen under disse Forhold fordrer særlig 
Rutine. 

At alle Flyvepladser bør have Nødhjælpstationer med 
Materiel og uddannet Personel, og at alle Flyvere bør 
være Samaritter, er en Selvfølge. 

I Danmark, hvor der er saa mange Telefoner, Am
bulancer, Læger og Hospitaler som i intet andet Land 
i Europa, vil der under normale Forhold ikke være 
meget Brug for Ambulanceplaner, men det ,kan dog 
blive nødvendigt at skaffe hurtig Forbindelse med 
Smaaøer og afsides Steder, f. Eks. naar disse er blo
keret af Sne og Is, og det bliver tvingende nødvendigt, 
saafremt der er Patienter med Blindtarmsbetændelse, 
indeklemt Brok, stærk Blødning, Fødselsvanskelighed 

tomotorede Flyvemaskiner. >Dragon «en var indrettet 
til seks Passagerer og > Viastra,c til tolv. 

Først paa Aaret 1935 solgte Kongen begge Maskiner, 
og hans Vickers > Viastrac anvendes nu af Air Mini
stry til Radioforsøg. Som Erstatning købte ha.n de to 
Maskiner, han nu ejer, to Dragon-Rapide, der hver er 
indrettet til at kunne medføre fem Passagerer. Lige
som alle hans tidligere Flyvemaskiner, er de to 
Dragon-Rapide, der bærer Indregistreringsbogstaverne 
G-ACTT og G-ADDD, malet med Gardens røde og blaa 
Farver. 

* * * 
Kongens Luftrejser har strakt sig langt ud over de 

britiske Øer. Talrige Gange har han krydset Kanalen, 
som Regel i sin egen Maskine, men ogsaa undertiden 
med en af Trafikmaskinerne. Her i Skandinavien vil 
huskes hans Rejse i Efteraaret 1932, hvor han kom 
flyvende i e!} af Imperial Airways Maskiner, og hvor 
han under Opholdet i Danmark fløj til Fyn med et 
af den danske Marines Luftfartøjer. Under sit Ophold 
i Sydamerika• i 1931 benyttede han fortrinsvis Flyve
maskinen til sine Rejser. En af hans egne Flyve
maskiner blev sendt med et britisk Hangarskib til 
Buenos Aires, og hans Flyvninger i Sydamerika var i 
høj Grad medvirkende til at fremme Interessen for 
Flyvning overalt, hvor han kom frem. 

Kongens private Flyver har i flere Aar været Flight 
Lieutenant E . H. Fielden, der i 1929 blev dekoreret 
med Royal Air Force Kors. Flight Lieutenant Fielden 
førte »Dragon cen, da Kongen foretog den første Flyv
ning i sin Regeringstid, og han blev derved den første 
Flyver, der førte en engelsk Konge gennem Luften. 

o. s. Y., der skal føres til et Sygehus snarest muligt. 
!øvrigt kan ogsaa tætbefolkede og centrale Egne 

blive afskaaret fra Omverdenen, saaledes som vi saa 
det for nogle Uger siden efter den voldsomme Sne
fygning. 

I det sidste Snes Aar har Hærens Flyvertropper stil
let et Plan til Raadighed, hvilket er passeret omtrent 
cen Gang aarlig; man har telefoneret til Sjællandske 
Flyverafdeling (Kirke Værløse Nr. 32), og med Krigs
ministeriets Tilladelse er et Øvelsesplan straks afgaaet 
til Stedet. Adskillige Menneskeliv er herved reddet, og 
Landets Borgere maa være dybt taknemmelige for en 
saadan Hjælp. Planet har dog kun en Dør af sædvan
lig Smalhed, saa at en Baare med en liggende Patient 
ikke kan føres igennem den, og der bør derfor arbej
des paa Anskaffelsen af et særligt Ambulanceplan eller 
i hvert Fald af et Plan, det være militært Plan, Trafik
plan eller Privatplan, der hurtigt kan indrettes efter 
de ovenfor nævnte Fordringer. 

En væsentlig Ulempe i dette Øjeblik er de faa Lan
dingspladser, der findes i Landet, men ogsaa dette For
hold vil under Presset af den hurtige Udvikling for
bedres fra Aar til Aar, saa at en permanent og paalide
lig Luftambulancetjeneste vil blive et vigtigt og uund
særligt Led i vort Samfundsliv. 
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Svæveflyvning i Tyskland. 
~ (Wasserkuppe Stævnet 1935). 

Af S. Scott-Hall i ,Th,• Hoyul ,\ir Force Qunrtcrly• .Jan. 1936. • Oversat uf L. Prytz. 

I efterfølgende særdeles interessante Artikkel faur Læseren cl førslehaands Ind
tryk ikke alene uf Svæveplanernes tekniske Udvikling i Tyskland men ogsau af den 
em•staucnde og typiske Muude puu hvilken Tyskland har opfallel, organiseret og frem
hjulpet selve Svæveflyn•hevægelsen. Puralleler kan ikke lænkes i andre Lande, hvor 
Diciplin og Organi~alion ikke l'r tilsvarende fremlræclcnclc Træk i den nationale Ka-
rakter. 0 vers æt t c ren. 

Fig. t. Conclor. 

ENDNU EN GANG er alle tidligere Distancerekorder 
blevet slaaet ved de aarlige Svævekonkurrenecr ved 
Wasserkuppe, og endnu en Gang har Tyskland visl 

Værdien af den intense Dyrkning af motorløs Flyvning, 
som blev Landets Svar til \'ersailles Traktatens Begræns
ninger. 

Fire Aar er passeret, siden mil sidste Besog i Rhon, og 
jeg havde forventet el antageligt teknisk Fremskridt. Til 
Trods for denne forudfattede Indstilling blev jeg imidler
tid alligevel forbavset over Fremskridtet i denne Henseen
de, medens Udviklingen af Bevægelsen i andre Henseender 
maaske var endnu mere overraskende. 

I Tyskland er Slagordet i Øjeblikket »Organisation «. 
Dette har alle Dage været cl fremherskende Træk i den 
tyske nationale Karakter, men det er vanskeligt al tro, at 
del nogensinde har været mere slaaende end under Nazi
Regimet. Intetsteds var dets Anvendelse mere intens end 
ved Wasserkuppe. 

Jeg tror ikke, del er uretfærdigt mod andre Lande al 
sige, al Udviklingen af Svæveflyvning i Tyskland altid har 
været mere melodisk end noget andel Sted. Ligesom alt 
andel Forskningsarbejde - for del er den nemlig endnu 
- saa egner Svæveflyvning sig godt for logisk Behandling. 
Men foruden en logisk Udvikling saa kræver Svæveflyv
ning endnu en Egenskab hos dem, der giver sig af med 
den - nemlig en uselvisk »team-cooperation «, d. v. s. en 
Evne til ved Selvtilsidesættelse al kunne løfte i Flok. Be
tragtes Svæveflyvningen i Øjeblikket udelukkende som 
Sport, saa findes der antagelig ingen anden Form, der 
kræver den samme Grad af Selvtilsidesættelse. For at el 
Medlem af en Svævegruppe kan faa en Tur, kræves Assi
stance af el Dusin andre; og jo dygtigere den ene er, desto 
mere Flyvning faar han almindeligvis paa Bekostning af 
Resten af Holdet. Ovenpaa alt dette kommer Skuffelserne 
ved havarerede Luftfartøjer og ugunstige Vejrforhold. Alt 
ialt kræver molorløs Flyvning enten den virkeligt begej 
stredes Idealisme eller et eller andet Motiv i et højere Plan 
end den rene Tilfredsstillelse af den enkeltes Ønske om at 
flyve. 

Hvilket Motiv har da inspireret og fremmet Svævning 
til en Stilling af saa stor Betydning indenfor lysk Flyv
ning? Det har aldrig væi:el vanskeligt at besvare dette 
Spørgsmaal, og i Øjeblikket er det særdeles let. Traditio
nerne fra Richthof en, Boelke, lmmelmann og de andre 

Fig. 2. Hhonmllcr. 

er gaaet i Arv til Svæveflyverne paa Wasserkuppe. Fæd
relandets Ære og Prestige hviler i deres Hænder, siden 
deres Fjender havde dekreteret, at ingen andre maatte 
fo re dem viflere. Derfor er det skel, at et stort Luftværns 
Ære er blevet fremelsket og opil d net mellem Bjergene ved 
Hhon. Kan man vel undre sig over Resultatet? ... 

Gennem Aar havde de arbejdet under enormt ugunstige 
Forhold og store Vanskeligheder, uf hvilke den største var 
Pengemangel. Men Hitlers Regime har ændret all del. 
Penge har standardiseret de mesl fremragende Typer af 
Svæveplaner, og de har givet hver Flyver el komplet Sæt 
moderne Instrumenter samt en Faldskærm. De har foran
lediget Kons truktionen af en stor Hangar »Herman Goring 
Halle« paa Wasserkuppe. 

Men af større Betydning end nogen af di sse Ændringer 
er dog den Organisation, som er bygget op i hele del 
lyske Rige. Landet er nemlig opdelt i 15 »Landgrupper<, 
og hver af disse har kontrollerende Myndighed over alle 
Svævegrupper eller »Stedgrupper« indenfor dens Omraade. 
Del blev meddelt, at der ialt var flere Tusinde af disse. 
Hele denne mægtige Bevægelse danner en af Grenene af 
den tyske Luftsportsforening. 

Sidst men ikke mindst for del tyske Hjerte blev der an
skaffet Uniformer. Disse ligner meget Uniformerne i Luft
værnet og inkluderer Skaftestøvler og en kort Bajonet. In
signierne bestaar imidlertid af de karakteristiske Maage
vinger, som i el Antal af indtil tre betegner Vedkommen
des Duelighed eller Standpunkt. 

Med den militære Uniform kom ogsaa den militære Di
sciplin . Ved Wasserkuppe Konkurrencerne i 1935 blev der 
givet Points til den Gruppe, der var smartest ved Parader 
saavel som til den, der opnaaede de bedste Resultater ved 
Flyvekonkurrencer. Den frie og utvungne Atmosfære fra 
gamle Dage var forsvundet og med den dens forskellig
urtede og maleriske Iklædning. En militær Lejr er vokset 
op i dens Sted. Skarpe Ordrer skærer nu gennem Luften, 
Afdelinger marcherer til Frokost og marcherer tilbage 
igen, og der gøres meget Honnør og smækkes med Hælene. 

Den tekniske Udvikling. 
Men hvordan er del saa gaaet med den tekniske Udvik

ling og med Flyvningen? Uniformer og Eksercits garan
terer jo ikke aeronautisk Dygtighed. 

I 1931, da jeg sidst overværede Konkurrencerne, havde 
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den termiske Svævning lige begyndt at lage Form. De 
fleste Svæveplaner paa delte Tidspunkt var dog handikap
pe! p. Gr. a. deres daarlige i\fanøvreevne. En heldig Ud
nyttelse af termiske Op,·inde, der er af ·meget begrænset 
Udstrækning, afhænger af Flyverens Evne til at skrue sin 
:Maskine op i en snæver Spiral med lille Radius. Datidens 
Svæveplaner tabte imidlertid saa meget Højde i Drej med 
større Krængninger, at man uvægerligt benyttede meget 
flade og aabne Drej. 

Del var indlysende, at til den nye Teknik maalle man 
forlange en meget forbedret i\lanøvreevne; og Lippisch 
gjorde en stor og heldig Anstrengelse for at opnaa dette 

Fil{, :1. Fafnir I. 

i den berømte >Fafnirc (Fig. 3), med hvilken Groenhoff 
udførte mange fremragende Flyvninger. 

En videre Udvikling af -.Fafnirc er bedst kendt under 
Navnet >Sao Pauloc (Fig. 4) og repræsenterer i Dag Højde
punktet af Svæveplanskonstruktion. Foruden at denne be
sidder en udpræget Manøvreevne, havde man ved Kon 
struktionen gjort sig særlig Anstrengelse for at opnaa en 
forøget maksimal Hastighed. I denne Maskine er Over
gangen fra Bæreplan til Krop bogstavelig talt umærkelig, 
og man har vanskeligt ved al tænke sig et Luftfartøj med 
smukkere Linier. 

Nødvendigheden af en forøget Hastighed er fremkaldt 
af den simple Kendsgerning, al Tidsrummet med Dagslys 
sætter en Grænse for Distanceflyvninger; og større Ha
stigheder er derfor krævet. En anden Løsning paa Van
skeligheden vilde naturligvis være at indføre Navigations
lys og Nallandingsudstyr; men Bekostningen i Vægt og 
Luftmodstand har hidtil umuliggjort deres Anvendelse i 
Svæveplaner. 
>Sao Paulo« satte en Distancerekord i 1934 med en Flyv
ning paa 373 km. Desværre deltog den ikke i Konkurren
cerne i 1935, saa der har ikke været Lejlighed til al sam
menligne den direkte med de Typer, som senere har fulgt 
den. Dette Luftfartøj havde imidlertid en overordentlig 
kostbar Konstruktion, og af denne Grund saavel som af 
andre var det indlysende, al den ikke egnede sig til Stan
dardisering for den tyske Svæveflyvebevægelse. Problemet 
blev derfor undersøgt, hvordan dens udmærkede Egenska
ber kunde forenes med en simplere og billigere Konstruk
tion, men før vi gaar over til Resultaterne af denne Under
søgelse, maa vi dog betragte endnu en Udvikling af Svæve
flyvningen, som er sket for nylig. 

Man har længe erkendt, al der eksisterede meget kraf
tige Opvinde i og omkring visse Typer af Byger. Tidli
gere var saadanne altid udforsket med stor Forsigtighed 
paa Grund af Risikoen ved at blive suget op i selve Bygen 
og derved blive tvunget til al flyve blindt. Den gamle 
Teknik bestod derfor i, at man holdt sig lige under og for
an for en saadan Byge. Siden er Kravene blevet rejst om 
meget højere Belastningsfaktorer for Luftfartøjet og om 
Anvendelsen af Blindflyvningsinstrumenter, hvorfor den 
tidligere Begrænsning er ophørt at eksistere; og Forsøgs
flyvninger har vist, at man inde i visse Skyer kan finde 
meget kraftige og vedvarende Opvinde til Brug for Svæve
flyvning. 

Saa stærke var disse Luftstrømme, at man ansaa det for 
muligt at give Afkald paa noget af den Stigeevne, som 
>Sao Paulo< besad, til Fordel for større Hastighed og at 
bygge en Maskine med et mindre Bæreplan og forøget 
Planbelastning. 

Det nye . Svæveplan, som bringer disse Ideer til Udfø
relse, fik Navnet >Rhonsperberc. Maskinen har en for-
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holdsvis lille Spændvidde (Bæreplanets Sideforhold er ca. 
15, og Planbelastningen er ca. 14.5 kg/ m~), og Konstruk
tionen er meget simplere sammenlignet med >Sao Paulo«. 
Bæreplanet har konstant Tværsnit og Korde over den mid
terste Del, og Kroppen med Planlilslulningerne er langt 
mindre kompliceret end i den tidligere Type. Flyveren 
sidder selvfølgelig i en lukket Kabine, men har alligevel 
cl udmærket Udsyn. Her har ligeledes Hensynet til Sik
kerheden været større end Hensynet til fine Linier. 

Skønt den første >Rhonsperberc først blev færdig i Fe
bruar 1935, er der dog foretaget en hel Del Flyvning med 
denne Type indbefattet de mest udtømmende Kunsl-
1 lyvningsprover. Luftfartøjet er bl. a. prøvet i Spind og 
lur været dykket til en Fart af 21i0 km/t. 

~lan kan fastslaa uden Frygt for i\lodsigelse, al de 9 
J:honsperbcr« Svæveplaner, som deltog i Aarels Konkur

re nt'er, fremviste de bedste all-round Præstationer; men 
dtl Yar tydeligt, al i den termiske S,·æyning blev de almin
ddigYis distanceret af andre Typer paa Grnnd :1f deres 
højere Planbelastning. 

Tendensen i den tyske SvæveflyvebeYH!gelse synes mere 
c,g mere al gaa ud paa al koncentrere sig om nogle faa 
udvalgte Typer. Den store Variation af Typerne, som man 
!>aa paa Wasserkuppe for 5 Aar siden, er nu fuldstændig 
forsYundet. I denne Henseende ligner de moderne Kon
kurrencer !>narere Klasseløbene i en Sejlsportsklub, hvor 
del er Skipperens Dygtighed, der er den afgørende Faktor 
for el heldigt Resultat. Den Konkurrence, som i tidligere 
Tider eksisterede mellem de forskellige Konstruktører, er 
nu helt og holdent bortfjernet. Dette skyldes utvivlsomt 
den Politik, som er ført af den kon !rollerende Organi
l>alion. Del er en meget naturlig Tendens, som er særdeles 
anbefalelsesværdig, da man i saa Fald ikke længere spilder 
Tid og Energi paa at konstruere Luftfartøjer, som paa 
Grund af Konstruktørens manglende Erfaring er dømt til 
al blive ubrugelige fra Begyndelsen af. 

l !1115 Konkurreneerne. 
Foruden >Rhonsperberc deltog lo andre Typer i Kon

kurrencerne i 1935. Den ene Yar >Condorc (Fig. 1), af 
h,•ilken Type 13 deltog, og »Rhonadler (Fig. 2), af hvil
ken Type 21 deltog. Begge disse Typer kom frem første 
Gang for ca. 3 Aar siden og er godt kendt udenfor Tysk
land. Nogle faa >Rhonbussard<, som deltog (en Type med 
Middelpræstationer), og maaske endnu el halvt Dusin an
dre Typer, som var repræsenteret enkeltvis, udgjorde Re
sten af Deltagerne. 

Den første betydningsfulde Flyvning blev foretaget af 
Hofmann, som fløj en Distance paa ca. 480 km i en 
>Rhonsperberc. Denne Flyvning blev imidlertid hurtigt 
o,·ergaael nogle faa Dage senere ved Ankomsten paa een 

Fig. 4. S110 Paulo. 

pg samme Dag af 4 Svæveplaner til Flyvepladsen i Briinn 
i Czekoslovakiet beliggende over 500 km fra Wasserkuppe, 
hvorved Distancerekorden saaledes blev slaael endnu en 
Gang. 

Flyvernes Start ved denne specielle Lejlighed var et 
særdeles bemærkelsesværdigt Syn. En stærk Nordvesten
vind blæste og medførte en Række tunge Skyer. Omkring 
40 Maskiner blev sendt op i en stadig Strøm, og alle be
gyndte de med det samme at arbejde paa at vinde Højde 
ved Hjælp af de topografiske Opvinde, saa de kunde kom
me op og faa Kontakt med en af Skyerne, som passerede 
forbi ovenover. De spildte heller ikke megen Tid, idet 
de gennemsnitlig 3- 4 Minutter efter at være blevet sendt 
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ud over Skraaningen forsvandt ind i Underkanten af en 
af Skyerne for derpaa at blive ført videre med denne. 

Det var helt fantastisk og næsten overnaturligt saadan 
at se fire eller fem Luftfartøjer jage samtidig hen imod en 
bestemt Sky, kredse under den et Minut eller saa og saa 
pludselig forsvinde for Synet en efter en. Som det har 
været nævnt tidligere, hører Blindflyvningsinstrumenter 
nu til Standard Udrustningen af alle Svæveplaner, og de 
fleste af Svæveflyverne er meget dygtige til Skyflyvning. 
Det blev fortalt Forfatteren af denne Artikel, at Flyvernes 
udprægede Ungdom ( de fleste af dem er mellem 17 og 
20 Aar) samt netop deres manglende Erfaring i almindelig 
Flyvning tilsyneladende er en stor Fordel i denne Hen
seende, idet de lærer Instrumentflyvningskunsten langt 
hurtigere end ældre og mere erfarne Flyvere. 

Den første af de 4 Rekordflyvere naaede Briinn i lidt 
over 6 Timers Flyvning. Paa dette Tidspunkt havde han 
ikke meget Haab om at finde flere Opvinde, og han var 
derfor glad ved at finde Flyvepladsen, saa han kunde fore
tage en glat Landing der. Han blev hurtigt fulgt af en 
anden, som landede ved Siden af ham fuldt tilfreds med 
at dele Distancerekorden med sin Kammerat. 

Det andet Par Svæveplaner ankom først omkring halv
anden Time senere, og det er disse to Flyveres Optræden, 
der er det mest bemærkelsesværdige i denne 4-dobbelte 
Præstation. Da de nemlig naaede Briinn, fløj de begge i 
god Højde mellem veludviklede Skyformationer med stær
ke Opvinde og havde endnu to Timers Dagslys. Men da de 
opdagede deres Kammerater paa Flyvepladsen nedenunder, 
drejede de alligevel rundt og gik ned og landede ved Si
den af dem, for, som det senere blev oplyst, de følte, at 
tysk Prestige kunde ikke tjenes bedre, end ved at fire 
Svæveplaner alle landede paa samme Flyveplads over 500 
km hjemmefra. Saadan er den tyske Samfølelse nu til 
Dags. 

Fire forskellige Typer var repræsenteret i disse Rekord
flyvninger, nemlig en >Rhonsperber<, en >Condor«, en 
>Rhonadler« og en Maskine llenævnt >D.B. 10«. Paa Grund 
af Afstanden og den Omstændighed, at de var landet paa 
en Flyveplads, blev det bestemt, al de fire Svæveplaner 
skulde bugseres hjem gennem Luften; og det var herunder, 
at Stævnets tragiske Begivenhed fandt Sted. 

To Flyvemaskiner lllev afsendt fra Wasserkuppe og 
bragte de to første Svæveplaner hjem uden Uheld. Det an
det Par blev hentet næste Dag. Det var ualmindeligt uro
ligt Vejr i Nærheden af den czekoslovakiske Grænse, og 
en af de bugserende Flyvemaskiner tabte Flyvefarten og 
gik i Spind. Før den uheldige Svæveflyver kunde naa at 
frigøre Bugserlinien, blev hele Næsen af Svæveplanet revet 
af og Flyveren kastet ud. Faldskærme med Haandbetje
ning bruges ikke i Tyskland, hvor de foretrækker den 

Herhjemme fra. 

D.D.L. køber ny Maskine. 
Det Danske Luftfartsselskab har købt en .Junkers .Ju 52 

(Pratt & Whitney Hornet l\lotorer). 

Faldskærmsudspring. 
Helge Blakmar, der tidligere har foretaget Faldskærms

udspring ved forskellige Stævner i Provinsen, skal i den 
kommende Sommer paa Tourne rundt i Landet sammen 
med Løjtnant Witlrup. Helge Blakmar skal ialt foretage 
20 Faldskærmsudspring. 

Himmellus Nr. 2, 
Cand. polyt. Axel Olsen, Naksko\', har bygget en >Him

melluse efter Tegninger fra Mignet's Bog. Maskinen er ud
styret med en 2-cylindret Douglas Motor fra en Motorcykle. 

Danmark og Nordisk Pokalflyvning. 
Om den danske Deltagelse i Nordisk Pokalflyvning hen

vises til Artiklen paa Side 68. 
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automatiske Type; men ulykkeligvis maa Udløsningslinen 
have svigtet paa en eller anden Maade, for Skærmen aab
nede sig ikke, og Flyveren blev dræbt. (For at mindes og 
hædre deres mistede Kammerat gav de tre andre Svæve
flyvere Afkald paa Æren for Distanceflyvningen, saaledes 

,at den officielle Rekord tilfaldt den afdøde.) 
Det er almindeligt ved disse Konkurrencer, at der finder 

en officiel Inspektion Sted baade af Deltagere og Luftfar
tøjer. I 1935 blev det imidlertid ikke Trafikministeren, 
der kom til Stede, men derimod Statssekretær Milch, som 
Stedfortræder for General Gåri11g. Han ankom sammen 
med forskellige Repræsentanter for Luftfartsministeriet i 
en Junker .Ju. 52 - den største Flyvemaskine, der endnu 
har besøgt Wasserkuppe - og som blev ført af en af 
Lufthansas F1yvere, der foretog en særdeles dygtig Lan
ding med det store Luftfartøj paa den lille og vanskelige 
>Flyveplads<. 

Svæveflyvningens Formaal og Resultater I Tyskland. 

Man lJliver ofte spurgt, om Svæveflyvning er en >prak
tisk Foranstaltning«, og hvad Tyskland vinder ved sin in 
tensive Dyrkning af denne >Sport<. - Ja, hvad har Tysk
land vundet derved? 

Først og fremmest er Svæveplanet en glimrende Prøve
bænk for aerodynamiske Ideer. Efter mit Besøg ved Svæ
vekonkurrencerne paa Wasserkuppe fik jeg med det tyske 
Luftfartsministeriums elskværdige Tilladelse Lov til at se 
noget af Udviklingen af Motorflyvemaskiner; og der kan 
ikke herske nogen Tvivl om, at de aerodynamiske Raffine
menter, som de moderne tyske Flyvemaskinekonstruktio
ner fremviser, afspejler en Viden og Erfaring, som er er
hvervet i Griinau, i Rositten og paa Wasserkuppe. 

For det andet er Tyskland med meget faa Omkostnin
ger i Færd med at opbygge en Nation af Flyvere, - Fly
vere, hvis Kendskab til Luften er langt mere intim, end 
maaske nogen tidligere havde drømt om Muligheden af, -
Flyvere, som med et Øjekast ser, hvilke Luftstrømme de 
kan forvente i Nærheden af visse Terrænformer eller i og 
omkring visse Typer af Skyer, - F1yvere, som ikke be
høver at blive fortalt , al det er skæbnesvangert al nærme 
sig en Bakkekam fra den læ Side - en indlysende Ting 
maaske, men som ikke desto mindre har været Skyld i 
mere end een Ulykke. 

Kan en Svæveflyver undgaa at lære praktisk Meteorologi, 
og er Kendskab til Meteorologi ikke af væsentlig Betydning 
for Dygtiggørelsen af Flyvere? 

Hvis nogen ønsker at se en ringe Antydning af den Ag
telse, Tyskland nærer for sin Svæveflyvebevægelse, saa 
behøver han blot at besøge Luftfartsministeriel i Berlin. 
Lige i Forhallen vil han se to Modeller: tilvenslre >Do. Xc 
Flyvebaaden og tilhøjre »Fafnirc: Svæveplanet. 

Fru Odense llfodcl-Flyveklubs Udstilling. 
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»Imperial Airways« vældige Ordre paa nye Kæmpeluftlinere. 

D en første af de 28 store, fire
motorede Flyvebaade, som Im
perial Airways for et Aarstid 

siden bestilte hos Short Brothers til 
Anvendelse paa Ruterne til Afrika og 
Indien, skulde være flyveklar i Be
gyndelsen af Maj. Den første Serie 
omfatter seks Flyvebaade, og man 
regner med Aflevering af eet Luft
fartøj hver anden eller hver tredje 
Uge, saaledes at hele Luftflaaden paa 
de 28 Fartøjer skal kunne afleveres i 
Løbet af 1937. 

Over 3000 Mand er beskæftiget med Udførelsen af 
dette Kæmpearbejde, hvis Udgift beløber sig til ca. 25 
Mlilioner danske Kroner. 

Den moderne Flyvebaad til Langtrafik. 

Med fuld Last kommer hver af de nye Short-Flyve
baade til at veje ca. 18 Tons, hvoraf 3½ -5 Tons er 
disponibelt til Besætning og betalende Last. Det er 
Monoplaner, hygget helt og holdent af Metal. De ud
styres med fire 740 HK. Bristol Pegasus Motorer, der 
anbringes i Planerne med to paa hver Side af Krop
pen. Motorerne faar paamonteret Propeller med stil
bare Blade. Flyvebaadenes største Hastighed ved Jor
den kommer til at ligge omkring 360 km/T. 

I den forreste Del af den rummelige Krop indbygges 
to Dæk. Forude paa det øverste Dæk indrettes Plads 
til to Flyvere. Umiddelbart bagved installedes Radio
stationen, og bagved dette igen er indrettet et Rum til 
Post, hvor der er Plads til 3 Tons Postsager. Paa styr
bords Side af Postrummet indrettes Bestiklukafet og 
>Skibets Kontor «. Forude paa det underste Dæk fin
des Rygesalonen, og bagved denne Køkkenet. Agten 
for Køkkenet er den midtskibs Passagersalon, en Pro
menadesalon og endnu en Passagersalon. 

Hver Flyvebaad bliver indrettet til at kunne rumme 
24 Passagerer om Dagen eller 16 Passagerer om Nat
ten, idet Kabinerne udstyres saaledes, at der kan ind
rettes Køjepladser til 16 Personer. Der er i videst mu-

lllnyo , Dobbelt Luftfurtoj •. 

Imperinl Airwuys nye Short Flyvebund. 

lige Grad sørget for Lydisolering, Opvarmning og Ven
tilation af Kabinerne. 

Førerrummet udstyres med de mest moderne Navi
gationsinstrumenter, omfattende automatisk Styring, 
Blindflyvningsinstrumenter og Apparater til Radio
pejling. 

De fleste af de nye Søluftfartøjer vil blive indrettet 
til at kunne flyve 1300 km uden Mellemlanding, men 
vil selvfølgelig kunne indrettes til at flyve meget læn
gere Strækninger. To af dem faar indbygget Benzin
tanke til 3000 Kilometers Flyvning og een til over 4000 
Kilometers uafbrudt Rejse. Med denne sidste er det 
Meningen at foretage de første Forsøgsflyvninger uden 
Mellemlanding over det nordlige Atlanterhav. 

Flyvebadens Spændvidde er 114 eng. Fod, og Krop
pens Længde er 88½ eng. Fod. 

Den første Flyvebaad, der bliver døbt >Canopus«, 
skal indsættes paa Middelhavsruten. Nummer to, der 
faar Navnet ,Caledonia«, skal anvendes til Eksperi
menterne over det nordlige Atlanterhav, og det bliver 
den, der i første Omgang faar indbygget Brændstof
tanke til mere end 4000 Kilometers Flyvning. Endelig 
vil Nybygning Nummer tre »Cavalier« blive indskibet 
til Amerika i demonteret Stand, og paa den anden Side 
af Atlanten vil den blive samlet og anvendt til For
søgsflyvningerne mellem New York og Bermuda 
Øerne. 

Bygningen af den nye Luftflaade har medført den 
største samlede Ordre paa Flyvemotorer, der nogen
sinde er afgivet af et Lufttrafikselskab. Indbefattet 
de mindre Motorer til Mayo-Luftfartøjerne beløber 
Ordren sig til 116 Motorer plus 40 Motorer i Reserve. 
Disse 156 Flyvemotorer svarer til en samlet Ydelse 
paa over 150.000 H.K. 

Mayo »Dobbelt-Luftfarte.i«, 

Short Fabrikkerne er ogsaa i Gang med at bygge 
det nye Mayo »Dobbelt-Luftfartøj «, the composite Air
craft, som Englænderne kalder det. Dets Opfinder er 
den engelske Flyveingeniør, Major R. H. Mayo, og Im
perial Airways har bestilt det første Fartøj til Forsøgs
flyvninger over det nordlige Atlanterhav. 

Opfindelsen gaar ud paa at anvende et stort Luft
fartøj som en Slags, Startplads for en mindre, tungt 
lastet Maskine. 

Som »Startplads « anvendes en firemotoret Flyve
(Fortsættes nederst næste Side) 
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Vickers Supermarine »Stranrucr« Flyvebaud. 

"Stranraer<, der er Supermarine Aviation Works (Vickers ) Lid. nyeste Type, er en Videreudvikling af 
.-Southampton < og »Scapa< Flyvebaadene. Den kan anvendes til Rekognoscering, Bombardement, Tr:insporl af 
Torpedoer og til Tneningsbrug. Den er rummelig, meget sødygtig og lrnr !.ærdeles gode Fl yveegen skahcr . De .
er tilstrækkelig Plads i Kroppen til Ophold for l\fandsk:ibet, naar den anvendes lil la•ngere Togter. 

Den er udstyret med to Pegasus X ;\'lotorer, og dens Data e r følgende: 
Spændvidde :!5,!I m, Længde 11i,7 m, Hojde li,li4 m, Planareal 1:-15 m", Norma) Brændstofbeholdning :!:!711 I, 

Tomva•gt 5110 kg, Las tecrne :-!515 kg, s tørs te Has tighed ved .lorden :!41 km/T. 

(Fortsat fr:i Si<lc 5.',) 

baad, der i del !,lore llcle er hygget som de 28 Fly,·1•
baade, der er i Arbejde hos Shorl Brothers Ltd. til Im
perial Airways, men forstærket i Konstruktionen, saa
ledes al den kan bære et mindre, firc-molorcl Pon
ton-Luftfartøj. Ponton-Luftfartøjet bli\'er lastet med 
Brændstof og Post til langt o,·er den Grænse, hvor det 
kan s tarte fra Yandt>t ved egen Hjælp. Del anbringes 
ovenpaa Planet af Flyvebaaden, hvortil del holdes fast 
ved Hjælp af en særlig Anordning. Dobbelt-Luftfar
tøjet starter med alle otte Motorer paa fuld Kraft, og 
efter at \'ære naaet op i en Højde af ca. :moo Meter, 
udløser Ponton -Luftfartøjet sig fra den store Flyvebaad 
og fortsætter Rejsen alene, hvorefter Flyvt•baaden \'en
der tilbage til sit Cdgangspunkt. 

Naar Ponton-Luftfartøjet ankommer til sit fjerne Be
stemmelsessted, vil det have forbrugt saa meget Brænd
stof, at dets Vægt tillader en normal Landing. 

Fly\'ebaaden bli\'er udstyret med fire 900 HK. Jfri
slol Pegasus Motorer, og Ponton-Luftfartøjet faar fin· 
350 HK. l'iapier Rupier l\lotorer. 

Nye Landflyvemaskiner. 

Foruden de 28 store Søluftfartøjer har Imperial Air
ways bestilt en Flaade paa 12 store Landflyvemaskiner 
til Befordring af Passagerer paa Ruter om Dagen og 
om Natten. 

Den nye Type har Betegnelsen A.W. 27, og MasJ<i
nerne er indrettet til at kunne medføre 40 Passagerer 

om Dagen og 20 Passagerer i Køjer om Natten. A.\V. 27 
bygges hos Sir \V. G. Armstrong \,Vhilwor th Aircraft 
Lid. Den er et højvinget Monoplan med en meget 
smuk Strømlinieform. Fire Siddcley -Tiger Motorer , an
hragt i Planets Forkant , yder tilsammen ca. 3000 l IK 
Understel og llalehjul kan trækkes ind under Flyv 
ningen. 

Kroppen er indrettet med tre Pas~ager.-,aloner, cl 
Rum til Po!,t, et Ifokken, to Toilclrum, Hum til Frugt 
og Bagage samt forskellige Rum til Bc~ælninger. Den 
ene af de tre Passagersaloner, der alle er megl'l rum
melige, er anbragt helt forude i Kroppen, og de to 
andre bagved Planet. I Højde med Planet findes Køk 
ken og Poslrmn. 1 den forreste Salon er der 8 Sidde
pladser eller -! Køjepladser, og i hvPr af de to bagerste 
Saloner henholdsvis rn eller 8. Ogsaa i A.\V. 2i til 
stræbes del at skabe den bedst mulige Lydisolati6n, 
~aaledes al '.\lotorstøjen generer Pa!,sagercrne i m incbl 
mulig Grad. 

Endnu foreligger ingen detaillerede Op)y!,ningcr om 
A.\V. 2i, men det opgives, at dens Marchhastighed vil 
komme til at ligge omkring 250 Kilometer i Timen, 
medens største Hastighed bliver ca. 320 J{ilometer i 
Timen. 

Den samlede Ll,lftflaade, som Imperial Airways har 
bestilt, kommer saaledes til at bestaa af 40 Kæmpe
luftfartøjer, der tilsammen har Plads til 1152 Passa
gerer. 
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Tre Gange en halv a-'ime i Luften over Nordsjællands Kyst. 
Tre danske SvæveØyveres Bedrift. 

Den 9. April lykkedes det tre danske Svæveflyvere at sætte en smuk Rekord over 
Skrænterne ved Ti svildc. Med Svæveplanet •Grunau Baby • foretog Ulrich Bireh, Otto 
Welbel og Willy Jensen hver en Svævetlugt t~f en halv Times V?righed, og , Flyv• brin
ger \Villy .Jensens Skildring af de tre Svæveflyveres raske Bedrifter. 

Dansk Svæveflyvning 
er ikke mere en 
Fabel, det er Fak

ta. De danske Svæve
flyvere har rundet en 
Milepæl, de har naaet 
et 1\laal, der blev sat for 

~ mange Aar siden, et 
:.\faal, som har kostet 
uendelige mange Skuf
felser og økonomiske 
Ofre, og kun med den 
for Svæveflyvningen saa 
nødvendige Taalmodig
hed og sejge Tro paa, al 
det kunde gøres, er det 
lykkedes at naa til di sse 
danske Resultater, der i 
Dag staar som de bed
ste i Norden. 

Den 9. April 1936, 
Skærtorsdag, der skul
de blive den Dag, som 
sikkert alle danske 
Svæveflyvere vil huske 
ud i Fremtiden, tog vi 

Tisvilde den !I. April 19a6. som sædvanlig ud til 
Øvelsespladsen i Lund

tofte vel vidende at der var N-V Vind, og af en saadan 
Styrke, at der ku~de gøres Forsøg paa _Svæveflyvning ve? 
Nordsjællands Kyst. Men vi var skepl!ske, som man bli
ver efter saa mange mislykkede og forhastede Forsøg, og 
først ved Middagstid besluttede Ulrick Birch sammen med 
et Par Kammerater at tage Chancen og vove Forsøget. 

Vi var heldige den Dag, 60 km kørtes paa Motorcykle 
uden Uheld, l\lotorspillet startede uden Vrøvl, og Vejret 
holdt sig med den konstante N-V Vind ca. 7 m pr. sek. 
Denne Gang kunde det ikke glippe. Det har vi sagt saa 
tit men denne Gang passede det. Kl. 17 startede vi Ulrich 
Bi~ch, og efter at have naaet passende Højde, udløste han, 
og saa kom de igen, disse spændende Sekunder, hvor man 
staar paa Jorden med tilbageholdt Aandedræt og knyttede 
Næver som om man ved at anspænde hver Muskel i Krop
pen, n;ed sin Vilje kunde bringe Svæveplanet til at ~tige. 
Men det var ikke nødvendigt. Efter at være sunket li! ca. 
40 m over Klinten, sank Maskinen ikke mere, men fort
satte ned langs Kysten, saa langt Øjet kunde følge den. 3 
Minutter senere kom Svæveplanet sejlende tilbage hen over 
vore Hoveder, stadig følgende Kysten i en skraa sidegli
dende Stilling. 10 Gange blev Maskinen til en lille Prik i 
det fjerne, 20 Gange hørte vi det monotont dirre i Luften 
over vore Hoveder, hver Gang Maskinen passerede. 

En halv Time var gaaet fra Starløjeblikket, indtil Birch 
gav Tegn til, at han vilde lande. Landingen fulgte glat 
Kl. 17,36. 311 Minutter i Luften uden Motor, et glimrende 
Resultat efter dansk Maalestok, og Begejstringen var stor, 
men Tiden kostbar, det blev snart mørkt, og der skulde 
naas endnu to Svæveflyvninger denne Dag. Svæveplanet 
blev gjort startklar, og Kl. 17,58 startede Otto Weibel. I 
den følgende halve Time oplevede ogsaa han Svæveflyv
ningen i al dens Herlighed, med den skønne Sjællands 
Kyst under sig, og den synkende Sol i Horisonten, et Bil
lede der nok skal bringe en i Stemning, naar det ses fra 
et Svæveplan, der lydløs t, uden en larmende Motor i Næ
sen, glider majestætisk gennem Luften. Kl. 18,30 blev der 
givet Tegn til Landingen, der forløb uden Uheld. 

Ogsaa jeg fik Lejlighed til at prøve en virkelig Svæve
flyvning. Fra Kl. 18,50 til Kl. 19,20 sejlede jeg frem og 
tilbage langs Kysten, alt imedens Solen forsvandt under 
Horisonten, og Skumringen langsomt sænkede sig over de 

On•r Skra•nten , ·ecl Tiwilclc den !I. April. 

mange Sommerhuse ved Kysten. Det var en Oplevelse, 
jeg sent vil glemme, og jeg haaber, at mange af vore Svæve
flyvekammerater i Sommerens Løb maa opnaa at komme 
til at svæveflyve ved Tisvilde Strand. 
Ulrick Birch og Otto Weibel vil jeg gerne i Svæveflyve
sagens Navn takke fot deres uselviske Sammenhold og 
Kammeratskab, thi kun det gør det muligt at naa de for 
Sncveflyvesagens saa betydningsfulde Resultater. 

* * Hepræsentantskabsmøde I Unionen. 
* 

1. Pinsedag afholder nionen sit aarlige Repræsentant-
skabsmøde i København med følgende Dagsorden: 

1. Beretning. 
2. Regnskab. 
3. Valg af Bestyrelse. 
4. Indkomne Forslag. 
5. Eventuelt 

Forslag, som ønskes behandlet, maa være Bestyrelsen i 
Hænde senest 14 Dage før Mødet. 

Repræsentantskabsmødet afholdes i Foreningen af 18(i0's 
Selskabslokaler, Nørrevold 90, Kl. 13. 

I Tilslutning til Mødet afholder Unionen samme Aften 
Kl. 20 en Fest med fælles Kaffebord, Film og Dans. 

Billetter a Kr. 2,00 faas hos D. S.s Bestyrelse, Kontor: 
Wildersgade 41, mellem Kl. 19,30 og 20. 

Nye Medlemmer tilsluttet K.S.K. 
Hans-Carl Spang, Randersgade 91, Mezz. - Stud. polyt. 

Jens Iversen, Jagtvej 92, 4. - Adolf Frederiksen, Daltofte
vej 51. - Frk. Schmiegelow, Frederiksberg Alle 19 A, 4. -
Maskinarbejder Edmund Nielsen, Frederikssundsvej 127, 2. 
- Værkfører Azel Palm, Brigadevej 51, 4. - Stud. polyt. 
Poul Robert Stii, Skt. Annæ Plads 20, 4. - Frk. Grethe 
Jensen, Hans Egedesgade 25, 4. - Maskinlærling Carl Sil
berg, Toftebeksvej 15, Lyngby. - Arkitekt Ernest Ander
sen. - Stud. art. Arne Møller. - Grosserer Bruno Milleck. 

Nordisk Flyverpokal 1936. 
Danmarks Deltagelse, 

Til >Nordisk Flyverpokal« er der fra dansk Side an
meldt følgende Deltagelse: Kaptajn Lærum (Dragon Moth), 
Premierløjtnant Pagh (Fokker CV), Premierløjtnant E. C. 
T. Jensen (Tig,er Moth), Premierløjtnant Sæbye (Auto
gyro), Løjtnant Birkhede (Tiger Moth), Løjtnant Kierke
gaard (Fokker C. V), Løjtnant Svensso1z (Fokker C. V), Se-

(Fortsælles nederst næste Side) 
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Det Kgl. Danske Aeronautiske Selskab. 
~elskabets Bestyrelse. 

Den paa den ordinære Generalforsamling kompletterede 
Bestyrelse holdt konstituerende Møde den 20. April og for
delte de forskellige Hverv som følger: 

Formand, Ingeniør G. /(rebs. Næstformand, Havnedirek
tør W. Laub. Kasserer, Direktør Aug. Gihm. Sekretær, 
Kaptajn L. Bjarkov. 

Medlemmer af Bestyrelsen er desuden følgende: 
Ingeniør M. P. Eskildsen, Dr. med. H. C. Hagedorn, Di

rektør K. Lybye, Mester P. Nielsen, Ingeniør L. Prytz, Kap
tajnløjtnant E. Rasmussen, Direktør C. 1'hielst og Professor 
Th. E. 1'homse11. 

Nye Medlemmer. 
I April Maaned er nedenstaaende 40 nye Medlemmer 

indmeldt i Aeronautisk Selskab, og de bydes herved hjer
teligt velkommen. 

Løjtnant Kaj Evald Simo11sen. 
Inspektør Sve11d Hammer. 
Grosserer Georg W. Bøtter11. 
Grosserer Erik A11thony Worm. 
Direktør Albert Jørge11Sen. 
Løjtnant H. C. Jacobsen. 
Fuldmægtig Gustav 1'eisen. 
Købmand Oscar Foght-Sørensen. 
Ingeniør Niels Rasmussen. 
Prokurist Poul Rasmussen. 
Direktør Preben Holten. 
Købmand Seidelin Bøgh. 
Købmand Victor Eisenhardt. 
Fabrikant E. Bra11ne. 
Assuranceekspert Hans E. Caspersen. 
Militærflyver Mooens Fembo. 
Fru Grosserer Grete Rahlff. 
Løjtnant Vigoo Sylvest Jensen. 
Premierløjtnant E. C. 1'. Je11sen. 
Fru Kare11 R. Christopher. 
Løjtnant E. K. Birkhede. 
Løjtnant Ernst Bro. 
Direktør S. Friis-Hame11. 
Direktor /. Strand. 
Direktør Aaoe Scluvart:. 

(Fortsnt fru Side 57) 

kond)øjtnanterne V. S. Jensen (Tiger i\>loth), L. F. Simon
sen (Fokker C. V), Brandt-Møller (Fokker C. V), Bendfaen 
(Fokker C. V), Bro (Tiger Moth), K. E. Simonsen (Tiger 
Moth) og Oversergent Sandqvist (Tiger Molh), alle fra Hæ
rens Flyvetropper. Endvidere \'ar Sekondløjtnant A. S. 
Nielsen anmeldt, men hans Anmeldelse maalle trækkes til
bage som Følge af et Havari under Skoleflyvning den 22. 
April, der kostede Sekondløjtnant Nielsen og hans Elev, 
Kornet Larsen, et længere Sygeleje. 

I Kaptajn Lærums Dragon Moth medfølger Ledelsen af 
Flyvertroppernes Hold Oberstløjtnant Ørum, Kaptajn Bjar
kov og Premierløjtnant Johansen. 

Fra Marinens Flyvevæsen er anmeldt Kaptajnløjtnant 
E. Rasmussen (Hawker Nimrod), Flyverløjtnant A. Chri
stensen (Gipsy l\foth) og Flyverløjtnant Rostrup (Gipsy 
Moth). 

I Civilklassen deltager Premierløjtnant Michlwel Hansen 
(Dessoutter), Prokurist Ib Aller (Gipsy Moth) og Løjtnant 
A. Hansen (Miles Hawk). 

lait 20 danske Deltagere. 

Finland. 
Civilflyveren N. J(arhumiiki (Cirrus :Moth). 

Norge. 
Militærflyverne Kaptajn L. Feiring (Tiger Moth), Løjtnant 
Kåre Wintertun (Tiger Moth), Ritmester H. Normann (Ti
ger Moth), Løjtnant Per Carlson (Fokker-Armstrong Pan
ther) og Løjtnant Odd Bull (Fokker-Ar.mstrong Panther). 

Civilflyver D. Smith (Moth). 

Prokurist J. C. Bøgelu11d. 
Fru Johanne Krenchel. 
Grosserer Skat Bojsen Møller. 
Sekretær Otto Maegaard. 
Løjtnant Holger J(ierkegaard. 
Løjtnant E. L. F. Simonsen. 
Løjtnant A. S. Bendtsen. 
Løjtnant P. N. Brandt-Møller. 
Løjtnant, Grosserer Anhard S. Nielse11. 
Militærflyver C. Sandqvist. 
Salgschef F. R. Riis. 
Direktør V. Steen-Christemen. 
Løjtnant Peter Svensson. 
Premierløjtnant Poul Sæbye. 
Redaktionssekretær, cand. polit. Ebbe M1111ck. 

Oe ugentlige Læseaftener ophører. 
Fra Tidspunktet for Udsendelsen af delte Nummer af 

Flyve og indtil videre ophører Selskabets Lokaler at være 
aabne for Medlemmerne de to ugentlige Aftener. Til Efter
aaret Yil de antagelig aabnes igen. Kontoret er dog stadig 
aabent som sædvanligt hver Dag Kl. 13 - 15. 
aabent som sædvanligt hver Dag Kl. 13- 15. Tilslutningen 
til disse Læseaftener har beklageligvis været overordentlig 
ringe. 

Berigligelse. 
For at berolige de l\ledlemmcr, der ikke overværede den 

ordinære Generalforsamling, som blev refereret i :.Flyves 
April Nummer, skal det oplyses, at det ikke er Selskabets 
Regnskab men Status, der balancerer med Kr. 52.4 76,00. 
Hegnskabsbalancen er derimod det mere moderate Tal 
Kr. 11.141,22. 

Til Aeronautisk Selskabs Medlemmer. 
Selskabets Bestyrelse og Cdvnlg indenfor denne har siden 

den ordin:ere (;enerall'orsamling i ;\Jarls :\laaned arlwjdcl med. 
de forskellige fremkomne Problemer Yedrørencle Fl:n·ningens 
Fremme her i Landet. 

En nærmere Hedcgørelse for detll' Arbejde og for Selskabets 
Arbl•jdsprogrnm i Fremtiden \'il bli\'e offentliggjort i n:este ;\'r. 
af' »FlyY«. Bestyrelsen. 

Sverrig. 
Militærflyverne Kaptajn E. Bång (Fokker C V), Kaptajn 

N. Adlercreutz (Fokker CV), Kaptajn K. Li/lier (Fokker 
Bristol Mercury), Løjtnant B. Jacob.~son (Fokker - Bristol 
Jupiter), Løjtnant 0. Enderlei11 (De llavillnnd - Gipsy 
Major), Løjtnant S. Lijhagen (De Havilland - Gipsy Ma
jor), Løjtnant G. Nydahl (Fokker - Bristol Jupiter), Løjt
nant N. 1'/umberg (Fokker - Bristol ,Jupiter), Løjtnant 
I(. Lindahl (Jagtfalk - Bristol Jupiter, Løjtnant B. Seth 
(Fokker - Bristol .Jupiter), Løjtnant S. Cornelius (Moth -
Gipsy Major), Løjtnant N. Wigart (Fokker - Bristol Mer
cury), Løjtnant K. Nordstram (Fokker - Bristol Mercury), 
Løjtnant S. Rydstram (Moth - Gipsy Major), Løjtnant 
G. Hummaren (Jagtfalk - Bristol Jupiter), Løjtnant S. 
Sundgren (Fokker - Bristol Jupiter), Fanejunker V. Wern
gren (Henckel - Bristol), Fanejunker F. Vogeler (Moth -
Gipsy Major) og Sergent B. Sjunneson (Moth - Major). 

Civilflyverne Løjtnant 7'. C. H. Hedengran (Hornet -
I\1oth), Løjtnant M. E. M. Lindholm (Moth - Major), Løjt
nant B. G. Bjuggren (Candron - Renault), Direktør Ga.~ta 
Andree (Taylor Club - Continental), Direktør F. Simon
sen (Klemm - Hirth), Løjtnant A. G. Wenzer (Heinkel -
Mercedes), Kaptajn A. Ahrenberg (Moth), Direktør T. A. E. 
Eliasson (Super Drone - Douglas), N. F. Bernstrom (Avro 
Arran), H. Fredriksson (Bristol Fighter), A. 1'. Høgstedt 
(Miles Hawk) og Sergent E. Bjurhovd (Taylor Club - Con
tinental). 

Da Dagen for Anmeldelsesfristen udløb, havde Kgl. Sven
ska Aeroklubben modtaget 58 Anmeldelser; deraf 20 fra 
Danmark, 1 fra Finland, 6 fra Norge og 31 fra Sverrig. 
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Nyt fra alle Lande. 
Ny hurtig Trafikflyvemaskine. 

De Havilland Fabrikerne er i Gang med at bygge en stor 
firemotoret Trafikflyvemaskine, hvis Hastighed kommer til 
at ligge omkring de 400 Kilometer i Timen. 

Den nye Maskine bliver dobbelt saa stor som D.H. 86 
firemotoret Biplan, og i Modsætning til de fleste af Fabri
ken s tidligere Konstruktioner bliver den bygget som Mo
noplan. I det store Hele kommer den til at ligne den be
rømte >Cometc, der sejrede i Kapflyvningen mellem Eng
land og Australien i 1934. Dens Bruttovægt bliver ca. 11 
Ton s, og dens fire Motorer bliver betydelig større end de 
200 H.K. Gipsy Six. 

Ovennævnte Meddelelse fremkom paa Firmaets sidst af
holdte Generalforsamling, hvor det samtidig oplystes, at 
de Havilland i Aaret 1935 havde haft Salg i 25 forskellige 
Lande, og at den tomotorede Dragon-Rapide blev anvendt 
af 28 forskellige Selskaber. 

Fisk pr. Flyvemaskine. 
I Kenora Distriktet i Canada, ca. 200 km Øst for Winni

peg, har Flyvemaskinen fejret en ny Triumf som Trans
portmiddel, idet der daglig transporteres frisk Fisk ad 
Luftvejen til Kenora, hvorfra Fisken sendes videre pr. 
Jernbane til de større Byer i Canada og U. S. A. 

I Løbet af Aaret 1935 var Luftfragten af Fisk oppe paa 
150.000 kg. 

I· lyvemaskinen holder Driften af en Mine vedllge. 
Paa Grund af den vanskelige Forbindelse med Omverde

nen maatte et Mineselskab for nogle Aar siden opgive Ar
bejdet i et Distrikt 600 Kilometer Nord for den transkon
tinentale Jernbane, men efter at man for nylig har taget 
Flyvemaskinen til Hjælp, er Arbejdet atter i fuld Gang, og 
giver langt større Udbytte end tidligere. Maskindele, Pro
viant og Personer befordres nu udelukkende ad Luftvejen, 
og Rejsen varer ikke længere i Timer, end den før varede 
Uger. 

Luftfrugt i Cunmla. 
I Løbet af Aaret 1935 transporteredes i Canada ca. 13 

Millioner Kilo Fragt og Post ad Luftvejen. Ti Selskaber 
var beskæftiget hermed, og de havde tilsammen 100 Flyve
maskiner, 113 Flyvere og 107 Flyvemekanikere. 

Det største Selskab er Canadian Airways, der raader 
over 40 Flyvemaskiner og 49 Flyvere. Det mindste Sel
skab bestaar af een Mand, J. H. St. Martin, og een Flyve
maskine. Ikke desto mindre transporterede l\lr. Martin i 
1936 ca. 320.000 kg Fragt med sin ene Maskine, som han 
selv fløj og selv holdt vedlige. 

Livlig Trafik puu en privat Flyveplads. 
Heston Flyveplads udenfor London, der er anlagt for 

faa Aar siden for privat Kapital, og som stadig er en privat 
Flyveplads, er blevet Centrum for en meget omfattende 
Luftvirksomhed. Alene i Marts Maaned i Aar gæstedes 
Heston af 2042 Privatflyvemaskiner og 1169 erhvervsmæs
sige Flyvemaskiner. De tilsvarende Tal for Marts Maaned 
forrige Aar var 1841 og 953. Heston har store Hangar
anlæg, Vejrtjeneste, Radiosikringstjeneste, Natlandingsbe
lysning og Toldstation. 

K. L. M. i 1935. 
Til Trods for en Del Modgang i det forløbne Aar viser 

Det kongelige hollandske Luftfartsselskab K. L. l\l.'s Stati
stik for Aaret 1935 et ret stort Opsving paa næsten alle 
Omraader indenfor Selskabets internationale Lufttrafik. 

Saaledes har K. L. M. for første Gang i Selskabets Hi
storie befordret sine 100.000 Passagerer indenfor et Tids
rum af et Aar. Paa de europæiske Rut~r er der befordret 
ca. 95.997 Personer, paa Amsterdam-Java Linien 1540 Per
soner og i Vestindien 2659 Personer. Dette giver et samlet 
Passagerantal af 100.196 imod 85.969 i Aaret 1934 - alt-
saa en meget betydelig Fremgang. ' 

Ogsaa Fragttransporterne kan - trods de stadig sti
gende Vanskeligheder for den internationale Handel - ud
vise en Stigning, idet der i 1935 er transporteret 1.320.000 
kg Gods imod 1.063.636 kg i Aaret 1934. 

Det hollandske Postvæsens Beslutning om at sende al 
Post ad Luftvejen, uanset om det er , luftpostfrankeretc 

eller ej, blot de respektive Luftruter kan udvise en Tids
besparelse overfor andre Transportmidler, har ogsaa øget 
de Postmængder meget væsentligt, som K. L. i\l. har be
fordret i Aarets Løb. Der er i Aaret 1935 befordret 
320.000 kg Brevpost imod 193.373 i Aaret 1934, - en Stig
ning paa ca. 65 pCt. 

For at efterkomme den stærke Efterspørgsel efter Plads 
paa Indienruten, som hidtil kun blev befløjet en Gang om 

gen, begyndte K. L. M. den 12 .. Juni 1935 at flyve denne 
15.000 km lange Strækning lo Gange om Ugen i hver 
Helning. 

Dette medførte en øjeblikkelig Stigning i alJe Trans
porter paa Indienruten og gav bl. a. i Passagertran por
ten en Stigning paa ikke mindre end 75 pCt. For Brev
pos tens Vedkommende har Stigningen været 34 ,6 pCt. og 
for Godstransporten 38,3 pCt. Trods den fordoblede Flyv
ning har det imidlertid vist sig, al man stadig ikke kan 
efterkomme de Krav om Plads, der stilJes til denne vel
organi serede Luftrute, og den Tid er sikkert ikke fjern da 
yderligere Udvidelse af Ruten maa finde Sted. ' 

K. L. M.'s Luftflaade bestaar i Øjeblikket af ikke mindre 
end 50 Luftfartøjer, dertil kommer yderligere 3 amerikan
ske Dougla:,maskiner, som lige er indkøbt til Sommerens 
Lufttrafik. 

»,Junkers Dieselmotor .Jumo 205«. 
Efter at være prøvet i en lo-motoret i\Iaskine i 303 Timer, 

uden at nogen Funktioneringsvanskelighed er indtruffet, er 
.Junkers nyes te Dieselmotor Jumo 205 blevet godkendt som 
Flyvemotor af det tyske Rigsluftministerium. 

Motoren skal blandt andet anvendes i den nye hurtige 
Junkers to-motorede Trafikflyvemaskine, der i indeværen
de Sommer kommer til al deltage i Lufthansa's Trafik, lige
som den skal indbygges i de Dornier-Flyvebaade der an
vendes til Trafiken over det sydlige Atlant-erhav. ' 

Tegneren Hugo Molvig synes ut Autogyroen kan , ·æ re farlig for 
Fal<lskærmsudspringere. 
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»Air France«s nyeste 
Rute8yvemaskine. 

Blandt de udenlandske i\laskincr, der 
efter Sommersæsonens Aabning, grestcr 
København, er :o Air France«s nyeste 
Trafikmaskine, Polez-li2 til 14 PnM,ll 
gerer. Den er et i\Ionoplan med to 
800 HK. Gnome Rhone :\lotorcr, ug 
l\Iaskinens i\larchfart er 270 Kilometer 
i Timen. Hjulene kan under Flyn1in
gen lnekkcs op i i\lolorgondolerne. 
Der er blevet bygget en !>tune Serie af 
Polcz-(i2, idel Typen ikke alene skal 
anvendes paa >Air France«:-. Ruter i 
Europa. men ogsaa paa Orientruten. 
Del store Hutenel, som Fran:-.kmænde
nc har bygger op li! Orienten, ~ord
alrika og Sydamerika, kræver en an 
:-.clig Lul'tflaadL, 0g rntel bliver spart>t 
for al frem.,k ·dfc dt>, bul,l mulige Fl~
ve11wtcncl. 

Nr. 5 

LZ. 129. 
Del nye tyske Luftskib, L. Z.129, der nylig har afsluttet 

sin .Jomfrurejse over det sydlige Atlanterhav, ·er en Kæmpe 
paa :.!48 Meters Længde, 41,2 m i største Diameter og 
190.000 Kubikmeters Gasindhold. De Hl Gasceller er i Øje
blikket fyldt med Brint, men kan naar som helst fylde:-. 
med en Blanding af Helium og Brint. 

Luftskibet er udstyret med fire Daimler-Benz Dicl>elmo
lorer, hver paa 1000 H.K., Vægten af Bncndstofbeholdning 
til i\lotorer udgør li0.000 kg, og den rumme:-. i et :-.tørre 
Antal Tanke, der er monteret langs Kulen paa begge Sider 
af denne. Forerkabinen, der er anbragt ret langt forude . 
omfatter Styrerum, Rum for den vagthavende Officer og 
Bestiklukaf, medens Radiorummel findes en Etage hojcrc 
oppe. 

Det mest karakteristi!>ke ved Indretningen af L. Z. 12B er 
PassagerM1lonernes Anbringelse. Bagved Førerkabinen, 
men inde i selve Skroget, er i to Etager indrettet Plads til 

Pa.,sagerernc. fh'cr.~l er der til den ene Side en stor Spise
:-.alon og til den anden Side La~se- og Skrivesalon tilligemed 
Promenadedæk, og i Midten findes 25 Kabiner, der hver 
har to Kojepladscr. Del underste Dæk, der er noget min 
dre, rummer Badev:erelse, Rygevicrelse, Køkken og Spise
:-.tuc for i\Iandskahet. Den samlede Gulvplads i L. Z. 12!1 
l'I' 400 Kvadratmeter i :\lods:etning til •<iraf Zcppclin «.,, 
der er 100 K,·t11lralmetcr. 

Luft!.kihcts Data er følgende: 
Længde 248 111, ~lorstc Diameter 41,2 111, normall Gas

indhold l!I0.000 m", \'ægt af Brændscl:-.olie og Smøreolie 
(i5.000 kg, Tomvægt (incl. Brændstof) 195.600 kg, Nytlclast 
1!1.000 kg (Passagerer etc. 7000 kg, Post og Gods 12.000 kg), 
Bruttovægt 214.000 kg, største Hastighed 135 km / T, l\larch
hastighed 125 k111 /T, Rickkevidde 14000 km, Besætning 411 
;\land. 

Bøger. 
»\\lur in lhe Air« af Sir John Hammillou er afsluttet med 

Udsendelsen af 25. Hefte, og det statelige \'a:rk udgør cl 
værdifuldt Supplement til den righoldige, udenlandske 
Flyvelitteratur. Titlen »War in the Air« diekkcr ikke helt 
Indholdet, idel Værket omhandler meget andel end Krigen 
i Luften. En l\længde af de vigtigste Begivenheder fra 
Aarene for 1914, og mange af de slraalende flyvesportsligc 
Bedrifter, der har fundet Sted efter 1918, er livfuldt skil
dret paa mange af Værkets 800 Sider. Om Brodrene 
Wright's Bedrift, Bleriot's Kanalflyvning, Lindbergh's Solo-

fly\'11ing over 1'ordallanten, Flyvningerne m ·c1· det sydlige 
Atlanterhav, flere af de store Verdensflyvninger og mange 
andre betydningsfulde Flyvninger bliver der fortalt. End
videre om Flyvemaskinens forskelligartede Anvendelse til 
Luftfotografering, Kortlægning, Ambulancebrug, Udforsk
ning af Polaregnene m. 111. Hver eneste Artikel er ledsaget 
af en i\længde ypperlige Illustrationer, og der er ingen 
Tvi\'l 0111, al :o \Var in the Air« - maaske med en anden 
Titel vilde blive en Salgssukces herhjemme, saafremt det 
uclkom i dansk Oversættelse. 

Den kommende Tra6k8yvemaskine i U. S. A. 
Repræsentanter for fem af de førende Lufttrafikselska

ber i U. S. A. har paa et Møde, der fornylig fandt Sted i 
Chicago, erklæret, at Fremtidens Trafikflyvemaskiner bør 
kunne rumme mellem 40 og 50 Passagerer fomden Post 
og Gods. Det første Resultat af Samarbejdet er en Ordre 
til Douglas Aircraft Corporation paa en Trafikmaskine til 
40 Passagerer, der skal koste ca. 2¼ Millioner Kroner. 
Naar Typen først bliver fremstillet i Serie, vil Prisen dog 
ikke blive mere end ca. 1 Million Kroner pr. Luftfartøj. 

Der stilles som Beting,else, at den nye Trafikflyvemaskine 
faar en Marchhastighed paa 325 Kilometer i Timen (ved 
75 pCt. Motorydelse), og at den med 40 Passagerer (om 
Dagen) kan flyve en Strækning paa 1500 km uden Brænd
stofpaafyldning og med 20 Passagerer (om Natten) kan 
flyve ca. 3000 km uden Mellemlanding. 

Maskinen skal udstyres med fire l\Iotorer hver paa 
1000 H.K. 
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Aristokraten blandt Motorcycler 

Ml1B 
Et B. P. Mærke 

Uovertruffen Konstruktion 
Højeste britisk Kvalitet 

Bllllgste danske Priser 
10 fremragende Modeller - Priser fra 

Kr. 1050.oo 
Forlang Prospekt 

Lyngby Automobil-Central 
Hovedgaden 1 • Telefon : Lyngby 1030 

MOTOR-PALÆET 
Østerbrogade 20 - Telefon : Øbro 28 78 

~> / ' ~ 
,. !lit 

K. L. Bent=en, Horsens, spørger: 
Findes der herhjemme en Autogyro 
privat F.je? 
Sv. Nej, men længe varer del 

~ikkerl ikke. 
-o-

~Iekaniker Ch. ,lmlersen, Kirkeslr:c
de 1. Vordingborg, spørger: 

Hvor kan man lære at pakke en 
Faldskærm, og hvor kan man Irere 
Faldskærmsud!->pring? 

Sv. ad 1. Paa samtlige Fabriker, 

Luftf artf o rsi krin ger 
overtages af 

Den nordiske Pool for 
Luftfartforsikring 

Fraktion for Danmark 
TIi. Central 12 793 

{ :• 

Ulykkesforsikringspolicer udstedes 
ved Billetkontoret i 

Lufthavnen 

FLYVEMASKINER OG TILBEHØR 

G Q Faldsk~rme 
K. L. G. T~ndrør 
Smith's Instrumenter 
Eagle Flyverkameraer 
Letmetallegeringer 

Udspring med 
G Q Faldskærm 

Faas hos 

ALFRED RAFFEL A/s i Kastrup Lufthavn 
12. August 1934 Farvergade 15 Telefon C. 6395 

SPLINTFRIT GLAS 

STENFELDT HANSEN 
Central 5800 

IIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIUIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIII I 

Indbinding 
af 

FLYV 
pr. Aa rg an g 
Kroner 6.00 

EJVIND CHRISTENSEN 
VESTERBROGADE 60 - TELF. C. • 13.424 
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hvor der fremstilles Faldskærme. Her
hjemme lærer alle Hærens og l\'lari
nen!'> Fly\'erc at pakke Faldskærme. 

ad 2. Sandi at sige er der kun eel 
Land, hvor De kan lære Faldskærm!'>
udspring, og det er Sovjetrusland. En 
i\laade at lære det paa, er at anskaffe 
en Fald~kærm, at søge Forbindelse 
med en Flyver og saa - at springe 
paa Lykke og Fromme. 

--o-
E. B. A.11clerse11, Aarhus, spørger : 
Vil »Fl yv« gennem sin Brevkasse 

være saa Yenlig at sige mig, hvor man 
skal hetl\'ende sig, naar man vil ind
meldes til i\lililærflyverkursus? 

SY. Skriy til Hærens Flyveskole, Lej 
ren Yed VR-rløse. 

--o-
L. ](ristim1se11, Grøndalsvænge, spør

ger: 
.feg har hørt, al mun kan blive ud:rn 

net wm Flyn·mek:miker ved Hæren; 
kan ,- Flyv« oplyse mig om, hvor jeg 
skal hc?l\'Pnde mig lur al faa nærmere 
Oply~ninger om Udo..lannelseslid, Løn
ning m. ,•.'! 

Sv. Skriv til Hærens Flyveskole, 
Lejren , ed Værløse pr. Ll. Værløse. 

-0-

v. S. Sejr, Amagerbrogade, Koben
havn, spørger: 

Fin des der nogen Fabrik el. lign. 
her i Danmark, hvor man kan købe en 
Sporlsflyvemaskine? 

::11. Nej - desv:crre. 

11111 111111 11 11111111111 11111111111111111111111111111111111 111 1111111111111111111111111111111111 

NYE BØGER 
Meddelt af 

AND R. FRED. HØST & SØN, Kgl. Hofboghandel 
Bredgade 35 - Central 5051 • 7571 

H. L. Preston: 110\V TO BEC:Oi\lE 
AN AIH PILOT . . .. .. . .. Kr. 4.20 
l'ruktisk og nytti l( lill e llofl for Amator
fl y \'c ri,. Den in« lc huld er en M"'ng«le gode 
lluod og Vink l'or «11°11 \'ordcn,lc Fly ,·cr. 

Hilmer von Bftlow: GESCHICHTE 
DEH LUFTWAFFI~ 
En overorclentlip: uktuel Bol(, som he
huncller Fly\'ning,•n som Lufl,·:,•rn . 

Henri Mignet: THE FL YING FLEA 
269 Sider .......... . .... Kr . . H.-
,1111skinen •Den flyvende Loppe • er ulh•
rede ,·i<lt bekendt i Danmurk. li e r e r 
Bogen om den. Der gh·,•s tulfurlig A11\'is• 
ning puo at hygge den. og der fort a·llcs 
hvorledes sm1vel «l en som Motoren skul 
behandles. De t er en Bog, som ullc Amutor
lly ,·cre vil gaa til m ed stor Entusiusmc. 

Agnes Hogers: FLIGHT, 1935, stort 
Kvart-Format ..... . .... . Kr. 9.-
Dette er Flyvningens Historie i T ekst og 
i en pragtfuld Samling uf lrnruktcristiske 
og ypperlige Fotogrufier. En encstonencle 
smuk Billedbog. 
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DUNLOP 
AEROPLAN RINGE 

HJUL & BREMSE UDSTYR 
DUNLOP RUBBER Co. 

KØBENHAVN BIRMINGHAM 

BH/604 

VE STERBROGADE 60 MEZZ. TELEFON • 13404 • GIRO 23824 

FREMSTILLING AF 

KATALOGER 

BROCHURER 

BØGER 

BLADFORLAG 

TRYKNING 

ADMINISTRATION 

ANNONCER 

Antagelse af Flyverkadetaspiranter 
Ved Søværnets Flyveskole vil der medio August d. A. 

blive p:iabe;ayndt en Flyverklasse. Denne har til Formaal 
at uddanne unge Mænd med dansk Indfødsret, og som er 
Værnepligten undergiven, til Flyverløjtnant af li. Grad i 
Reserven. 

For Optagelse kræves: 
Studentereksamen, Styrmandseksamen, Adgangseksamen 

til Polyteknisk Læreanstalt eller anden tilsvarende Uddannelse, 
dog mindst Realeksamen. 

Ansøgeren maa \'ære sund og af fejlfri Legemsbygning 
og skal inden d. 15. August d. A. være fyldt 20 Aar og maa 
ikke være fyldt 26 Aar. Han skal bestaa foreskreven Læge
undersøgelse, psykoteknisk og fysiologisk Undersøgelse. 

Uddann~lsen varer ca. 16 Maaneder. Under dennes første 
Halvdel er Eleverne Flyverkadetaspiranter, under anden Halv
del Flyverkadetter. 

Efter Uddannelsens Afslutning kan de dertil egnede ud
nævnes til Flyverløjtnant af li . Grad i Reserven. 

Alle nærmere Oplysninger m. H. I. Uddannelse og Vilkaar 
m. m. samt Skemaer til Ansøgning m. m. faas ved Henven
delse til Flyvevæsenets Kontor, Quinli Lynette, Refshalevej, 
København K. 

Enhver skriftlig Henvendelse skal indeholde Oplysninger 
om den paagældendes Eksaminer. Svarporto maa vedlægges. 

Ansøgningsfristen udløber den 20. Juni d. A. 

Chefen for Flyvevæsenel. 



_A_sp_crnc ELO§ E99 DOPE• 

(LOVBESKYTTET) 

er fremstillet i nøje Overensstemmelse med Forskrifterne 
i B. E. S. A. Specifikation 2 D. 101, Januar 1928. 
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KLAR DOPE 
ALUMINIUM DOPE 

RØD DOPE 
Fortyndingsvædske samt Identificeringsfarver og Specialfarver 

ENEFABRIKANTER: 

1s 0. F. ASP (SPECIALFABRIK FOR NITROCELLULOSE-LAKKER) 
PRAGS BOULEVARD 87 

SOMMERFARTPLAN 1936 
Luftruter paa København i Tiden tu/4- Bfi0 

D. = Daglig Afg. 
Hv. = Hverdage Kebenh. 

D. København-Hamburg . . . . . . . . . . . . . . . . . 9.00 
D. Malmo-København-Berlin. . ... ..... .... . . . . . . 9.00 
D. • -København-Amsterdam-London/Paris . . . 9.00 

*) Hv. København-Berlin . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 11.45 
*) D.Fra•/,. -København-Amsterdam-London/Paris ... 11.55 
*) Hv. • -København-Hamburg-Briissel-London 

/Paris . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 12.30 
*) Hv. • -København-Hamburg-Amsterdam 

-London/Paris .. . ........ .. ...... . .... 16.20 
D. • -København-Gtlteborg . . . .... . . . ... . . .. 12.50 
D. København-Gtlteborg-Oslo ........ . .. . 16.20 

De med '") mærkede Ruter gennemføres fra 1. Juli fra og III Stockholm. 

Billetter og Oplysninger faas i alle Rejsebureauer og hos 

DET DANSKE LUFTFARTS ELSKAB A/s -København 

KØBENHAVN S. 



~ .... 
~~ 
,/ OFFICIE.LT ORGAN FOR r-- VONGELIGE DANS:;;;ONAUTISKE SELSKAB 

Nr. 6 Juni 1936 9. Aargang 

Redaktion: 
J. Foltmann, 

Tel1. Amager 2613 y, 
Snorresgade 7. 

Eftertryk uden Kildeangivelse 
Ikke tilladt. 

INDHOLD: Fra Sverrig, S. 61. - Vinterlufttrafik i Norge, S. 62. - Danske 
Militærflyvere til Pokalflyvning i Sverrig, S. 63. - Anthony Fokker, 
S. 66. - Flyveulykken ved Ringsted, S. 67. - Dansk Svæveflyver 
Union, S. 68. - Aeronautisk Selskab, S. 69. - Forskelligt, S. 70-72. 

Ekspedition: 
fh. AUGUST BANGS FORLAG 
EJVIND CHRISTENSEN 

Tel1. 13.404 
Vesterbrogade 60. 

Fra Sverrig. 

»Nordisk Flyverpokal 1 mm« fik alt i alt et over
maade vellykket Forløb. Af de 58 anmeldte 
Deltagere tartede de 5-!, og paa enkelte Und

tagelser nær naaede alle igennem - til Trods for 
det meget daarlige Vejr. Selvfølgelig var der nogle af 
Deltagerne, der maatte udgaa af Konkurrencen, og 
som gode Sportsmænd alli gevel gennemførte hele Lø 
bet, men saadan vil det altid gaa i et stort Stævne 
med mange Deltagere, der maa gennemføres under 
t~gunst!ge Vejrforhold. Konkurrencemomentet og 
Spændingen blev paa Grund af Vejret sat adskillige 
(1rader op. Der kræves betydeligt mere Agtpaagiven
hed og Beregning, naar Skyerne ligger nede over Træ
toppe og Bjergrygge, end i højt og klart Vejr, - og 
begge Dage, Flyvningen varede, var Vejret elendigt. 
Vilde man ikke flyve Blindflyvning, maatte man ned i 
Dalstrækningerne, hvor Skylaget laa som et Loft og 
d~kkede Klipperyggene paa begge Sjder, alt imedens 
Regndisen slørede Udsynet fremefter. Det var dyg
tigt fløjet af alle de mange, der gennemførte Turen·.' 

* * * 
Uden at være sm.aalig egoistisk har vi vel Lov at 

!!- ige, at alle vore egne Deltagere klarede Vanskelig
hedf!rne paa en smuk Maade. I højt og klart Vejr vilde 
Chancerne have været nogenlunde lige for alle Parler. 
m_en givet er det, at det lave og usigtbare Vejr gav de 
hJemmevante en betydelig større Chance Man lukker 
s ig med noget større Tryghedsfølelse ind i en Dal, naar 
man ved, hvorledes den ender. fremfor at flvve rundt 
i™~~- . 

Maaske skulde man i samme Forbindelse slaa til 
Lyd for, at fremtidige Flyvninger om Nordisk Flyver
pokal blev lagt hen over mere end eet af de nordiske 
Lande. For Finlands Vedkommende kan det. grundet 
paa de geografiske Forhold, sikkert ikke lade sig gøre, 
men baade Danmark, Norge og Sverrig burde være 
indbefattet i Ruten, der skal gennemflvves. For det 
første kommer alle Flyvere ind over ukendt Terræn, 
og for det andet stimulerer det Interessen for Flyvnin -

gen i Almindelighed og Pokalflyvningen i Særdeleshed 
i alle tre Lande. 

* * * 
Nordisk Pokalflyvning var fortræffeligt arrangeret, 

og Orienteringsprøverne bidrog i høj Grad til at skabe 
et yderligere Konkurrencemoment i et Løb, hvor det 
er Præcision og Agtpaagivenhed det kommer an paa 
og ikke Brugen af Motoren til yderste Grænse. Det 
var svært at finde alle de udlagte Flager; en Betingelse 
var, at man holdt nøjagtig Kurs, og da det blev van
~keliggjort af Vejret, fik nogle af Flagerne Lov til at 
ligge hen i Ubemærkethed. 

* * * 
Flyvningen er blevet kaldt for et Urmagerløb - oe1 

noget er der selvfølgelig om det. Naar alle Etappe; 
!>kal gennemflyves paa ganske nøjagtige Tider, saa 
skal der passes paa Uret. Flyveren maa helt og hol
dent kunne stole paa sit - eller sine - Ure, og det 
bedste, der kan gives ham, er ikke for godt. For hver 
ti Sekunder for tidligt eller for sent over Maallinien 
gives der et Straffepoint, og der maa passes paa som 
en Smed, naar der skal gennemflyves en Strækning 
1~aa et Hundrede Kilometer eller mere paa ideel Flyve
l1d, beregnet ganske nøjagtigt efter 0

/ 1 0 af Maskinens 
største Hastighed og med Tillæg eller Fradrag for 
Vindstyrke. Maskiner med stor Motorstyrke vil efter 
denne Beregningsmaade altid have en Fordel fremfor 
de mindre Maskiner, idet den Konstant for Vind
styrke, der lægges til eller trækkes fra den beregnede 
Idcalflyvctid, er den samme for alle Maskintyper, og 
det er et Spørgsmaal, om man ikke ved fremtidige 
S~ævncr burde klassificere de deltagende Maskiner 
efter Størrelse. Resultaterne fra i Aar viser i hvert 
Fald med Tydelighed - der ogsaa bekræftes af Del
lagerne - at langt de flestP mindre Maskiner havde 
vanskeligt ved at overholde de opgivne Flyvetider, og 
som Følge deraf blev saa stærkt pointsbelastede. at de 
hlev plaC'eret i sidste Halvdel. 

* * 
* 
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knap saa stor som Odense, men den har sin Civil
flyveplads med Hangar, og Flyveklubben har sin egen 
Skolemaskine - joh, vi forstod, at man i Sverige var 
naaet længere med Sportsflyvningen end i vort Hjem
land. Ved det festlige Bord med svenske og danske 
Flag bød Klubbens Formand, Direktør Birger Måns
son, os hjertelig velkommen, og Oberstløjtnant Ørum 
takkede for den overordentlige Gæstfrihed, der var 
straalet os i l\Iøde. Der blev raabt Hurra og spille! 
Nationalsange, og det blev sent, inden vi igen var paa 
Hotellet. 

Den næste Dag maatte vi atter af Sted, og igen holdl 
Bilerne for Døren og kørte os til Flyvepladsen. Efter 
et Sving over Byen og et Dyk over Pladsen satte vi nu 
atter Kursen efter Pokalflyvningens Rute, en over 
ordentlig smuk Tur langs Våtterns til Tider ret stejl<' 
Klippesider og derefter over Vasterås til den nye Fly• 
veplads ved Stockholm, hvor der den Eftermiddag vm 
et Virvar af Maskiner i Luften og paa Jorden. Det var 
svært for de mange Maskiner at komme ned paa Plad
sen. Havde man lagt an til Landing og mente, at der 
nu var en Plads, saa varede det ikke længe, inden man 
saa Skyggerne af andre Maskiner bevæge sig tæt ved 
Siden af hinanden over Jorden, men ned kom vi, og 
alle vore 14 Maskiner stod snart tøjret paa Bromma 
Flyveplads. 

Den følgende Dag, Torsdag den 21. Maj, var der 
en endelig Instruktion for Pokalflyvningen, og ved en 
sidste Gennemgang af Flyvningens Bestemmelser med 
Holdets Træner Kaptajn Bjarkow opfattede vi det næ
sten som en Ordre, da Kaptajnen med et Smil sagde: 
>Selvfølgelig flyver vi alle Turen igennem, ingen giver 
op. « Kaptajnen tænkte maaske paa Vejret, det var 
begyndt at regne, og Skyerne laa lavt. 

Det spændende Løb begynder. 
Fredag den 22. Maj Kl. 5 startede den første Ma

skine i Løbet, det var den danske Marineflyver, Kap
tajnløjtnant Rasmussen, og allerede som Nr. 6- 9 
startede vore 4 nye Fok.kere. Senere kom vore 2 æl
dre Fokkere, vor De Havilland Dragon, Autogiroen 
og vore 6 Tiger Moths. Den første Etape gik over 
Stigtomta till Norrkoping. Der var meget svag Med
vind og en Skyhøjde paa 2-400 m. Vi maatte altsaa 
flyve lavt hen over dette ganske ensartede Terræn, jeg 
havde noget Besvær med at finde Stigtomta, men 
passerede dog rettidig og landede ogsaa ca. 10 Minut
ter senere i Norrkoping. 

Den næste Etape over Malmslatt, Hastholmen til 
Jonkoping kendte vi, saa selv om Skyerne stadig laa 
lavt og Jonkoping ret højt, var der ingen Vanskelig
heder. Jonkoping ligger ved Sydspidsen af Vattern 
omgivet af høje Klippepartier. Her laa Skyerne ned 
over Tinderne, og der var kun faa Kilometers Sigt. 
Etapen herfra over Feringe og Fagerhult til Ljungby
hed gik omtrent lige imod Syd, og jeg havde bestemt 
mig til at følge en Jernbane, som omtrent følger Ru
ten. Det første Stykke gik igennem en Dal, hvor det 
med stort Besvær lykkedes omtrent at faa Maskinens 
venstre Planspids til at ligge 20- 30 111 over den megel 
snoede Jernbanelinie, medens højre Planspids ofte pe
gede lige imod en lodret Klippevæg, som lidt højere 
oppe forsvandt i Skyerne. Jeg havde paa mit Kort 
afsat Mærker for hver 5 Minutters Flyvning for stadig 
at vide, om jeg overholdt den tildelte Flyvetid, og op
dagede derved snart, at Tiden paa denne Strækning 

Nr 

var snævert udmaalt, der var ikke saa kraflig M 
vind, som beregnet, saa Motoren maatte have no 
Omdrejninger ekstra. Der var nu lidt højere 
Skyerne, men nu begyndte det at regne, og især 
Fagerhult til Ljungbyhed var det meget uroligt. li 
skinen blev meget ublidt kastet op og ned, den b 
krænget og slaaet ud af Kurs. Først faa Kilometer 
Ljungbyhed, da vi kom ud over det lavere Tern 
blev det roligere, og jeg klarede Etapen med kun no 
Sekunders Fejltid. Der var nu ogsaa Landing til M: 
ke i Ljungbyhed, og efter det sædvanlige obligatoril 
Ophold paa 1 Time gik det videre imod Goteborg. I 
regnede stadig meget, men Ruten gik langs Kys· 
over Halmstad og Varberg, saa det var let at orient, 
sig, og Tiderne var nu rigelige. 

De store Maskiner klarer sig bedst. 
Dagens sidste Etape fra Goteborg til Jonkoping , 

ved sidste Instruktion blevet forandret, saaledes at 1\ 
skinerne skulde passere en Kirke uden for den direl 
Forbindelseslinie, og yderligere var Strækningen v: 
skelig, fordi der her var udlagt Flager, som skul 
findes og angives nøjagtig paa Kortet, samtidig m 
at den ideale Flyvetid skulde overholdes. I den tæ 
Regn under de lave Skyer var nogle Flyvere held 
at finde en eller flere Flager, andre fandt ingen, m 
der var Glæde over, at 13 af vore 14 Maskiner d 
Aften stod paa Jonkoping Flyveplads, kun en af 
nye Fok.kere maatte blive tilbage i Ljungbyhed p 
Grund af en Revne i Propellen. Der blev om Aften 
talt meget om Turens Forløb, det saa ud, som om 
hurtige Maskiner med det værdifulde Overskud 
Motorkraft havde klaret sig bedst. Vore Tiger Mol 
havde ikke kunnet presse Maskinernes Motorer til 
naa Ljungbyhed i den snævert tilmaalte Tid, Flyver 
havde allerede der faaet mange Strafpoints, saa 1 

var Bevis for, at det var de rigtige Folk, der sac 
Maskinerne, at ingen havde givet op, men var ga: 
Turen igennem, skønt allerede saa langt distance; 
af de kraftigere Maskiner. Der var nu hos alle 13 F 
vere en bestemt Vilje til at naa Stockholm. ».Ja • , sng 
een, »selv om jeg skal ro Maskinen over Miiluren, s 
skal jeg til Stockholm. « 

Skyerne hænger i Trætoppene. 
Det viste sig dog næste Morgen tvivlsomt, om d 

kunde startes til Stockholm. Vejret var nu værre e 
Dagen forud, Skyerne laa ned ad Klippesiderne, 
Regntykning udfyldte det 100 m høje Mellemrum m 
lem Flyveplads og Skylag. Starten blev udskudt 
Time, Vejr~eldingerne udtalte en Tendens til B{ 
ring, og man ventede jo i Stockholm. Kl. (i,30 st: 
lede saa igen den første Maskine og forsvandt hurt: 
i Regntykningen, og atter fulgte Maskinerne med 1\ 
nutters Mellemrum. 

Den første Etape gik til Vasterås, men dog ik 
direkte. Igen skulde man passere en l{irke, og se 
Dagen forud var der udlagt Flager langs StrækningE 
For at finde Flagerne maatte man ikke komme ud 
for den rette Linie mod Kirken, saa jeg prøvede at g 
efter Kompas op over Tinderne. Det viste sig her, 
Skyerne berørte Trætoppene paa Klipperne, saa Hj 
lene maatte følge Træerne. Med stor Hast kom 
Klipperyg til Syne, der maatte hurtigt gives Højden 
og straks efter ned igen paa den anden Side, ell{ 
vilde Maskinen forsvinde op i Skyerne, og man hav 
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>miste t Jorden ". Snart efter kom den næste Klippe
ryg, og saaledes gik det videre som i en Rutschbane 
paa en Strækning af ca. 15 km. Saa naaede jeg en 
mindre Sø, hvor Skyerne laa vel 50 m over Jorden. 
,Jeg var saa heldig at finde Søen paa Kartet, men det 
var langt uden for Ruten, jeg maatte søge ind til denne 
igen, og nu gik det over nogle andre Søer, som mar
kerede en Dalstrækning, og da jeg endelig havde Ru
ten igen, var der endog ca . 200 m Skyhøjde. u var 
det om at finde Flager, holde Kursen og passe Tiden, 
men omkring Halvvejen til Vasterås begyndte det igen 
med tæt Regn, som gav kortere og kortere Sigt. Dog 
Tiden kunde holdes, og Vasterås va r naaet med en 
Mærkelanding i Regntykning fra 100 m Skyhøjdc. 

Alle danske Maskiner naaede igennem. 
I Officersmessen i Vasterås trængte Flyvere sig sam

men i de følgende Timer. Man drøftede Flyvningen 
og ~purgte stadig: >Er alle kommet «. Vore 6 hurtige 
og kraftige Fokkere havde naaet Vasterås, men hvor
ledes vilde vore smaa Skolemaskiner med den ringere 
Motorkraft klare disse Hop over Tinderne, hvorledes 
vilde den store De Havilland Dragon kunne komme 
igennem, og hvorledes vilde det gaa Autogiroen med 
Møllevingen roterende oppe i Skyerne. Man forkla
rede og diskuterede, een havde fløjet Blindflyvning, 
cen havde fulgt en Dal, en anden var gaaet ud over 
Viittern, og een havde ogsaa set et Par Skolemaskiner 
staa i en Lysning i en Skov. Der var Spænding lige 
til den sidste Maskine havde taget Grønsværet i Vii
sterås, og som vi sad og talte, hørtes pludselig endnu 
en Maskine i Luften. Vi Danske kendte Lyden, det 
var en af vore nye Fok.kere, det maatte være den, der 
blev tilbage i Ljungbyhed, og som nu havde faaet ny 
Propel. Den havde taget Turen med og vilde nu følge 
os til Stockholm. Alle de 14 danske Militærmaskin~r 
stod nu i Vas terås - alle var gaaet igennem. 

Der var nu Travlhed med at udregne de foreløbige 
Resultater, for at de 5 Maskiner, der laa bedst, kunde 
sendes i Spidsen paa de sidste 80 km til Stockholm, 
og Glæde var der, da en Dansker, Løjtnant Kierke
gaard, med en af de nye Fokkere var imellem de 5. 
Han lan som Nr. 3 eller 4, og han holdt Stillingen -
han landede paa Bromma som Nr. 3 i nordisk Pokal 
flyvning 1936. 

Den første, jeg hilste paa i Bromma. var Kaptajn 
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Lajtnunl A. P. Kicrkcguurd. 

Bjarkow, der ønskede til Lykke med Turens Gennem
førelse. Kaptajnen havde staaet paa Flyvepladsen 
fra om Morgenen, H.egndraaberne løb ned over An
sigtet, men han fortalte, hvorledes det havde lettet 
hver Gang, der kom Melding om, at en Maskine va1 
landet i Viisterås. 

Svenskeren Løjtnant Thunberg vinder med Danskeren 
Løjtnant Kierkegaard paa Tredjepladsen. 

Vi havde nu kun Festlighederne med Præmieudde
lingen tilbage. Vel var en Svensker blevet Nr. 1, 
men en Dansker havde dog Tredjepladsen, og alle vore 
Maskiner havde gennemført Turen - der var præste
ret god Flyvning, og vi havde vist Svenskerne, at de 
danske Flyvere ogsaa kunde klare Sverige i det lave 
Vejr. 

Hjemturen gik for Fokkerne direkte til Kastrup 
Lufthavn, hvor den første, der modtog os, var vor 
Chef Oberst Førslev. Endnu før vi kunde naa at kom
me ud af Maskinerne, stod Obersten paa Underplanet 
og sagde os Tak, fordi vi gennemførte Flyvningen og 
derved repræsenterede vort Korps paa en værdig 
Maade. Efter et Kvarters Flyvning var vi saa atter i 
Værløse, og Løjtnant Kierkegaard havde ærlig for
tjent det Hurra, som de af vore Kammerater, der var 
samlet ved Landings-T-et, gav ham. 

Resultaterne &a »Nordisk Flyverpokal«. 
1 Løjtnant Thunberg Sverrig Fokker CV 5,6 23 Fanjunker Vogeler Sverrig Moth-Major 29,6 
2 Løjtnant Jakobsson 9,6 24 Løjtnant Lindholm 29,7 
3 Løjtnant Kirkegaard Danmark Fokker CVe 10,0 25 Sergent Sjunnesson 30,9 
4 Løjtnant Nordstrøm Sverrig Fokker CV 11,5 26 Løjtnant Liljehagen 35,2 
5 Kaptajn Lillier 11,6 27 Løjtnant Per Carlson Norge Fokker CV 39,1 
6 Løjtnant Seth 12,0 28 Kaptajn Lærum Danmark Dragon Moth 41,5 
7 Løjtnant Cornelius Moth-Major 12,4 29 Ditlef Smith Norge Moth 44,8 
8 Løjtnant Svensson Danmark Fokker CVe 13,2 30 Kaptajnltn. Rasmussen Danmark Hawker Nimrod 50,3 
9 Løjtnant Nydahl Sverrig Fokker CV 13,5 31 Direktør Simonsson Sverrlg Klemm-Hirth 58,3 

10 Løjtnant Rydstrøm Moth-Major 13,8 32 Premierløjtnant Jensen Danmark Tiger Moth 62,7 
11 Løjtnant Enderlein 15,0 33 Løjtnant Winterthun Norge 66,0 
12 Kaptajn Adlercreutz Fokker CV 15,6 34 Direktør Ib Aller Danmark Gipsy Moth 71,5 
13 Løjtnant Brandt-Møller Danmark Fokker CVe 17,5 35 Sekltn. K. E. Simonsen Tiger Moth 72,9 
14 Karhumåkl Finland Cirrus Moth 17,7 36 Løjtnant Wenzer Sverrig Heinkel Mercedes 90,3 
15 Premierløjtnant M. Hansen Danmark Dessoutter 20,7 37 Løjtnant Odd Bull Norge Fokker CV 91,9 
16 Løjtnant Lindahl Sverrig Jagtfalk 21,6 38 Sekltn. Bro Danmark Tiger Moth 93,6 
17 Løjtnant Bjuggren Caudron 21,8 39 Oversergent Sandqvist 94,0 
18 Løjtnant Wigardt Fokker CV 23,4 40 Flyverløjtnant Christensen Gipsy Moth 103,8 
19 Løjtnant Hedengren Hornet Moth 24,1 41 Sekltn. Jensen Tiger Moth 109,5 
20 Løjtnant Birkhede Danmark Tiger Moth 25,0 42 Sergent Bjurhovd Sverrig Taylor Club 167,0 
21 Sektln. L. F. Simonsen Fokker CVe 29,2 43 Bernstrøm Avro Arran 284,5 
22 Løjtnant Sundgren Sverrig Fokker CV 29,5 
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Anthony Fokker. 
25 Aar som Flyver og Konstruktør. 

Fokkers forste Flyvem:iskine i Luften. 

Den 7 .. Juni var del 25 Aar siden, den hollandske 
Flyver og Flyvemaskinekonslruktør Anthony Her
man Gerard Fokker erhvervede sit internationale 

Flyvercertifikat i den tyske Aeroklub. I Grunden var det 
et dobbelt Jubilæum, den verdenskendte Konstruktør kun
de fejre, for han havde ikke alene været Flyver i 25 Aar, 
men ogsaa Flyvemaskinekonstruktør. Han konstruerede 
og byggede selv sin fors le Flyvemaskine og lærte sig selv 
at flyve. 

* * * Anthony Fokker blev født den G. April 1890 i Kediri 
(Java), hvor hans Fader ejede en Kaffeplanlage. Da Tony 

Pokkers intern:itionule F lyvercertifikat . 

var 4 Aar gammel flyttede Forældrene til Holland og bo
satte sig i Haarlem, hvor Tony kom p aa Skolebænken. 

Allerede den Gang havde han In teresse for Teknik -
eller maaske rettere Mekanik - selv om han brød sig mere 
om den praktiske Side end den mere teoretiske. Da hele 
Verdens Opmærksomhed i 1908 og 1909 blev henledt paa 
Brødrene Wrighl's, Bleriol's og flere andres Flyvninger, 
kastede Fokker sig med Liv og Sjæl over dette nye, og 
anvendte al sin Fritid paa at eksperimentere med smaa 
Modeller. 

Men i Længden var det ikke nok for ham; han vilde 
selv lære at flyve, og til sine Forældres store Sorg gav 

Fokker i sin forste FJ:p•cmaskinc. 

han Pokker i al Skolegang. En Dag, da han var paa Be
søg i Mainz, meldte han sig som Elev paa en Skole for 
Motor- og Flyvemaskinekonstruktion, der tillige var Ejer 
af en Flyvemaskine til Uddannelsesbrug. Den var Fokker 
imidlertid ikke længe om at slaa i Stykker. 

Hans første Flyvemaskine. 

Tabet af Skolens eneste Flyvemaskine fik Fokker til at 
tage fat paa Bygning af en l\laskinc af egen Konstruktion, 
og i Løbet af Vinteren 1910- 1911 byggede han sin første 
virkelige Flyvemaskine, hjulpet af to Arbejdere. Da den 
var færdig, begynd le han at lære sig selv at flyve; først 
ved Kørsel hen over Jorden, derefter ved smaa Hop - og 
~aa fløj han. Den 16. Maj 1911 aflagde han sine Flyve
prøver, og den 7. Juni fik han sit Certifikat. 

Og saa varede det ikke længe, før han begyndte at for
bedre sin Maskine. Tværskibs Stabilitet, som alle Flyve
maskiner manglede den Gang, løste Fokker paa sin egen 
Maner, og den l\laade, hvorpaa han kunde foretage et 
Sving, vakte megen Beundring. 

,,, 
/ 

Fokker C 10 Hckognosccringsmaskincr med Jlolls lloyce. 

Fabrikken grundlægges. 

Med al sin Energi bestræbte han sig for at forbedre sin 
Flyvemaskine, og i 1912 deltog han med Held i Konkur-
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Fokker F HG Trafikflyycmaskine , bygget til K. L. 1\1. 

rence for militære Flyvemaskiner i St. Petersborg. Aaret 
efter tog han fat paa at gøre sit Arbejde i Penge og opret
tede en Flyvemaskinefabrik. Da det nu gjaldt om at skaffe 
Ordrer, rejste han først til Holland, men da man her ikke 
vilde gøre Forretning med ham, omend man betragtede 
hans Arbejde med den største Sympati, rejste han til Eng
land. l\Ien i England var der heller ikke noget at gøre; 
saa prøvede han Frankrig - med lige saa ringe Resultat. 

I 1913 blev der imidlertid afholdt en Konkurrence for 
militære Transportflyvemaskiner, og her var Fokker saa 
heldig at vinde Førsteprisen med det Resultat, at den 
tyske Regering gav ham en større Ordre og udtalte Øn
sket om at knytte hans Arbejde nærmere til Landet" Han 
fik en 3-aarig Kontrakt paa Etablering af en Fabrik i For
bindelse med en Flyveskole, først i Johannisthal og senere 
i Schwerin, og denne lille Fabriksvirksomhed, der be
gyndte med at beskæftige 30 Mand, voksede efterhaanden 
til et stort Industriforetagende. 

Virksomheden under Krigen. 
Aaret efter at Fabriken var blevet startet, brød Verdens

krigen ud, og nu blev der en vældig Efterspørgsel efter 
militære Flyvemaskiner. 

Fokker havde vist, at han kunde bygge Flyvemaskiner, 
og i Løbet af de fire Krigsaar fik han rig Lejlighed til at 
vise sine Evner som Konstruktør. I Perioden 1914 til 1918 
konstruerede han ikke mindre end 40 forskellige Typer, 
hvoraf D 7 blev saa anerkendt, at andre tyske Fabriker 
byggede den paa Licens. 

Foruden Konstruktion af Flyvemaskiner beskæftigede 
Fokker sig med Problemet Skydning fra Flyvemaskine, og 
den Synkroniseringsanordning, han fandt paa, der tillod 
Skydning fremefter mellem Propelbladene, blev paamon
teret samtlige tyske Krigsflyvemaskiner. Fokkers Fabrik 
var overbebyrdet med Arbejde, og Tusinder af Flyvema
skiner leverede han i Aai,ene 1914- 1918. 

Bygning af Trafikflyvemaskiner. 

Efter Krigen vendte Fokker i 1919 tilbage til Holland, 
hvor han oprettede en ny Flyvemaskinefabrik, og det va
rede ikke længe, før Ordrerne strømmede ind fra nær og 
fjern. 

Paa dette Tidspunkt blev der dannet flere Selskaber til 
Udnyttelse af Flyvemaskiner som Trafikmiddel; og da de 
til Passagertrafik ombyggede Militærmaskiner ikke var 
særlig velegnet til Formaalet, tog Fokker, som en af de 
første, Initiativet til at bygge en virkelig Trafikflyvema
skine, og Resultatet blev Typen Fokker F2, et højvinget 
Monoplan med lukket Kabine til 5 Passagerer. Den nye 
Type vakte Begejstring viden om, og efterhaanden som 
Lufttrafiken udvikledes, fremkom Fokker med nye, bedre 
og større Typer, der resulterede i, at der for Tiden er 45 
Selskaber, der anvender hans Trafikflyvemaskiner. 

Herhjemme er Maskinerne velkendt og mest af alt Ty
perne F. VII, F. 12 og F. 22. Den sidst nye af hans Trafik
flyvemaskinetyper er Fokker F. 36, en firemotoret Kæmpe 
til 36 Passagerer. 

Flyveulykken ved Ringsted den 22. Maj. 

Den 22. Maj ramtes Marinens Flyvevæsen af en sørgelig 
Ulykke, idet Flyverløjtnant E. Rasmussen mistede Li
vet ved en Nedstyrtning med Nimrod Jager Nr. 172. 

Ulykken, der skete ved 11-Tiden om Formiddagen, blev 
iagttaget af en Flyvemekaniker og 4 andre Øjenvidner. 
Samme Dags Eftermiddag blev der af Auditør Schæff er og 
Kaptajnløjtnant 0. Petersen afholdt Luftforklaring paa 
Luftmarinestationen i Ringsted, og Forhøret gav til Resul
tat, at Nedstyrtningen antagelig maatte tilskrives, at Flyver
løjtnanten har foretaget et temmeligt skarpt Drej med for 
ringe Hastighed i forholdsvis lav Højde, hvorved Luftfar
tøjet er gaaet i Spind, som det ikke har været Flyveren 
muligt at tage Luftfartøjet ud af paa Grund af for ringe 
Højde. 

Ved en Undersøgelse af det nedstyrtede Luftfartøj, fore
taget paa Stedet af Ingeniør L. Prytz og Undermaskinmester 
P. Schleimann, blev intet fundet, der kunde tyde paa, at 

Materiellet ikke har været i Orden, ligesom Øjenvidnerne 
ikke har hørt noget unormalt ved Motorens Gang. 

Erik Rasmussen er født den 17. Januar 1909 i Aarhus. 
Efter at have bestaaet 1. Del af juridisk Embedseksamen 
blev han optaget paa Søværnets Flyveskoles Flyverklasse 
den 15. August 1933. Den 5. Maj 1934 udnævntes han til 
Flyverkadet og afgik fra Skolen den 22. December 1934 
som Flyverløjtnant af II Grad. 

Han har som Flyverløjtnant gjort Tjeneste dels paa Sø
luftfartøjer (ca. 6 Maaneder) og dels paa Luftjagere (ca. 11 
Maaneder). 

Erik Rasmussen var en velbegavet Mand med gode An
læg for praktisk Flyvning. Han var meget rolig, besindig 
og moden. Han var en dygtig og afholdt Officer og en 
god Kammerat. 

Ære være hans Minde. 
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Silkeborg Flyveklub. 
>Silkeborg Flyve

klub« blev stiftet den 
3. December 1934, 
efter at der først 
havde været hold! el 
orienterende Møde i 
Byen, hvor de aar
husianske Svævefly
vere var kommet til 
Stede og i begejstre
de Yendinger havde 
Lait Svæveflyvnin
gens Sag. 

Allerede Dagen ef
ter paabegyndteMed

Mumcr 'cn mccl <l en nye li:ahine foran Hangaren. lemmerne Bygningen 
af en Skolemaskine 

(Slamer), og i de følgende 5- 6 Maaneder blev der arbej
det energisk for al faa Planet flyvefærdig lil Sommeren 
1935. Her maa vi relle en Tak til >Aarhus Flyveklub«, 
specielt Formanden .Johs . .Jørgensen, for den Velvillie og 
Hjælpsomhed, hvormed de adskillige Gange i Vinterens 
Lob aflagde Besøg paa vort Værksted for at give gode 
Raacl og hjælpe, hvor de kunde. 

Den 30. Maj 1935 (Kr. Himmelfartsdag) var Stameren 
færdig, og som sædvanlig stillede Aarhusianerne sig vel 
villige, idel de kom til Stede med deres Gummitov og fore
tog de første Prøvestarter med Planet. Disse var meget 
vellykkede, og efter 6 Prøvesla.rter paabegyndtes Skoleflyv
ningen med Silkeborg-Flyvere under Aarhusformændenes 
Ledelse. 

14 Dage senere modtog vi vort eget Gummitov (800 Kar
rer m. Panseromspinding) fra Tyskland, og i Løbet af de 
næste 4 Maaneder foretoges der gennemsnitlig 50 Flyvnin
ger med Gummitovsslart hver Søndag uden eet eneste næv
neværdigt Uheld (ingen Brud paa Stel, Vinger eller Hale). 

Eflerhaanden var flere af vore Medlemmer imidlertid 
kommet saa langt frem, al del var paa Tiden at anskaffe 
et Motorspil. Dette blev Javel af en 40 HK. »Stayr« Motor, 
som Klubben allerede paa el tidligere Tidspunkt havde 
sikret sig, og efter at der endvidere var indkøbt 1200 Me
ler 2,9 mm engelsk Slaalwire, var Motorspillet klar til 
Indvielse. 

Ved denne Lejlighed lykkedes del os at faa en køben 
havnsk Svæveflyver, Installatør Otto Veibel, til at komme 
herover og indvi Motorspillet. Del blev en meget vellykket 
Dag, og 7- 800 Mennesker havde fundet Vej til F1yveplad
sen. Om Aftenen holdt Inslallalør Veibel et interessant og 
lærerigt Foredrag om Svæveflyvning for Klubbens Meri
lemmer. 

I Løbet af de næste 5- 6 Søndage foretoges der nu ca. 
100 Ture med Molorspillet, og flere af Klubbens 1'fodlem
mer naaede op i en Højde af 200 Meler og laYede saavel 

Fra Rasuren. Et Hcklnmeskilt i Form of en Fokker TnifikRyvemuskine, 
som l{luhben havde unhrugt ud mod Silkeborg Torv. Maskinen er 17 m 
tung og 6 m huj. Bemærk Stigen i Forgrunden og Lygten i Baggrunden. 

Nr. 6 

højre og venstre Drej som Olletalsflyvninger, og flere af 
Turene havde en Varighed paa lige ved 2 l\Unuller. 

Imidlertid begyndte det at knibe med de økonomiske 
Midler, og det blev beslullet, at vi skulde afholde en Bm:ar 
l'or derigennem at skaffe Penge, saa Udviklingen kunde 
fortsættes. Denne blev ogsaa gennemført, og den gav cl 
Overskud paa godt 800 Kroner. 

Fra den 1. ,Januar 193(i var vi uden Flyveplads, og ved 
enhver Lejlighed foretog Bestyrelsen Udflugter i Omegnen 
for at finde en ny Plads. Delle lykkedes ikke før sidst i 
l\larls Maaned, og vi sluttede straks Kontrakt med Ejeren 
for 3 Aar (aarlig Leje Kr. 75,00). Pladsen, der er belig
gende ved Chrislianshøj 1!i km fra Silkeborg, er mere ideel 
Lil Skoleflyvning end den tidligere benytlede Plads. 

I Paasken opførte vi selv en Hangar paa Pladsen 10,5 m 
lang, 7 m bred og 3 m høj, saaledes al vi kan sætte »Sta
meren « i Hangar uden at skille den ad. Ligeledes i Paa
sken hyggede vi Kabine paa Planet. 

Siden Paaske har vi nu haft fire ualmindelig vellykkede 
Flyvedage, og enkelte af vore Medlemmer er begyndt at 
lande efter l\lærke til »B« Certifikatet. 

For Øjeblikket har »Silkeborg Flyveklub« 14 aklive J\lcll 
lemmer, der alle har været paa Vingerne og 25!) (To Hun
drede nioghalvtreds) passive Medlemmer, der betaler fra 
2 10 Kroner om Aaret efter Behag. 

Klubben har tilmeldt sig »Dansk Svæveflyveunion « pr. 
1. .Januar 1936, og vi haaber paa et godt Samarbejde. 

f. >Silkeborg Flyveklub« 

Straalende Flyvedag for K. S. K. 

G. Christia11.~en, 
Sekretær. 

Richtersvej 23, Silkeborg. 

Søndag den 3. Maj var den fineste Skole- og Trænings
dag, , Københavns Svæveflyve Klub« endnu har haft. Vej
ret var helt ideelt, Sol hele Dagen og en tilpas Vi ndslyrke, 
der tillod Start med Gummilov for Nybegyndere saavel som 
Spilstart for de viderekomne. Alle Flyvningerne forløb 
uden Uheld af Betydning, en enkelt Bardun, der knækl.:ede, 
var alt. 

Resultatet af Dagens Slid og Slæb var lige saa straalende 
som Vejret og det gode Humør, nemlig hele 5 A-Prøver paa 
el Brædt, en Rekord inden for dansk Svævesport, der nok 
er værd at notere, da det fortæller om et godt System og 
en rationel Undervisningsmetode. 

Af særlig Interesse for Svæveflyvningens Udbredelse, og 
et Bevis for denne Sports om-sig-gribende Popularitet, var 
den islandske Ruteflyver /(ofoed-Hansem Besøg paa Lund
tofte Flyveplads, medens vore Skoleflyvninger stod paa. 
Det var kommet os for Øre, al Hr. Kofoed-Hansen gerne 
vilde slaa et Slag for Svæveflyvningen hjemme paa Island. 
Det var derfor os en stor Glæde al give Hr. Kofoed-Hansen 
et Par Gummilovstarter med >Glif«, og disse var saa sik
kert og naturligt udført, at vi uden Betænkning sendte Hr. 
Hansen til Vejrs med D.L.3. i Spilstart, for at lage A-Prøven, 
og vi tilføjer for Fuldstændighedens Skyld, at den blev 
bestaaet med Glans. Det var en Fornøjelse at se en Rute
flyver, der var vant til at flyve store og tunge Maskiner, 
haandtere et let Svæveplan saa fint. Hr. Kofoed Hansen 
er den første Islænder og den første danske Ruteflyver, der 
tager A-Prøven for Svæveflyvere, er meget begejstret for 
vor Sport, og det syntes for os Svæveflyvere, at Motorflyv
ning og Svæveflyvning, der dog har meget tilfælles, nu for 
Danmarks Vedkommende har nærmet sig hinanden noget 
mere. 

De fire af vore Kammerater, der samtidig log A-Proven, 
var følgende: 1laes, Ol.~en, U hre og Øjvind Andresen. I Lø
bet af Dagen blev der foretaget 31 Spilstart og 78 Gummi
tovstart, men saa var vi ogsaa trætte, for det var noget af 
en Rekorddag, men en herlig Dag, som vi bør have mange 
flere af. 

CertUleater. 
Fredag den 1. Maj bestod Ingolf Pedersen og S. 1'scher-

11ing B-Prøven. »Dansk Svæveflyve Union« har nu ialt 
udstedt 21 A-Certificater og 7 B-Certificater samt de 3 C
Certificater, ,som blev taget i Paasken ved Tisvildeleje. 
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Meddelelse fra Bestyrelsen af K. D. A. S. om Retningslinier 
for Selskabets fremtidige Virksomhed. 

I Henhold til Meddelelse paa Generalforsamlingen 
d. 25. Marts d . Aar fremsættes følgende: 

Naar Sports- og Privatflyvningen ikke i Danmark 
har udviklet sig som andetsteds, skyldes dette for en 
væsentlig Del de Vanskeligheder, som er foraarsaget 
ved de for Tiden gældende Valutarestriktioner. 

Under disse Omstændigheder har Bestyrelsen anset 
det for sin Opgave ved Forhandlinger med Myndig
hederne at søge disse for Flyvningen yderst uheldige 
Forhold forbedrede. 

Oprettelsen af Flyveklubber har ligeledes været 
Genstand for Overvejelse. Det er Bestyrelsen bekendt, 
at der allerede i København er dannet Klubber, 
der ønsker Tilslutning til K. D. A. S. En af disse Klub
ber har indsendt sine Vedtægter, der af Bestyrelsen er 
anerkendt som tilfredsstillende, og som maa kunne 
være vejledende for andre Flyveklubber, der paa lig
nende Maade søger Tilslutning til Aeronautisk Sel
skab. 

Bestyrelsen har med det Formaal at skabe Interesse 
for Oprettelse af F 1 y ve k 1 u b b er nedsat et Ud
valg, der kan supplere sig. 

En Oversigt over samtlige Flyvepladser i Landet an
tages at ville afhjælpe et Savn, og Bestyrelsen har der
for gjort Skridt til Udarbejdelsen af en saadan Forteg
nelse ved særlig sagkyndige. Fortegnelsen vil komme 
til at indeholde Oplysninger om de forskellige Pladsers 
Beliggenhed, Størrelse, Beholdning af Brændstof, 
eventuel Belysning, Udgifter ved Benyttelsen, om sær
lig Tilladelse skal indhentes etc. 

Bestyrelsen vil endvidere søge at udvirke Tilladelse 
til under visse nærmere Betingelser at benytte de mi
litære Flyvepladser. 

En eventuel Oprettelse af nye Flyvepladser antages 
at være en Opgave for de lokale Klubber, men det er 
en Selvfølge, at Selskabet, bl. a. ved det ovenfor nævn
te Udvalg, er rede til at yde sin sagkyndige Bistand. 

At udøve en kontrollerende Virksomhed med Anlæg 
af Flyvepladser, Benyttelsen af disse m. m. ligger 
udenfor Selskabets Omraade, idet en saadan henhører 
under Statens Luftfartsmyndigheder. 

Nye Medlemmer l K. D. A. S. 

Redaktionssekretær Ebbe Munck, Vitus Berings Alle 18. 
Grosserer Mogens Schwarz-Sørensen. 
Direktør C. L. Klitgaard Lund. 
Redaktør Alf Krabbe Schiøttz-Christensen. 
Premierløjtnant Poul Sæbye. 
Vognmand Holger Lindbergh. 
Sekretær Wm. E. Berntsen. 
Frøken Birte Jensen. 
Fru Ellen Jensen. 
Flyver Thorkild Petersen. 
Direktør Arnold Christensen. 
Tegner Jan Uhre . 
Radiotekniker S. Aarsdal. 
Pilot Jens Østen. 
Ingeniør Axel Monberg. 
Slagtermester Valdemar Sørensen. 
Ingeniør Carl Jensen. 
Premierløjtnant E. Ravnskov. 

Det er bekendt, at der i nogle Lande findes Sammen
slutninger af Privatflyvere med det Formaal gensidig 
at yde visse Begunstigelser under Flyvninger i Ud
landet, særlig med Hensyn til Benyttelse af Flyve
pladser og Hangarer, og Bestyrelsen har sin Opmærk
somhed henvendt paa, hvorledes denne Virksomhed 
kan fremmes her i Landet. 

Det er Genstand for Undersøgelse, hvorvidt der, for 
de af Selskabets Medlemmer, der ønsker at uddanne 
sig som Flyvere, kan opnaas visse praktiske Fordele 
hos de autoriserede Lærere, eventuelt ved Dannelse af 
Elevhold eller lign. 

Ligeledes er det under Overvejelse at lade afholde 
Foredrag, der paa hensigtsmæssig Maade kunde sup
plere den teoretiske Undervisning af Privatflyvere. 

Bestyrelsen anser det for at ligge udenfor Selskabets 
Opgave at oprette Flyveskoler, føre Kontrol med Ud
dannelsen af Elever og Materielanskaffelse, og anser 
det ikke for realisabelt for Tiden at opnaa Støtte fra 
det offentlige til Uddannelse af Flyvere. 

Bestyrelsen arbejder paa en videregaaende Udvik
ling af Medlemsbladet ,Flyv«. 

De i den senere Tid herhjemme opnaaede Resultater 
paa Svæveflyvningens Omraade viser, at denne Sports
gren har et stærkt Tag i Ungdommen, og Selskabet vil 
fortsat vise Svæveflyvningen sin Interesse. 

Det har været under Overvejelse at indskrænke Ud
gifterne til Selskabets Drift (Lokaler etc.), men man 
finder dette uforeneligt med Selskabets Interesser og 
er af den Anskuelse, at Selskabets Økonomi bør søges 
forbedret paa anden Maade, bl. a . ved Samvirke med 
andre for Flyvning interesserede Foreninger, og navn
lig ved at Selskabets Medlemstal forøges. - Den na
turlige Maade til at fremkalde en saadan Forøgelse af 
Medlemstallet er, at Selskabets egne Medlemmer hver 
indenfor sin Kreds virker for Tilgang til Selskabet, og 
Bestyrelsen skal derfor indtrængende opfordre samt
lige Medlemmer til at gøre et positivt Arbejde for Til
gang af nye Medlemmer. 

B e s t y r e 1 s e n . 

Danske Privatflyvere Indbydes til Belgien. 
Sammenslutningen af belgiske Flyveklubber arrangerer 

en >Tour Aerien de Belgique 1936«, til hvilken danske Pri
vatflyvere herved indbydes at deltage. 

Turen, der strækker sig over Dagene 2.- 5. Juli med An
komst den 2. og Afrejse den 5., former sig som en fælles 
Turistflyvning til forskellige Byer i Belgien. Deltagelse 
koster 250 belgiske Francs pro persona. Betalingen dæk
ker Hotelophold, samtlige Maaltider, Landings- og Hangar
afgifter samt Transport af Personer og Bagage til og fra 
Hoteller. Omkostninger til Brændstof og Olie etc. maa 
man saaledes selv afholde udover Betalingen for Deltagel
sen. 

Tilmeldelse til Turen maa indsendes til Aeronautisk Sel
skabs Kontor snarest muligt og senest den 20. Juni. 

Kunstflyvningskonkurrence i Tyskland, 
I Forbindelse med de Olympiske Lege i Tyskland afhol

der Aero-Club von Deutschland den 29., 30. og 31. Juli 
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i Aar en international Kunstflyvningskonkurrence med ind
til tre Deltagere fra hvert Land. Klubben har udsendt en 
Fortegnelse med Beskrivelse af 84 forskellige Kunstflyv
ningsøvelser, som efter deres Vanskelighed er givet Koef
ficienter fra 1- 10. Deltagere, som opnaar mindst % af 
det maksimalt opnaaelige Pointstal, faar Ophold og alt frit 
samt flere andre Fordele. De seks bedste faar desuden 
Pengepræmier. Skulde nogen dansk Flyver ønske at del
tage, maa Tilmeldelse være modtaget paa Aeronautisk Sel 
skabs Kontor senest den 25. Juni. 

Forhindring af Isdannelser. 

DEN første engelske Trafikmaskine, forsynet med Ind
retning til Forhindring af Isdannelse pa·a Planer 
og Haleorganer, en De Havilland D. H. 86 a fire

motoret Biplan >Dryad«, er sat i Drift af >Imperial Air
ways«. Den vil til Vinter fortrinsvis komme til at flyve 
paa Ruter, der særlig er kendt for at være behæftet med 
de Faktorer, Kulde og Fugtighed i det Forhold, hvoraf de 
frygtede Isdannelser opstaar. 

Isdannelserne formes ::.ærlig kraftigt paa Forkant af Pla
ner og Styreorganer. Isen ikke alene formindsker Sikker
heden paa Grund af Vægtforøgelsen, men ødelægger tillige 
Profilet af de bærende Flader. Det er almindelig bekendt, 
at det i Europa er den nordvestlige Del, der frembyder de 
for Isdannelse gunstigste Forhold, hvor Isdannelser kan 
opstaa i Løbet af ganske faa Minutter, og del er et Spørgs• 
maal, om ikke forskellige af uopklarede Ulykker har være l 
en Følge af Overisning. 

Den Anordning, som er indbygget i >Dryad«, er he
~krevet i >Flyv« Nr. 11, 1935. Anlifrysevædsken er en 
Blanding af Ethyl Glycol og Ethyl Alkohol. P. N. 

Det »ffyvende« Menneske. 

V
i har ikke selv sel del: men efter Dagspressen baade 
herhjemme og i England at dømme, er det ;) fly
vende« Menneske en vældig Sensation, og man har 

faaet del Indtryk, at det drejer sig om et Menneskes Flugt 
gennem Luften, noget i Lighed. med det moderne Svæve
plan. Men læser man de engelske Fagtidsskrifter, faar man 
en anden Opfattelse af det saakaldte >flyvende« Menneskes 
Præstationer, der kortelig kan samfalles i: et Faldskærms
udspring med forsinket Udløsning i Forbindelse med en 
vis Styring af Kroppens Bevægelser under det frie Fald. 

, Flight« skriver f. Eks.: - Det var med nogen Skuffelse 
vi overværede Mr. Glem So/m's, >det flyvende Menneskes« 
Opvisning. Ved at tænke paa den Belastning, som Vægten 
af Manden og hans to Faldskærme paafører de to flager
museagtige Vinger og Halefinnen - mellem Benene, har vi 
hele Tiden tvivlet paa Rigtigheden af den otte Kilometer 
lange Glidning, der blev paastaaet, uden at vi dog var for
beredt paa al opleve et saa voldsomt Fald, som fulgte efter 
at Mr. Sohn havde forladt Maskinen i 9000 Fod. Hans Røg
stribe viste ganske vist en tydelig Afvigelse fra det lodrette 
Fald, og endog nogle enkelte Drejninger, men ikke med sin 
bedste Villie var det muligt at faa Nedfarten til at ligne en 
Flyvning eller en Glideflugt. 

Men - det var vældig spændende at se. 
Det er et storartet Publikumsnummer, men al den me

gen Tale om at arbejde videre med Sagen af aerodynamiske 
Grunde, minder for meget om den mørke Middelalder. 

, Aeroplalle« skriver.: 
- Henved halvtreds Tusinde Mennesker valfartede til 

Hanworth i Søndags for at se Mr. Glem Solm komme ned 
fra en Flyvemaskine ved Hjælp af Vinger og Hale, som han 
havde spændt paa sin Krop. Efter at have været to Timer 
om at tilbagelægge et Stykke Vej paa knapt een Kilometer 
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og derefter at have ventet tre Kvarter paa, at der skulde 
ske noget, saa man i omtrent eet Minut en Røgstribe, der 
endte med et ganske almindeligt Faldskærmsudspring med 
forsinket Udløsning. 

Det er nok muligt, at Mr. Sohn's Vinger og Hale gor det 
noget lettere for ham at styre Bevægelsen i Luften end 
afdode John Trallum kunde det ved behændig Hjælp af 
sine Hænder og Fødder. Bladets Læsere vil kunne huske, 
at vi for et Aarslid siden offentliggjorde Mr. Tranum's egen 
Beretning om, hvorledes han under et langt Fald kunde 
rulle og styre sit Fald ved at bruge Hænderne som Klapper 
og Fødderne som Ror, inden han aabnede sin Faldskærm. 

Den virkelige Forskel i Faldhastigheden mellem Mr. 
Tranum's 192 Kilometer i Timen, der er den største Hastig
hed, som et Menneske kan opnaa under et Fald gennem 
den nederste Atmosfære ,og l\lr. Sohn's Hastighed med Vin
ger, kan ikke være rel stor. Og hvad Manøvrerne angaar, 
vilde det kun ved Hjælp af en førsteklasses Kikkert have 
været muligt al se, i hvor høj Grad Mr. Sohn havde Herre
dømme over sine Bevægelser, og selv da vilde det have 
været meget vanskeligt at faa ham i Kikkerten, inden Fal
det var færdigt. Det Udbytte, som største l?arten af Til
skuerne fik, var at se en langsom Raket falde, efterfulgt af 
en Landing med Faldskærm. 

Nogen praktisk Betydning har Mr. Sohn's Demonstration 
ikke, og aerodynamisk set fører det heller ikke til noget. 
Og der er saa lidt at se, at det ikke er Ulejligheden værd at 
gaa efter det. --

Fra Kastrup Lufthavn. 

MA.I :\l:rnned bragte el stor'L Hvkind af tremmede l'ri
vatllyvere i Kastrup Lufllrnvn; enkelte kom paa 

privat Besøg til Danmark, nogle i Forretningsojemed, men 
1>Lorste Parten besøgte Lufthavnen paa Gennemrej:,e Lil Ud
stillingen i Stockholm. De kom fra forskellige Lande og 
med forskellige Maskintyper. 

Englænderen Farquharso11, der snart e1· en kendt Gæst 
i Lufthavnen, og som handler med Flyvemaskiner, var 
her først med en Miles Falcon (som Privatflyveren, Arki
tekt Hasmussen købte) og senere med en British Klemm 
( til Grosserer Holger Andersen) samt en Stinson til 4 Per
soner ( der ogsaa bliver her i Landet). 

;\Ir. Samuelso11 fra Smith Aircraft Instruments demon
strerede de mange Instrumenter i sin De Havilland 84 for 
en talrig Kreds af luftfartssagkyndige; i\lr. Robertsoli fra 
Dunlop besøgte Firmaets danske Repræsentant i sin Puss 
:\loth, og i en lignende :\laskine kom :\Ir. Auping l'ra Stan
dard Electric. En anden Brilish Klemm med l\lr. Pri11ter
gard ved !'inden var paa Gennemrejse til Stockholm. 

Fra Skotøjsfirmaet >Bata< kom Czekoslo,•aken Janza med 
en Dragon Moth; Widerøe's Flyveselskab fragtede en Bel
lanca til Norge; Tyskeren Zimmermmm med en Junkers 
W 34 fløj med nogle Herrer fra Luftministeriet i Berlin; 
Stockholms Tidnings Viking II var paa Gennemrejse, Ty-
1>keren J(ropp med en Focke Wulff 44 og hans Landsmænd 
Neubiirger med en Biicker Jungmann, Beier med Biicker 
Jungmeister og Talllc med en tomotoret Focke Wulff var 
paa Vej til Stockholm. Paa Gennemrejse til Stockholm 
var ogsaa Englænde1·ne Wood med Dragon Rapide, Mac
phail med en Monospor Ambulance, Withbreatl med Leo
pard Moth, Rogers med Klemm Eagle, Fuller med Hornet 
l\loth, den franske kvindelige Flyver Maryse llilsz med en 
l\lorane og Miss Raes med en Miles Hawk. 

Endvidere kan Lufthavnen notere følgende Gæster: Mr. 
Bertram (Hcralt),) Mr. Brie (Autogiro), Mr. Colman (Air 
Speed Courier), Mr. Cameron (Leopard l\loth), l\lr. Shaw 
(Percival Gull), Polaken Skovzewski (Leopard Moth), Mr. 
Selh-Smith (Monospor), Mr. Malonc (Percival Gull) og 
;\Ir. Hus.~ell (Klemm Eagle). 
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Nyt Gebyrreglement. 

SOl\l BILAG til »Efterretninger for Luftfarende« Nr. 
10/ 1936 af 1. Juni 1936 medfulgte et nyt Gebyrregle
ment, som Ministeriet for offentlige Arbejder har ap

proberet den 1. l\laj d. A. for Udstedelse og Fornyelse af 
Certifikater og Luftdygtighedsbeviser m. m. 

Efter dette er Afgifterne følgende: 

I. 
Personel. A B 

a) Udstedelse af: :\lecl Uclen 

Førercertifikat til: 
Afholdelse Afholdelse 
af Prm·rr af Prover 

Privatflyvemaskine .................... . 65 Kr. 15 Kr. 
Flyvemaskine i erhvervsmæssig 

Luftfart .................. . . ............ . 
Kunstflyvemaskine .................. . . . 
Flyvemaskine i offentlig Lufttrafik 
Friballon ................................ . 

Luftnavigatørcertifikat .................. . 
Flyvemekanikercertifikat ............... . 
Certifikat som aut. Kontrolmekaniker 
Certifikat som aut. Fabrikskontrollant 
Certifikat som Faldskærmsudspringer 
Radiotelegrafist- og Radiotelefonist-

70 
70 

100 
40 
40 
35 
35 
35 
40 

» 20 » 
» :w » 
» 25 » 
» 15 » 
» 15 » 
» 10 » 
» 10 » 
» 10 » 
» 25 » 

certifikat .................................. . 
Eneflyvningscertifikat til Skoleflyve-

1naskine . .................................. . 

10 Kr. 

35 > 
b) Fornyelse eller Udvidelse af: 

Førercertifikat til: 
Privatf}oyvemaskine .. . ................ . 30 Kr. 5 Kr. 
Flyvemaskine i erhvervsmæssig 

Luftfart ........ ............. . .......... . 
Kunstflyvemaskine .................... . 
Flyvemaskine i offentlig Lufttrafik 
Friballon ............................ . .... . 

Luftnavigatørcertifikat ................... . 
Flyvemekanikercertifikat ............... . 
Certifikat som aut. Kontrolmekaniker 
Certifikat som aut. Fabrikskontrollant 
Certifikat som Faldskærmsudspringer 
Radiotelegrafist- og Radiotelefonist-

30 » 5 » 
30 » 5 » 
45 » 5 » 
20 » 5 » 
20 > 5 » 
20 » 5 » 
20 » 5 » 
20 » 5 » 
20 » 5 » 

certifikat .................................. . 5 Kr. 

II. 
Materiel. 

a) Udstedelse af: 
Registreringsbevis ....... ,. . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . 10 Kr. 
Godkendelse for Flyvemotor af ny Type ... 1,5 X int. HK. 
Luftdygtighedsbevis for Serieluftfartøj, der 

bygges her i Landet, af Tornvægt: 
Indtil 200 kg ................................... . 

» 450 » ................................... . 
» 1000 » ···································· 
» 1500 » ................................... . 
» 2500 » ···············--····------········· 

Over 2500 » ................................... . 
Luftdygtigherlsbe,·is for Serieluftfartøj, der 

indføres fra Udlandet, af Tornvægt: 
Indtil 450 kg og alene til privat Brug .. . 

» 1000 » ................................... . 
» 2500 > ................................... . 

Over 2500 > ................................... . 
Stempling af Flyvemotorattest .................... . 
Godkendelsesbevis for Faldskærm .............. . 

b) Fornyelse af: 
Luftdygtigheqsbevis for Luftfartøj til privat 

100 Kr. 
150 » 
200 » 
300 » 
400 » 
500 » 

50 Kr. 
100 » 
125 » 
150 » 

25 » 
25 » 

Brug med Tornvægt under 450 .kg ............ 35 » 
Luftdygtighedsbevis for alle øvrige Luftfartøjer 

af Tornvægt indtil 2500 kg ....................... . 
over 2500 kg ......................................... . 

Godkendelsesbevis for Faldskærm .............. . 

50 » 
75 » 
25 » 

c) Godkendelse af et Luftfartøj efter væsentlige 
Reparationer . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . Som Fornyelser 

III. 
Lufthavne og LUlldingspladser. 

a) Udstedelse af Godkendelsesbevis for: 
Midlertidig Landingsplads . . .... .. ......... ... ..... 75 Kr. 
Privat Landingsplads .. .. ... ...... ... ... . ... ... ... ... . 75 » 
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b) Fornyelse eller Udvidelse af Godken• 
delsesbevis for: 

A B 
:\led Uden 

Besigtelse Besigtelse 

Midlertidig Landingsplads .............. . 40 Kr. 15 Kr. 
Privat Landingsplads ............ ......... . 40 » 15 > 

IV. 

Afgifter for offentlige Forretninger, der foretages i Hen
hold til Luftfartsloven, og som ikke omfattes af ovenstaaen
de, fastsættes i de enkelte Tilfælde af Ministeriet. 

V. 
Under Rejser eller Udstationering i Anledning af Prøver, 

Undersøgelser eller Besigtigelser afholder Rekvirenten des
uden den tilsynsførendes Udgifter til Befordring, udreder 
Dag- og Timepenge i Overensstemmelse med Tjeneste
mandslovens Regler samt refunderer eventuelle positive 
Udlæg, foranlediget ved paagældende Forretnings Fore
tagelse. 

VI. 
Depositum for de med Prøverne, Undersøgelserne og 

Besigtigelserne forbundne Afgifter, Rejseudgifter og andre 
Omkostninger indbetales forud af Rekvirenten. Gebyrer 
og afholdte Udgifter tilbagebetales ikke, selv om Prøverne, 
Undersøgelserne og Besigtelserne resulterer i, at Udstedelse 
af Certifikat eller Bevis ikke kan ske, eller Godkendelse 
ikke kan meddeles. 

Danske Privatflyvere har stiftet 
en Klub. 

U11der Navn af Flyveklubben Danske Privatflyvere er 
der blevet startet en Flyveklub som Societe affilice 
til Det Kongelige Danske Aeronautiske Selskab. Klub

ben omfatter praktisk talt samtlige civile Flyvere med Pri
vatflyvercertifikat her i Landet. 

Klubben ledes af et Repræsentantskab, der bestaar af: 

Dr. med. L. J. Abild. 
Direktør Ib Aller. 
Grosserer Holger P. Andersen. 
Fabrikant L. Augustirms. 
Overlæge, Dr. med. H. C. llagedorn. 
Fabrikant Erik Hoff-llamcn. 
Arkitekt Aage Rasmussen. 
Direktør C. Thielst. 
Ingeniør E. B. Vøgg. 
Landsretssagfører C. A. Koefoed. 

Sidstnævnte er valgt til Formand. 
Klubben har indledet sin Virksomhed med en Fælles

udflugt Fredag den 5. Juni til Avnø med Landing paa !\fa
rinens Flyveplads. Starten foregik fra Lufthavnen i 
Kastrup . . 

Den næste Fællesudflugt er fastsat til Søndag den 28 . 
Juni. l\Iaalet for denne Udflugt vil senere blive meddelt. 

I Flyveklubbens Love siges følgende om Klubbens For
maal: 

§ 2. 
Klubben, der virker i Tilknytning til DET KONGELIGE 

DANSKE AERONAUTISKE SELSKAB, har til Formaal: 
at fremme Interessen for Privatflyvningen i Danmark, 
at varetage de almindelige praktiske Interesser for aktive 

Medlemmer overfor det Offentlige og paa anden Maa
de, og 

at være til Raad og Vejledning for passive Medlemmer, 
der agter at uddanne sig som Flyver. 

Til Opnaaelse. heraf skal Klubben bl. a.: 
a) virke for praktiske Foranstaltninger til Fremme og Let

telse af Privatflyvningen her i Landet. 
b) Yde Medlemmerne Assistance i juridiske og tekniske 

Spørgsmaal. 
c) Tilvejebringe og opretholde Forbindelse og Samarbejde 

med tilsvarende udenlandske Organisationer, bl. a. for 
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derigennem at sikre Klubbens :Medlemmer Fordele vecl 
Rejser i Udlandet. 

d) Efterhaanden erhverve en Samling af Flyvekort til Af
benyttelse for Medlemmerne. 

Derimod ligger det udenfor Klubbens Formaal selv at 
drive Flyveskole eller paa anden Maade at give praktisk 
Undervisning i Flyvning samt at give sig af med Udlejning 
af Flyvemaskiner. 

Klubben kan dog fremme sine Formaal ved at anbringe 
sine Midler i saadanne Foretagender. 

§ 3. 
Medlemmerne kan enten være aktive eller passive. 
Som aktive Medlemmer kan kun optages: 

1) Personer, der har gældende Certifikat som Flyver og 
derpaa alene driver og har drevet Privatflyvning. 

2) Personer med gældende Certifikat, der tidligere har ud
øvet erhvervsmæssig eller anden professionel F1yvning, 
men som nu alene driver Privatflyvning og altsaa ikke 
under nogen Form, ejheller periodisk, modtager Veder
lag som Flyver. 

3) Personer, der ikke mere har, men dog i 3 Aar har haft 
gældende Certifikat som Flyver og paa samme alene 
udøvet Privatflyvning og ikke i den efterliggende Tid 
udøvet anden Flyvning. 

Hvis et aktivt Medlem af en eller anden Grund mister 
sin Karakter som Privatflyver iflg. foranstaaende, ophører 
han at være aktivt Medlem af Klubben og kan derefter 
fortsætte som passivt Medlem. 

Som passive Medlemmer kan optages enhver Person, saa
ledes ogsaa Personer, der driver Flyvningen erhvervsmæs
sigt. 

Ethvert Spørgsmaal om Optagelse i Klubben samt Tvivls
spørgsmaal om, hvorvidt en Person kan vedblive at være 
aktivt Medlem, afgøres endeligt af Repræsentantskabet. 

§ 4. 
Medlemmer af Kiubben skal være Medlemmer al DET 

KONGELIGE DANSKE AERONAUTISKE SELSKAB. 
Medlemskontingentet, der opkræves halvaarligt forud, er: 

1) For aktive Medlemmer: Maskinejere 50 Kr. og andre 
aktive Medlemmer 25 Kr. aarligt. 

2) For passive Medlemmer 10 Kr. aarligt. 

Aeronautisk Selskab byder med Glæde den nye Klub vel
kommen i Rækken af de Organisationer, der skal bære 
Flyvningens Sag frem i vort Land, og ønsker den et langt 
og daadrigt Liv, sig selv til Glæde og andre til et godt Eks-
empel. G. Krebs. 

Herhjemme fra. 
Til Grønland. 

Den 12. Maj afsejlede ;i. Gustav Holme: til Grønland med 
en af Luftmarinens Heinkel-Søluftfartøjer paa Agterdæk
ket. Som Besætning for Søluftfartøjet, der skal anvende:, 
til Luftfotografering i Forbindelse med Geodætisk Institut~ 
Kortlægningsarbejde i Sukkertoppen- og Godthaab-Distrik
tet, medfulgte Flyverne, Søløjtnant /Jam, Flyverløjtnanl 
Sundby, Luftfotografen, Løjtnant Bomzesen og Flyvemeka
niker Hatting. 

Faar Aalborg den første offentlige Flyveplads i Provinsen? 

Medens man i Esbjerg gennem længere Tid har arbejdet 
ivrigt for at faa anlagt en offentlig Flyveplads, uden al 
Projektet endnu er blevet til Virkelighed, høres Nyt fra 
Aalborg. Kommunen vil anlægge en Flyveplads Vest for 
Nønesundby, og med Spænding imødeses Planernes videre 
Udvikling. 

Til Flyvestævne i l\falmø. 

Søndag den 7. Juni afholdt Kgl. Svenska Aeroklubben i 
Skåne et Flyvestævne i Malmø, hvori der deltog 7 Maski
ner fra Hærens Flyvertropper: 5 Tiger Moth ført af Løjt
nant A. H. Hansen, 1 Autogyro (Premierløjtnant Sæbye) 
og 1 Gloster Gauntlet Jager ført af Kaptajn Bjarkov. 
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Flyvestævne i Kastrup Lufthavn. 

Søndag den 21. Juni afholder Foreningen Dan:,ke Fly
,·ere i Samarbejde med Politiken et stort Flyvestævne i 
Kastrup Lufthavn, hvor der foruden Hærens og l\larinens 
Flyvere og danske Privatflyvere deltager svenske og tyske 
Flyvere. 

Dansk Flyver hædres. 

Premierløjtnant Michael Hansen har af :i>Ligue internatio
nale des avinteursc: faaet tildelt Clifford Harmon-Trofæen 
for Aaret 1!l35. 

Focke-Wulf FW 58 I Kustrup. 

Paa sin Vej til og fra Udstillingen i Stockholm blev den 
tyske Focke-Wulf F W 58, en tomotoret, militær Flyvema
skine, demonstreret i Kastrup Lufthavn. I >F1yv c: Nr. 3, 
1!l36, findes en nærmere Beskrivelse af den tyske F1yve
maskine, der under Demonstrationerne vakte Begejstring 
for sin elegante Bygning og særdeles gode Flyveegenskaber. 

Demonstrutlon af britiske Flyveinstrumenter I Kuslru11. 

Smith's Aircraft Instruments, der herhjemme er repræ
senteret af Firmaet Alfred Rafte/ AIS, har haft den gode 
Ide at omdanne Kabinen i en Dragon Moth til Demonstra
tionslokale og at lade Maskinen flyve rundt til Kunderne 
i Europa. Medio Maj gæstede >Udstillingsmaskinen« Kø
benhavn, hvor en større Kreds af civile og militære Sag
kyndige fik Lejlighed til at se - og til at prøve - Instru
menterne i Virksomhed. Bortset fra Firmaets verdens
kendte Navigationsinstrumenter, var det navnlig den auto
matiske Styring og Radioinstallationen, der vakte Interesse 
- og det med Rette. »George«, som den automatiske Sty
ring spøgefuldt blev kaldt, forstod sit Kram og manøvre
rede Maskinen saa godt og sikkert som nogen. 

Nyt fra alle Lande. 
Frankrig moderniserer sin Luftflaade. 

Efter engelske Bladudtalelser vil samtlige franske, mili
tære Flyvemaskiner af ældre Konstruktion blive erstattet 
med moderne Typer inden August Maaned i Aar. 

Efterspørgsel efter at komme op i Stratosfæren. 

For at skaffe Midler til en ny Stratosfære-Ballonopstig
ning lod Professor Piccard for nogen Tid siden offentlig
gøre, at en eventuel Passager kunde komme med paa Turen 
mod at betale den nette Sum af 20,000 engelske Pund, eller 
omtrent en halv l\lillion danske Kroner. Til Trods for 
Summens Størrelse har imidlertid ikke mindre end 20 Per
soner meddelt, at de er villige til at betale den ønskede Pris 
for at komme med paa den spændende Ballonfærd, der 
skal startes fra Polen. 

!!!1111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111~ 

A/s GRØN & WITZKE 
Bagageforsikring 

og 

Forsikring i alle øvrige Brancher 

Kongens Nytorv 6 Telefon I 
= = 

København Central 9316 ~ 

5111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111 



. ., 

A/s DANSK-ENGELSK BENZIN & PETROLEUMS CO., SHELL-HUSET, KØBENHAVN V. 



Aristokraten blandt Motorcycler 

~ 
Et B, P. Mærhe 

Uovertruffen Konstruktion 
Højeste britisk Knlitet 

Bllllgste danske Priser 
10 fremragende Modeller - Priser fra 

Kr. 1050.oo 
Forlang Prospekt 

Lyngby Automobil-Central 
Hovedgaden 1 - Telefon: Lyngby 1030 

MOTOR-PALÆET 
Østerbrogade 20 • Telefon : Øbro 28 78 

J(arl J. J(riste11se11, Randersgade, Ko
benhavn, spørger: 

• Flyv« bedes venligst opgive mig 
Adressen paa cl Firma i England, der 
handler med :Modeller af Flyvemaski
ner. 

Sv. F. Eks. Model Aircraft Stores, 
1:{3 Richmond Park Road, Bournc
monlh. Saafreml De skriver til Firma
et og vedlægger 2 cl i Frimærker, kan 
De faa tilsendt el Katalog. 

- o-

Luftfartforsikringer 
overtages af 

Den nordiske Pool for 
Luftfartforsikring 

Fraktion for Danmark 
Tlf. Central 12 793 

{:-

Ulykkesforsikringspolicer udstedes 
ved Ilillclkonloret i 

Lufthavnen 

FLYVEMASKINER OG TILBEHØR 

K. L. G. 
KVALITETST.ÆNDRØRET 

SPLINTFRIT GLAS 

STENFELDT HANSEN 
Central 5800 

lllllllllllllllllllllllllllllllllllllll\llllllllllllllllllllllllllll\111111111111111111111111111 I 

Indbinding 
af 

FLYV 
pr. A arg an g 
Kroner 6.00 

EJVIND CHRISTENSEN 
VESTERBROGADE 60 • TELF. C, * 13.424 

lll111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111 

Lager hos: 

ALFRED RAFFEL A/s 
Farvergade 15 Telefon C. 6395 

.To1·ue11 Grusa<mrd, Søndergade 1, 
Kjellerup. 

Deres mange Sporgsmaal vedr. Svæ
veplaner har vi videresendt til Dansk 
Svæveflyverunion med Anmodning 0111 
al svare Dem direkte; idel vi tror, al 
Unionen vil kunne være Dem til Hjælp 
med mangt cl godt Raad under Deres 
Arbejde paa al bygge el Svæveplan. 

-0-

v. 11 • Sorensen, Horsens, spørger: 

Hvor skal jeg henvende mig for al 
:-ogc Oplngclse paa Hærens Flymeka
nikerskole? 

Sv. Til Hærens Flyveskole, Lejren 
ved V:crlosc, pr. Værløse St. 

-O-

H. 13. /3eier, Kobenhavn, spørger: 

Kan Flyv« opgive mig, hvor mcgcl 
man skal betale for en brugt Flyvc111a
:skinc i England? 

Sv. Der findes bru~le Flyvemaski
ner til Salg for ca. 200 engelske Pund. 
Skriv til Firmaet l\Ialcolm og Far
quharson Lid, Heston Airport, Houns
lev Middle~ex. Mr. Fnrquharson har 
all~rcdc leveret flere Sportflyvemaski
ner til danske Købere. 

111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111 

NYE BØGER 
Meddelt af 

ANOR. FRED. HØST & SØN, Kgl. Hofboghandel 
Bredgade 35 - Central 5051 - 7571 

H. L. l'rcslon: 110\\' TO BECO;\lE 
A:-.: AIH l'lLOT . ... ... . . Kr. -1.20 
Praktisl-.: og: n~ llig: lill1• Bog for Arna tor• 
llyvPrt'. Dt>n ind1'11oltl1•r Pli ~lwngdt.> gode 
Haad og: \'ink lor dt'n vordt•ttd c• FI), er. 

llilmer ,·on Biilow: GESCJIICIITE 
DEH LUFTWAFFE 
En o\"crordcntliJ.{ al,t111·I Bog. so111 hc• 
hmulh•r Fly vning:1•11 som l~uftv:1•r11. 

llenri ;\lignet: TIIE FLY!:-.:(; FLEA 
2!i!J Sider . . . . ........ . . Kr. !J. -
~laskincn D,•n lln·cmlc l.opp,• er all<-
n•dc , idt h t! l,cmit i I>annrnrk . Iler t•r 
Bo1,.tcn 0111 clcn. Iler J.{h t•s ud forlig , \11Yi\-
11i11g: paa at hyJ.,tgc tlcn. og- d1•r lorl:1 •111•~ 
In orI«~dcs saan•I «len so111 :\lolon·n slrnl 
lwh amllPs. Del <'ren Bo1,.t. so111 :illt• Anwlur
lly,·l•rt• ,·il gua til tnt>d stor Enl ll"iiasrnt' , 

Agnes Hogers: FLI<iHT, l!J:i;j, stort 
Kvart-Format .... .. . . . . . Kr. !J. 
IJcltc er Flyv11ing-<•11s lfislorit• i TcJ,st og 
i e n pragtfuld S:u111i11g af karal, tcristisk<• 
OJ.C Ypperlige FotugraliPr. En <'JH•staacrnlc 
smitk llill<'dhoJl. 
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KLUBADRESSER 

DET KGL. DANSKE AEHONAUTISKE 
SELSKAB. Amaliegade ;rn. Kbhvn. K. 
Tlf. Palæ 6133. 
Anerkendt af F. A. I. (Federation Ae• 
ronautique Internalionalel som Ene
repræsentant fo r aeronautiske Inlerrs
,er i Danmark . 

DANSKE FL YVEHE. 
Formand: Hr. I{aptajn .J. Follmann , 
'inorresgad c> 7, Khhvn . S. Telf. Amager 
2fil:l y. 

DANSKE PIUVATFLYVEHE (tilslutt et 
D. K. D. A. S.). 
Fo rmand : lir. Landsretssagforer C. ,\ . 
Ko" focd , Amic isvej 12, I~hhvn. \' . TIi. 
V ester 222(i y. 

llANSK SVÆVEFLYVEH UNION. \\'il 
dersgade 41 , Kbhvn. K. 
Formand: lir. Alfred Docheclahl , \'1•• 
sier Fæll edvej 41 , V 

TILSLUTTEDE KLUBBEH: 

KØBENHAVNS SV ÆVEF!.. YVEHKLUB, 
\Vildersgade 41, Kbhvn . K. 

AAHHUS FLYVEKLUB. 
Formand : Hr. Leo Kæraa, Skulebak
ken li, Aarhus. 

FALKEN. Hjørring. 

2 

Formand: Hr. ingeniør E. Nielsen, Fa
brikken • Danhil • , SI. Knudsvej , lljor
ring. 

OFFICIELT ORGAN FOR 
AERONAUTISK SELSKAB 

,,FL YV"S REDAKTION: 
Vesterport 

København v. 
Tlf. 14556 

Redaktører: 

Kaptajn John Foltmann 
og 

Kay Jungersen . 

BLADEKSPEDITION: 
Vesterport - København V. 

Tlf. 14556 

ANNONCEEKSPEDITION: 
Vesterbrogade 60 

Tlf. 13404 

Ændring i redaktionelle og tekniske 
forhold har bevirket at .FLrV· i 
denne Omgang er kommet lidt sent, 
hvad vi beder om Undskyldning for. 
Fra næste Nummer vil Bladet være 
at faa hos Forhandlerne den JO. i 
hver Maaned. 

KLUBADRESSER 

KØGE SV ÆVEFL YVEHKLUB. 
Formand: Hr. Herluf Chri,tPnsen, Bro
gade i, I{ogc. 

S ILKEBORG FLYVEKLUB. 
Formand : Hr. Arkitekt E. Svendsl' ll 
P ckrsen, Drcwsensvej 18. Silkeborg. 

ANDRE KJ,UBBEH: 

FLYVEKLUBHEN »ØRNEN«. Aarhus. 
Formand: lir. G. A. lian sen, Tousv1•j 
:1:1, .\ahyhnj, Aarhus. 

FLYVEI{LUBBEN »AVIATOH«. Aalborg. 
Frn mand: Hr. li. A. Niels<•n , Finland,
gaclc :i, Aalborg. 

S A~ISØ FLYVEKLUB. 
Frn mand : lir . . lf' a n Fra ncl,l'n , Sam,o . 

VOHDINGBOHG FL YVEKLUR. 
F ormand: lir. F:i hrikant lian, Axl'l. 
\'orclinghorg. 

~IODELFL YVEKLUBBEH: 

ODENSE MODELFLYVEKLUB. Odense. 
Formand: Hr . Per \Veishaupl. Ugll'hu· 
~l'I. llnnderupvej 105. Tlf. Odense 
:!:-J2i. 

llE Ul\'GES FLYVEKLUB. P11lilikcn~ 1111~ . 
Khhrn K. 

BEHLINGSKE TIDENDES FLYVEKLUH. 
Pilcs lræd l' :1-1, Kbhvn. I\. 

TO STANDARD 
PRODUKTER 

MED VERDENSRY 

PETROLEUMS 



ARMSTRONG SIDDELEY MOTORS LTD., COVENTRY, .ENGLAND 
A5214 L 
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_As_p_cscsc ELO s E99_D_O_PE_ 
(LOVBESKYTTET) 

er fremstillet i nøje Overensstemmelse med Forskrifterne 
i B. E. S. A. Specifikation 2 D. 101, Januar 1928. 
>I II ,;llllll11111111 111 :1 1111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111illll ' lllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllll1 

KLAR DOPE 
ALUMINIUM DOPE 

RØD DOPE 
Fortyndingsvædske samt Identificeringsfarver og Specialfarver 

ENEFABRIKANTER: 

/s 0. F. ASP (SPECIALFABRIK FOR NITROCELLULOSE-LAKKER) 
PRAGS BOULEVARD 37 KØBENHAVNS. 

SOMMBRFARTPLAN 1936 
Afgaaende Maskiner fra Kastrup Lufthavn i Tiden Ih - B/10 
D. = Daglig Afg . 
Hv. = Hverdage Til: Kastrup Luflh. 

D. Hamburg . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 9.00 
D. Berlin ... . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 9.00 
D. Amsterd.-Rotterd.-London /Briissel-Paris . 9.00 
Hv. Hamburg-Amsterdam-London. .. . . . . . . . I 1.15 
Hv. Hamburg-Amsterdam-London. . . . . . . . . . 11 35 
D. Berlin . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 11.45 
D. Amsterdam-Rotterdam-London/Paris.... 11.55 
Hv. Hamburg-Briissel-London/Paris. . . . . . . . . 12.30 
Hv. Hamburg-Amsterdam-London/Paris . . . . . 16.20 
D. Gclteborg-Oslo......... . . . . . . . . . . . . . . 16.20 
D. Malmo ........................ 20.05 & 20.15 
D. Stockholm ........... , . .. . ... 15.10*)& 16.05 
Hv. Stockholm ...... 12.45 *), 13.30, 14.55*)& 16.50*) 

*) via Malmii 

Billetter og Oplysninger faas i alle Rejsebureauer og hos 

DET DANSKE LUFTFARTSELSKAB Afs. København 
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DET 
Flyvningens sunde og livsluaftige Udvik

ling i Danmarh er et brændende Ønshe 
som næres af alle aeronautisk interesserede 
herhjemme, og .FLYV", der har Maalet at 
være Samlingsmærket for disse Interesser, 
ønsher altid at være blandt de forreste i 
denne Udvihling. 

I de Maaneder, der er svundet siden 
Det Kgl. Danske Aeronautiske Selskab's 
Bestyrelse shrev ovenstaaende Linier i Nyt
aarsløfterne til Medlemmerne, har mange 
og stæ,he Kræfter baade blandt Selskabets 
Ledere og blandt dets Menige været sal ind 
paa at finde nye Veje fremover til Gavn og 
Trivsel for al dansh Flyvning. Stærhe Bryd
ninger har det hostet, Menmg har ofte staaet 
sharpt mod Mening, men i dette Blads Juni
nummer hunde Bestyrelsen endeligt frem
komme med en Meddelelse om Retningslini
erne for Selskabets fremtidige Virksomhed. 

I denne Meddelelse stod der blandt an
det, at der arbejdedes paa en videregaaende 
Udvihling af Medlemsbladet .FLYV". Dette 
Arbejde har allerede, som vore Læsere sih
hert har bemærhet, baaret Frugt, og det er 
Selshabets Haab, at Bladet i sin nye og 
udvidede Shihhelse maa formaa at væhhe 
Interesse ihhe blot hos Medlemmerne, der 
allerede er vundet for Flyvningens Sag, men 
ogsaa hos alle de mange Tusinder rundt om 
i Landet, som endnu ihhe er blevet indrul
leret i Flyvevennernes stadig vohsende Hær. 

Interessen for Luftens Problemer - baade 
hvad fredens og Krigens Formaal angaar -
er jo i en meteoragtig Væhst Verden over. 
Haardt og intensiv! arbejdes der overalt i 
Laboratorier og Værhsteder og under Him
lens drivende Shyer paa at fuldkommengøre 
Flyvemashinen, denne det lyvende Aar
hundredes Virheliggørelse af Aartusinders 
Drømme. Overalt i Verden arbejder Rege
ring og Folh Haand i Haand paa at udbygge 
og forbedre Landenes Luftberedthed - baade 
militært, hommercielt og rent sportsmæssigt 
- udfra en rigtig Erhendelse af, at hun det 

Juli 1936 9. Aargang 

NYE 
'' 
FLYV'' 

S om Læserne bekendt blev .FLYV• 
ved Aarets Begyndelse udvidet 

med 4 Sider Tekst, og samtidig stil
lede Bestyrelsen Medlemmerne i Ud
sigt at opnaa endnu yderligere For
bedringer og Forøgelse af Bladet. 

I den Forbindelse er det Bestyrelsen 
en Glæde at kunne meddele, at . FLYV• 
fra og med Juli Kvartal dette Aar atter 
vil blive udvidet med 4 Sider, og at 
man desuden har det bedste Haab om 
fremtidig større Forøgelse. 

Realisationen af disse Forbedringer, 
der samtidig skulde betyde nogen øko
nomisk Fremgang for Selskabet, er 
bleven mulig ved en Overenskomst, 
derfornyligt er sluttet mellem Selska
bet og Hr. Redaktør Kai Erslev, 
om Udgivelse af Bladet under videre 
Rammer end hidtil. 

Ved denne betydelige Ændring i 
.FLYV·s Udgivelse har det været Be
styrelsen en stor Glæde at kunne bi
beholde Forbindelsen med Hr. For
lagsboghandler Ejvind Christensen og 
Hr. Kaptajn John Foltmann, der 
begge vedblivende vil være knyttet til 
Bladet henholdsvis til dets tekniske 
ledelse og til Redaktionen. 

I det Bestyrelsen ønsket Bladet, dets 
Udgiver og Redaktionen al mulig 
Lykke og Held under den nye Form, 
nærer man de bedste Forhaabninger 
om at den omhandlede Ændring vil 
virke til Fremgang og Udbredelse af 
• FLY V• og dermed til Glæde for 
Læserne. 

Pan Bestyrelsens Vegne 
REDAKTIONSUDVALGET 

Land, der ogsaa formaar at hævde sig i 
Luften, evner at vinde med fremover i Na
tionernes store Kapløb. 

Ogsaa herhjemme er Interessen for Luf
tens Problemer i en glædelig Væhst, og det 
er da som nævnt .FLYV•s Hovedopgave al 
være Samlingsmærhet for disse Interesser, 
men for at hunne løse denne Opgave maa 
Bladet selvsagt være saa alsidigt som muligt 
- det maa paa den ene Side være shrevet 
saa letlæseligt og populært, at alle de mange, 
der ihhe selv er Flyvere, men som gerne vil 
følge med i vore Dages ehsplosive aeronau
tishe Udvihling, faar deres Videlyst tilfreds
stillet, og det shal paa den anden Side ogsaa 
hunne .mælte" .Kenderne", der hræver mere 
fagligt og tehnish Stof. Og sidst men ihhe 
mindst gælder det om at faa Ungdommen, 
Fremtidens Flyvere, i Tale, og derfor vil ihhe 
alene Svæveflyvningen, der utvivlsomt slaar 
overfor en rig og lovende Udvihling her
hjemme, men ogsaa Modelflyvningen, al 
Flyvningens Moder, blive behandlet indgaa
ende i Bladets Spalter. 

Hvor megen Umage Redahtionen end vil 
gøre sig med Hensyn til at shifte Sol og 
Vind ligeligt mellem de forshellige Felter 
indenfor Flyvningens Omraade: Militær -
Trafih - Sports - Svæve- og Modelflyvning, 
vil der jo altid findes Emner, som nogle af 
Læserne gerne saa behandlet eller uddybet. 
Shriv i saa Tilfælde blot ind til os I Hvad 
der f. Ehs. altid har stor Interesse, er Be
shrivelser af Livet og Arbejdet i de forshel
lige Klubber og Grupper. De virher anspo
rende og belærende paa mange famlende 
rundt om i Landet, saa de faar Lyst til at 
fø!ge efter og hjælpe med til at føre Flyv• 
ningens Sag frem herhjemme. 

Redahtionen vil i det hele taget være 
tahnemlig for at faa Indlæg ude fra, for hun 
derigennem shabes den Kontaht med Læ
serne, der ene han føre Bladet frem til at 
blive, hvad det bør være: 

Et levende, alsidigt, oplysende 
og interessant 

Organ for al dansk Flyvning. 

5 



Havnedirektør Laub. 

Selskabets 
nye Formand. 

Beslyl'clse11, del' if øl'(Je Lovene selv 

vælgel' .~in Formand, hm· valgt llavne

dil'ekløl' W. Laub Lil al forl.~ælle 

Selskabets Ledelse, 

llav11edil'ekloren el' en r1a111111el Re11-

di11r1 indenfor clansk Flyvnin{f, idel 

han er en af vol'e første Flyvel'e. Som 

unr1 Premiel'løjlncml af Marinen lærte 

han Flyvningens Begynclelsesvwzske

ligheder paa Marinens Flyveskole, 0fJ 

allerede i 1.91.'I lo{f han sit interna

tionale Flyvercerlifi/cal. Senel'e blev 

hcm Chef for Marinens Flyveskole, 

som del clengan{f kaldtes, og i denne 

Slillinu forblev han til 1918. 

I 192.'l io{f han sin Afskecl frn Aln

l'inen og blev an.ml .~om /Jireklol' i 

Vestindien, Jworf m han vene/le tilha{fe 

i 1fJ.32 0{f samme Aal' fik han Stil/ingen 

som llcwnedire/clor for /(øbenhavns 

l/avn. 

Til Tl'ods f Ol' sine 111w1n1· Aars Fm-

1Jærelse Jwvde l/aunec/irelclor Ltml> 

dog slaclin beval'et /J1lere.~se11 f 01· sin 

gamle J(ærli{Jhecl, Flyvnin{fen, on han 

inclvalgles i Bestyrelsen f Ol' Aerona11-

tfa/c Selskab. 

Manne {JOcie Ønskel' fulrJel' Selslm

bels nye Formand i hans Arbejcle JJClll 

al fremme oy samle den .~ladiy sligen

cle Interesse, der for Tic/en yærer f Ol' 

Flyvningens Sag. 
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Til Afsked 

I disse Dage er det 45 Aar siden, min 
fra de første Drengeaar bestaaen
de aeronautiske Interesse fik sin 

forste Udløsning ved en Ballonopstig
ning til 300 Meters Højde - - ganske 
vist kun med en captif, men det smag
te dog af Fugl. De 45 Aar, der nu rr 
forløbet med Glæder og Arbejde in 
aeronauticis, turde være en saa rime
lig og hel Begrundelse for min Beslut
ning om at træde tilbage fra For
mandsposten i D. Kgl. D. A. S. og for 
Nedlæggelse af Bestyrelsesmandatet, al 
der ikke kan være mere at tale om ved 
den Ting, og det er da heller ikke del
te Emne, der faar mig til i Dag at bed..: 
»Flyv« om Plads til nogle Linier. 

Nej det er min inderlige Trang til nu 
Yed min Overgang til de inaktiveH 
Rækker at kaste et Blik tilbage og at 
sige Tak, for jeg har meget at sige Tal, 
for og mange at sige Tak til. 

Selv paa den Risiko, at det kan lyde 
banalt, vil jeg først takke den gunstige 
Skæbne, der gav mig Lov til paa nær
mere Hold at følge Aeronautiken frn 
den sparkede sine første smaa Barne
sko op i Luften til dens nuværende 
Stade, hvor den med fuldt Drøn bort
eliminerer Afstandene og har tage! 
Herredømmet i den Del af Verden, 
hvor Hastigheden er Livsnerven. Og i 
denne Sammenhæng vil jeg liekendc, 
at det for mig i Virkeligheden slet ikke 
er Hastigheden eller Rekorden, det 
kommer an paa; men det er Men ncske
aan dens Sejr, !\landsviljen og Mands
styrken, der overvandt den fra Natur
lovene stammende Modstand, som har 
gjort Aeronautikens Udvikling til en 
saa rig Oplevelse for mig. 

Saa er der en Ting til, og det er 
Skønheden, den Skønhed, der blev ind
vundet for Menneskeheden, da Luft
havet aabnede sig for os hidtil støv
bundne Væsner. Den Skønhed har jeg 
takkel være min Deltagelse i Ballon
sporten lært at kende i rigeste Maal og 
til min sidste Time vil jeg være tak
nemlig derfor. 

Men selve Aeronautiken, hvormed 
jeg mener Teknikens Sejr i Kampen 
om Luftens Erobring, er dog kun den 
ene Side af Sagen; en anden - for 
mig maaske vigtigere - er den Om
stændighed, at jeg gennem min Delta
gelse i den aeronautiske Udvikling er 
kommet i Berøring med saa mange 
værdifulde, prægtige Mennesker, sær
prægede Personligheder og hundrede
procentige Mandfolk. Dette gælder in
denfor Ballonsporten (hvortil jeg her 
Yil regne den Tid, hvor jeg var tjene
stegørende i Ballonparken), og det gæL 
der for mil Medlemskab i Aer. Selskab 
fra dels Stiftelsesdag, først som me
nigt Medlem, senere i Bestyrelsen og i 
de sidste Aar som Formand. For alle 
god Minder derfra, for al Venlighed o_q 
Støtte, man har ydet mig, er det mig i 
Dag en stor Glæde at sige Tak, og jeg 
Yil slutte disse Linier med et hjerteligt 
Ønske om Trivsel og Fremgang for 
Selskabet. 

p. t. Visby paa Gotland. 
Georg ](rebs. 

Ing. Krebs. 

Den af gaaende 
Formand. 

I 1933 modtog ingeniør G. Kr e b s 
\lalyel som Formand for Aerona,1ti.~k 
Selskab, men paa den Betingelse, al det 
k1111 var for en kort Tid. 

Tic/en blev dog til 3 Aar, thi Iwer 
Gany flig. /(l'ebs fandt el Ticlspunlcl 
eynet til Formanclsskifle, lykkedes clel 
Bestyrelsen al overtale ham til al fort
sætte. 

Det ma11glecle da heller ikke paa 
Overtalelsesforsøg fra Bestyrelsens Si
de, da Ing. Krebs i Juni Maaned paany 
l'ejsle Spøl'gsmaalel. Alt prellecle imid
lertid af mocl Ing. Krebs Beslutning om 
al nedlæyge sil Hverv som Formane/. 

For al bruge Ing. J(rebs's egen Ven
ding lod han ikke Bestyrelsen sidde 
som Marius paa Karlhagos Ruine,., 
men traadle f ursl tilbauc den Dem, t/11 
Havnedireklol' W. L1111b paaluy si{} al 
lecle Selskabet uiclere. 

Gennem sil i11cl{laae11de /(ene/skab li/ 
og absolule Hengivenhed for Acromm
lisk Selskab og med en paa scunme Tid 
hensynsfuld og sikker J,'orlwn<llin{fs
evne laa Ledelsen af Selskabet .mare let 
og naturligt for Ing. Krebs. 

Som mangeaarigl Bestyrelsesmedlem 
havde Ing. /(rebs udført el stort Arbej
de; som Formand uar han utrættelig i 
sil Virke for Selskabets Ve og Vel, oa 
Selskabet er ham megen Tak skyldig. 

Med sin Bestyrelse samarbejdede 
Ing. Krebs paa den mest glimrende 
Maade. Altid oplagt, selv efter /Jafle 0fJ 
Nællers Strid, og med sin aabne Sans 
for Lyrikens Verden kunde /ny. Krebs 
fremtrylle en sand pocti.~k JJ11f I af 
selv del mest knastørre on kedeli,qe 
Emne. Der var Tryghed i Samarbejde, 
for der var Tillid og Enighed. 

Be.~tyrelsen skal her udtale sin Tak 
for denne Samarbejdets Tid og gentage 
for del forljemlf11l de Arbejde, han 
.~in tidligere udtalte Tale til Ing. Krebs 
med sin store Jnclsi{fl 0{J rige Evner 
som Indsats har udført for Aeronautisk 
Sel.~kab. /-J e s I y r e I s e 11, 



FLYVESTÆVNET 

<J,. \ . 
jV_.J 'J.k; I KASTRUP 

En smuk Dag i Lufthavnen. 

F or sjette Gang -siden 1930 afholdt 
Foreningen Danske Flyvere i 
Forbindelse med Dagbladet Poli

tiken et Flyvestævne i Kastrup Luft
havn, - og det blev en straalende Suc
ces. Det Program, der blev vist, var af 
internationalt Format, og de enkelte 
Flyveres Præstationer stod paa Højde 
med det bedste, der overhovedet kan 
ydes. I Titusindvis var Københavner
ne strømmet til Lufthavnen; men alt 
for mange holdt sig uden for Afspær
ringerne, skønt Stævnet Overskud ube
skaaret tilfalder velgørende Formaal: 
>Danske Flyverecs Fond og Politikens 
Feriekoloni. 

H,·ad Publikumsbesøget iøvrigt an 
gik havde Stævneledelsen en haarrl 
Kamp at bestaa med den tropiske Som
mervarme og det vældige Badeliv 
Nord for København, og adskillige 
Tusinde flere Tilskuere vilde sikkert 
være mødt op i Lufthavnen, hvis dis~e 
to Faktorer ikke havde spillet ind. 

I Anledning af Stævnet gæstedes Kø
benhavn af adskillige fremmede Fly
vere. En svensk Eskadrille paa 9 
Fokker Maskiner under Kommando al' 
Kaptajn Steenbeck var kommet fra 
Ljungbyhed; Deutschc Aero-Club hav
de sendt Svæveflyveren Huth, der blev 
slæbt hertil fra Hamborg i en Klemm; 
Kunstflyveren [(ropf kom ligeledes fra 
Hamborg; Biicker havde sendt en 
.Tungmeister; Messerschmidt en ny 
lukket Sportsflyvemaskine; Deutsche 
Lufthansa den nye Heinkel 111 og 
.Junkers G 38; Svenskeren Sparmami 
en S 1; Air France en Potez Trafik
flyvemaskine; British Airways og 
Continental Airways hver en af deres 

Rutemaskiner, og Svenskeren von 
Bahr mødte op med sin Autogyro. Fra 
Danmark deltog 5 private Flyvemaski
ner, 9 Fokker C V, 5 Tiger Moth, 2 
Buldog og 1 Gannslett fra Hærens 
Flyvertropper og 3 Nimrod samt 3 
Heinkel fra Marinens Flyvevæsen. 

Forinden Stævnet tog sin Begyndel
se, afsluttedes en Ankomstflyvning, 
der var udgaaet fra Værløse Flyve
plads. Der deltog flere private ind
registrerede Flyvemaskiner, og Nr. 1 
blev Lojtnant A. H. I/amen (Præmie 
200 Kr.), Nr. Oversergent Sandqvist 
(Præmie 100 Kr.) og Nr. 3 Premier
løjtnant Michael Hansen (Præmie 30 
Kr.). 

Præcis Kl. 14,00 gav Flyvelederen, 
Kaptajn C. C. Larsen, Startsignal, og 
Stævnets fortræffelige Speaker, Luft
kapajn Harald Hansen, meddelte, at 9 
danske R-Maskiner, ført af Premier
løjtnant Pagh, vilde demonstrere Fi
gurflyvning - og saa fulgte det rig
holdige Programs mange Numre Slag 
i Slag. Ikke et eneste Øjeblik fik Pub-
1 ikum Tid til at kede sig - og hvert 
eneste Nummer var saa at sige en Sen
sation. 

Med stor Præcision førte Premier
Joj tnan t Pagh sin Formation, hvorefter 

3af Marinens Heinkel Søluftfartøjer 
(ført af Kaptajnløjtnant !larms) strøg 
ind over Pladsen. Næppe var de kom
met, før 3 af Marinens Nimrod Jagere 
(ført af Kaptajnløjtnant E. Rasmus
sen) angreb dem, og da Søluflfartøjer
ne var fortrukket, boltrede de tre .fa. 
gere sig i dristige Kunstflyvnings
manøvrer. 

Saa var en lille tysk Maskine i Luf
ten, en Biicker Jungmeister; - men 
Flyveren var dansk. Det var Kaptajn 
Bjarkov, og en mere blændende Kunst
flyvning end den, der nu vistes, er 
sjældent set. Elegant og overlegen I 
mestrede den danske Flyver de aller 
vanskeligste Manøvrer, og enhver lilic 
Ting var saa afstemt og vel beregnet, 
at Tilskuerne blev revet med af Hen
rykkelse. Det var pragtfuldt at se, 
hvad en af vore egne kunde præstere, 
naar han fik en Maskine, der var spe
cielt bygget til Kunstflyvning, og 
Grosserer Rahlff, der havde faaet Ma
skinen herop, fortjener en Tak. 

Da Kaptajn Bjarkov lagde an til 
Landing, kom de 9 svenske Fokker
Maskiner brusende ind over Tilskuer
ne, og i skiftende Formationer viste 
de deres smukke Flyvning, - og saa 
fulgte igen Kunstflyvning. Denne 
Gang var det den tyske Mesterflyver 
J(ropff, der vis te sit fænomenale 
Herredømme over en Focke \Vulff. To 
Gange var Kropff i Luften, sids te 
Gang med Røgpatroner, hvis tykke, 
mørke Røgstriber tegnede alle hans 
Manøvrer i Luften, og begge Gange fik 
Tilskuerne at se, at han ikke for in
tet kaldes Mesterflyveren. 

Et betagende Moment i Opvisnin• 
gens Motorbrus var Tyskeren fluth's 
Svæveflugt. Et Rhønsperber Svæve
plan var trukket til Vejrs af en Klemm, 
og da Slæbelinen var kappet, begyndte 
han en Opvisning, som aldrig før var 
set herhjemme. I dristige Sving og 
Looping styrede han sit Svæveplan 
mod .Jorden, og efter at han til Slut i 
faa Meters Højde strøg forbi Tilskuer
pladsen, foretog et Sving paa 360° og 
stille gled hen over Græsset, som han 
lige havde passeret, brød Publikum ud 
i Henrykkelse ,og bragende Klapsalver 
hilste den unge, sympatiske Svæve• 
flyver. 

Hurtigt efter hinanden fulgte Num
rene. Den vældige G 38 drønede over 
Tilskuerne og viste sin forbavsende 
Manøvredygtighed, den nye Trafik
flyvemaskine, Heinkel 111, var lige 
ved at konkurrere med de smaa Kun.,;L
flyvningsmaskiner, von Bahr's Auto
gyro virkede som en mærkelig Mori
sætning til de mange hurtige Maskiner, 
Løjtnanterne Birkhede og Buclihave 
kæmpede hver med sin Bulldog .Jager 
om Overtaget i Luften, Kaptajn Bjar
kov startlede igen til Kunstflyvning, 
og denne Gang med Hærens nye 
Gunn tiet .Jager, den franske Polez 
Trafikflyvemaskine, Brilish Airwayi, 
og Continental Airways 4-motorecle 
de Havilland demonstreredes, den 
svenske Ingeniør Lun<lberg boltrede 
sig med en ny Sparmann Trænings
jager, en ny lukket Messerschmidl 
Sportsflyvemaskine viste sine ypperli
ge Flyveegenskaber, og ind imellem 
de mange Numre en pragtfuld Opvis
ning i Kunstflyvning af en Formation 
paa 5 af Hærens Tiger Moth under 
Løjtnant A. H. Hansens Førerskab. 
Med usvigelig Sikkerhed holdt Maski
nerne deres Plads i Formationen, baa
de i Looping og da alle fem i Halen 
paa hinanden dykkede lodret ned 
mod Pladsen. 

Det var en storslaaet Opvisning, som 
tjener Flyverne til megen Ære. 
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Den kommercielle Luftfart • I Tyskland. 
Nedenfor bringer vi en interessant og instruktiv Oversigt 
over Tysklands Handels-luf tflaades mægtige Udvikling. 

P lanmæssig Lufttrafik begyndte i 
Tyskland i Februar 1919, og sam
me Aar foranledigede det tyske 

Postministerium, at alle Postkontorer 
modtog Luftpost. Det var paa denne 
Tid at Junkersværkerne præsenlcredP 
dcr~s fors te Trafikflyvemaskine F 1 :i 
- et lavvinget Monoplan helt igennem 

af Metal og med Kabine til 4 Passage
rer og 2 Flyvere. Den er blevet brugt 
til vore Dage i mange Dele af Verden. 

I 1920 besluttede den tyske Rege
ring at ophjælpe det begyndende 
Luftsamkvem ved Hjælp af Subven
tioner, og de første Forbindelser med 
fremmede Lande, bl. a. Danmark og 
Holland, blev oprettet. Snart kom dog 
l\Iodgang af mangen Arl - den samme 
l\fod!!ang, som Trafikflyvningen den 
Dag 1 Dag i andre Lande måa lide un 
der. I Tyskland som andet Steds for
svandt mindre Selskaber, og nye star
tede, indtil endelig Dannelsen af >Aero 
Lloyd« og »Junkers Luftverkehr< lag
de Grunden til det, der senere skulde 
blive det store >Lufthansa«. Ved Kon 
solideringen af de to Selskaber i 1 n:w 
fortsatte »Deutsche Lufthansa A. (,. 
den planmæssige Lufttrafik, og del 
blev Begyndelsen til tysk Luftfart i 
større Stil. 

Regelmæssig Natflyvning med Pas
sagerer salte allerede i 1926 det nyda1~
nede Lufthansa i Stand til at gennem
føre Ruten mellem Berlin og i\loskva 
paa een Dag - en Distance paa 1150 
milrs, dPr ble\' ,1cnnemført pan l(i Timer. 

Nye Ruter til fremmede Lande blev 
aabnet, og de første Planer om en syd
atlantisk Luftforbindelse blev droflel. 

Lufthansa har nu følgende Typer i Drift: 

Type ~lolorcr l'assa- Bcs:~l- Hejse-
g:crcr nint-t haslighc<I 

.Junkers .lu ii2 :1 B;\l W-Hornel 17 3 l;i(i m.p.h. 

.Junkers .lu fi2 :1 .Junkers Diesel 20ii 17 :1 rno 

.Junkers .lu rno 1 B:\IW-Hornel 

.Junkers G 38 -l .Junkers niesel 

.Junkers .lu 86 2 .Junkers Diesel 
lleinkel He 70 1 1rnw \'[ 
I leinkcl I le 111 2 1n1w vr 
Dornier \Val 2 13:\IW \'I 11 

To af Lufthansas Maskiner af Jun
kers G 24 Typen blev de første Rute
maskiner, der fløj fra Europa til Kina 
som Pionerer for den nuværende tysk
kinesiske Posttrafik. I det første 
Driftsaar fløj Lufthansa 3750000 
miles og befordrede omkring 36000 
Passagerer. En betydningsfuld Udvik
ling var Oprettelsen af 13 Radiosta
tioner, som gav Mulighed for større 
Sikkerhed og Regelmæssighed i Drif
ten. Skridt for Skridt gik det fremad. 
I 1927 blev nye udenlandske Forbin
delser føjet til, og blandt dem var Ru
ter til Wien og Oslo. Paa l\li.inchen
Milano Ruten blev de forste Flyvnin
ger over Alperne foretaget, men regel
mæssig Passagertrafik over denne me
get vanskelige Naturgrænse i Europa 
begyndte ikke før April 1931. Efter 
mange Aars virksomt Samarbejde med 
den lyske Rigspost blev .Jernbane
trafik direkte forbundet med Lufttra
fik i 1927 ved Organiseringen af 
»Flei-Verkehr<. 

20-l 
20:'i 

(i 2 187 
:rn 7 137 
10 2 187 

-l 2 200 
10 2 1!1-l 
3 1•r _;) 

Luftposth'afikcn over 
Atlantc1·havct. 

I 1928 paabegyndtes et lykkeligt og 
nøje Samarbejde med Dampskibs
linierne ved Hjælp af en saakaldt til
sluttet Viderebefordring, og i det føl
gende Aar blev dette Samarbejde gjort 
endnu mere virksomt ved Katapult
Flyvninger fra den nybyggede nord
tyske Lloyd-Liner »Bremen « paa den 
nordatlantiske Rute mellem Cherbourg 
og New York. Vigtige Handelsforbin
delser blev oprettet ved Nalflyveljene
sten fra Berlin over Køln til London 
og Paris, og regelmæssig Drift paa dis
se Ruter blev gjort mulig ved det 
Fremskridt, der viste sig paa Blind
flyvningens Omraade. 

Udviklingen af Postruterne, Kata
pult-Flyvning paa den nordatlantiske 
Rute, Prøver med Henblik paa Forbin
delsen til Sydamerika, Samarbejde 
med Graf Zeppelin, Dannelse af det 
tysk~kinesiske Luftfartselskab »Eura
sia« i det fjerne Østen, Præsentationen 
af Verdens største Metalmonoplan, 
.Junkers G 38 Lil 34 Passagerer, alle 
disse Ting var det, der kendetegnede 
Udviklingen af Trafikflyvningen i 
Tyskland i Aarcne fra 1929 til 1932. 

Nye Flyvcnmskinctypc1· indføres. 
I 1933 indlededes en betydelig 

Fremgang mecl Luftfarten som Resul
tat af den almindelige Forbedring af 
okonomiske Vilkaar i Tyskland. Me•l 
Indførelsen af det nye berømte 3-moto
rede Monoplan .Junkers Ju 52, kunde 
den planmæssige Fart sættes op til 150 
miles i Timen med Maskiner til 17 
Passagerer og 3 Mands Besætning. 

En Junkers J11 86 i Luften. 

I Februar 1934 aabnede Lufthansa 
regelmæssig Luftposttrafik mellem 
Tyskland og Sydamerika, og dermed 
havde man skabt den første Postrute 
over Atlanterhavet, gennemført regel
mæssigt og udelukkende af Flyvema
skiner. l Tyskland blev Rejsehastig
heden imidlertid forøget til 187 miles 
i Timen ved Indførelse af Heinkel H 
70 »Blitz< (Lyn) Monoplaner, Tysk
land havde derfor den hurtigste Luft
fartstjeneste i Europa, og følgelig 
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sprang Trafikkens Omfang kolossalt i 
Vejret. For Eksempel beløb Antallet 
af Passagerer, der blev befordret paa 
de tyske Luftruter i 1935, sig til mere 
end 180000, og Mængden af den befor
drede Post viste en endnu større For
øgelse. Indførelsen af en ny hurtig 
Maskine, Junkers Ju 160 til 6 Passage
rer, og et større Antal Ture paa vigtige 
Ruter bragte Fremgangen i Luftfarten 
endnu mere i Forgrunden. 

Den erhvervsmæssige Lufttransport 
maa dog stadig kappes med nye Opga
ver, men Sikkerhed og Regelmæssig
hed. i Driften er bragt overordentlig 
vidt i Tyskland. Nye Typer af hurtige 
Maskiner, Junkers Ju 86 og Heinkel Hc 
111 - begge to-motorede og med en 
Maksimalhastighed af op til 220 mile~ 
i Timen, er bygget og prøvet. Disse 
moderne >Luftlinerec med Plads lil 1ll 
Passagerer reducerer den ca. 300 miles 
lange Distance mellem Berlin og Køln 
eller Mtinchen til korte Trip paa 100 
Minutter eller endnu mindre. 

Damperen • Westfalen•, der er flydende Station for Flyverne over Atlanten. 

• Deutschland" G 38 i Luften. 

Lufthansa flyver til 32 forskellige 
Lande. 

Allerede nu flyver Lufthansas Maski
ner til 32 forskellige Lande og krydser 
Atlanterhavet regelmæssigt hver Uge i 
begge Retninger. I denne transatlanti-

ske Drift løste den tyske Luftrute man
ge vanskelige Probleme_r, da Landet 
mangler Kolonier eller anden frem
med Basis. Saaledes maatle Lufthan
sa selv skabe den nødvendige Flyve
basis paa Atlanterhavet ved at indret
te Skibe, fra hvilke Flyvemaskiner 
kunde faa Service midt paa Oceanet 
og saa igen sendes videre paa deres 
Rute. Ved Hjælp af saadanne Skibe er 
regelmæssig Luftposttjeneste over At
lanterhavet nu gennemført med Held i 
mere end to Aar, og i dette Tidsrum 
er der udført mere end 130 Ture. 

Lufthansa ejer desuden nogle Flyve
maskiner af forskellige Typer, som er 
brugt til Forsøg og Inspektionsarbej
de. Blandt det nye Materiel er adskil
lige amerikanske >Boeing« og 
>Douglas« Luftlinere. 

En Dornier Wal tages ombord med Kran. 

Bortset fra BMW-Hornet og BMW VI 
Motorer, der bruges paa de kontinen
tale Ruter, anvender Lufthansa BMW 
VI. u Motorer med Reduktionsgear i 
den transatlantiske Drift, da disse si
s es at give bedre Drivkraft for Propel
lerne. Baade BMW VI og VI. u Moto
rerne er vædskekølede 12-cylindrede 
Motorer af V-Typen. Kølevædsken er 
Glykol med en normal Drifttemperatur 
paa 320° F • 

Anvendelsen af Dieselmotorer. 
En af de mest interessante Udvik

linger i tysk Trafikflyvning er de gode 
Resultater, Lufthansa har opnaaet ved 
Brug af Junkers Dieselmotorer Jumo 
204 og J umo 205. Mange Aares rolig 
Eksperimenteren, Fremskridt opnaaet 
ved besværligt Arbejde og trættende 
Spænding kendetegnede Prof. Junkers 
Fremstød indtil i 1929 efter 17 Aars 
Bestræbelser den første Flyvning merl 
en Junkers Dieselmotor blev foretaget 
fra Dessau til Køln. 

Denne Motor vejede 1760 Ibs. og ud
viklede 700 H.K. Under Navnet Jumo 
204 gennemgik den Certifikatprøven i 
1931, men efter at der var gjort yder
ligere Forbedringer, blev dens Yde
evne forøget til 7 50 H.K. med en V ægt 
af 1652 lbs. Senere udviklede der siµ 
en mindre Model, kendt som Jumo 
205, efter det samme Princip - en 
vertikal 6-cylindret Motor med to mod
satte Stempler pr. Cylinder. Jumo 205 
udvikler 600 H.K. og vejer 1145 Ibs. 

Disse to Modeller var Verdens før
ste Dieselomtorer til Flyvemaskiner, 
som blev brugt i regelmæssig Luftfart 
i kendelig Tid, og som beviste deres 

, Egnethed. For at være den første, der 
med Held anvendte Dieselprincippet i 
Flyvemaskiner, har baade Deutschc 
Lufthansa og Junkersværkerne Æren. 
Ledelsen af Lufthansa, især Minister 
og Generalløjtnant Milch og Direktør, 
Baron von Gablenz, der forudsaa 

(Fortsættes Side 22) 
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SPORTEN 
SVÆVEFLYVEREN SIGURD S./Ø-

1/0LIIIS UIIELD VED 1/ELSINGØH. 

Onsdag den 24 . .Juni skete en bekla
{Jelig Ulykke ved /le/singør, idel den 
.~ympali.~ke unge Svæveflyver S i
fl II r cl S j ø h o I m kom meget alvor
ligt li/ Skade efter en Nedstyrlninr, 
med el Rhønsperber Svæveplan pm1 

Ek.~cerserpladsen ved Helsingør. Svæ
veplanet var del samme, .~om Tyske
ren /l II l h havde benyttet li/ »Dan
ske F/yvere «s og Politikens Stævne i 
/(a.~lrup Lufthavn. En Kreds af wu1e 
Svæveflyvere havde købt det, faael det 
bugseret li/ Lundtofte og havde derfra 
trmzsporlerel del li/ Ekscerserpladsr:11 
ved Helsingør. 

Om Aftenen den 24 . .Juni ved 9-Ti
den blev Sjøgren lmkkel li/ Vejrs med 
Motorspil, og umiddelbart efter 11l 
Slæbetovet var kappet, skete Ulykken. 
Suævep/anet styrtede næsegrus li/ Jor
den, og Føreren blev saa slemt li/redt, 
at der var Fare for hems Liv. 

Efter Politiforhørerne sk!}l<le.~ l l!lk
ken Tab af Hastighed. 

-0-

Nam· vi skriver, at Ul!]kken er be
k/agelir1, skal del forstaas paa mere 
end een llfaade. Del er beklageligt, at 
e11 ung rask Sportsmand, en ivrig orJ 
glødende Pioner for Svæve{ lyvningen 
i Danmark faar et alvorligt Uhelds 
smertefulde Følger, men - del er og
saa beklageligt, al der herhjemme gi
ve.~ Lejlighed til at risikere Liv on 
Lemmer paa denne Maade. Og tænk, 
hvilken l(alaslrofe, der kunde virre 
.~kel, hvis N edsl!}rlningen var skel 
mellem tætpakkede Tilskuere! 

Selv om man er nok .~aa ivrig Of/ nok 
saa begejstret for Svæveflyvning, san 
s k a I der Erfaring og k!}ndig Vejled
ning li/, før man giver sig i Lag med 
slo1·e Opgave1·, og - i Betragtning af 
sin forholdsvis ringe Erf nring - saa 
var det en .~tor Opgave, den unge 
Svæveflyver havde givet sig i l(nsl 
med. Del er givet, al man ikke ved en 
Række ganske korte Svæveflugter i 
Bakkevind kan opnaa tilstrækkelig Uu
tine li/ pludseligt al kunne mestre el 
kraftigt bygget, lukket Svæveplmz i 
termisk Flugt efter Instrumenter O(l 

paa et for termisk Flugt mindre egnet 
Tidspunkt. Forfærdende er del !]der-
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mere al lænke paa, al den unge Svæve
flyver havde paalænkl al gaa ud over 
Øresund. 

Havde kyndig Vejledning været l1l 
Stede, var Ulykken ikke skel, for saa 
vilde Starten efter alle Solemærker 11t 
dømme aldrig have fundet Sled. 

Del e1· Synd for den mske Mand
folkesport, m en - .rnaf reml den 
ikke heil skal kvæles i Starten her
hjemme, saa maa enhver af de ivrige, 
vordende Svæveflyvere bøje sig for e11 
mere sagkyndig Vejledning end Tilfæl
det hidtil har været. ilfon faar mz en
{Jang ikke li/slrækkelir1 Er/ arillg ved al 
. ~laa paa Jorden eller ved al foretage en 
Række korte Glidef/11gler. Del er ved 
længere Svæveflugler, Erfaringen ind
høstes; enke/le af vore hjemlige Svæ
veflyvere har allerede en god Portion 
Træning over el længere Tidsnzm bag 
sig; men ingen har endnu opnaael at 
foretage virkelige termiske Svæve
flugter. 

Svæve{l!]vesporlen, der saa uhyre 
[el bringer sine Udøvere i kritiske Si
l11atione1·, maa ledes med fa .~l og kyn
d~g Hamul og med lilslrækkelig Sag
kundskab li/ Vejledning. Del er ikke 
blot Manden selv i Svæveplanet, dCI' 
skal skærmes, men ogsaa del intet
anende og ganske usk!]ldiye Publikum 
p<m .Jorden. 

EN BOMBE BLANDT \TORE PRIV1\1'JJ 
FLYVEMAS/([NEE./EUE. 

En Bombe - som dog ikke Jam 
være kommet alt for uventet - har 
raml adskillige af vore private Fl!]ve
maskineejere. Da \Ta/utabeslemmelser
ne for et Pm· Aar siden blev udvidet 
li/ ogsaa at om/ alle lndf ørse/ af Flyve
maskiner, Motorer og Reservedele, fik 
Privatflyvningen i Danmark el haardl 
Stød. ingen Indførsel og ingen /ljem
meindustri skulde ikke virke særlig 
fremmende paa Privatflyvningens f orl
satie Udbredelse. I Haab om al dP/ 
vilde være muligt at opnaa visse Lem
pelser tog flere af vore Flyvere Maski
ner hjem fra Udlandet, idet Maskiner
ne bibeholdt deres oprindelige Ind
registrering, og da ingen af dem blev 
anvendt li/ erhvervsmæssig Flyvni!lg, 
tolererede Myndighederne denne 
Fremgangsmaade. 

En Maskine med udenlandsk Certi
fikat kan flyve her i Landet i to Maa
neder, hvorefter den maa ud igen; men 
samme Dag kan den vende li/bage og 
blive her lo Maaneder til og saa frem
deles. Nu er det imidlertid slut, med 
mindre den, der staar som Ejer af llfa-

skinen i det Land, hvor den er· ind
regist1·e1·et, følger Maskinen. 

De seles Fl!]vemaskineejere, der mm
mes af llfyndighedenzes drastiske 
Skridt er: 

Fabrikant Bo h Il s t e d t-P et e l'-
s en; en fransk indregistreret Can
dron. 

Arkitekt Aage Rasmussen; en 
engelsk indregistreret Miles Hawk. 

Grosserer liolge1· Anders en; 
en engelsk indregistreret Klcmm. 

Fru W ær u m; en enr1elsk iiulregi
streret J(lemm. 

AIS Super Servic e ; en enuelsk 
indregistreret Stinson. 

ingeniør Gun Ila 1· Lars en, F. L. 
Smidth, en engelsk indreyislrerel Air
speed . 

-0-

For den civile Flyvning i Danmark 
e1· det en ganske uholdbar Situation, 
der er skabt. Paa et Tidspunkt, hvor 
der er Grotid i den private Flyvning, 
sætter Staten en Stopper for den. Man 
bremser en Udvikling, som tværtimod 
burde fremmes med alle Midler. Mo
tiveringen er vel den samme som i an
dre Forhold: at der skal skabes Hjem
meproduktion; men Hjemmefabrika
tion af Flyvemaskiner og Flyvemoto
rer er nu engang ikke det samme som 
{. Eks. Hjemmefremstilling af Strøm
per eller lignende. Om en Strømpe 
fremstil/es mere eller mindre solidt, er 
til en vis Grad et underordnet Spørg.~
mal, hvorimod en Flyvemotor .~ k a I 
v æ r e absolut førsteklasses - da del 
i modsat Fald kan betyde dyrebare 
lllenneskeliv, og al Ære og Respekt {01· 
for vor egen udmærkede Industri, sa" 
kræves der mz engang visse Betingel
ser for at kwrne bygge moderne Fl!]VI'· 
motorer, som ikke er til Stede her
hjemme. 

I alle andre Lande stolte.~ Privuflyv
ningen - samme Steder endog i me
get stor lllaalestok - men herhjemme 
hm· man saa al sioe fra Begynde/.~en 
ojort alt for al kvæle den. Vi mindes 
fil Eksempel de Aur, hvor det var for
budt at drive Skoleflyvning i Kastrup 
Lufthavn, skønt ingen anden Plads 
kunde anvises dertil, og da det Baand 
endelig blev løsnet, kom lmportforb11• 
det, der nu strammes til yderste Græn
se. -

I en Tid, hvor man paa anden Maa
de sætter ind for at fremme Interes
sen for Flyvning, udvises der en sor
gelig Mangel paa Interesse for hele 
den private Flyvning - og saalede.~ 
kan det ikke blive ved med al gaa. 

TRANUMS FALDSl(ÆRMSUDSTYR 
TIL SALG 

Af Boet efter af døde John Trmrnm 
har Broderen købt en Del af hans 
Frrlds1:ærwsudslyr, som han 1w uerne 
vil sælge. Ef{ekterne, der e1· til Salg, be
staar af 1 skindforet Flyvepefr ( der 



kun har været brugt tre Gange), 1 
Styrtehjælm, 1 Par skindforede Stø11ler 
og forskelligt Faldskærmsværktøj. 

Eventuelle Liebhavere ka:z henven
de sig til H1·. Poul Tranum, lilsled pr. 
Fjenneslev. 

LIDT OM ODENSE MODEL
FLYVEKLUB. 

Klubben blev stiftet den 7. April 
19:J5 og begyndte med 7 Medlemmer. I 
September var Medlemstallet ~leget til 
ca. 15, og efter vor lille Opvisning ved 
Flyvestævnet ved Marslev voksede del , 
saa/edes al del' ved Generalforsamlin
gen den 27. Oktober var 24 Medlem
mer. Paa Generalforsamlingen blev der 
vedtaget nogle mere omfattende Loue, 
end vi tidligere havde haft. Erzdvicle-
1·e bestemtes det al holde Møde hver 
tlf. Dag. Desuden nedsaltes der en 
Komite, der skulde forberede en Ud
stilling. 

Ved Møderne har Medlemmerne 
skiftevis holdt Foredrag, om -:.Dansk 
Flyvning«, -:.Flyvemaskinen«, -:.Model
flyvemaskiner«, -:. Et Besøg i en engelsk 
Flyveklub m . m.« og -:.Flyvningens 
Barndomc. 

Aaret sluttede med ca. 40 Medlem
mer. Paa selve de tre Udstillingsdage 
kom der lige saa mange til, og i Dag er 
Tallet 99. 

Klubbens Medlemmer har tidtil 
mest holdt sig til Svævemodeller. Der 
var ved Generalforsamlingen nogle f aa 
Flensted-Jensen Svævemodeller, 10 
-:. Baby<, bygget efter tyske Tegninger 
og 3 -:.Strolch«, 1 -:.Storch«, ligeledes 
efter velkendte tyske Tegninger, des
uden et Par Fabriksmodeller og nogle 
f aa Motormodeller, dels hjemmekon
struerede, dels efter tyske Tegninger. 
Tidligere begyndte de fleste nye Med
lemmer med at bygge en -:.Baby«, men 
ef terhaanden som der er kommet yng
re Medlemmer til, er en mindre og let
tere Begyndermodel blevet nødvendig. 
Her har vi faaet stor Glæde af 
-:. Knirps«, en Model i samme Serie som 
»Baby« og -,Strolch«. Denne lille Mo
del giver ikke sine større Brødre no
get efter med Hensyn til gode Flyve
egenskaber og er lige saa svær at ha
varere. Der er kun bygget faa Motor
modeller; men del ser ud til, at der 
snart skal komme flere til. 

Der er ikke blevet opnaaet nogle 
særligt store Præstationer, Varigheds
rekorden for Svæveflyvemaskiner lig
ger paa 2 Min. 7 Sek. ( -:.Strolch«), Di
stance med samme Model 670, med 
-:.Baby« 650 og med -:. Knirpsc 500 Me
ler, alle med Højstart. 

Vi har jo intet Bakketerræn i den 
nærmeste Omegn, saa vi benytter næ
sten udelukkende Højstart, men har 
ogsaa her store Vanskeligheder med 
Hensyn til Terræn. Markerne er næ
sten alle smaa, og finder vi endelig en 
stor, saa skal der nok være Højspæn
dingsledninger eller lignende. 

Første Gang, Klubben viste sig for 
Offentligheden, var ved et Flyvestæv
ne pau Flyvepladsen ved Marslev, ca. 
10 km fra Odense. Vejret var ikke vi
dere gunstigt, og vi fik kun overladt 
en ganske kort Tid til Opvisningen, 

saa der blev kun naaet to Højstarter, 
en med en -:.Strolch«, og en med en 
-:. Babyc. Begge Modellerne fløj i god 
Højde ind over Publikum, der var me
get imponeret af det. 

Den 10., 11. og 12. Januar afholdt vi 
saa en Udstilling i en lille Sal i Kunst
udstillingsbygningen i Odense. En
treen var 25 Øre pro persona. 

Klubbens Medlemmer udstillede 
knap en Snes Modeller. En Forret
ningsdrivende udstillede en stol' 
Mængde baade flyvende og ikke
flyvende Modeller. KLM og DDL hav
de hver sendt en Model samt en stor 
Mængde Plakater og Brochurer. En 
Boghandler udstillede en stor Samling · 
dansk og udenlandsk Luf tf artsliltem
tur, og den herværende SKF-Forhand
ler udstillede Kuglelejer. 

Foruden ved Entre og Stande fik 

SOi'\ I.T "WIOl4T Ullffl FOR Hll!IICtL( .. ~ 
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/(lubben lidt indtægt gennem Over
skuddet fra Katalogen, der uddeltes 
gratis. 

I de tre Dage var Udstillingen be
søgt uf 800 Mennesker i alle Aldre fra 
3 Aar til over 80. De fleste var meget 
interesserede og gik det hele grundigt 
igennem. Da Udstillingen sluttede, 
kunde den foruden et pænt Overskud 
udvise en stor Mængde nye Medlem
mer og større Interesse fra Offentlig
heden, som nu ved, at Modelflyvning 
ikke er Leg. 

Udstillingen var, saa vidt jeg ved, 
den første her i Landet, hvor der 
udelukkende var udstillet Modeller. I 
de andre Byer har der ogsaa været 
rigtige Glideplaner. Klubben, der vel 
nu er Landets største, er vist ogsaa 
den eneste, der udelukkende driver 
Modelflyvning. 

.VINGEN " 

I Tekst og Streg. 

I I 



Træ kontra Metal • Flyvemaskiner. 
(Af Fokker Bull. Vol. XI. No. 7/ 10 I. V. 1936.) Ved Mester Peter Nielsen. 

I el af delle Aars første Num
re af »Interavia« of{enllig{Jores 
cl Interview med en af De lla
villands tekniske Direktører, og 
delle /nlerview er 1zu gjort til 
(;ensland for en nærmere Omtale 
i Fokker Bulletin: 

I den Tid, da Hovedparten af 
Flyvemaskinekonsluktører be
tragtede »all metal< som el Ud
slag af [(uriosilet, f orlsatte De 
1/avilland, der dog havde en 
lang Er{ aring i Anvendelsen af 
baade Metal og Træ, med Anve11-
delse af Træ. Bevæggrunden 
hertil er {livet i ovenomtalte ln
Lerview, der yderligere fastslaar, 
al Anvendel.~e af Træ er al fore
trække i nogle Flyvemaskine
Ly per og specielt til Bæreplane/' 
af f ritbærende /(onstruktion. I 
Fokker Bulletin Nr. 1 4, 19.'lfi 
fandtes iøvrigl en Forklarinq, 
hvor{ or Fokker f oretrækka 
blandet [(onstruklion, d. v . . ~. 
Træ og Slaalrør. 

I Interviewet siges der: 
>Kendsgerningen at De Havilland 

bruger Træ i sine Konstruktioner, 
skal ikke forstaas saaledes, at Firmaet 
principietl er imod Metals Anvendehc 
til dette Formaal. Heller ikke er Bru
gen af Træ paa nogen Maade tænkt al 
skulle yde Modstand mod Arbejdet for 
at finde tekniske Forbedringer og Me
toder, der yderligere kan retfærdig
gøre Metallets Brugbarhed. De Havil
Jands Stilling viser blot, at man til vi'i
se Typer og Formaal fortrækker Træ. 
Dette Standpunkt er taget efter om
hyggelige Overvejelser med Hensyn til 
Fordele og Ulæmper, Nyttevirkning og 
Tilforladelighed, lette Reparations
muligheder og Vedligeholdelse, samt 
Sikkerhed og Prisbillighed. 

Ved første Betragtning skulde man 
tro, at Fordelene vilde være paa Me
tallets Side, naar der skulde bygges 
Maskiner j Hundredvis af samme Type, 
fordi dette Materiale kan leveres i ube
grænsede Mængder og til nojagtigc 
Specificationer. 

For Tiden finder saadan Massepro
duktion kun Sted, hvor det drejer sig 
om militære Maskiner. (Her har Fok
ker indskudt en Fodnote, hvori han 
gør opmærksom paa de store Serier af 
Douglas DC-2 og DST Maskiner, der 
allerede er bygget og stadig fortsæt
tes. Hertil kan føjes, at .Junkers Ju. 
52 ogsaa bliver bygget i meget store 
Serier. Red.) 

I Øjeblikket er der ikke noget Mar
ked for store Serier Flyvemaskiner, 
men det er muligt at levere et Antal 
i den tiske Maskiner med større eller 
mindre Mellemrum. Derfor kan ingen 
Flyvemaskinefabrikant sætte større Se
rier i Gang for at fabrikere til Lager og 
senere Salg, fordi han til enhver Tid 
maa være i Stand til at kunne imøde-
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komme de stadigt skiftende og 
\'oksende Krav fra Køberne og Bruger
ne. Kun paa denne Maade er det mu-
1 igt at udvikle en bestemt Type, forsy
net med de ~idste Forbedringer, der 
holder sig moderne i længere Tid. 

Efter denne Betragtningsmaade er 
Træ derfor mere praktisk til Formaa
lel end Metal. 

At udstyre en Fabrik med det nød
vendige Værktoj og Maskiner for Byg
ning af Træmaterialer, (eller blandet 
Konstruktion, Træ og Meta!) er lemme_ 
lig kostbart, men det er i alt Fald be
tydelig billigere, end naar Talen er 
om :i, all metal <. 

For Brugere, der arbejder uden Sub
vention, spiller Ruternes Indtægter 
den allerstørste Rolle, og der maa i 
Budgettet i høj Grad lages Hensyn Lil 
Anskaffelse og Vedligeholdelse af Ma
teriellet. 

En Ulempe ved Træ er dettes Til 
bøjelighed til at svinde (skrumpe ind), 
der imidlertid kan imødegaas paa for
skellig Maade. 

Metal derimod er tilbøjelig til al 
trættes og paavirkes af Luftens Ilt og 
Fugtighed, hvilket er en væsentlig 
Ulæmpe. 

Træ kan beskyttes fuldstændigt mod 
Fugtighed, Varme og Kulde. Paa næ
sten alle Omraader har Træ Fordele 
femfor Metal. Det er el relativt svært 
Materiale, hvoraf den alm. Styrke kan 
opnaas med faa eller ingen Afstivning. 
Endvidere har Træet den nyttige Egen
skab at absorbere Vibrationer, og man 
kan let give det en glat, udvendig 
Overflade uden Nitter eller andre ud
\'endige Samlingsmidler. 

I Modsætning til tidligere Skik og 
Brug, hvor Styrken i Planerne laa i 
den indvendige Konstruktion, gaar 
man nu mere over til at lade Beklæd
ningen være et Led i den samlede bæ
rende Konstruktion, og hertil er Træ 
udmærket egnet og tilstrækkelig mod
standsdygtig. 

Mange Aars Erfaring viser, at lær
redsbetrukne Planer holder, indtil de 
bliver fuldstændig forældede. De Ha
villands Hercules Type, der er fabri
keret for ca. 10 Aar siden, er stadig i 
Brug i Afrika, hvor den bl. a. an ven
des i Kampen mod skadelige Insekter, 
og i den Tid, den anvendtes af »Impe
rial Airways«, havde den det Ry, al 
være særdeles billig i Vedligeholdel
sen. Der er foretages Prøver med 
Vingebjælker fra disse Maskiner efter 
mange Aars Drift under vidt forskelli
ge Klimaforhold, der viste, at Træet i 
Bjælkerne ikke havde mistet Spor af 
dets oprindelige fysiske Egenskaber. 

Paa lange Luftruter, der ikke befly
ves med stor Frekvens, vil der selv
følgelig ikke paa alle Landingspladser 
være indrettet komplette Værksteder 
med Specialhaandværkere, og i disse 
Tilfælde har Trækonstruktionerne visl 
deres Overlegenhed som det bedst eg
nede Materiale, fordi det er let at re-

parere og ikke kræver -særlig uddanne
de Folk. 

En Opgørelse over Vedligeholdelses
omkostningerne paa forskellige ameri
kanske Luftruter, der anvender de 
mest »up to date« ;\letalmaskiner, viser, 
at Vedligeholdelsen af selve Maskinen 
koster langt mere end Vedligeholdelsen 
af Motorerne. 

Dette er ikke Tilfældet med Maski
ner af Trækonslruktion, selv om disses 
Motorer er af Typer, der bevislig har 
de allerlave:,te Vedligeholdelsesom
kostninger. In~pektionen af en Metal
maskien tager mere Tid og er langl 
mere kompli ceret, end Inspektion af 
Træmaskine. El typisk Eksempel er 
en Sammenligning mellem Puss-1\lolb 
med .Metalfuselage og dens Efterfølger 
Leopard-Moth med 'l'ræfuselage. Gen
nemsnitsomkostningerne til Fornyelse 
af Luftdygtighedsbevis er langt lavere 
for den sidstnævnte. 

Spruce, der anvendes til Flyve
maskinebygning, kan strengt taget be
tragtes som et Biprodukt af Tømmer, 
der anvendes lil andre Formaal, og der 
er foreløbig ingen Tegn til, at der skal 
blive Mangel paa denne Træsort. Mu
ligheden for Anvendelsen af Træ er i 
den senere Tid yderligere forhojet ved 
Brugen af harpiksholdige og andre 
plastiske Limematerialer. Krydsfiner 
limet med disse Limstoffer kan nu 
faas overall. Denne Finers Modstands
dygtighed mod Fugtighed og Tempera
turforandringer og de ydre Lags abso
lutte Uigennemtrængelighed og fuld
stændig glatte Overflade bevirker, at 
dette nye Produkt er særlig egnet. Kra
vene med Hensyn til Kvaliteten for 
den Art af Krydsfiner er ikke særlig 
fordringsfulde, og det gør det muligt 
for Fabrikanterne at holde Indkøbs
prisen nede paa en rimelig Pris. 

Den almindeligste Kritik mod Træ er 
oftest rettet mod Sikkerheden. Det 
hævdes, at det slaar lavere end Metal 
i denne Retning, men Paastanden er 
paa ingen Maade bevist. Brændbar
heden af Træ er ingen skadelig Faktor, 
efters-0m Benzinbrand i Metalmaskiner 
er ligesaa ødelæggende. Den paastaae
de Fare er derfor tillagt Mangel p::rn 
Modstand overfor mekaniske Paavirk
ninger. Analogien mellem Flyvema
skine- og Jernbanemateriel holder ikkt• 
Stik, da Forholdene er ganske for
skellige, baade med Hensyn til Jfon
struktion og Arbejde. Forhaande11-
værenrle Statistik om Spørgsmaalct 
understøtter ikke Paastanden og giver 
ing,m forsvarlig Forklaring paa, al 
Tcæ skulde være mindre sikkert end 
andre Materialer.« 

Til dette sidste Afsnit gør Fokker 
følgende Bemærkning: »Vi gør vore 
Læsere opmærksom paa, at de Syns
punkter, der er udtalt i Interviewet, 
ikke falder sammen med vore merl 
Hensyn til Anvendelsen af Træ i Fuse
lagekonstruktion: 

Vor 25 aarige Erfaring har lært os 



at Fuselager af sammensvejste Staal
rør er at foretrække for Kons truktio
nen af Træ. Kortelig, kan Fordelene 
summeres op som følger: I første 
Række er Konstruktionen simpel og 
billig. Vedligeholdelsen er ligeledes 
simpel. Naar Skærme og Lærreds
betræk er fjernet, er Adgangen fri og 
uhindret til hele Fuselagestrukturen. 
Der er ingen Samlinger, hvor Fugtig
hed kan fortætte, og Luften i de lukke
de Rør kan ikke fremkalde nogen slrn
delig Korrosion. 

Under Hensyn til disse Kendsgernin
ger kan Staalrøerne og Svejsninger 
saaledes let inspiceres og enhver Fejl 
opdages øjeblikkelig; derved spares 
mere omfattende Reparationer, og 
fremfor alt skabes en Forhøjelse af 
Maskinens Sikkerhed. 

Brugen af Metal i Fuselager og sær
lig svejste Staalrør har tillige en anden 
Fordel sammenlignet med Træ, idet 
Metalstruktur frembyder en større Sik
kerhed for Maskinens Besætning og 
Passagerer. En Staalrørsfuselage kan 
ved Havari blive meget stærkt defor
meret, uden at der sker Brud paa no
gen Del, hvilket er afgørende Betyd
ning ved svære Havarier, da Staalkon
struktionen derved absorberer en Del 
Kraft, hvormed Stødet opfanges. End
videre maa nævnes den Ulæmpe ved 
Træet, at dette splintrer og udsætter 
de ombordværende for at blive saaret. 
Resultatet af Uheld, der fører til Ha
vari med en Staalfuselage, er som Re
gel lokaliseret og gør Reparation let at 
udføre. 

Erfaringerne fra de mange Brugere 
af Fokker-Maskiner i alle Dele af Ver
den har tilstrækkelig vist Fordelene 
ved Staalrørsfuselagen imod Træ
fuselagen. Selvom vi mener, at Træ er 
mindre tilfredsstillende end Metal for 
de Deles Vedkommende, som kan paa
virkes ved Kørsel paa Jorden o. s. v., 
er vi enige med De Havilland's Udta
lelser angaaende Trækonstruktion af 
Planer. 

De Erfaringer, som Brugere af Fok
kermaskiner har haft med Træplaner, 
er uden Undtagelse særdeles fordel
agtige. Vi kunde fylde Bøger med An
befalinger derom, men skal kun tilla
de os at nævne en enkelt U dtalel sc : 
Resultatet af en Prøve, der i 1929 bleY 
foretaget af den svejtsiske Regering i 
Forbindelse med Bureau Veritas. Det 
svejtsiske Luftfartselskab >Bolairc (se-
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nere >Swissairc) købte i Aaret 1926 
af K. L. M. 5 brugte Fokker F. III Tra
fikmaskiner, bygget i Aarene 19::!1- ::!::!, 
og som hver havde en Flyvetid paa 
over 2400 Timer. For at fastslaa, at 
Maskinerne stadig opfyldte Fordrin
gerne om Sikkerhed, demonteredes et 
Plan, der udsaltes for en Belaslning~
prøve. Fra Rapporten over denne 
Prøve har vi tilladt os at citere følgen
de: -

, Ingeniøren fra Bureau Veritas hav
de udtaget et s tort Antal Prøvestykker 
af Planet for at underkastes Trækprø
ver. Stykkerne var udsøgt af Materia
let paa saadanne Steder, hvor den 
største Belastning maatte forud sætte'> 
at optræde under Flyvning. 

Sammenlignende Prøver viste, at in
gen af de udtagne Prøvestykker havde 
ringere Styrke end tilsvarende Prøve
stykker af nyt l\lateriale.c 

Dette gunstige Resultat blev naaet 
paa et Tidspunkt, hvor Opmærksom
heden tildels var bortledet fra Træ
konstruktioner, og Interessen for Me
talmaskiner var voksende. 

I Mellemtiden var der fremkommet 
et Materiale, der tillod at udføre Træ
konstruktioner med mindst den sam
me Lethed og Styrke som Letmetal, og 
yderligere med en Modstandsevne 
overfor Paavirkning af Fugtighed, som 
ikke stod tilbage for Letmetal. 

Materialet var >Diagonal-Bakelill'
Krydsfinerc. Som Limemiddel blev 
tidligere anvendt , Caseinc til at for
binde de enkelte Lag i Krydsfineren, 
hvorimod det nye Limstof er syntetisk 
Harpiks >Bakelitec. Caseinfineren hav
de den Ulempe, at Vand og Fugtighed, 
som igennem Matheder i Maling og an
dre Steder, kom i direkte Forbindel~c 
med Fineren, efter kortere eller læn
gere Tids Forløb adskilte Finerlagene, 
hvorved den oprindelige Styrke ned
sattes betydelig. 

Fokker har anvendt >Bakelilefiner« 
siden 1932, og de opnaaede Resultater 
har tydeligt demonstreret, at dette Ma
teriale er et meget betydeligt Frem
skridt. 

I første Række er det meget stærke
re end Caseienfineren, men denne 
Faktor er ikke den vigtigste; vigtigere 
er Modstandsevnen overfor Fugtighed. 
I Planer, hvor Luftcirculationen er 
utilstrækkelig, er der Mulighed for 
Meldugdannelse, der virker ødelæggen-

(Fortsa·lles Si,le 22) 

Her ses de fire forskellige Forsøgskasser. 

St. Hans Fest paa Avnø. 

A tter i Aar fulgte Søværnets Flyve
skole sin snart fastgroede Tra
dition og opførte St. Hans Aften 

en broget og fantastisk Forestilling, 
efterfulgt af el imponerende St. 
Hansbaal. 

I det dejlige Vejr var ca. 1500 Men-

Aunes gamle Spøgelse. 

nesker fra nær og fjern kommet ti. 
Stede for at overvære Festen. 

For at kunne opføre noget, der kan 
more saa mange Mennesker, maa alle 
paa Stationen arbejde med paa Forbe
redelserne - og fra Chefen, Kaptajn
løjtnant Ernst, til den sidste Værne
pligtige var man gaaet op i Arbejdet 
med Liv og Sjæl. Med Anvendelse af 
ganske faa Midler, men med de5to 
større Opbud af Slid og Humør havde 
man i ledige Stunder fremstillet Fore
stillingens ydre Rammer, hvorefter 

Stævnen af den stolte Skude .Søløvia•. 

Handlingen tog Form og Rollerne inu
studeredes. 

I Aar var Forestillingens Midtpunkl 
en flot 3-mastet Skude, Barkskibet SØ
LØVIA, som blev bordet af en uhyg
gelig Heks; efter en Række brogede 
Optrin endte begge paa Baalet. 

Hovedpersonerne var Barkens Skip
per den hovne Ulksbøll og hans Baads
mand den pralende Skrydstrup. Efter 
at have ankret SØLØVIA op i Fjorden, 
var de gaaet i Land for at besøge l\fa. 
rinerne, men traf først to sindige og 

(Fortsættes Side 21) 
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Nyt fra alle Lande. 
1 Million Flyvekilomeler med Junkers 

Dieselmotor. 
Ifølge Deutscbe Lufthansa's Statistik 

har de af Selskabets Flyvemaskiner, 
der er udstyret med Junkers Diesel
f lyvemolorer, i Løbet af Aaret 1935 
tilbagelagt 1.000.000 Flyvekilometer, 
hvad der svarer til en daglig Gennem
snitsflyvning paa 30Cu Kilometer. Tal
lene er ret bemærkelsesværdige, foråi 
de viser en Stigning paa 100 pCI. i 
Forhold til Aaret forud. For 1936 ven
ter man en yderligere Stigning, fordi 
endnu flere Trafikflyvemaskiner er 
blevet udstyret med Dieselmotorer, bl. 
a. den nye, hurtige , Ju 86« og Atlan
lerhavsflyvebaaden , Do 18<. Motorer
ne, der er indbygget i disse to l\laskin
lyper, er »Junkers .Jumo 205<. 

Hurtige Maskiner blev demonstreret ved 
den store Flyveopvisning i England. 
Ved Royal Air Force's Flyveopvis

ning ved London den 27 . .Juni og den 
følgende Opvisning af de engelske Fir
maers nyeste Typer (arrangeret af 
Society of British Aircraft Construc
ters) demonstreredes to meget hurtige 
.Jagere, hvis Hastighed laa paa ca. 500 
km/T. 

Den ene var el Hawker i\lonoplnn, 

som vi tidligere bar omtalt i , Flyv~, 
og det andet var et Supermarine Spil
fire I Monoplan, udstyret med en 
Rolls-Royce Merlin 12-cyl., væskekølet 
Motor. 

Begge Typer er bestilt til Hjemme
eskadrillerne i et større Antal. 

Flyvemaskiner uden Fører skal anvendes 
som Skydeskiver. 

En af den engelske Flaades gamle 
Hangarskibe skal snarest muligt gøres 
klar til at kunne virke som Moderskib 
for radiostyrede Flyvemaskiner uden 
Besætning om Bord, idet disse skal 
anvendes som Maal for Luftværnsartil
leriets Øvelsesskydninger. Skibet er 
det gamle »Argus«, og det vil blive 
udstyret med otte Flyvemaskiner, der 
alle skal kunne startes, manøvres og 
landes udelukkende ved Hjælp af Ra
diosignaler. 

De flyvende Skydeskiver bliver byg
get af De Havilland, og de kommer i 
Udseende til at ligne Tiger Moth. Type
betegnelsen bliver »Queen Beec, og i 
Modsætning til Tiger Moth bygges de 
af Træ for at kunne holde sig flyden
de paa Vandet, saafremt de skulde bli
ve ramt af et Projektil. 

»Queen Bees« skal ogsaa anvendes 
af Hæren som Skydeskive for Lufl
værnsbatterierne. 

Interiør fra DC-3. 

Douglas DC-3 er en større Udgave 
af Typen DC-2, som er velkendt fra 
Kastrup Lufthavn. Den er større og 
har kraftigere Motorer, ellers er Kon
struktionen den samme. DC-3 er el 
to-motoret, Iavvinget Metalmonoplan 
med indtrækkeligt Understel og med 
Plads til 21 Passagerer. Førerrummet 
er allerforrest; bagved dette er der to 
Bagagerum med et samlet Rumindhold 
paa 4,13 m3, og derefter kommer den 
rummelige og luksuøst udstyrede Pas
sagerkabine, der har en Længde paa 7 
m, en Højde paa 1,98 m og en Bredde 
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paa 2,34 m. Bagved Kabinen er en 
Buffet af et stort Bagagerum (4,25 m3 ). 

Under Typebetegnelsen DST bygges 
den samme Maskine til Natflyvning, 0" 
har i saa Tilfælde 14 Køjepladser. "' 

Data og Ydelser: Spændvidde 28,95 
m, Længde 19,65 m, Højde 4,55 m, 
Planareal 91,7 m 2, 1'omvægt 6920 kg, 
Lasteevne 3965 kg, Fuldvægt 10.885 kg 
største H::stighed i 2000 m 343 km/T' 
Marchhastighed 290 km/T. Motorerne; 
2 Wright Cyclone G-2. Beholdning af 
Brændstof 3140 I. 

Luftmarinens Bombekastningsforsøg. 
I de første Dage af Juli Maaned har 

en Del af Luftmarinens Maskiner fore
taget en Række meget interessante 
Bombekastningsforsøg ovre paa Jyl
lands Vestkyst i Farvandet Syd for 
Fanø, hvor Staten til dette Formaal har 
ekspropireret en lille Sandø ved Peter 
Mejers Flak. Forsøgene omfatter baade 
Kastning af Øvelsesbomber og virkeli
ge Krigsbomber og foregaar under Le
delse af Luftmarinens Stabschef, Or
logskaptajn B angsbøll. 

Senere hen paa Aaret er det saavidl 
vides Hensigten at disse Forsøg skal 
fortsættes med et udrangeret Krigs
skib som Maal, idet det da særlig er 
Luftfartøjernes Træffechancer overfor 
bevægelige Maal paa Søen, der skal un
dersøges. 

Blindlanding uden Flyver. 
Med en to-motoret Boeing Trafik

flyvemaskine er United Airlines i 
Amerika i fuld Gang med at foretage 
Forsøg med Blindlanding ved Hjælp 
af Radiobaake, og uden at Flyveren be
tjener Styregrejerne. Selskabets Fly
vere har allerede foretaget over 250 
vellykkede Landingsøvelser paa denne 
Maade. Radioimpulser fra en Hjælpe
landingsbaake modtages af en lille, 
korsformet Antenne foran paa Maski
nens Næse og paavirker Flyvemaski
nens gyroskopiske Styreanordning. 
Landingen udføres, uden at Flyveren 
selv behøver at røre Styregrejerne. 

Luftforbindelsen til 
Stockholm er aabnet. 

Den 1. Juli, da Luftruterne fra Vest
europa blev forlænget til Stock
holm, indledes en ny Æra i 

Nordens Lufttrafik, og den svenske 
Hovedstad er med eet Slag rykket Vest
europa en hel Dagsrejse nærmere. 
Danskerne, Hollænderne, Franskmæn
dene, Belgierne, Englænderne og Ty
skerne og Svenskerne selv har alle 
forlænget deres Ruter fra København 
til den nye Bromma Lufthavn ved 
Stockholm; de moderne, hurtige 'fra
fikflyvemaskiner har errobret nyt 
Terræn, og den allernærmeste Tid vil 
forhaabentlig bringe Strømme af Luft
passagerer mellem de to nordiske Ho
vedstæder. Og - som det fremgaar 
af nedenstaaende Fartplan - er der 
Forbindelser nok at vælge imellem: 

Afg. 
l{bll\'n . 

12,45 
13,30 
14,55 
15,10 
16,05 
16,59 
Afg. 

Stockh. 

7,30 
8,05 
8,45 
8,45 

10,00 
12,50 

Ank. 
Stockh. 

15,45 
15,45 
18,10 
18,00 
19,15 
20,15 
Ank. 

l\bhvn. 
11,00 
11,20 
11,25 
11,40 
12,15 
16,05 

DDL & KL.M. 
Air France & Sabena 
British Airways 
KLM og ABA. 
Lufthansa. 
Continental Airways. 

Continental Airways. 
British Airways. 
Lufthansa. 
KLM& ABA. 
Air France & Sabena 
DDL og KLM. 



Mester Peter Nielsen udnævnes til Æresmedlem 
i »Danske Flyvere«. 

Den 6. Juli 1911 tog Hærens første 
Flyvelærer, Mester Peter Niel
sen, sit Flyvercertifikat, og i 

Anledning af 25-Aarsdagen udnævntes 
han til Æresmedlem af Foreningen 
Danske Flyvere. Der knytter sig den 
særlige Omstændighed til Begivenhe
den, at Mester Peter Nielsen var den 
første danske Flyver, der tog Certifi
kat paa dansk Maskine med dansk Mo
tor. -

Jubilæet blev fejret paa Foreningens 
Skovtur den 4. Juli, og i sin Hyldest
tale til Jubilaren, sagde Formanden, 
Kaptajn Foltmann, bl. a. følgende: 

>En Sommerdag i 1909 fik Køben
havn for første Gang Lejlighed til at 
se en Flyvemaskine paa nært Hold. 
Det var Franskmanden Legagneux, der 
ude paa Klampenborg Væddeløbsbane 
demonstrerede sit klodsede Voisin Bi
plan, med hvilket han langt om læn
ge naaede at flyve nogle Omgange Ba
nen rundt. 

Mester Peter Nielsen var tilfældigvis 
kommet derud sammen med den be
kendte Motordoktor Niels Petersen, 
hvem Legagneux havde maattet spør
ge til Raads i Anledning af et Uheld 
med Sandgraverens - saadan blev 
Maskinen kaldt - Antoinette Motor. 

Ved denne Lejlighed fik Mester Pe
ter Nielsen Lysten til selv at dyrke 
Flyvesporten, der dengang var endnu 
mere spændende end nu. Han var paa 
det Tidspunkt ansat hos Burmeisler & 
Wain, hvor Ingeniørerne Berg og 
Storm var i Færd med at bygge B & S
Monoplanet, og da den første B & S 
var slaaet i Stykker, fik Mester Peter 
Nielsen sin store Chance, idet man til
bød ham at flyve Nummer 2. 

Han havde ingen Flyveruddannelse 
- den maatte han selv eksperimentere 
sig til - og det gjorde han ved Kør
sel hen over Grønsværet. Første Gang 
han lettede, gik det galt, - og Maski
nen knustes. Han kom til Vejrs og 
vidste blot, at Pinden skulde føres 
frem for at komme ned - og det 
gjorde han - men glemte at trække 
den tilbage igen. Resultatet var en 
knust Maskine og en saaret Flyver. 

En Maaned senere gik det løs igen, 
og den 6. Juli 1911 fik han Certifikat 
som den første danske Flyver paa 
dansk Maskine med dansk Motor. Det 
var i de gode Dage, da Flyvning var 
noget nyt, og Mester Peter Nielsen 
drog paa Turne i Provinsen for at vise 
sin Flyvekunst. Sejre opnaaede han, 
- men undgik heller ikke Bekymrin
gerne. 

I Løbet af samme Aar fik Hæren sin 
første Flyvemaskine. Det var B & S 
Monoplanet, som daværende Kaptajn 
Gruth købte og forærede Hæren, saa 
den kunde starte sin militære Flyv
ning. Det første man gik i Gang med 
var Uddannelse af Elever, og Mester 
Peter Nielsen blev engageret som Hæ
rens første Flyvelærer og uddannede 
det første Kuld af Hærens Flyvere. 

Og lige fra den Tid har han været 
knyttet til den militære Flyvning. 

Ved Siden af sin Tjeneste har Mester 

Peter Nielsen næret en levende Inter
esse for Flyvningen paa andre Omraa
der. Da Ministeriet i 1919 organise
rede Tilsynet med den civile Flyvning 
blev Mester Peter Nielsen Statens før
ste Luftfartstilsyn - og senere flyve
teknisk Sagkyndig ved Det Danske 
Luftfartsselskab. I flere Aar har han 
været Bestyrelsesmedlem af Det Kgl. 
Danske Aeronautisk Selskab, og det 
sidste Aar Sportsflyveklubben eksiste
rede, var han dennes Formand. 

Hans Arbejde indenfor Foreningen 
Danske Flyvere begyndte, da Forenin
gen blev startet i August 1917, og lige 
siden dengang har han været Medlem 
af Bestyrelsen. 

, Danske Flyvere< har ønsket at 
hædre Mester Peter Nielsen. Den stør
ste Hædersbevisning, vi kan yde nogen 
Flyver, er at fejre ham som Æresmed
lem, og ifølge en enstemmig Beslutning 
paa sidst afholdte ordinære General
forsamling, har jeg herved den Ære at 
udnævne Mester Peter Nielsen til 
Æresmedlem af Foreningen Danske 
Flyvere.< 

-0-

Den jubilerende Flyver modtog en 
Mængde Lykønskninger, bl. a. fra 
>Danske Flyverecs Protektor Hs. Kgl. 
Højhed Kronprinsen og Svenska Fly
gares Riksforbund. 

;,,Danske Flyvere< har nu tre Æres
medlemmer: Direktør H. C. Elleham
mer (den første Flyvning i Europa), 
Direktør Robert Svensden ( den førs te 
Sundflyvning) ug Mester Peter Niel
sen. 

Varmeisolering i 
Bromma Hangaren. 

V ed Opførelsen af Bygninger som 
f. Eks. Hangaren i Bromma Luit
havn har det afgørende økono

misk Betydning at reducere Tagets 
Egenvægt saa meget som overhovedet 
muligt. 

Konstruktionen bør være let, men 
samtidig fuldt ud varmeisolerende saa
ledes, at der ikke om Vinteren paa Ta
gets Inderside opstaar Fortætninger, 
som afstedkommer Dryp paa Luftfar
tøjer og Maskiner i Hangaren. 

Ved Bromma Hangaren er anvendi 
en overordentlig velegnet Tagkon
struktion, baade billig og effektiv. 
Bortset fra de bærende bestaar Taget 
yderst af Træbeklædning med Tagpap, 
inderst forskallet med Træfiberplader. 
Mellem disse to Lag er som Isolation 
mod Varme og Kulde anbragt en im
prægneret 22 mm Arki Maatte, der er 
velkendt - og blandt Fagmænd værd
sat - for sin enestaaende varme- (og 
lyd-) isolerende Egenskaber. 

Arki Maatten fremstilles som be
kendt af Bændeltang, og da denne er 
absolut uforgængelig og ikke kan 
brænde, er den et ideelt Materiale, 
ikke mindst i Trækonstruktioner. 

STILLINGEN SOM SIKKERHEDS
OFFICER I LUFTHAVNEN 

Den stadig tiltagende Trafik og 
Luftvirksomhed paa Kastrup Luft
havn har længe krævet Udvidelser 
paa mange Omraader, bl. a. med Hen
syn til Trafikreguleringstjenesten. 

Ønsket om en særlig Sikkerheds
officer til Kontrollering og Reguluina 
af Luf tlwvnem Trafik - en Institu
tion, som findes overalt paa Udlandets 
større Plad.~er - er blevet stærkere 
og stærkere fremsat fra Ind- og Ud-

Kapcajn !Ja/bro. 

land. I Erkendelse af Kravets Uom
gængelighed har Ministeriet nu opret
tet Stillingen herhjemme. Den 15. 
Juni tiltraadte den første Sikkerheds
officer Tjeneste paa Kastrup. 

Til Posten har man valgt Flyver
kaptajnløjtnant S. A. D a I b ro fra 
Marinens Flyvevæsen, der vil faa Tit
len Flyveleder. 

En bedre kvalificeret Mand kan 
næppe tænkes. Kaptajnløjtnant Dal
bro har med .~ine 35 Aar en saa rig 
Er{ aring vedrørende Flyvning i alle 
dens Af skygninger som kun f aa her
hjemme. I 1923 uddannedes han til 
Flyver ved Flyvevæsenet og gjorde i 
en Aarrække forskelligartet Tjeneste 
- baade med Land- og Sømaskiner. 
1925- 26 var han, under Orlov, ansat 
ved D. D. L. som Trafikflyver. I 1930 
overtog han, efter nogle Aars Tjeneste 
som Flyvelærer Ledelsen af den prak
tiske Uddannelse ved Søværnets Flyve
skole, hvilket Hverv han siden har 
varetaget. Samtidig har han fra 1932 
assisteret Luftfartstilsynet som Lu{ t
f artssagkyndig. 

Til hans Erfaring vedrørende Flyv
ning og Flyvere føjer sig en sjælden 
Arbejdsevne. 

Den nye Post vil utvivlsomt stille 
store Fordringer til sin Mand, men den 
vil tillige byde ham store Mulighedu. 

Der er al Grund til at ønske baacle 
Lufthavnen og Kaptajnløjtnant Dalbl'O 
til Lykke. -z. 
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Sparmann Trænings=Jager. 

V ed Bygningen af Sparmairn Træ
ningsjager har man haft til 
Hensigt at fremstille et billigt 

og driftsikkert Luftfartøj til Brug for 
militær Øvelsesflyvning. I Hovedsagen 
skal Maskinen anvendes til Uddannel
se og Træning af Jagerflyvere, mc11 
den er ogsaa anvendelig Lil mange an
dre militære Formaal. Til Jagerfl yver
nes Uddannelse er det ikke nødven
digt, at der udelukkende anvendes 
kos tbare, uøkonomiske Krigsflyve
maskiner, naar man kan opnaa en ud
mærket Træning med væsenllig billi 
gere Øvelsesmaskiner, men Forudsæt
ningen er naturligvis, at disse i\laski 
ner opfylder de Krav, der maa stilles 
for at kunne give Føreren den Træ 
ning, der er nødvendig for at kunne 
beherske Krigsflyvemaskinen. 

Selvfølgelig kan Jagerflyverens Ud
dannelse ikke udelukkende foregaa 
paa en mindre Trænings-Flyvemaski
ne, men en saadan kan give ham en 
væsentlig Del af hans Uddannelse. 

med Profilbareluner. Naar man har 
\'algl en Type med lavlliggende Bære
plan, er del for al skaffe Foreren del 
bedst mulige Synsfelt og for at opnaa 
gode Landingsegenskaber Lil Trods for 
den -;tore Planbelas tning. Da i\laski 
nen er hesleml Lil militær Brug, er alle 
dem, enkelle Dele udfør! meget solid! 
og robu~I, for i \'ides ! mulige Grad al 
kunne lilfredsslille de ~Lore Krav, der 
s lilles. F. Elo,. gam· alle he,·~cgel igc 
Dele i Kuglelejer eller Bronzcbosnin 
ger ; der er nem Adgang lil at forelagt• 
Eflersy n overall; selv 0111 der er ud
ve1Hlige Barduner, er Demontering og 
::\Joniering af Planerne en yderst lcl 
Sag; og til Haanclte ri ng af i\hiskinen 
paa .Jorden kræves kun 1 ii 2 Mænd. 

Bæreplanet er en Tnckonslruklion 
med 2 Hovedbjæ lker, beklæd! med 
Krydsfiner. Kroppen be~laar af ~vej 
~ede Chrommolybdæn Slaalrør, og e1· 
fortil beklædt med Metalplader og bag 
lil med Lærred. Haleparliel med Hoj 
de- og Sideror er Trækonslruklione1· 

Sparman Træning Jager. 

Alle disse Overvejelser førte til Byg
ningen af Sparmann Trænings-Jager, 
der er udstyret med en Gipsy-i\lnjor 
Motor. Naar denne Motortype blev 
valgt, skyldes det dens Driftsikkerheil 
i Forbindelse med den Omstændighed, 
at den er garanteret en Flyvelid paa 
750 Timer mellem hvert Hovedefter
syn. 

Mellem Trænings-Jagerens mange 
Fordele overfor Krigtflyvemaskinen 
skal nævnes: 

1) Anskaffelsesomkostninger er kun 
¼ af Krigsflyvemaskinens. 

2) Vedligeholdelsesudgifter ca. l/4. 
3) Udgifter til Brændstof ca. %, der 

atter medfører, at Importen for
mindskes tilsvarende. 

4) Betydelig længere Driftstid mellem 
hver Motoroverhaling. 

S 1 er bygget som Monoplan med 
halvt fritbærende, lavtliggende Bære
plan , der er opspændt til Kroppen 
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beklæd! med Lærred. Til l nders tellet 
er anvendt Chrommolybdæn Staalror. 
Spon·idden er relativt stor; der er 
ingen gennemgaaende Aksel; Affjedrin 
gen er foretage! med Staalfjedre og 
Oliedæmpning og Understehbencne er 
heklædl med Gamascher. Bremser kan 
paamonteres. Haleslæberen er :;lyrbar. 
Til Vinterbrug kan Hjulunderstelll'l 
omhylle~ med Ski. 

l>ala og Ydelser ser •malede~ ud: 
Spændvidde .. . .... .. .. .... . 8,0 m 
Længde . . . ... . . .. . . .. .. ... .. . G,18 m 
Planareal ...... .. .. . ........ 8,34 m : 
Tomvægt ......... .. . . .. ...... 410 kg 
Lasteevne . . .. . .... .... . . . .. . 175 kg 
Fuld væg I . . . . . . . . . . ........ 585 kg 
Planbelastning .. . . ... .. . ... 70,2 kg/m 2 
Hesteknaftbelastning ... 4,31i kg/H.K. 

Beholdning af 
Brændstof . .. . ........... . 115 I 

Beholdning af Olie . ... ... 11 1 
Sikkerhedsfaklor . ... .. .. .. 12. 

(Fortsællcs Sille 2'1) 

l{ammeratcme hylder Ulrik Bil'ch. 

Birch-Pokalen. 

Ovenstaaende Pokal blev af Kamme
rater i Københavns Svæveflyverklub 
givet til Ulrik Birch, efter hans første, 
og den første egentlige Svæveflyvni11g 
i Danmark. Pokalen bærer følgende 
Inskription: 

Til Erindring om den førs te 
Hangflyvning d. 9- 4- 1930. 

Og i Foden er der indgraveret : 

Fra Kammerater i K. S. K. 

En Vand1·epokal til danske Svæve
flyvere. 

En herboende anonym Rigmand og 
Sportsflyver har for at fremme dansk 

(ForlsH•lh•s Sidt• IK) 

Vandrepokalen. 



A/s DANSK-ENGELSK BENZIN & PETROLEUMS CO., SHELL-HUSET, KØBENHAVN V-

17 



Vandrepokal til danske Svæveflyvere. 
(Fortsnt fra Side Hi) 

Svæveflyvning, foræret Dansk Svæve
flyver Union en stor Sølvpokal. Po
kalen er ca. 30 cm høj og bærer i 
Laaget Dansk Svæveflyver Union's 
Emblem, og bærer Inskriptionen: 

Vandrepokal »A« 
Vandrepokal for Varigheclsllyvning 

med Svæveplan. 

Propositionerne for at vinde Poka
len kan maaske ved første Øjekast sy
nes at være for strenge, men i Be
tragtning af, at den danske Rekord 
paa indeværende Tidspunkt er paa 3 l 
Min. menes det fra kompetent Side 
ikke at være saa strengt. 

Den nuværende Rekord blev sat 
Skærtorsdag i Aar ved Tisvilde i Nord
sjælland i en >Hangflyvning« af den 
unge københavnske Svæveflyver »Ul
rik Birch«, Søn af den i sin Tid saa 
kendte Flyvepioner af samme Navn. 

Ulrik Birch er altsaa den første dan 
ske Svæveflyver, der har opnaaet det 
for Svæveflyvere saa eftertragtede C 
Certifikat. 

Maatte denne Pokal virke som en 
Spore paa dansk Svæveflyvning! At 
denne maa komme op paa Højde med 
Udlandets, er baade Giverens og 
Dansk Svæveflyver Union's Ønske for 
Fremtiden. 

Der vil snart høres Nyt fra de dan
ske Svæveflyvere, og der vil sikkert 
blive taget ekstra kraftigt fat paa at 
faa de forskellige Hochleistungst -Pla
ner hygget færdige, saa at saa mange 
som muligt kan være med i Kampen 
om >Pokalen «. 

Alfred Dochedahl. 
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Vandrepokal »A«. 
Udsat af en Privatflyver. 

Vandrepokalen kan vindes af Med
lemmer med dansk Indfødsret inden
for >Dansk Svæveflyver Union« for en 
Svæveflugt indenfor Danmarks Græn
ser. (Start ved Motorspil eller Gum
mitov.) 

tste Uddeling. 
Den uddeles lste Gang tidligst 1. 

August 1936 for en Rekordtid, dog 
mindst 2 Timer. 

2den Uddeling. 
Pokalen kan derefter skifte Ejer tid

ligst 6 Maaneder efter sidste Udleve
ringsdato. 

Vinderen bliver den Svæveflyver, 
der har den bedste Flyvetid i denne 
Periode, dog med en Minimums
Flyvetid paa lste Periodes Rekordtid 
plus 1 Time. 

3die Uddeling. 
Pokalen kan vindes tidligst 6 Maa

neder efter 2den Uddeling af den 
Svæveflyver, der har bedste Flyvetid i 
3die Periode, dog med en Minimums
Flyvetid paa 2den Periodes Rekordtid 
plus 1 Time o.s.v. - o.s.v. 

Man kan blive Ejer af Pokalen: 

1) ved at vinde Pokalen i 3 ikke fort
løbende Perioder, 

2) ved at vinde Pokalen i 4 fortløben
de Perioder, dog med en Mini
mums-Flyvetid af 8 Timer i sidste 
Periode. 

Hvis Rekorden til den Tid skulde 
være paa 8 Timer saa med en Forbcd
ri ng af Rekorden paa 30 .Minutter. 

Indtil Pokalen er endeli g vunden rr 
den Unionens Ejendom. 

Meddelelser fra Selskabet. 
Nye l\ledlemmer. 

Paul Nelson. 
Korporalselev Gustav Antho11se11. 
Svend Spicher Sørensen. 
Grosserer G. Harry 1/ansen. 
Repræsentant Harry Jensen. 
Automobilhandler Arthur Sørensen. 
Erik Frithjof Christensen. 
Fru Gerda Wærum. 
Kontorassistent i 0. K. Karl lt'estcl'-

holm. 
Je11s Chr. Munk. 
Køkkenchef /(al'/ Beraqvi.~t. 
Assurandør Aksel Pedersen. 
Højesteretssagforer Carl Bal/Jumse11. 

Selskabets Konto1• holder lukket i 
sidste Halvdel af Juli. 

Aeronautisk Selskabs Kontor er luk
ket i Tiden 11.- 31. .Juli, begge Dage 
incl. Skriftlige Hen ven del ser vil dog 
blive besvaret. 

Nyt Emblem? 
Selskabets gamle Emblem er aaben

hart ikke i særlig høj Kurs hos visse 
af .Medlemmerne, idet »Flyv« har mod
taget et Brev, hvori Indsenderen me
get kraftigt hævder, at et Emblem, 
hvori en Ballon er det mest fremtræ
dende l\lotiv, ikke mere er i Pagt med 
Tiden, og fastslam·, at der i Stedet for 
indføres et nyt og mere fikst Emblem, 
som de mange nye Medlemmer foler 
Lyst til at bære. 

Ideen er maaske heller ikke saa 
daarlig. 

Rolls-Royce Flyvemotorer 
- giver Fart og Paalidelighed 

ROLLS-ROYCE L TD., 16, CONDUtT STREET. LONDON W 1 



og hvorfor flyver 
moderne Mennesker? 

. . . lhhe blot »fordi det er smart« -
men fordi det er den behageligste Rejse
metode, man overhovedet Render. 

En Luftrejse med en af Britisk Airways 
store nye Luhsusplaner betyder al den 
Behvemmelighed og Komfort, der gør 
T uren til en Hvile og Fornøjelse. Intet 
Støv og ingen Rejsetræthed - og det hele 
gaar saa let og hurtigt, at man er ved 
Bestemmelsesstedet, før man aner det. 

Den travle Forretningsmand benytter 
Luftvejen for at spare Tid - den mo
derne Dame vælger den, fordi den tillige 
betyder et forunderligt Velvære paa selve 
Turen - og Frishhed og Veloplagthed 
ved Anhomsten. 

Ethvert Rejsebureau vil hunne give 
Dem alle Oplysninger. 
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Tangrnaatten til Isolation mod Kulde /Varme og 
Lyd i Træ- og Betonkonstruktioner. 

A ~~Il J::f ~ {@ ~ til Isolation af Koldt- og Varmtvandsledninger. 

Flyve1•e.ise1• for Indmeldelse af 
nye Medlemme1·. 

Saafremt Det Kongelige Aeronauti
ske Selskab skal gøre sig Haab 0111 

virkningsfuldt at kunne slotte F1yve
sagen i Danmark og gennemføre del 
Program, som blev offentliggjort i .Juni 
Nummeret af »FLYV c , er det nødven
digt, at Medlemstallet forøges betyde
ligt. 

For at gennemføre dette kræves 
imidlertid alle nuværende Medlem
mers Medvirken, thi kun igennem en 
virkningsfuld Agitation Mand og 
Mand imellem er det muligt at naa et 
til fredsstillende Resultat. 

For at stimulere Kappelysten blandt 
i\Icdlemmerne udskriver K.D.A.S. en 
Konkurrences om hvem, der kan hver
ve flest nye Medlemmer, og som Belon
ning for de bedste Resultater udsælles 
folgende Præmier, som Det Danske 
Luftfartsselskab har stillet til Haadig
hed for K.D.A.S.: 

1 Flyverejse Kobenhavn Berlin og 
Hetur. 
1 Flyverejse Kobenhavn- 1\Ialmo og 

Helm. 
1 Flyverejse København Malmo el 

ler Malmø- Kobenhavn. 

Regler for Konkurrencen er f'ol 
gende: 

De i\Iedlemmer, der i Tiden fra I. 
,Juli - 30. September 1936 indmelder 
flest nye Medlemmer i K.D.A.S., fmtr 
tildelt henholdsvis 1., 2. og 3. Præ111i~. 

Harsdorffsvej 11 • Telf. 11.565 - 13.565 

En Forudsætning for at el Medlem kan 
betragtes :,om indmeldt er det, at der 
er betalt Indmeldelsesgebyr og mindst 
et halvt Aars Kontingent. 

For at vinde 1. Præmie kræves, at 
der er foretaget mindst 10 Indmeldel
ser og for 2. Præmie mindst 5. 

Saafremt flere Konkurrencedeltagere 
har anmeldt lige mange nye Medlem
mer, sker Fordelingen af Præmierne 
ved Lodtrækning. Resultaterne nf 
Præmiefordelingen vil blive meddelL 
direkte til de vindende Medlemmer 
samt offentliggjort i »FLYV«. 

Pl'Opaganclaudvalgel. 

Besøg i Lufthavnen. 
Torsdag d. 20. August 193(i arrange

rer Selskabet et Besøg for dels l\Ied
lemmer i Lufthavnen. 

Mødetid i Lufthavnen: Kl. 19,00. 
Under Ledelse af Direktør 1(. Lybye, 

i\lesler P. Nielsen og Ingeniør V. Pryl= 
vil Havnens tekniske Indretning blive 
forevist , og der vil blive Lejlighed til 
at følge Trafikmaskiners Ankomst og 
Afgang før og efter Mørkets Frembrud. 

D.D.L. har med sædvanlig Imøde
kommenhed tilbudt Rundflyvning til 
Selskabets Medlemmer til en Pris af 5 
Kr. pr. Passager, forudsat at der tegnes 
10 Passagerer pr. i\Iaskine, og at Flyv
ningerne finder Sled inden i\lorkets 
Frembrud. 

Endeligt Program for Besøget vil 
fremkomme i »Flyves August-Nummer. 

Se/crelære11. 

Meddelelser fra 
Danske Flyvere. 

Urafstemning om Lovrenclring i 
Foreningen Danske Flyve1·e. 

Paa »Danske F1yvere«s sidste ordi
nære Generalforsamling vedtoges de l 
med stor Majoritet at sende et af Be
styrelsen stillet Forslag til Ændring af 
Lovens § 3 til Urafstemning. For at Æn
dringsforslaget kunde vedtages kræ
vedes, at mindst ¾ af Foreningens 
samlede Medlemsantal stemte for For
slaget. 

Urafstemningen er nu afsluttet med 
det Resultat, at Bestyrelsens Æn
dringsforslag blev vedtaget, og Loven~ 
§ 3 har herefter følgende Ordlyd: 

Som ordinære Medlemmer af For
eningen kan optages danske Flyvere 
med Marineflyvercertifikat, Militær
flyvercertifikat, Privatflyvercertifikat 
eller Indehavere af tilsvarende eller 
større Certifikat. 

Ordinære Medlemmer har Stemme
ret paa Foreningens Generalforsamlin 
ger. Som overordenllige l\ledlemnwr 
kan optages udenlandske Flyvere med 
godkendt Certifikat. Overordentlige 
Medlemmer har ikke Stemmeret. 

Paa Bestyrelsens enstemmige For
slag til Generalforsamlingen kan Æres
medlemmer optages, dog kræves en
stemmig Generalforsamlingsbeslutning 
for Optagelsen. 

FLYVEMASKINER OG TILBEHØR 

K. L. G. 
KVALITETSTA::NDRØRET 

Lager hos: 

ALFRED RAFFEL A/s 
Farvergade 15 Telefon C. 6395 
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NY MAND I STATENS LUFTFARTS
TILSYN 

Da Kaptajnløjtnant Topsøe-Jensen 
paa Grund af sit store Arbejde som 
Motorsagkyndig maatte trække sig til
bage fra Stillingen som Statens Lu{ t
f artstilsyn, blev denne opslaaet ledig. 
Ministeriet har nu truffet Afgørelse 
om Nybesættelsen, og Valget er faldet 
paq Premierløjtnant Eds en Joh a 1z
s e n, der er tiltraadt. 

Premierløjtnant Johansen, der er 
tjenstgørende som Adjutant ved Gene
mlinspekloreu fo r llærem Flyuutrop
per, fik sin første Flyveruddannelse 
ved Hærens Flyveskole i 1927. Efter 
al have fungeret nogle Aar som In
struktør ved Flyverkorpset gennemgik 
lian Officersskolens Officersklasse oq 
udnævntes i 1935 til Premierløjtnant 
ved Hærens Flyvertropper. 

St. Hans Fest paa Avnø. 
(Fortsnt fru Side 1:1) 

fornuftige Bondemænd, overfor hvem 
de drøjede sig kraftigt. At dem hørte 
de imidlertid lidt om, hvordan Dagen 
gik paa Luftmarinestationen - og del 
var jo ikke Sømandsliv altsammen. 
Bøndernes Fremstilling supplerede~ 

med en lille raskPantomime, som viste 
et Udtog af >Dagligt Liv paa AVNØ«. 
Skipperen flygtede i Rædsel - men 
kun for at finde, at hans Skib var 
væk. Ogsaa den stortalende Baads
mand maatte flygte - A VNØ's gamle 
Skytsaand, et gruvækkende Gespenst, 
viste sig paa Scenen og klagede i en 
højtidelig Monolog over de nye Tiders 
Ubarmhjertighed overfor Spøgelser. 

Og saa fulgte Optrinene Slag i Slag 
- Barkens Besætning som ikke havde 
faaet for lidt at drikke, blev sendt ud 
for at finde Skibet, mens Skipperen 
svor og bandede. De to Bondemænd 
fik Lejlighed til at drøfte alle de man
ge Plagerier, som Egnen i Almindelig
hed og Stationen i Særdeleshed havde 
været hjemsøgt af i den senere Tid -
og pludselig dukker Skibet op med 
Heksen paa Dækket! Hun lader sig 
først standse af en geværbevæbnet Af
delings bragende Salve - og midt i 
den følgende Forvirring fremtoner 
selveste Neptun og afsiger Dommen 
over Heks og Skib, Skipper og Baads
mand. Og saa drager alle af Sted til 
Baalet, i hvis Flammer Skib og Heks 
farer til Himmels. 

Med Afsyngelse af Midsommervisen 
og Nationalsangen samt Taler af Sta
tionschefen og lokale Honoratiore!> 
sluttede Festen. 

Og endnu en Gang var de mange 
Mennesker enige om, at i Aar havde 
Forestillingen været bedre og Baalel 
flottere end nogen Sinde! 

BØGER 

Luftfarts-Korrespondancebureauet l n 
teravia, der har Hiemste,l i Genf, 
har udgivet en Haandbog, der 

rummer en Mængde Oplysninger og 
Adresser vedrørende aeronautiske For
hold Verden over. Ønsker man al 
vide Navne og Adresser vedrørende 
militær Flyvning, Lufttrafik, Flyve
klubber, Aeroklubber, Tidsskrifter, 
Lufthavne og Firmaer, der fremstiller 
Flyvemaskiner, Motorer, Instrumenter, 
Radio, Faldskærme o. I., saa kan man 
finde det i >lnterariacs nye Haandbog 
eller ABC, som den kaldes. 

Paa ca. 900 tættrykte Sider rummer 
den vældige Samling af Oplysninger, 
der omfatter hele Verden, og Stoffet 
er ordnet paa en saa praktisk Maade, at 
man uden Vanskelighed kan finde, 
hvad man søger. Forrest i Bogen er 
et Register paa halvtredje Hundrede 
Sider, og det er Nøglen til hele Bogen. 
Her findes samtlige Navne, der er om
talt, med Henvisning til det Afsnit, 
hvor nærmere Oplysninger findes, og 
saa følger samtlige Lande alfabetisk 
indenfor hver sin Verdensdel. 

Det er en praktisk Bog for alle, der 
paa den ene eller anden Maade er be
skæftiget med Luftfart. 

Bogen , der er skrevet paa engelsk, 
tysk, fransk, spansk og italiensk, ko
ster ca. 20 Kroner {frit tilsendt). Alle 
nærmere Oplysninger faas ved Hen
vendelse til :i.Flyves Redaktion. 

pi~•~ 
..... ,. > v~W-~N, 
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Dansk Svæveflyver Union. 
Uep1·æsentantskabsmøde. 

Dansk Svæveflyver Union afholdt 
sit aarlige Repræsentantskabsmøde <1. 
31. Maj i København. 

Deltagelsen for Provinsklubbernes 
vedkommende var meget ringe. Der 
var mødt 3 Repræsentanter fra Silke
borg og 6 fra København, samt den til
synsførende Herr Ing. Thymann. 

Som fung. Formand aabnede S. Sju
holm, bød Velkommen og oplæste der
efter Aarsberetningen, som eenslem
migt godkendtes. 

Regnskabet blev derefter forelagt og 
godkendt. 

Herr Arkitekt E. Svendsen Petersen, 
Silkeborg, takkede Unionen for dens 
Deltagelse med l\fodeller i deres Bazar, 
og lovede godt Samarbejde i Frem
tiden. 

Man gik derefter over til Valg af ny 
Bestyrelse, og denne kom til at beslaa 
af følgende Herrer: 

Formand: Herr A. Dochedahl. 
Næstformand: S. Sjøholm. 
Kasserer: W. Jensen. 
Sekretær: K. H. Jensen. 
»Flyv«: W. Hansen. 

Punkt 4 paa Dagsordenen var: Ind
komne Forslag. Der var indkomme! 
Forslag fra Herr A. Larsen om nogle 
mindre Ændringer i Lovene, som ble\' 
vedtaget. 

Angaaende Tilsynet blev det ved
laget at undersøge Muligheden for al 
fremskaffe en Bog, der kunne tjene 
som Vejledning for de forskellige 
Gruppers Tilsynskon trollan ler, og der 
fremkom Forslag om at afholde cl 
Kursus for disse Kontrollanter. 

Under Punktet Eventuelt fremkom 
der intet, saa man sluttede l\lødet med 
Ønsket om godt Samarbejde i Frem
tiden. 

Om Aftenen var der derefter fesllig 
Sammenkomst med Fremvisning af 
Film fra Lundtofte, og der sluttede~ 
med en munter Dans til langt ud paa 
de smaa Timer. 

Under Festen fik Ulrik Birch over
rukl Kammeraternes Erindringspokal. 

Aristokraten blandt Motorcycler 

~ 
Et B. P. Mærke 

Uovertruffen Konstruktion 
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Højeste britisk Kvalitet 
Bllllgste danske Priser 

10 fremragende Modeller - Priser fra 

Kr. 1050.oo 
Forlang Prospekt 

Lyngby Automobil-Central 
Hovedgaden 1 - Telefon: Lyngby 1030 

MOTOR-PALÆET 
Østerbrogade 20 - Telefon: Øbro 28 78 

Certifikater. 
Københavnerne er ikke mere ene 

om at have Certifikater i Sæveflyv
ning Jyderne er allerede kommet gan
ske godt med, der er til Unionen an
meldt 2 B Certifikater fra Silkeborg, 
og 2 A Certifikater fra Aarhus. De 4 
er følgende: 

Gunnar Christiansen, Silkeborg Flyve
klub. B Certifikat. 

Knud P. Andersen, Silkeborg Flyve
klub. B Certifikat. 

.Johs . .Jørgensen, Aarhus Flyveklub. A 
Certifikat. 

Hjalmar .Jensen, Aarhus Flyveklub. A 
Certifikat. 

Unionen ønsker hermed d'Herrer Lil 
Lykke. 

Landsstævnet aflyst. 
Det store Landsstævne, som Unio

nen havde planlagt at afholde i Som
mer er desværre blevet aflyst - ho
ved~agelig paa Grund af for ringe Til
slutning, 

Det er Unionens Haab, at dansk 
Svæveflyvning næste Aar har vokset 
sig saa stærk og livskraftig, at man 
ved et stort landsomfattende Stævne 
kan vise, at vore egne unge S_vævefly
vere trods Modgang - og Modstand 
- gennem et sejgt og maalbevidst Ar
bejde virkelig har formaaet at føre 
Svævesporten herhjemme frelst gen
nem Begynderstatliernes Skærsild og 
ind i et Spor, der lover godt for den 
fremtidige Udvikling. 

Den kommercielle Luttfart i Tyskland. 
(Fortsat fra Siclc li) 

Fremtiden, udøvede al deres Indfly
delse for Udviklingen og den fuld
stændige Gennemprøvning af denne 
Diesel-Flyvemaskinemotor, efter at de 
forste Prøveflyvninger var foretaget. 
Hesullalet blev et snævert Samarbejde 
mellem lngenior og Luftfartsspekulant, 
hvilket uden Tvivl har hjulpet Tysk
land til at opnaa en bemærkelsesvær
dig Fordel paa dette \'J~tig_e Om_raadc 
inden for Flyvemask111erngen1ørcrs 
Arbejde. 

Lufthansa har nu i mere end to Aar 
haft Flyvemaskiner i Drift med ,Jun
kers Dieselmotorer. To af de ~tore (, 
:i8 Maskiner i regelmæssig Drift !llel-
Jem Tyskland og Skandinavien over 
Øslersoen er forsynede med .Jumo Mo
torer. 

Deutsche Lufthansas nuværende Nel 
udgør 23571 miles, heri indbefattet 
15317 miles paa europæiske Ruter, om
kring 6290 miles i den sydatlantiske 
Drift og 3417 miles paa Ruten mellem 

SPLINTFRIT GLAS 

STENFELDT HANSEN 
Central 5800 

Europa og Kina. I 1935 dækkede Luft
hansa en samlet Distance paa 100450fi7 
miles ved planmæssige Flyvninger pan 
disse Ruter og befordrede i den sam
me Tid 184280 Passagerer. 

Træ• kontra Metal.Flyvemaskiner. 
(Fortsat frn Side 1:l) 

de og svækkende paa Træ, uden at det 
er mulige udefra at opdage det. Bake
litefiner er derimod fuldstændig 
upaavirket af Vand, og Meldugdannel
se kan ikke opslaa. Alle Steder, hvor 
Dele er limet til hinanden, maa dog 
beskyttes med Lak eller Maling. Hos
staaende Fotografier viser en Prøve, 
foretaget med 2 Kasser, en af Bakelile
finer og en af Caseinfiner. Begge Ka~
ser fyldtes halvt med Vand, inden de 
limedes lufttæt til, og de henstod der
efter 6 Maaneder i fri Luft . Resulla
tet viste, at Caseinfineren var fuld
stændig opløst, medens Bakelitfineren 
endnu var intakt. 

Sparmann Trænings•Jager. 
(Fortsat fra Side tr,) 

Største Hastighed ......... 255 km/T 
Marchhastighed ............ 210 km /T 
Landingshastighed ....... 85 km /T 
Stigetid til 1000 m ......... 2,2 l\lin. 
Stigetid til 2000 m ......... 5,5 Min. 
Stigetid til 3000 m ......... 9,:i i\lin. 
Stigetid til 5000 m ......... 2·1,4 ;\lin. 

Tophøjde ................ 6000 m 
Startlængde ved Vind-

styrke 0 ................... 100 m 
Afløb ved Vindstyrke 0 180 m 
Aktionsrodius ved 

Marchhastighed ......... 800 km 

-0-

Foruden til Træning af Jagerflyvere 
kan Sparmann S 1 anvendes til Skyd
ning fra Luften, horizon tal_ Bombe
kast, Styrtbombekast, Racltoøvebcr. 
Luftfotografering m. 111. . 

Maskinen dellog i Flyvestævne! 1 

Kastrup den 21. .Juni, hvor den førte~ 
af lngenior Bo L111ulber!J, og Dagen cl 
ter blev den demonstreret for Perso
nel af Hærens Flyvertropper paa Fly
vepladsen ved Værløse, og dens ud
mærkede F lyveegenskaber vakte me
gen Begejstring. 

Luftfartforsikringer 
overlages ar 

Den nordiske Pool for 
Luftfartforsikring 

Fraktion for Danmark 
Tlf. Central tz 793 

<=· 

Ulykkesforsikringspolicer udstedes 
ved Billetkontoret i 

Lufthavnen 



·debrugerGargoyleAeroMobiloil 

Gargoyle Aero lUobiloil 
invende, af førende s ~hkaber i 
i/Je lem 1'erden8dcde, i Europa 

bl.a. af: 

Det danske Luftfarts
selskab 

Det norske Luftfarts
selskab 

Czechoslovak State Air 
Lines 

British Airways Ltd. 
Det polske L. 0. T. 
Henry Potez 

* Osterreichische Luft- Det norske Flyverkorps 
verkehr A iG Den danske Luftmarine 

Det finske Flyverkorps 
Det tyske Flyverkorps 
Oet polske Flyverkorps 
Det 1umænske Flyver-

korps 
Det jugoslaviske Fly

verkorps 
Den portugisiske Luft

marine 

-

Gargoyle Aero Mobil

oil har vist, at den op

fylder de store Krav, 

som bør stilles til en 

Smøreolie for Flyve

motorer. - Førende 

Luftfartsselska her og 

Militærflyvere an

vender derfor denne 

Olie med udmærket 

Resultat. 

GARGOYLE AERO MOBILOIL 
VACUUM OIL COMPANY A/s KØBENHAVN 



Motoren i hvilken Resultaterne af Flyvemotorteknikens 
højeste Udvikling er forenede. 

DEN NYE ,,,, 

PEGASUS X 
LUFTKØLEDE MOTOR 

9 20 B.H.P.--9 95 LBS.--1 •08 LBS /B.H.P. 

THE BRISTOL AEROPLANE CO., LTD. FILTON BRISTOL 

PIUS: 
Pr. Nummer 35 Øre 
Pr. Aar1aa1 Kr. 4,20 

Repræsenteret i Danmark og Island ved A. B. C. Hansen Comp. - Industribygningen - København. 

!JVIND CHRIST!NS!N 
Ih. AUOUST BANOS PORLAO 
Veaterbrogede 60- Købenbavu V 
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KLUBADRESSER 

DET KGL. DANSKE AERONAUTISKE 
SELSKAB. Amaliegade 33. Kbhrn. K. 
Tlf. Palæ 6133. 
Anerkendt af F. A. I. (Federation Ae
ronautique Internationale) som Ene• 
repræsl•nlant for aeronautiske Interes
ser i Danmark . 

DANSKE FLYVERE. 
Formand: Hr. Kaptajn ,J. Foltmann, 
Snorresgade 7, Kbhvn . S. Telf. Amag1•r 
2(il3 y. 

DANSKE PRIVATFLYVERE (tilsluttet 
D. K. D. A. S.). 
Formand : Hr. Landsretssagfører C. A. 
Koefoed, Amicisvej 12, Khhrn. \'. Til . 
Vester 2226 y. 

DANSK SV ÆVEFL YVEU UNION. 
Formand: Hr. Alfn•d Dochedahl, \' e
ster F ællcdvej 41 , V. 

TILSLUTTEDE KLUBBEU: 

KØBENHAVNS SV ÆVEFLYVEUKLUB, 
Wilclersgade 41, Kbhvn. K. 

SVÆVEFLYVERKLUBBEN l\lAAGEN AF 
1936. 
Formand: Hr. K. Ulstrup Hansen , 
Kratholm, Lyngby. Tlf. Lyngby 503. 

AAUHUS FL YVEKLUB. 
Formand: Hr. Leo Kæraa, Skolebak
ken 11, Aarhus. 

FALKEN. Hjørring. 
Formand: Hr. Ingeniør E. Nielsen, Fa 
brikken • Danbih, St. Knudsvej , Hjør
ring. 

- .. ,. 
- i.III.~........ -
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OFFICIELT ORGAN 
FOR 

DET KONGELIGE DANSKE 
AERONAUTISKE SELSKAB 

»FLYV«s REDAKTION: 
Vesterport 

København l'. 
Tlf. 14556 

Redaktører: 

Kaptajn J. Foltmcmr1 
og 

l{ay Jungersen . 

BLAD EKSPEDITION: 

Vesterport - København V. 
Tlf. 14556 

ANNONCEEKSPEDITION: 

Ejvind Christensen, 
Veslerbrogade 60 

Tlf. 13404 

KLUBADRESSER 

KØGE SVÆVEFLYVERKLUB. 
Formand: Hr. Herluf Christensen, Bro
gade i, Koge. 

SILKEBOUG FL YVEKLUB. 
Formand: Hr. Arkitekt E. Svendsen 
Pl•l e1·sen, Drewsensvej 18, Silkehori;. 

ANDUE KLUBBER: 

FLYVEKLUBBEN »ØRNEN«. Aarhus. 
Formand: Hr. G. A. Hansen, Tousve j 
:rn, Aabyhnj, Aarhus. 

FLYVEKLUBBEN »AVIATOR«. Aalbo rg. 
Formand: Hr. H. A. Nielse n, Finlands
gade 5, Aalborg. 

SA!\ISØ FL YVEKLUB. 
Formand: Hr .. Jean Frandsen, Samso. 

VOltDINGBORG FLYVEKLUB. 
Formand: Hr. Fabrikant Hans Axel, 
Vord ingborg. 

l\lODELFL YVEKLUBBER: 

ODENSE l\lODELFLYVEKLUB. Odense. 
Formand: Hr. Per Weishaupt. Uglehu• 
set, Hundcrupvej 105. Tlf. Odense 
3327. 

DE UNGES FLYVEKLUB. Politikens Hus. 
Khhm K. 

BEULINGSKE TIDENDES FLYVEKLUB. 
Pilestræde 34, Kbhvn . K. 

liO STANDARD 
P.RODUK1iER 

MEI:> VERDENSRY 

DET DANSKE 
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_AS_P_· cscsc ELO s E99_D_0_PE_ 
(LOVBESKYTTBT) 

er fremstillet i nøje Overensstemmelse med Forskrifterne 
i B. E. S. A. Specifikation 2 D. 101, Jan nar 1923. 
dll ll1dlllllllllllllllllllllllllllllllllillllli!lllllllllllllllllllllllllllllllllllll'lllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllil l:,P1 

KLAR DOPE 
ALUMINIUM DOPE 

RØD DOPE 
Fortyndingsvædske samt Identificeringsfarver og Specialfaryer 

ENEFABRIKANTER: 

3/s 0. F. ASP (SPECIALFABRIK FOR NITROCELLULOSE-LAKKER) 
PRAGS BOULEVARD 17 KØBENHAVN S, 

SOMMERFARTPLAN 1936 
Afgaaende Maskiner fra Kastrup Lufthavn i Tiden 1J?-Bfi0 
D. = Daglig Afg. 
Hv. = Hverdage TIi: Kastrup Lufth. 

D. Hamburg . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 9.00 
D. Berlin . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 9.00 
D. Amsterd.-.Rotterd.-London/Brilssel-Paris . 9.00 
Hv. Hamburg-Amsterdam-London... . . . • . . . 11.15 
Hv. Hamburg-Amsterdam-London. . . . . . . . . . 11.35 
D. Berlin .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. . .. . 11.45 
D. Amsterdam-Rotterdam-London/Parls . . . . 11.55 
Hv. Hamburg-Brilssel-London/Paris... . ..... 12.30 
Hv. Hamburg-Amsterdam-London/Paris..... 16.20 
D. 01:iteborg-Oslo . ...................... 16.20 
D. Malml:i ........ . .......... . .. . . 20.05 & 20.15 
D. Stockholm .................. . 15.10*) & 16.05 
Hv. Stockholm .. .. . . 12.45 *), 13.30, 14.55 *) & 16.50 *) 

'') via MslmO 

Billetter og Oplysninger faas i alle .Rejsebureauer og hos 

DET DANSKE LUFTFARTSELSKAB A/s. København 
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Nr. 8 

Trafikflyveren Harald Hansen, der 
førte D.D. L.s nye store Trafik-

maskine Ju 52 hjem. 

Nedenfor til venstre >Selandiac i l(a
strup umiddelbart efter at den var 
vendt tilbage med de københavnske 

Pressemænd. 
Til højre et Billede, der giver et godt 
Indtryk af >Selandiac, der fløj Turen 
fra Aarhu.~ til København paa en halv 

Time! · 

August 1936 9. Aargang 

,,SELANDIA'' 
D ET var en Mærkedag i D.D.L.'s 

Historie, da Selskabet den 28. 
Juli modtog sin nye Junkers Ju 

52 i Kastrup Lufthavn. De sidste Li 
Aar har Se! kabel udelukkende Fokker
Maskiner, hvoraf de to tre-motorede er 
bygget paa Orlogsværftet, og Anskaf
felsen af en Metalmaskine er derfor et 
ret betydeligt Vendepunkt. 

Den nye Ju 52, der er malet i Sel
skabet<; Farver, blev fløjet hertil fra 
Junkers Fabrikerne i Dessau, ført af 
Luftkaptajn Harald Hamen, Det er en 
Maskine af Standardtype, men i Mod
sætning til de tyske .Ju 52'er, der har 
B.M.W.-Motorer paa 450 H.K., er den 
danske Maskine udstyret med origi
nale amerikanske Pratt og Whitney 
Hornet Motorer paa 650 H.K. (Type 
T. 2.E.). Motorerne, der har NACA 

Skærme, er ikke gearede, og der er 
anvendt Junkers Metalpropeller. 
Førerrummet er naturligvis udstyret 

med de bedste Motor- og Navigations
instrumenter; bl. a . et Askania Fjern
kompas og en 900 m Telefunken Sta
tion til Korrespondance samt en 9 m 
Kortbølgestation til Baakelanding, 

Kabinen, der kan rumme 17 Pas<;a
gerer, er meget elegant udstyret. 

,Ju 52 har ikke uden Grund opnaael 
en meget stor Udbredelse i sit Hjem
land, takket være sine fremragende 
Egenskaber, og Det Danske Luftfart
selskab maa ønskes til Lykke med Ny
erhvervelsen. 

Ju 52 har en største Hastighed paa 
300 km/t., dens Tornvægt er 6605 kg, 
Fuldvægt 10.000 kg, og den kan med
føre en Brændstofbeholdning paa 
2450 1. 
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ET ·Vt-Eb~ ~/i Ru N:_Iff? 
har i høj Form,, al var ved /~elvsyn at sætte sig frembød det rigeste S,tudieff!Jt til Ind
Tillid til ind i ' ndretningep Jf og Æ?bejdet i høstning af Erfaringer- til Bedste for 

moderne Lufthav\1e/ for derigennem Udb~ningen af Kastrup Uttfthavn, 
at kunrte indhøste Erfaringer til Bed- var det (\e to mindre Plad er, 'T\vente 

~-dim-ac.lJ.e,jder.« ------ste-for den -kommende-, haardt til- og Groeningen, der med Henblik....paa. 
. ., ,1. ,1

1
-AE· 

0
u.

8 
al T f'k . . trængte Udbvgnina: af .,Vof fortrinligt indenlandsk Lufttrafik var de interes-

~v"sk-~·;r:-r ø'b nl inslf_ ,...bfillggen,de.J,uftha~ ved. K!!.st~up - santiiste. Mil].ist~t_en ..ill!!Ydedt da og-s'"'", ,t; udt te ra 1 minister . V"' 'T • • 1r 

is er sig · 1 e en iavns e og forhaabentlig ogsaa ved Nybygnin- saa overfor Pressen ved sin Hjem-

l 
, DFlag~lade, dad han-Jt...!~ter d.~11 ddag- gen af virkelige Lufthavne ude i Pro- komst til København, at man ved en 

ang ·1l etur, er. rv e ;vn te .1 en . L fth , d t 1 B · f L fth · D 
17 J l' M . u.l \ ./ -L f msen, u avne, aer er en nø ven- even ue ygnmg a u avne 1 an-

. u 1 pm or~ nen 1 1.:astru~ u t- , di~ Forudsætning for, at de saa læn- · mark burde tage disse to Pladser til 
ha~n, ,'.JL er Berhh og Frånkfurt am ge .!'efterlyste indenlandske Luftruter Forbillede, særlig administrations-
Mam laudede . paa_ Le BourgetSFly- kan etableres. mæssigt set. Begge Byeme hayde 
yepl~dse1,1 ,, v~dii ·Pililr,J.!i, ,~t9_d ·1 Yl:d .acre ' nemlig selv anlagt Havnene og dr~ 
Coeur u,1'r.lrens- Forl· oppe paa Mont Rejse,n, der blev foretaget i Det dan• 1

"' · "1 · · •' - "" · · ·1• • · • • •• dem stadig som kommunale lnstitu-
mart~ .. og "aar µd "Ver den straalende ;ike L"u,Ftfa,rtss~ skii.hs tremo,torede Ma-

.... •: ... 1. : -, .. · .,,, • 1 "1· -- • • • • f ~ 1 tioner - en Tanke, soi;n Esbjerg og 
Verdansstad I r , , I sk, in,e, ,_· , »Kr.n,nprin,ses.se Ingrid«, med 

" " , ..... . • ·g 'J '" o · ·1 ·, 1 •· • ' 1' r r Aalborg som bek!)Q,dt herhjemme har 
D,enn" r1ngla11ge Flvv,etur ,uar. første Selsk,,abets,. Ch~fnilot, Lu,ftkan(ta~·n H<>- ~ 

rv1t H,., • •·• " ' 1 • ' >"' 11 .. .. '1 "' ..., været inde paa, uden dog at- endnu 
Ebap1J1 ·1J:1:.\ij,"f {;).e.n lj'jr~i;l~g~s l,YQ~t~(\ie; , ~l}ld I111ns~n, yed Rattet, !iik til de ty- at have faaaet realiseret d!! store Pl_1 -
rejs~, 1,s,om11Mjnfst~!WP. for:fl~Qg S?,Illll).en ske H,avn,e ~1 BerliQ.1 r ;Frankfurt am 
med.fprs,k1;1}Hg:~:1~mp~d!ill).ffin'1. frll f:fra• Main og Hamburg, ,tg Le Bourget ved 
fikm,i(li~~er.i~t11 ,Qg $.pjdl)ef.n\l· jndenfor Paris, Croydon ,og patwick yed Lon
Det d,an!;ll-,_~ f ~u#fa,r._, tsi;e~i;k?,~., 1qg_. l).y.is don og Amsterdam, Twente og Groe-

1·1 • ' • l ""l t J 
· , , l 1 , · 1 , - 1 nin, gen i H.olland. , 
l ..; , i· 11"a" , Ilt" I fth'''' ,11 . }, '·r ·11:, t i J' . i I i ,er~n er: u avnen I wen e, wor , , , ' 
Tråfilan'ihi~tet.l-i'fftsltkr l iiflågde '"Besøg 1'4~ns .~~t naturl~gvis særligt va~ 
·, ,, • 1'•1"1 umfer· sin Studiere-js'el• l , !ir: l In,dretniqge,I?, a( .de st<;>re Havne, 4er 
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ner. 
Forhaabentlig er Tiqen nu inde til, 

at disse Planer, der i lang Tid- har 
været hemmet fra indflydelses,riSie 
Kredses Side, endelig kan slippe fra 
Skriveborde't o~• Tegnestuen \J:d i :Vir-
keligheden.~: I • ' ·, 

1

-~ • I' (\ ' 1
:\:, l ' 

Minister \',:;lsk~rs ,Rejs~i-1til, de siore 



Lufthavnen i Vlissingen er en af de Lufthavne, der med Hensyn Hl• I · ·., ,. 1 • 11 1 11·,11 

Størrelse og Udstyr vil blive Forbillede for de danske Prov,tnshavii'i:. \,,., ·,, 
1
'1 :1 ·: · ·i·,\ 

\ \ ti I "\ :11\. . 1•,·1n 

udenlandske Lufthavne betegnes af 
mange som markerende et Vende
punkt i dansk Luftfarts Historie, idet 
Regeringen derigennem skulde have 
anerkendt Luftfarten som en ligebe
rettiget Parthaver i Nuti~as danske 
Trafikservice, der derved endeligt 
kunde optræde som en naturlig sam
hørende Trio: Landet, Luften og 
Søen. 

ForhaabentMg betegner Trafikmi
nister Fisker ovenfor citerede ufor
beholdne Tillidserklæring til Luft
trafikken et Vendepunkt - i de an
svarlige Myndigheders Indstilling 
overfor Problemet Luftfart, saa vort 
nationale Selskab, Det Danske Luft
fartsselskab, snarest muligt faar Lej
lighed til at knytte nye Opgaver til 
dem, det allerede bestrider paa en 
saa fortræffelig Maade. 

Hvilke Øpgaver bestrider D.D. L. 
da i Dag? Da utvivlsomt mange af 
FLYV's Læsere rundt om i Landet ik
ke kender ret meget til Selskabets Ar
bejde, skal der i nedenstaaende gives 
en ganske kort Øversigt over de Ru
ter, der i Øjeblikket beflyves af dan
ske Maskiner. 

1) København- Malmø-Stockholm (i 
Samarbejde med det hollandske 
K.I:...M.). 

1 Rute daglig. 
2) København- Hamburg (i Samar-

bejde med K.L.M. A.B.A. -
Lufthansa). 

2 Ruter daglig. 

3) København- Amsterdam (i Sam
arbejde med K.L.M. - A.B.A. -
Lufthansa). 

1 Rute daglig. 
4) København- Berlin (i Samarbejde 

med A.B.A. - Lufthansa). 
2 Ruter daglig. 

Den danske Indsats i de ·skandina
viske Luftforbindelser med Kontineµ
tet v,il blive yderligere udvidet, nahr 
Selskabets Nyerhvervelse, !len an~et 
Steds i Bladet omtalte Ju. 52 - en af 
de mest anvendte Trafikmaskiner l 
Dag - bliver sat ind i Barten, i-0,et 
det er Hensigten, at denne Maskine 
skal gennemflyve hele Strækningen 
Stockholm - Malmø - ~benhavn -
Amsterdam. 

De danske Farver er saaledes smukt 
repræsenteret i det internationale Sel
skab, der mødes ude i den grønne 
Kastrup Lufthavn, det store, trafika'le 
Knudepunkt, hvorfra Luftruterne 
straaler ud mod den vide Verden -
blot ikke mod den Del af Verden, der 
hedder den danske Provins. 

Og det er her, de nye Opgaver veh
ter Det Danske Luftfartselskab, na.41r 
engang om ikke altfor Jænge Spørgs
manlet om Anlæg af kommunale Pro
vinslufthavne har fundet sin Løsning. 

Hvilke indenlandske Luftruter kan 
der da først og fremmest blive Tale 
om at etablere? Det er naturligvis 
først at tænke paa Ruten København 
- Bornholm, der som bekendt allere
de i Fjor var sat under Debat, ud~n 

• I •1\ 1•\. l'l'\'1\1\'\ 
at der,qdog .~r- , k9µi-met ,Q.9g13t;, iSynligt 
Resultat ud .. ,iJt. l;>,ebatt~1 ;,,;i, 1endnu. 
Der er ingen .:r.viv;l\ .Qffi1 at ~n,-:madan 
Rute vil Blive meget st~rk-t benyttet, 
i hvert, Fald -i• 1/fonim~hl:den.J! Mlh\Jrblif 
høver jo •blot at, hehvi-se til· llen>tsve , -
ske •V4sl>yaRutt'es støre• 8ukee's;1 · ·, 

Den ånden- fodenil;ai!i,dske l·Rdt:e( l ldår. 
staar paa Dagsørdenenii gaa11!-l fr11 1Rl0• 
benhavn til , A:arhus 10g1 1Aalbongi l,Der 
er s ikkert, størt •Belio-v fon nea" .sb.aol:allll 
Rule, , der tidsinæssig~ •viM.e. lskænhA•&l 
standen mellemu d(\ tol, stm1e l, dyd'skte 
Byer og •Htivedstaden1 hed 11il,lniitro!J'e 
tmd en 'Trediedel af •deh1:.nu'1ærtendeJ 
H<vad det betyder' 1 ..J. ikk!e m:ii1dsti 
postalt set> ,_ behø:ver vist11 ikke) ytleD-1 
ligcre at uridårstrege's. ·,li n ;;11 11 11 ,! 1 

Et Vendepunkt?. stirair , 'del" ·,ov.eli 
denne Al'tlikel. 11F1>rhall'benbliitg i·, /er 
Spørgsmaai:steghet• o'veliflødi'gt .+r-{ for~ 
haabenUi'g be~ymler,lder inu :.eIY, IGroti<d. 
for ·dansk' •Fllyvhing}'• den' i• 1s0.a1 ,l;in~ 
Tid 1har nihattet kæinl!re md>'d11efl., Jsu:i..d 
Modvind. ,Nu s,yl'res• ,ModvindenJ1ifnidH 
lertid at, væl'e løjet noget,,afllog \fojen 
fremo\(eF bogenlumlei 1 !li anet 1foii t. diet
kommunale In-i-ti0.tiv.•1lF01' ,'nu· .ten ,,dett 
Kommunernes ·t.uri ·til ·•at,.·taije dobeSI 
Tørn • ved at anlægge! dei ,,nødivendige 
Lufithavme +4,ret A~ej~e; •det i lmrer1H 
tesr 1:Jemrevkeb •~ilde nbidtage 'li eip.l ,J'dti 
betydelig Grad til at afhjælpe den·~dei; 
morhliserendeJ I Atbejdsløshetll J--i. 1De 
danske Flyvere og vort nationale 
Luftfart;selssab Bil ldat!i .ti1,-at,'\l:a'ge fiiti, 
naar det skalal\r.ætfe. ,Nu ·Vlenb't v.i,ikinfal 
paa ,Havne!,'·\ 1.11'111·1·,\·.•\, \I i ·,·1 \,, 11 \1\ 



Et Luft{ yr, som hjælper til at vise 
Flyveren Vej om Natten. 

Den moderne Lu{ttra{ilc støt
ter sig i høj Grad paa tre Fak
torer: Radio, Vejrtjeneste, Nal
flyvni11gsbelysni1zr1 Of/ /nslr11-
menter, - Ordenen er for .rna
vidt ligegyldig, som de alle lre 
er lige mllulværlige. 

F OR Radioens Vedkommende fal
der den saa at sige sammen med 
Vejrtjenesten, idet disse to Grene 

af Hjælpetjenesten i højeste Grad er 
afhængige af hinanden. 

Uden at gaa nogen eller noget for 
nær, kan man sige, at Radioens Ind
førelse i Lufttrafikens Tjeneste betød 
et Vendepunkt i Flyvningens Udvik
ling. Sikkerheden paa Luftruterne er 
blevet forøget, og det samme er Til
fældet med Driftregelmæssigheden, 
fordi det nu er muligt at genneml'ur · 
Flyvning under Vejrforhold, som tid
ligere vilde have gjort det umuligt. 

Vejrtjenesten, som i Begyndelsen 
kun var i Stand til før Starten at med
dele Flyveren enkelte, spredte Oplys
ninger om Vejret, udarbejder nu -
paa Grundlag af hyppige Radio-Vejr
meldinger - et Vejrkort, hvoraf Fly
veren kan se den øjeblikkelige Vejr
situation og danne sig et Skøn over, 
hvorledes Situationen vil udvikle sig 
i den allernærmeste Fremtid. Oplys
ningerne, som Flyveren faar i Form 
af en >Vejrseddel«, suppleres ved 
Hjælp af Radioen under selve Flyv
ningen. 

Der foretages paa Stationerne >Høj-

Alle Rutemaskiner er udstyret med 
Radio. Sende- og Modtagesættet ses 

til højre i Maskinens Førerrum. 
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LUFTTRAFIKENS HJÆLPETJENESTE 
devindsmaalinger« ved Hjælp af en 
>Pilot-Ballon « - en lille Gummibal
lon fyldt med Brint, og af disse Maa
linger kan Flyveren se Vindstyrke og 
Vindretning i de forskellige Højder og 
vælge den Højde, der for hans Rute 
giver de bed!>te Betingelser. I Tilfæl
de af Taage, Torden eller optrækken
de Uvejr melder den paagælclende af 
de >Vejrtjenestestationer«, der i el 
stort An tal er organ iserel paa og i 
Nærheden af Ruten, automatisk ind Lil 
Lufthavnens Meteorolog, og han sør
ger for, at en >Faremelding« udsendes 
til Maskinerne gennem Radioen. Ha
dio!>Lationen paa .Jorden modtager fra 
Maskinerne i Luften Positionsmeldin
ger og giver paa Flyverens Forlangen
de Pejlinger. I Reglen forlanges Ret
ningspejling, d. v. !>., at Stationen pej
ler i hvilken Retning, i\laskinen be
finder sig i Forhold til Lufthavnen, 
og derefter opgiver den Flyveren, 
hvilken Kurs han skal styre for at 
naa frem til Havnen. Saafremt Flyve
ren ikke ønsker at faa opgivet Kursen 
til Havnen, men derimod at faa at vi
de, over hvilket Sted han befinder 
sig, foretages en Krydspejling mellem 
to Stationer paa .Jorden. Det foregaar 
paa den l\laade, al begge Stationer fo
retager en Retningspejling og ind-

lægger Resultaterne paa et Kort. Ove1· 
det Punkt, hvor de to Hetningspejlin
ger skærer hinanden, befinder Flyve
maskinen sig. 

I Trafikflyvningens første Aar var 
der kun Tale om Huteflyvning om Da
gen. Natflyvnins var ganske visl 
kendt fra Krigen, hvor navnlig Bom
bardemen tstogter blev foretaget i 
Mørke; men det var - med de primi
tive Hjælpemidler, man dengang ma
dede over - ikke ufarligt at starte og 
lande i Mørke, os til at foretage regel
mæssig Natflyvning med Pas!>agerer 
og Gods var der endnu el langt Spring. 
Natflyvningen paa Luftruterne kom 
man egentlig ind paa lidl efter lidl, 
idet det med de forholdsvis lang!>om
me Maskiner gjaldt om al urlnytlc Da
gen saa længe del overhoveclcl var 
lyst. Det hændte dog Gang paa Gang, 
at Maskiner paa Grund af Modvind og 
andre Vejrforhold kom saa senl ind, 
at det praktisk talt var mørkt, naar 
Landingen fandt Sled. Til Hjælp for 
disse Maskiner udstillede man en 
Lamperække bestaaende af (i Lanter
ner med 50 m Mellemrum, og for En
den af Lamperækken stillede man 1 
Lan terne ekstra ved hver Side, saale
cle!> at Lamperne dannede et >T e el
ler - som det oprindelig var tænkt 



- en stiliseret Flyvemaskine, med 
Flyveretning imod Vinden. Nogle Ste
der supplerede man Lamperækken 
ved at forlænge den med 3 grønne 
Lamper for Foden af >Tc'et og 3 ro
de Lanterner over Overliggeren for at 
understrege Landingsretningen i For
hold til Vindretningen. Der landedes 
altsaa fra grønt, der betyder >fri Ba
ne«, over hvidt mod rødt, der bety
der »Stop«. 

Lidt efter lidt viste der sig dog et 
virkeligt Behov for Luftruter ogsaa 
om Natten. For Befordring af Passa
gerer var saadanne Ruter indenfor 
Europas Grænser ikke saa absolut 
paakrævede, idet Afstandene er rela
tivt smaa, men i Amerika, hvor Distan
cerne i langt højere Grad gør det paa
krævet, findes adskillige Nalruter, der 
befordrer Passagerer. 

For Postbefordringen spiller Nat
postflyvningen, selv indenfor Europa:,, 
Grænser, imidlertid en overorden,tlig 
s tor Rolle, idet den Po~t, der forelig
ger ved Forretningstidens Ophør, kan 
være Adressaten i Hænde næste Dag:-. 
:\'Iorgen, selv om den mellemliggende 
Afstand er 1000 til 1500 km eller 
mere. 

Flyvning om Natten kræver dog en 
endnu bedre udviklet Organisation 
paa Jorden end Flyvning om Dagen, 
bl. a. maa Lufthavnene udrustes med 
kraftigere Landingsbelysning end den 
provisoriske Lamperække. I moderne 
Lufthllvne bestaar Natlandingsbely:-.
ningen af et System af 5 til 7 Projek
tører: >Flood light«, hvoraf man un
der Hensyntagen til Vindretningen 
tænder 2 eller 3 i Landingsøjeblikket. 
Projektørerne tændes i den Side af 
Pladsen, hvorfra ;\la,;kinen nærmer 
~ig, saaledes at Flyveren, saa snart 
han har passeret Plad,;begrænsningen, 
har Lyskilden bag sig og ikke blæn
des, naar han skal >sætte« :\Ia~kinen. 
Pladsens Begrænsning angives med 
røde Lamper, og alle Ge:-.tande, der 
kan frembyde en Fare for Flyveren, 
afmærkes med røde Advarsel~lamper. 

Saavel >Begrænsningsbelysningen« 
som >Advarselsbelysningen« er selv
følgelig elektrisk og kan antændes fra 
Lufthavnenes Kommandotaarn. Paa 
Pladsen maa der endvidere findes en 
belyst >Vindretningsvi sere til Brug 
for Flyveren. 

Det er dog ikke til s trækkeligt, al 
Lufthavnene alene er veludrustede, 
ogsaa paa selve Ruten maa der ydes 
Flyveren al den Hjælp, det er muligt, 
og derfor er der med ca. 20 km's l\lel
lemrum ops tillet specielle Luftfyr. -
Vi har her i Danmark paa Ruteafsnit
tet København Rødbyhavn ialt 8 
Luftfyr - eet ved Amagers Syd:-.pids, 
eet ved Køge Sønakke og endvidere 
ved Faxe, Præstø, Vordingborg :-.amt 
paa Lollands Nordkyst, paa Halvøen 
Vigsnæs og ved Rødbyhavn. Endelig 
er der eet ved Karl s trup for det Til
fælde, at en Flyver øn sker at flyve 

Forerrummels /11str11111enlbræl er el 
llav af Instrumenter, - men ikke eel 

eneste af de manoe kan undværes. 

udenom Køge Bugt. Med passende 
l\Iellemrum - i Reglen for hver ca. 
50 km - er der paa Ruterne anlagt 

Hjælpelandingspladser«. Af di!.se 
har vi paa del dan ske Ruteafsnit 2 -
nemlig een paa Halvøen >Fedet« ved 
Præstø saml een ved Rødbyhavn. 

(Forl s:Pllcs Sille 13) 

Paa Lufthavnens Radio- og Vejrsta
tioner hjælper man Ruteflyv eren <ri 
finde frem i usiglbart Vejr ved Anven-

delse af Radio pejling (herover). 

Ruteflyveren paa Vej mod fjerne 
Lande (til venstre). 

9 



KR1NG DANSK SVÆVEFLYVNING 
Naar man ser den store Udvikling, 

Sv. veflyvnlingen har taget i Tysklan'd, 
og for 9en Sags Skyld ogsaa i ialidrc 
Lande, .maa man forbavses ovei,, at 
deti,n·e Gren af Flyv_ningen endnh ikke 
ha , V'!hdet større Odbredelse her
hj ~l;inhe, end den har. Af alle Sports
og fl,cinetsarter er den motorløse Flyv
niag en af de smukkeste, og for Sjæl 
og . .Le~eme eh sund og styrkende 
Sp rt. At flyve et sahdanl Fartøj er al
ti afa-ekslende, det udvikler J.agttµ
ge sesl}-vgen~ skærper Sanserne, tvin
ge til Snarraadighed, Beslutsomhed 
og stilldr -stbre Krav til Selvbeherskel-

\ i , I ' d o\ 

\~~Il-~L\ l d l 

Saaj~«~~ s.If.riv!!_i; T~gq.er~i;i, Sv;cve-
flyveren Walther Dannerjord i sin ny-

·il 111 1.1,.. .. q h ,i ·l • I 

1: I ,;j 
•·t:J 'I I• 

·1., I/ 

'' 

!, 
I ,. 

U·!-

Mg udkomne Bog: >SVÆVEFLYV
~IN@, SJ,JåRTEN OVER AL SPORT«, 
der er udgivet paa Det Berlingske For
laf, :,-FLYV« skal senere komme tilba
~ til denne udmærkede »Svæveflyv-
11fogen$ Æ. B. C.«, som Forfatteren selv 
katder sin Bog, 

i\>fan ' maa give Forfatteren Ret i, at 
det er forbav sende, at Svævesporlen 
i'kke qllerede har faaet større Udbre
~else herhjemme ~ det er ligesom 
man ,nåi, manglet Troen paa, at rlel 
kUJJ.de lade sig gøre at svævefly, e i 
vort li1Ie, flade I,iand, og de fleste, baa-
1~ Flyvere Qg Lægmænd, var tilboje
hlge til at trække paa Skuldrene af den 
lille- Flok begejstrede unge Mænd, der 
~frede ~id og Kræfter og Penge paa 
at bringe den motorløse Flyvning 
trem herhjemme. De tyske Svæveflyv
ninger over København fornylig, og 
Ulrik Birclcs, Otto Veibels og Willy 
Jensens Langflyvninger ved Tisvilde 
har dog sikkert aabnet Øjnene paa 
mange Tvivlere - det kan lade sig 
gore at svæveflyve i Danmark! Vi har 
de terrestriske og ikke mindst de me
teorologiske Forudsætninger derfor. 

' JO 

V.i 'har mange I unge Mænd med den 
rette Tro paa Sagen og med en for
trinlig Forskole at bygge videre paa, 
og vi har endelig en Organisation, 
E>ANSK SVÆVEFLYVER UNION, om
fattend~ saa godt som alt, der har 
Navn i dansk Svæveflyvning i Dag, til 
at varetage den danske motorløse 
Sports fælles Interesser m. m. Kun er 
Sportens 'i'konomiske Grundlag des
værre ikke saa godt som det burde 
være, bygget op som det er næsten 
udelukkende paa Udøvernes karrigt 
tilmaalte Sparepenge. 

Denne Omstændighed har utvivl
somt til at begynde med virket som 
en Spore paa Sporten, fordi kun de, 
der virkelig vilde ofre meget - tit 
enddµ. efter Forholdene overordentlig 
meget - paa dens Alter, holdt ud og 
naaede frem til virkelige Resultater, 
hvorved der skabtes et Elitehold, der 
nu, hvor S~ævesporten herhjemme er 
ved at komme over Begynderstadiet, 
vil være i Stand til at føre Sagen vi
{lere mod Tinderne. 

Men denne videre Fremførsel skul
de nødigt hemmes af for store økono
miske Bekymringer. Der skal bruges 
Penge til nye og forbedrede Maskiner, 
til bedre Hangarforhold, Værksteds
plads, Startmateriale o. s. v., men først 
og fremmest er det DANSK SVÆVE
FLYVER UNION's store Haab at kun
ne faa sendt en eller to danske Svæve
flyvere med >A« eller >B« Certifikat 
Lil en Skole i Tyskland til videre Ud
dannelse, saa de senere kunde virke 
som Instruktører for Klubberne her-

hjemme. I denne Forbindelse kan rlet 
maaske være af Interesse at minde om 
en lille Notits, .der stod i Ekstrabladet 
fornylig, og hvori det meddeltes, at 
den norske Aeroklub nu for Alvor hav
de taget Svæveflyvningen op og faaet 

li' 
I • JT li 

J, • • lf 'J1 

li 1/ 

, I I j 

den tyske Aeroklub til gq1tis at stille 
tre Svæveflyve-Instruktører og nogle 
Svæveplaner til Raadighed, 

Hvilken Vej man saa end vil gaa 
herhjemme - om man vil sende Fly-. 
vere til 0 ddan,nelse i Tyskland eller 

' om man vil (oretrække at indkalde In-
struktører derfra ..._ kan vel i og for 
sig være ligegyldigt, men Tanken øm 
at søge Instruktion fra Lande, åer er 
n[\aet længst paa S,:æve.sporten~ Om
raade, er saa helt Vigtig, at man ikke 
kan komme udeh om den, hvis en vir
kelig Svævespor~ skal skabes her i 
Landet. 

Men det koster som sagt Penge, og 
dansk Svæveflyvnings I Budget er i 
Forvejen saa haardt spændt for, åt 
selv en lille, yderligere Belastning vil 
bringe det over Bristepunktet: Men 
forhaabentlig gives der Udveje, saale
des at Dansk Svæveflyver Unions sto
re Haab om at kunne skaffe fremmed 
Instruktion snarest muligt kan reali
ser. - Skulde der mon ikke findes 
en Svæveflyvningens >Danielsen«? 

Dansk Svæveflyvning er nu o~sider 
ved at forlade sin lidt urolige Barn
domslid for at glide ind i Ynglingeal
cleren, hvor Fremtiden formes, og 
hvor Pligterne begynder at melde sig 
- for vore unge, ivrige Svæveflyvere 
er det Pligterne overfor Sporten og 
Sportens Omdømme ude omkring i 
Landet. IkkP mindst den sidste er den 
vigtigste! Der skal ikke meget til, før
end offentlig Velvilje bliver til offent
lig Vrangvilje, hvad der ofte kan vir
ke dræbende paa en Sag, der just var 
godt i Gang med at kæmpe sig frem 
til en Plads i Solen. 

Skal Svæveflyvningen kunne slaa 
Rod herhjemme og hverve sig riye, 
mange nye Tilhængere - og uden del 
vil den sygne hen som en Plante, der 
ikke faar Lys - maa dens nuværende 
Udøvere, Sportens fortjente Pionerer, 
holde ubrydeligt sammen under Paro
len: Samling om Sagen og ingen Split
telse! Der maa v.ære Disciplin i Ræk
kerne, en streng, haandfast og kamme
ratlig Disciplin - personlig Ærger
righed maa bøje Nakken og frivilligt 
lade sig lede ind paa det Spor, der fø
rer frem mod det fælles Maal. Kun 
det betaler sig i det lange Løb - og
saa for den Ærgerrige selv! 

Svæveflyvning er den moderne Ung
doms Sport, men den fordrer i endnu 
højere Grad end andre Sportsgrene 
Opofrelse og Disciplin af sine Udøve
re - ogsaa ved Svæveflyvning gælder 
del gamle Ord, der siger, at det unge 
Blod trænger til Tøjler. 

Maatte de Ældre blandt vore for
træffelige Svæveflyvere agte paa ikkl' 
selv at slække disse Tøjler for meget 
- for Sagens Skyld! 
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MODELBYGGEREN 
' j\fudelflyvning og Modelbygning 

harr været drevet herhjemme i snart 
m)lhge Aar. Tusinder og atter Tu
sinder af Drenge og unge Menne-
ske'G -id'g 1 Iie, æ ær_Mge Fa1-
li fædre me for · n §_a'gs ky 

har qfre rhhn af aqs . :yr -
Bare ' riti sstrrnde pmi. A"r ejd 
med de smaa, elegante Modelflyve-
ml\s~~ll~f! \ og, ~?g\ er \ ~ltl ~om om 
,de,r, f.k~~, \ er, ,,r~{if,L~fu .iw" 1 denne 
1~p,01;itsø,ie.t1, .. l;i,~,),\,1 L~~~.t. f _Modsæt

! n,Hl&i tit I °4f p,ae~~!!~ hJ/?.r Mf?,~elsp?r-
1 .t~r~ i;~.Jy h~ -~~1Eii9g fi-'(IA\P.aa hge 

1 I ,~w;l 1:r:ne~., 8. 1"! ~I\.~·. 1S.Bcn;t,i;~re'lfl · 
\\' ; 1,.1 Ax\rsmi~n tA1) i1wm~ .f9.J\\ ?anske 

1,1qdelpyggerf,_ \ 1''.'\~· J;lednøvehge og 
Wecisf :Yaen de \l ' Ken i:Is'g'th-11 iNl maa 
utvivlsomt søges i, at der har været 

·· ':lr'bcj'd~i: for fmege;t ,}baadMlm og 11 
•=-•dg iaue. 'd'e·1rh11nge1;1,køn.rie Kiræ(ter 
el- .tfiidels' gaaetl tiMSi:Hl8eJ Jfdr:di a'er 

' i k1kte har i vær.et ·deri" ltilstrækkeligc 
~:tililii1U Lom . Sng'en. M>1eP •lll'!lriglerl 10r
ganisation. 1>(ihleiialtr•i i, l!Jdlandet, i 
England, 11FyskJa'l'ld1 I SiVeti·ge, Hol-

1 I,a'nd o. s . iv. triVles, og1·gror ~Iol:lel~ 
I spor.ten11glim&ende, tfotdi denl er øn
ganiseret i l store,, ,tildels rtlandsom,. 
fatten'de IRorcF1inger1, der enten ude,-

' lukkentle dr-i'ver\ Modellflyvning hel!
ler ogs'a-al i 1Shmarbejde miei:l Sv~ve.
flyveorgamisatioher _ r t1 • r ·1 ,,1 

Ø'de'ri-se Modelfl~•velduli1 ,hvis •. !Ar
bejde if>F1L~V'« 1,omtålte Ib ,ftmrj,ge 
Numlme,r, , ·er- et • gliinr-ende !Bevis 
Jjaai at Modelklulibår ogsaa, kan t,ni,. 
ves her-hjemme, blbb .Sågen, ,bliver 
•grebet rigtigt rårr 1 fnic Begy,ridelSen. 
Der har jo gan.sk~1Vist i,tallige Ga1p
ge. 11il:ili.Hene4V~ret :dannet ,saadannc 
Kltibbm• herhJemme, men de er-..saa
god t som •altidl sygn.e urt ege! Jhun-
>tigt hen iigen,1 fovdii Medlemmern~s 
Irlteresse !fort Sagen, visnet!e a-f M~rr-
gel 1Jhå l!IFøde« 11 I , ,I 

1 • I In, (F<1rlsæ1tcll Side 2lf) 
c 11 l, . il r ·1 

D.AiN.A,SE1JLER , · · 1 

FRE~Wfl.ztqslli~toDE: Til-
1 

pas først alle (le løse Dele~ 
t'!-stg~r 51'iffl~r,11,lipf'e 'od ~r~f 
til Plw,.~ 1iellce~ne. Derefter 
P,åasætt~~ S'r/.ali'ierri.e. ;'Nb.ll.J. L'i.~ 
.ifi#i: •~f: ,lør1 'i~N/4{ fpP~ar,t/n1 

og Traaifet1; 1 (ia,s(gø.r~f. ~ [Jan
kanten, 'Plcmriblj_erne 1bues i 
{f,UUJ1{/.,en 'µ{{?li ,J,1qmp 1

,__.!. m, I 

PlanbiBtlkeijn~ slf.dl arwerides 1
' 

D~p eller ''Ghs'tlahime.1 Plål 1 

AJts I v :<:tillifj' 1g_dll •·gwes di}irs't 'I 
n~å~ ail('kJ.' kzt1t LU ·Bi;htiidt; / 
ning. Plan ,9.g ' iror l f.'as'trXifre'.i , 
m~å . 'Eidf li'ic 'AnveNd1!' 'kun 
qne'ri!Jna~ '.ko(ictWh og 'tø iiJ'. 
l
iøbri'at, Tennzng~ii' 1hø1e. ,· 1 ~ 

t ~ l t; ~ q •1 )IP 11. f 1 C. 

!lfJAtr'ER,MLELISTE1.11.1 I , 

Krydsfiner : . ! 7! atM f s'et Tegningen. ·11 I 
J,; Fyrr~Jræslist,; I ax,Q~/60 1 To I t<!ll 

(' 1 - Fyrretræ ,1 •• /Ox48x255 I - B 
· 2 - ry,rtt,cJi r;'st'e tx5'~2i/ 1 . ...1 'cJI 

2 - 5x2,5x245 . ii!J..: I I I D : I 
,1 M qll ~Iler J,;nanp9pir. d,-r, Hl •i 11•/ 

I, KK~hl!l~!"-H ,QgiJISti.(!f[· ,q I ., li·i,11 J,i I 
, , e:ie rda . 

, I, ,., ..: . , l l , 'li 1 . . , 1 11 ! !i 
I. . r•> I r },1g~ln~ J ,~,t/lrr,~lfe, 'i ,!;'Ih. I u;I i.;I 

,.i·,~ ·1i-lc• ,··n:I i11 J.,'• 1·1;"! .~ 

Jl 
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DET store, altid saare vel under
rettede epgds~e Bla~ >Morning

postc, d~r som bekendt indled~de den 
britiske Oprustnlngsk~p~ne i Aar, 
skriver, den 3. Juli om de gigantiske 
tyske Luftrustninger: Selv om det ik
ke er muligt paa Grund af Myndighe
dernes Hemmeligholdelse af konkrete 
Oplysninger at f-aa nøjagtigt at vide, 
hvor store de tyske Luftstyrker vir
kelig er, 'rtl3ia man utvivlsomt regne 
med, at Rig1rt i Dag raader over mel
lem 1500 og 1600 Luftfartøjer i Lini
en plus ca. 1000 i Reser.ve. Hertil 
kommer saa yderligere Lufthansas 
100~ 200 store, moderne Trafikmaski
ner, der meget hurtigt kan forandres 
til Bombekastere. 

Lige siden Hitler den 7. Marts i Aar 
remilitarisere'de Rhinlanciet samtidig 
med at han gjorde sin sidste »Freds
gestusc, har der været en mærkbar 
Stigning i Bygningen af Krigsmaski
ner, og i hele Maj og Juni Maaned 
blev der fremstillet over 50 om Ugen, 
og der er absolut Grund til at tro, at 
denne Fremstillingsfart senere er ble
vet yderligere forøget. 

Holdf!r dette Byggetempo - O!f der 
er ingen Grund til aij fo~ode, at del 
skulde sagtne - vil Tysklands Luft
styrker ved Begyndelsen af næste Aar 
have naaet følg~nde Størrelse: 

Luftfartøjer i første Linie 2250 
Luftfartøjer i anden Linie 17 50 
Reserve . . .. . .. . .. . .. . .. .. . . .. .. 500 
Trafikmaskiner, der kan omd. . . . 250 

Imidlertid mail man gøre sig klart, 
at ovenstaaende Beregning er meget 
moderat, og det vil sikkert vise sig, 
at Tallene for disponible Maskiner 
bliver endnu højere end anført. 

For at financiere sin mægtige Op
rustning har det været rn:,dvendigt for 
Tyskland at optage adskillige inden
landske Laan - i Juni saaledes et of
fentligt paa 700 Millioner Reichsmark 
og et hemmeligt paa ikke mindre end 
en Milliar.d Reichsmark, der hovedsa
gelig blev optaget i de ty~ke Spare
kasser. 

DEN, 8. Jul( inspicerede Kong Ed
ward (011 første Gang som Konge 

Royal Afr Force, men ogsaa paa an
den Maade var ' Dagen historisk for 
engelsk Flyvniftg, idet det var første 
Gang en af, Verdenrigets Herskere 
korri flyvende i sin egen Maskine for 
at i'nspicere et af Rigets Værn. 

Kong ,Edwaiid besøgte Royal Air 
Forcet- • forskellige Divisioner rundt 
om i Landet: Jager- - Bombe- . -

Skole- og Forsøgsdivisioner, Ofl besaa 
med særlig Jnt'eresse Luftstyrkens 
nyeste Maskiner i den nye Sup~rma
rine Spilfire, som Englænderne paa
,staar er Verdens hurtigste .Jager, og 
det nye tomotorede Vickers Bombe
plan. 

Efter endt Inspektion gik [f.ongen 
om Bord i sin blaarøde Rapide Ma
skine og fløj tilbage til Hendon Fly
veplads efter en Flyvning, der ialt 
strakte sig over 300 miles. 

DEN sydafrikanske Unions For
svarsminister, 0. Pirow, har i el 

~nterview efter ~in Hjemkomst fra 
London udtalt, at Resultatet a r de 
Forhandlinger, han havde ført med 
Imperiets ledende Mænd, var blevet, 
at Sydafrika vil gaa ind for en bety-

_ delig Udvidelse af sit Luftforsvar. Det 
var bl. a. Tanken at anskaMe de nød
vendige Maskiner, saale.;les at iklte 
QJ.ind_re end 1000 Flyvere og 5Q00 Me
kanikere kunde blive uddannet i de 
næste fem Aar. 

DEN engelske Luftfartsminister 
Lord Swinton erklærede for kort 

Tid siden som Svar paa en Fore
spørgsel i Overhuset, at Regeringen 
ikke agtede at gaa ind for B?'gningen 
af Luftskibe for at kappes med Tysk
land paa de transatlantiske Linier. 

>'Øer ell ingen hår i Landet -1r- h~er
ken ~u,ire ~ep mer~antile Pierso
·~er,c ~rhlærede 

11

Mi.nis~ r~'1, ~<ler1 ag
ter. at gaa ,ind fot slige rP.laner, For. os 
by'der Flyvebaade d'e bed,ste 'Betinge\-

' i r t ser.«
1

-' 
1 

, , 

Luf.tsll;ibet ,;.:t{in!l~qburg« i;_atfe i 
Begyndelsen af J uli i' Aar. Rekor.d i 
transatlaiitislt Fart, idet det fbrl'6d 
Lakehur.si Flyty~IjlJad~ i 'AJiler.ilfa ~en 
4. Juli filokken, 3,4~ GreeniWiG!J}. Tid, 
og, ankom 'tit den nye V,erdensluf.thavn 
i Frankfurt am Main den 6. Jhli K:lok
ken 1,2~1 ----c en. samlet Flyvehp. PJHI 
ial t 49 Tim.er QS 39 Mit1\1Ue1j. 

I S[utningen af' Jdri Maaned q·lav der 
i .Moskvq af,h.oldi en S yvd(l{JJ:S Øve/

se for den civile Bef ollaning ir al imø
degaa Vfokningerne af Luftbbmbarcl~
menterne. 

l\fedlemsmøde paa Kasmip I,,iifthavn. 

Aeronautisk Selskab$ Medlemmer 
indbydes til en Forevisning af Ka
strup Lufthavn T o r s- da g de 1Z '2 0. 
A ug u s l Kl. 1/. 9, 0 0. Møilesle/1 f<Jrttn 
A dm inis trutions bygningen. 

Programmet omfatter følgende: 
Kl. 19,00: Forevisning af Hangarer 

og Luftfartøjer samt Rundflyvning til 
· 5 Kr. pr. Passager, idel Luflfartsel

(Fortsættcs Slrlc 18) 

italienske Militærmaskiner i Luften. I• !i!!lt~ 
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(• Nyt fra alle Lande , fortsat fra ide 15) 

skabet beredvilligt har stillet Maski
ner· og Flyvere til Raadighed. 

Kl. ca. 20,S0: Fælles Kaffebord hos 
Hammer i Krudthuset. Herunder vil 
der blive holdt korte, orienterende 
Foredrag om Lufthavnen og Trafik
ken paa denne, om Radio-, Meteorolo
gi- og Sikkerhedstjenesten, om Nal
flyvningen og Natlandingsbelysnin
gen, om den nye Hangar og den kom
mende Administrationsbygning. 

Kl. ca. 22,00: Demonstration af Nat
landinqsbelysningen ved Ankomst og 
Start af Natrutemaskinerne. 

Mødet er forbi Kl. ca. 23,00. 
Hvorledes kommer man til Lufthav

nen? 
Der er truffet en Overenskomst med 

Amagerbanen, saaledes at der af gaar 
Rutebil ( event. Rutebiler) fra Sundby 
Remise Kl. 18,S0 direkte til Lufthav
nen. 

t'lyvemaskine skifter Ejer. 
Nordisk Lufttrafik bar af l\farinens 

Flyvevæsen købt en Avro Skolemaski
ne, som Firmaet vil anvende til Re
klameflyvning. 

25-Aars Jubilæum. 
Den 14. Juli var det 25 Aar siden 

den tidligere Militærflyver Søren Se- • 
verinsen tog sit internationale Fly
vercertifikat. Jubilaren, der nu bar el 

større Automobilværksted paa Nørre
bro, modtog i Dagens Anledning en 
Mængde Lykønskninger. 

D. D. L.s nye Kontor. 
Det danske Luftfartselskabs Passa

gerkontor, der hidtil har ligget godt 
gemt i Meldahlsgade, er flyttet til 
Ricb's nye Ejendom paa Raadbus
pladsen, og Beliggenheden paa Byens 
mest befærdede Strøg kan ikke passe 
bedre til Selskabets Virksomhed. Ti
tusinder af Mennesker passerer dag
lig forbi Kontorets fikst udsmykkede 
Vindue, og inde i Bureauet er en 
Stab af dygtige Ekspedienter, under 
Kontorchef E. Jensens Ledelse, parat 
med Raad og Vejledning til de mange 
Luftrejsende, der ikke nøjes med at 
komme forbi, men :;om ,;igsaa .kom-
mer ind. · 

A T København i stadig større Ud
strækning gæstes af Turister i eg-,. 

ne Flyvemaskiner, viser de hyppfge 
Besøg af udenlandske Privatflyvema
skiner. I Juli Maaned aflagde bl. a. 
Lord og Lady Furness en Visit i Luft
havnen med en Dragon Rapide, ført 
af Fly~eren Cameron. Under Ophol
det i Danmark foretoges en Afstikker 
til Fyn med Prins Erik, Baron Blixen 
Finecke og Greve Niels Krag Jue/ 
Vind Friis som Passagerer. 

OUNLOP 
AEROPLAN RINGE 

HJULv&v,la~1liMSE; UIJSTV.R 

KØBENHAVN 

3H/604 

18' 

DUNLOP RUBBER Co. 
BIRMINGHAM 

En fransk Potez 431, ført af Kaptajn 
Emmery og med en Passager i Maski
nen besøgte København et Par Dage. 
Englænderinden, Miss Barker, kom 
flyvende med en Avro Cadet, og den 
engelske Flyverske var ikke nogen 
helt almindelig Privatflyver, idet hun 
havde Certifikat til alle Typer af Luft
fartøjer. Hun har været Flyver siden 
1925. 

Direktør Køpke fra Lufthavnen i 
' Basel (Leopard Motb) landede i~ Ka

struP. sammen med St(ldsarkiteKten 
fra Basel, -oi begge var mc:get t>egej
siret for Kastrup LuftRavn. Wtderøe
Selskabet var paa Gennemrejse med 
en i\foth, Direktør F-raenckel kom fra 
Gøteborg (ligeledes i Moth), en 
Koolhoven Sportsmaskjne, ført af 
Flyveren Sleugter, kom fra Amster
clam; den finske Ju 52 Trafikflyvema
S!rine opholdt sig i Kastrup et Par 
Dage paa Genneml'ejse fra Tyskland 
til sit fremtidige Hjemsted i Finland, 
og endelig aflagcj.e den engelske Fly
ver, Ob~rst Hamilton Gault en Lyn
visit i Luf.thåvnen med en Percival 
Gull.. Den 22. Juli K.l. 10,10 startede 
han fra London og landede Kl. 14,25 
i Kastrup. En Time senere fløj han 
fra Kastrup og var hjemme igen· i 
London samme Aften Kl. 20,00. 

(Fortsættes Side 20) 
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Fra Klubberne. 
(Fortsnt frn Side 16) 

god en Position udadtil og indadtil 
som muligt. 

Paa sidste Generalforsamling over
rakte S. Tscherning Hr. A. Larsen en 
stor Sølvpokal til Erindring om Ar
bejdet i Svæveflyvningens Tjeneste 
som en ringe Tak for det gode Kam
meratskab, han altid havde udvist 
gennem Aartne. 

Dansk Svæveflyve1· Unions Ada•es
ser. 

Unionens Kontor er flyttet til: Ve
ster Fælledvej 41, Kbhvn. V, (aabenl 
Mandag og Torsdag KJ. 1.9- 21). 

A. Dochedahl, Formand, Vester Fæl
ledvej 41, Kbhvn. V. 

S. Sjøholm, Næstformand, Egevej 3, 
Kbhvn. N. 

W. Jensen, Kasserer, Sor rentovej (i, 
Kbhvn. S. 

K. H. Jensen, Sekretær, Nordlands
gade 7, Kbhvn. S. 

W. Hansen, Red., Amagerbrogade 
79, Kbhvn . S. 

Under S. Sjøholms Sygdom har Be
styrelsen suppleret sig med Hr. Meka
niker J. Olsen, Guldbergs Plads 8, 
Kbhvn. N. 

Alle Oplysniger om Svæveflyvning 
og Modelbygning faas paa ovennævnte 
Adresser eller hos de Klubber, der er 
tilsluttet Unionen. 

Ny Klub i Unionen. 
Svæveflyverklubben >Maagen « af' 

1936 har rettet Henvendelse om Opta
gelse i Dansk Svæveflyver Union. 

, Maagen es Bestyrelse bestaar af: 
Formand: Hr. K. Ulstrup Hansen, 

Kratholm, Lyngby. Tlf. Lyngby 503. 
Sekretær: K. H. Jensen, Nordlands

gade 7, S. 
Kasserer: J. Olsen, Guldbergs Plads 

8, N. 
V. Vedsmand, Set. Pederstræde 10, 

K. 
R. Keiler, Keplersgade 17, S. 
Dansk Svæveflyver Union byder 

hermed Svæveflyverklubben , Maa
genc af 1936 velkommen i vore Hæk
ker. 

Københavns Svæveflyveklub. 
K. S. K. afholdt den 13. Juli 1936 en 

ekstraordinær Generalforsamling 
Wildersgade 43. 

Inden man gik over til Dagsorde
nen fik et af Medlemmerne, Tscher
ning, Ordet, og bragte herigennem en 
Tak til Klubbens Kasserer, A. Larsen, 
for den Hjælp og Støtte han har vist 
Svæveflyvningen i de ca. 12 Aar han 
hm været aktiv. Hr. Tscherning over
rakte Hr. A. Larsen en Pokal fra Klub
bens Medlemmer, som Erindring om 
del gode Forhold, som findes mellem 
A. Lnr!>en og Medlemmerne i K. S. K. 
Hr. Larsen havde ønsket at trække sig 
tilbage fra aktiv Flyvning, og Medlem
rncrne havde saa her Lejlighed til al 
hylde ham. 

Derefter gik man over til Dagsor!le
nen. 

Medlemmerne var mødt talrigt op, 
da det første Punkt paa Dagsordenen 
var Eksklusion af el Medlem, og der
for særlig aktuelt. 

Generalforsamlingens næste Opgave 
var at skabe en Bestyrelse, rler fik føl
gende Sammensætning: 

Walther Dannerfjord, Formand. 
Børge Jørgensen: Næstformand. Axel 
Palm: Kasserer. Kaj Thorch-Ander
sen: Sekretær. 

Endvidere valgtes: 
F. Brostrøm: Suppleant. Jens Niel 

sen: Suppleant. Helge Nielsen: Revi
sor. Carl Aage Andersen: Revisor. 

Paafølgende Onsdag holdt Tscher
ning saa sit første Foredrag i Klub
ben, og det skal bemærkes, at dette 
første Teorimøde i Svæveflyvningens 
Historie modtoges af Medlemmerne 
med mægtig Begejstring. 

Lørdag den 18. Juli gav Forman
den, i Hadioen, en kortfattet, men god 
Oversigt om Svæveflyvningen her
hjemme, og denne Udsendelse vil se
nere blive fulgt af endnu flere, som 
Medlemmerne vil blive holdt a jour 
med. 

Københavns Svæveklubs Bestyrelse 
tillader sig herved at sige den danske 
Presse, samt de svenske, tyske og 
schweiziske Svæveflyveklubber Tak 
for den Sympati og Velvilje, der er ud
vist under den sidste Tids store Van
skeligheder i vor Forening. 

Luftfartforsikringer 
overtages ar 

Den nordiske Pool for 
Luftfartforsikring 

Fraktion for Danmark 
TIi. Central lll 711 

•:> 

Ulykkesforsikringspolicer udstedes 
ved Billetkontoret i 

Lufthavnen 

Nyt fra alle Lande. 
(Fortsat fru Sid,• 18) 

KASTRUP Lufthavn er ogsaa blevet 
et søgt Udflugtssted for det store 

Publikum, og baade Hverdage og Søn 
dage er der et livligt Hykind af Til
skuere, der med Interesse følger de 
mange Luftlineres Starter og Landin• 
ger. Mere end noget andet er Kastrup 
Lufthavn blevet Porten ud til den sto
re, vide Verden, og hver Gang en af 
de vældige Trafikflyvemaskiner lan
der, er det Bud fra et fremmed Land. 

De mange Besøgende i Lufthavnen 
behøver ikke at nøjes med at staa 
udenfor Gitteret. De tidligere Militær
fl yvere, Sergenterne Elg og Lyng
holmrNielsen , .viser Publikum rundt 
i Lufthavnen, og her i Sommertiden 
har de to F ørere haft travlt hver ene
i.te Dag. For en ganske ringe Betaling 
kan Publikum faa Adgang til Lufthav
nen og blive vist rundt til Maskiner 
og Hangarer samtidig med at faa for
klaret alt det fremmedartede, de ser. 
Det er en god Ide, der nu har været 
praktiseret i et Par Aar, og at Publi
kum er glad for den Lejlighed, der 
bydes Dem til at se det nye paa nært 
Hold, viser den store Tilstrømning. 
Paa visse Dage naar Gæsternes Antal 
op imod de otte Hundrede, og mange 
af dem kommer langvejs fra. Det er 
ikke ualmindeligt, at et Vogntog pull 
en Snes Turistbiler fra Provinsen ko• 
ret' op paa Lufthavnens Parkering!>-

(Fortsættes Side 22) 

FLYVEMASKINER OG TILBEHØR 

GQ Faldsk~rme 
K. L. G. T~ndrør 
Smith's Instrumenter 
Eagle Flyverkameraer 
Letmetallegeringer 

Udspring med 
GQ Faldskærm 

Faas hos 

ALFRED RAFFEL A/s 
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Ny engelsk Rekognosceringsmaskine. 

DEN nyeste britiske Flyvemaskine
type til Rekognoscering - og alle 
de Opgaver, der falder sammen 

hermed - er et Westland Monoplan, 
der første Gang blev demonstreret 
ved Royal Air Force Display. 

Den nye Maskine er udstyret med 
en Bristol Mercury Motor og en stil
bar Propel. Der kan ogsaa indlægges 
en Perseus VIII ventilll!ls Motor, der 
udvikler 810 HK. i 1800 Meters Højde. 

Bæreplanerne er meget tilspidsede, 
og de er udstyret med Handley Page 
automatiske Spalteklapper og Flaps, 
der sætter den i Stand til at kunne 
lande med ringe Hastighed og at star
te fra forholdsvis smaa Pladser, en 
gavnlig Egenskab under Krigsforhold, 
hvor det meste af Arbejdet maa fore
tages fra improviserede Landings
pladser i Nærheden af Fronten. 

Ligesom andre Rekognosceringsma
skiner af ny Konstruktion er West
land's udstyret .med lukket Rum til 
Fører og Observatør, idet der dog maa 
bemærkes, at >Tagetc meget let lader 
sig aabne. Baade Fører- og Observa
tørrum er meget rummelige, og begge 
er udstyret med regulerbare Varme
Apparater i Lighed med en Trafik
flyvemaskines. Der er ingen Tvivl om, 
at denne nye Anordning i høj Grad 
fremmer Besætningens Ydeevne - i 
hvert Fald for Observatørens Ved
kommende - for noget mere generen
de, end at skulle arbejde med Obser
vation, Fotografering, Bombesigte, Ra
dio o. s. v. iklædt en tyk, foret og 
klodset Flyverdragt, der tilmed snæ
res sammen om Kroppen af en Svøm
mevest og Faldskærmssele, skal man 
lede længe efter. 

Flyveren har sin Plads foran Pla
net saaledes, at hans Udsyn bliver
meget frit, og Observatøren ser langt 

bedre end Tilfældet tidligere har 
været. 

Som alle nye engelske Militærflyve
maskiner er Westland-Monoplanet i 
alle dets enkelte Dele bygget med den 
størst mulige Hensyntagen til Strøm
linieformen. Understellet bestaar af to 
af hinanden uafhængige Ben, der er 
dækket af strømlinieformede Skærme. 

De nærmere Data for det nye engel
ske Monoplan maa ikke offentliggøres 
paa nuværende Tidspunkt; men det 
hævdes, at det med Hensyn til Ha
stighed, Stigeevne og Bæreevne er me
get fremragende. Dets Spændvidde 
er 17 m og Længden er 10 m. 

Nordsjælland erobres. 

L ØJTNANT V. S. JENS EN, der 
for godt og vel et Aar siden slog 

sig ned i Hillerød med en >Mothc, har 
efterhaanden erobret det meste af 
Nordsjælland, eller ogsaa er han i 
hvert Fald godt paa Vej dertil. Han 
er saa at sige i Virksomhed hver ene
ste Aften et eller andet Sted i Nord
sjælland, hvor han flyver med Passa
gerer efter en større Maalestok. 

- Er der Passagerer nok at flyve 
med? spørger vi den forholdsvis ny
bagte Luftreder, og Svaret lader ikke 
vente længe paa sig. 
~ Ork, ja - der er Masser, der 

hellere end gerne vil en Tur i Luften, 
og det er jo heler ikke saa dyrt. Ni 
Kroner for en Flyvetur, det er da bil
ligt. 

- Holder De Dem til Nordsjælland 
alene? 

- Ja, det kan De tro. D~r er mere 
end nok at bestille, - alene i Hille
rød er der Masser. Og her i Sommer
maanederne er der hele Kysten fra 
Helsingør til Hundested. Der kan fo
retages Passagerflyvning alle VegIJ.e, 
naar man bare kan finde en Plads. 
Men det kniber det selvfølgelig med, 
saalænge der er Korn paa Markerne. 
Oppe ved Gilleleje for Eksempel har 
jeg maattet opgive at flyve, fordi der 
ikke er en eneste brugelig Plads i 
Nærheden. Der er Mellerupgaards 
Marker - Ejeren er forresten vældig 
flink - men de kan ikke benyttes, før 
Høsten er overslaaet. 

- Hvem hjælper Dem med at ar
rangere Fiyvning rundt omkring? 

- Det er der ingen der gør. Jeg 
ordner det hele selv, det er det aller 
billigste. Jeg tager selv ud og ser paa 
en Plads, og sætter selv det hele i 
Sl)i11g - - og saa maa jeg for RestCII 
sige, at Pressen alle Vegne er vældig 
flink. 

- Ja, men der maa da være nogen 
til at hjælpe Dem med Flyvningerne 
de forskellige Steder, der er jo visse 
praktiske Arrangementer, som skal 
foretages. 

- Det ordner jeg meget let. Min 
Fader eller min Søster tager med mit/ 
ud og hjælper til med at sælge Flyve
billeder og at faa Pasagererne op i 
Maskinen. Husk paa, det eneste, de be
høver af særlig Paaklædning, er en 
Hætte og et Par Briller. Og med Hen
syn til Afspærringen, saa ordner jeg 
den i Forvejen. 

- Hvor mange Passagerer kan De 
naa at flyve med paa een Dag? 

- Det er meget f orskelligl. Forle
den Søndag fløj jeg over tre.~inds
tyve Ture, og selvfølgelig er der ikke 
saa mange om Hverdagen, hvor jen 
kun flyver om Af tenen. Kan jeg bare 
have mellem ti og fem ten Passagerer, 
er jeg godt tilfreds, vel at mærke, 
naar det er fra samme Plads. For 
hvis jeg flyver mere end een Dag fra 
samme Plads, saa sparer jeg jo de fa
ste Udgifter til -Anerkendelse af Plad
sen og saa videre. 

Jeg kan udmærket godt flyve fjor
ten Dage i Træk fra samme Plads, saa 
mange Passagerer er der. Og jeg har 
efterhaanden fløjet med mange; de 
sidste to Maaneder har jeg haft over 
eet Tusinde Passagerer. 

- Har De Deres Maskine paa Plad
sen ved Hillerød? 

- Nej, ikke saalænge jeg flyver 
med Passagerer rundt omkring. Saa 
har jeg Maskinen staaende i Kastrup 
Lufthavn, hvor Flyvemekaniker 
Kram m e passer den og udsteder 
Sikkerhedsattest paa den, hver Gang 
jeg starter til Passagerflyvning. Men, 
nu maa De undskylde, for jeg har 
lovet at smide nogle Reklamesedler 
ned undervejs, - og der kommer 
mange Pasagerer i Aften, hvor Vejret 
er saa godt. -

Den nyeste engelske Rekognosceringstype, 
et Westland Monoplan. 
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Nyt tra alle Lande. 
(Fortsat fra Side 20) 

plads, hvorefter de flere Hundrede 
Gæ:,ter faar et lille Indblik i Lufltra
fikens Mysterier. 

Imperial Alrways. 
Det store engelske Luftfartselskab 

blev oprettet i 1924 ved en Sammen
slutning af Handley Page Transport, 
British Marine Air Navigation Co., 
Instone Air Line og Daimler Airways. 
I Løbet af det første Aar tilbagelagde 
dets Maskiner 1 ½ Million Kilometer, 
men i Løbet af elleve Aar er disse Tal 
steget til over 5 Millioner Kilometer. 
Foruden sine Ruter Vest- og Syd
europa opretholder Imperial Airways 
nu Luftruter fra London til Kapsta
den og fra London til Brisbane i 
Australien. For at hele det britiske 
Imperium kan være knyttet sammen 
af Luftruter, mangler nu kun Forbin
delsen over Nordatlanten til Canada, 
men indenfor britiske Luftfartskredse 
regner man det kun for et Tidsspørgs
maal, naar denne Rute kommer 
i Gang. 

Ti Aars civil Flyvning I U. S. A. 
I Løbet af de sidste 10 Aar er den 

civile Flyvning i U. S. A. - ligesom 
alle andre Steder - gaaet frem med 
Kæmpeskridt. Antallet af Firmaer, 
der beskæftiger sig med Luftfartsin
dustri, er blevet mere end fordoblet; 
Trafikflyvemaskinerne er blevet tre
doblet; gennemfløjne Kilometer i er• 
hvervsmæssig Flyvning er foroget 
fire Gange; den aarlige Mængde af 
Luftpost er 17 Gange saa stor, og An
tallet af befordrede Passagerer paa 
regelmæssige Luftruter er 149 Gange 
større end i 1926. 

Antallet af Passagerer paa Luftruter 
var i 1926 ialt 5782; - i 1935 var det 
860,761, og Passager-Kilometer var i 
samme Aar steget til over 360 Millio
ner (360,539,431). Luftposten, der i 
1926 var 405,425 kg, naaede i 1935 op 
paa 6,889,804 kg. 

Luftgods, der startede med 1778 kg 
i 192H, var i 1935 steget til 2,755,S(iH 
kg. 

Englands Indbydelse af Privatflyvere. 
I et tidligere Nummer af Bladet om

talte vi den Indbydelse, som den en• 
gelske Aero Club havde udsendt til 
alle Landes Privatflyvere om at være 
Klubbens Gæster et Par Dage, og vi 
kan nu meddele, at Indbydelsen har 
faaet en overvældende Tilslutning. 
17 5 udenlandske Privatflyvere mod
tog Indbydelsen (en lignende Invita
tion i 1932 mønstrede 60 Gæster) og 
mødte op paa Herton Flyveplads, 
hvor Aeroklubben var Vært i fire Da
ge. Blandt de mange prominente fly
vende Gæster skal nævnes Ærkeher• 
tug Anton af Habsburg, Prins Kinsky, 
Præsident for den østrigske Aeroklub, 
Prins og Prinsesse Bibesco (Præsi
dent for F. A. I.); Fraulein Elly Bein
horn og hendes Landsmænd B. Ro.~e
meyer, W egenart og Florian. 

man paa et Aktionærmøde besluttet at 
sammenslutte de to engelske Luftfart
selskaber British Airways og British 
Continental Airways. De to Selskaber 
har i flere Maaneder konkurreret paa 
Ruten London- København- Stock
holm, og af Hensyn til Luftfarten som 
Helhed, maa man hilse Sammenslut• 
ningen med Tilfredshed. Konkurrence 
er godt, naar der er noget at kæmpe 
om, men i dette Tilfælde gavner del 
hele Sagen bedst, at alle arbejder i 
Fællesskab. 

Danmark berøres paa mere end een 
Maade direkte af Sammenslutningen, 
idet Posten mellem England og Dan
mark for Fremtiden vil ankomme 
hertil to Gange om Dagen. Breve, der 
afsendes fra London om Aftenen, 
bliver udbragt i København med Om
bæringen Kl. 9,30, og saa er der Po
sten fra England om Morgenen der 
udbringes i København med ' Om
bæringen Kl. 18,30. Det danske Post
væsen, der i Luftfartens Begyndelse 
saa meget pessimistisk paa Flyvema
skinen som Transportmiddel - ja, vi 
kan godt sige alt for pessimistisk, 
idet Postvæsenets Repræsentant i 
Luftfartsraadet, selveste Formanden, 
med Bestemthed hævdede, at Flyve• 
maskinen overhovedet ingen Fremtid 
havde som Transportmiddel - ser 
heldigvis nu med ganske andre Øjne 
paa Verdens hurtigste Befordrings
middel, og derfor glæder vi os sam
men med Postvæsenet over den nye 
postale Luftvinding - for Landvin
ding maa man ikke kalde det - der 
er sket. 

Bogen om »Dansk Flyvnings Historie«. 
Det imponerende og rigl illustrere

de Værk om alle de forskellige Faser 
og Udviklingstrin i Dansk Flyvning 
lige fra de allerførste Dage er nu ved 
at blive afsluttet og vil foreligge trykt 
i Løbet af Efteraaret. 

Forfatterne til de forskellige Afsnit 
af dette smukt udstyrede og historislc 
interessante Værk er nogle af de 
Mænd, der selv var med til at skabe 
Flyvningens Historie herhjemme -
og adskillige af dem staar endnu idag 
midt i den stadigt sydende Udvikling. 

Angauen<le Prisen og det nærmere 
Tidspunkt for Bogens Udsendelse skul 
vi i næste Nummer af »FLYV« bringe 
nærmere Oplysninger. 

Lufttrafikens Hjælpetjeneste. 
(Fortsat fru Si,k t:l) 

ved Luftgennemstrømningen i en 
>Dyse«, og Resultatet angives paa en 
Urskive paa Maskinens Instrument
bræt. Dysen er elektrisk opvarmet for 
at Sne eller Isslag ikke skal tilsl~ppe 
den. 

Maskinens Stilling i Luften der lid
li~ere vistes ved en meget 'primitiv 
Libelle,_ ses nu af et sindrigt og meget 
anskuehgt Gyro-Instrument der viser 
Horisonten og en lille Fl~emaskinc
model, der i Forhold til den >kunstige 

Sammenslutning af engelske Luftfartsel· Horisont< indtager nøjagtig samme 
skaber, Stilling, som hele Flyvemaskinen har 

I Slutningen af forrige Maaned har.__.i Forhold til Jordens Overflade. Kur-
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sen angives af et fintbygget, aperio
disk Kompas, samt en Retnings-Gyro, 
der - naar den først er sat i Gang, 
efter at Maskinen er kommet ind paa 
Kursen - viser Flyveren den mind
ste Afvigelse fra den lige Linie. 

De moderne Højdemaalere, som 
virker efter samme System som el 
Aneroid-Barometer, er saaledes ind
rettede, at de kan indstilles efter Ba
rometerstanden paa de respektive Ste
der, ligesom det er muligt at korrige-
re for Flyvepladsens Højde over Hav
overfladen. Man savner imidlertid en 
Højdemaaler, der er i Stand til at vise 
Højden over Terrainet paa det Sted, 
over hvilket man i Øjeblikket befin
der sig. Alle de til Dato fremslillede 
Højdemaalere kan - ifølge dere~ 
Princip - kun vise Højden i Forhold 
til Havoverfladen, men da der jo ofte 
foretages Flyvninger over Bjerge, var 
det af stor Betydning, om man vidste, 
hvor højt man Lil enhver Tid er over 
>Jorden«. Ruten fra Miinchen til Mila
no gaar tværs over Alperne, og Fly- , 
veren maa derfor i daarligt Vejr op i 
over 5000 m Højde for at undgaa at 
flyve imod Bjergtoppe. Der arbejdes 
imidlertid mange Steder energisk paa 
at løse denne Opgave. Man har forsøgt 
med Radio-Ekko-Lod og meget andet, 
og i Amerika er der udsat en ikke 
ubetydelig Præmie til dem, der løser 
Problemet. En skønne Dag lykkes del 
sikkert, og dermed vil navnlig en af 
Natflyvningernes største Vanskelighe
der være afhjulpet. 

Alle disse Instrumenter muliggør 
det nu for Flyveren at udføre >Blind
flyvning«, hvilket vil sige at flyve i 
Taage eller Skyer uden Jordsigt -
men med Tiden vil de saakaldte 
Styreapparater, der selv passer Maski
nens Manøvrering i Luften, sikkert 
vinde Indpas paa de fleste Luftruter. 



Modelhyggeren. 
(Fortsat fru Side 11) 

Det er jo altid let nok at skabe In
teresse for en Ting - det er altid 
straks betydeligt vanskeligere at ved
ligeholde denne Interesse og bringe 
den frelst over den første vanskelige 
Begyndertid, hvor Skuffelserne ufravi7 
gelig vil indfinde sig. 

l\len her er det saa, at Klubbernes 
Initiativ skal bære Frugter. Der skal 
ske noget i en Klub, om den skal kun
ne leve - ske noget, der stadig kan 
holde Medlemmernes Interesse vaagen. 
En Klubs Sukces afhænger meget af, 
om den kan skaffe den rette Ins truk
tør, der kammeratligt men bestemt 
kan raade og vejlede Medlemmerne, 
stramme dem op, naar Udholdenheden 
er ved at slippe op, og bremse de som 
Regel ungdommelige Konstruktørers 
altfor brændende Utaalmodighed ef
ter at se store og s traalende Resulta
ter med det samme. 

Ved Modelarbejdet gælder det jo 
som alle andre Steder, at man kun 
naar frem til Mesterskabet gennem Ar
bejde, Udholdenhed og Taalmodighed. 

Beretningen fra Odense Modelflyve
klub tegner ogsaa et glimrende Billede 
af, hvorledes Livet former sig i en le
vende og virkelysten Organisation: 
Bygning af Maskiner, Flyvning med 
den, Afholdelse af Udstillinger, der 
hverver nye Medlemmer - hver fjor
tende Dag samles Medlemmerne til 
Møde, hvor der afholdes Foredrag om 

interessante Flyveemner m. m., og en
delig de store Flyvestævner, hvor Del
tagerne kappes om at opnaa de største 
og fineste Resultater med Modellerne. 

Odense-Klubben er vist - desværre 
- den enes te af sin Slags her i Lan

det, hvor der imidlertid utvivlsomt er 
Jordbund for Dannelsen af adskillige 
lignende Organi sationer. Det er 
>FLYV<!. Hensigt i snævert Samarbej
de med DANSK SV ÆVEFL YVEH 
UNION, der tæller de fleste af Køben
havns bed te Modelbyggere i sine 
Rækker, at gøre et Arbejde for Opret
telsen af Modelflyveklubber Landet 
over, og dette Arbejde skulde dels bc
staa· i Raad og Vejledning ved Starten 
af Klubberne - der i Parentes bemær
ket organisationsmæssigt burde sluttes 
sammen i en stor landsomfattende 
DANSK MODELFLYVER UNION til
sluttet Svæveflyverne - og dels ved 
Fremskaffelse af de nødvendige Teg
ninger og eventuelt Materialer til en 
billig Pris. 

For Fremtiden vil der fra Tid til 
anden her i Bladet fremkomme Be
skrivelser af de nyeste Modeller baade 
danske og udenlandske, skrevet af vo
re dygtigste og mest erfarne Model
hyggere, og endvidere er det Hensig
ten at lade fremstille Arbejdstegninger 
af disse Nyheder, som saa gennem 
Unionen kan fordeles til eventuelle 
Liebhavere Landet over til saa billig 
l'n Pris som overhovedet muligt. 

Vi er overbeviste om, at dette vil vække 
stor Glæde rundt omkring. Modelbyggeriet 

griber mere og mere om sig, Interessen 
herfor er stadig voksende. At det vil være 
af stor Betydning, at Modelbeskrivelser og 
Arbejdstegninger nu bliver mere lettilgæn
gelige og vil fremkomme i større Ud
valg - er soleklart, og det vil sikkert og
saa give Stødet til, at mange - der nok 
har interesseret sig for i\Iodelbyggeriet, 
men endnu ikke beskæftiget sig positivt 
med det - nu vil give sig i Lag med 
Byggeriet. 

Der er sikkert mange hjemlige Mo
delbyggere, der gennem egne Kon
struktioner er naaet frem til smukke 
Hesullater. De vilde gøre dansk Mo
delflyvning en stor Tjeneste ved at 
sende Tegninger og Beskrivelser ind 
til Redaktionen til Offentliggørelse i 
Bladet, saa at saa mange som muligt 
kan nyde godt af de indhøstede Er
faringer. Findes de indsendte Tegnin
ger egnede til Offentliggørelse, vil de 
blive honoreret. 

Det er endvidere Hensigten ogsaa at 
indkøbe udenlandske Tegninger, og 
Redaktionen vilde derfor være tak
nemlig for at faa at vide, om Læserne 
har nogle særlige Ønsker i den Ret
ning - eller om der skulde findes 
nogle særligt populære Modeller, som 
de forhaabentlig mange nye Byggere 
kan have Interesse af at gaa i Gang 
med. 

Til at begynde med bringer vi i Dag 
Tegningen til W. Jensens DANA-SEJ
LER, en ypperlig lille Svævemodel for 
Begyndere. 
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Nr. 9 September 19J6 9. Aargang 

K. D.11. S. 
og de nye Flyvelclubbel'. 

DET er jo en kendt Sag, ikke 
mindst her i vort gennemorgani
serede Land, at kun en fast sam

mentømret og stærk Organisation for
maar at føre sine Tanker frem til Sejr. 
Denne Lov gælder selvfølgelig ogsaa 
Flyvningen. Interessen for Flyvningen 
og Forstaaelsen af dens nutidige og 
fremtidige Muligheder er glædeligvis 
i en stor og stadig Stigning herhjem
me, men der er endnu lang Vej tilba
ge, inden man med Rette kan sige, at 
ogsaa vi Danske hører til en »airmin
dedc Nation. 

De fleste andre Nationer er langt 
videre fremme paa dette Omraade end 
vi er, og Aarsagen hertil maa for en 
stor Del søges i, at man i Udlandet i 
langt højere Grad end herhjemme har 
sluttet op om de nationale Flyveorga
nisationer, der derved er blevet i 
Stand til at tale Flyvningens Sag med 
saa stor Vægt, at de respektive Myn
digheder ikke blot ser med stor, ofte 
endda stor Velvilje paa den civile 
Flyvning, herunder ogsaa Sportsflyv
ningens forskellige Grene: Motorflyv
ning, Svæveflyvning og Modelflyvning, 
men ogsaa bilægger denne Velvilje 
med klækkelige Statssubsidier. 

Ogsaa herhjemme har vi en natio
nal aeronautisk Organisation, K.D.A.S ., 
DET KONGELIGE DANSKE AERO
NAUTISKE SELSKAB, der blev stif
tet saa langt tilbage som i 1919 
med den Opgave at udvikle Inter
essen for og fremme aeronauti ske 
Formaal samt de Videnskaber, som 
knytter sig dertil. Flyvningens ri
vende Udvikling siden hin flyve
mæssigt set saa fjerne Tid har ikke 
mindsket denne Selskabets Opgave 
- tværtimod - mange andre er 
yderligere kommet til - men for at 
Selskabet skal kunne blive i Stand til 
at løse dem paa en for Sagen tilfreds
stillende Maade, er det nødvendigt, at 
saa mange Medlemmer som muligt 
slutter op i dets Rækker, saa det vir
kelig bliver den stærke Organisation, 
der kan tale Flyvningens Sag med 
Vægt i Danmark. 

En af de vigtigste Opgaver, Selska
bet har i Dag, er at skabe Interesse for 
Dannelse af Flyveklubber Landet over, 

og at knytte disse Klubber til sig. Man
ge forskellige Meninger er kommet til 
Orde under Drøftelsen af denne Sag, 
men een Ting er alle vistnok enige om, 
at selv om Opgaven er vanskelig, maa 
den dog løses, fordi den er af saa 
overordentlig stor Betydning for 
dansk Flyvnings Fremtid. 

Det er Tanken, at disse nye Klub
ber skal være helt selvstændige. De 
skal leve deres eget Liv under egen 
Administration og egen Kontrol, men 
de maa anerkendes af og tilknyttes til 
K.D.A.S., der er anerkendt af F.A.I. 
(den internationale aeronautiske Sam
menslutning) som Enerepræsentant 
for aeronautiske Interesser i Dan
mark, thi ellers kan deres Medlemmer 
ikke deltage i internationale Flyvnin
ger, Konkurrencer, Stævner o. s. v" 
Aeronautisk Selskabs Opgave bliver 
da at være det nødvendige og naturli
ge Led mellem de lokale Klubber og 
inden- og udenlandske Myndigheder 
og Flyveorganisationer. 

Ogsaa paa anden Vis agter Selskabet 
at støtte 'Klubberne - hvis Medlem
mer for øvrigt paaregnes at være Med
lemmer af selve Hovedorganisationen 
K.D.A.S. - bl. a. ved Afholdelse af 
Foredrag o. s. v. i saa stor Udstræk
ning som Forholdene tillader det. 

En Opgave som den at bygge nye 
Flyveklubber op Landet over løses na
turligvis kun over længere Tid, men 
Selskabets Haab om allerede i indevæ
rende Sommer at kunne skimte et po
sitivt Resultat gik, takket være Flyve
klubben >Danske Privatflyverecs For
staaelse og rige Initiativ i Opfyldelse, 
idet denne Klub, der som bekendt 
tæll.er de fleste af vore nuværende ak
tive Privatflyvere, straks efter sin 
Start tilsluttede sig Selskabet, og vi 
haaber, at Klubben bliver det gode 
Eksempel, der følges af alle nye 
Klubber. 

Selskabets Arbejdsudvalg har gen
nem sit Virke i Sommer faaet Bekræf
te.Ise paa den almindelige Opfattelse, 
at der mange Steder er virkelig In
teresse for Flyvning, og at mange 
Mennesker direkte eller indirekte øn
sker- at arbejde med paa Flyvningens 

Udvikling her i Landet. Men paa den 
anden Side sporedes der en vis, paa 
en Maade forstaaelig Tilbageholden
hed i Spørgsmaalet om Oprettelse af 
Flyveklubber. En levende Flyveklub 
skulde jo gerne eje mindst een Maski
ne, og dens Medlemmer skulde kunne 
anskaffe sig Materiel at flyve med, 
hvis de ønskede det, men under de 
nuværende Valutaforhold er der jo in
gen Chancer for at faa Maskiner ind i 
Landet. Resultatet bliver da som Re
gel, at man giver op og lader Flyvein
teresserne lufte sig i Fantasiens Ver
den. 

Men det er forkert at give op saa 
tidligt. Flyvningen faar sikkert sin 
haardt tiltrængte Valuta, naar Forhol
dene ændrer sig paa andre Omraader, 
og Selskabet mener absolut, at man 
meget vel kan gaa i Gang med at star
te Klubber nu, selv om man ikke 
straks kan komme i Besiddelse af Ma
skiner. Der er saa mange andre Opga
ver, der kan tages op i Ventetiden -
bl. a. kan de Medlemmer, der maatte 
ønske Udannelse til Flyvere, udmær
ket godt modtage Undervisning, idet 
Aeronautisk Selskab i givet Fald vil 
arrangere det saadan for hver Klub, 
at en autoriseret Lærer møder paa 
nærmeste Flyveplads eller paa en af 
Klubben udpeget og af Luftfartstilsy
net godkendt Plads, hvor Eleverne da 
kan skoles. 

Klubberne vil endvidere faa de tid
ligere omtalte Foredrag o. lign., saa
ledes at det praktiske og teoretiske 
Oplysningsarbejde kan foregaa Side 
om Side. Og een Ting maa ikke glem
mes, naar Talen er om Betydningen af 
Flyveklubber, og det er den enkelte 
Klubs Mulighed for at virke som en 
givtig Propaganda for Flyvningens 
Sag ude blandt de mange Tusinder, 
der - endnu - staar udenfor Klub
berne. 

Her tænkes ikke mindst paa den 
opvoksende Ungdom, der har et uaf
viseligt Krav paa at blive indviet i de 
aeronautiske Problemer, thi det er 
Ungdommen, der skal føre det mere 
eller mindre gode Arbejde, vi ældre 
har gjort for Flyvningen, videre. 
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Omkring dansk Privatflyvning 
QUOSQUE tandem abutere, oh Ca

tilina, patienlia nostra - saaledes 
begyndte, ·som man vil erindre, 

Cicero en af sine mange Taler imod 
hin berygtede Romer. Hvorlænge vil du 
misbruge vor Taalmodighecl? Mon ikke 
mange af vore valutastækkecle Prival
fly\'!'re i Dag stiller det samme Spørg.!.. 
maal til Valutakon to ret, dette højfor
nemme Statsorgan, hvis Arbejdslinier 
det er temmelig svært for almindelige 
Dødelige at faa Greje paa. Gennem et 
reelt Forbud mod Indførsel af Flyve
materiel er del nemlig lykkedes vore 
vise Valutafædre at faa spændt Ben 
for dansk Privatflyvning. 

Og dog var der en Tid for ikke ~aa 
forfærdelig længe siden, hvor der vir
lig syntes at være kommet Liv paa 
dette Omraacle herhjemme. Flere og 
flere meldte sig under den aktive Flyv
nings Faner, Flyveskolerne blom
strede frem som ingensinde før baade 
i Hovedstaden og i Provinsen, og all 
saa saare lyst og forjættende ud. De 
Spørgsmaal af forskellig Art, der gen
nem Aar har hindret Danmark i ogsaa 
i Luften at følge Trop med Udlandets 
støre og mindre Stater, var lykkelig 
fjernede samtidig med, at Interessen 
for Flyvning var i en stærk og stadig 
Vækst i Befolkningen. 

I Slutningen af 1933 skrev en af vore 
kendteste og ældste aktive Sportsfly
vere, Direktør C. Thielst, i Forordet 
til den fortræffelige Lærebog: Lær at 
flyve - der i Parantes bemærket kan 
anbefales ikke blot alle vordende Fly
vere, men ogsaa enhver der ønsker al 
sætte sig ind i Flyvningens Problemer 
- følgende Linier: 

>Grunden til Danmarks mærkværdi
ge Stilling til Privatflyvning, sammen
lignet med andre civiliserede Lande, er 
ofte drøftet og efterlyst, ogsaa i Pres
sen, og der er herunder bl. a. anført, 
at de danske Luftfartsmyndigheder 
alene bar Skylden herfor. Imidlertid 
mener jeg ikke, at dette er rigtigt, thi 
vel har Privatflyvning i Danmark 
maattet savne den Hjælp og Støtte, 
som Staten yder i andre Lande, men 
Hovedaarsagen ligger vist desværre 
hos den danske Ungdom selv. Den 
Klasse af Ungdom, der har Raad til og 
Betingelser for at dyrke denne Sport, 
har desværre holdt sig tilbage. - Del 
er mit Haab, at de rette Folk snart vil 
melde sig som Flyveraspiranter.c 

Direktør Thielst's Haab gik hurtigt 
i Opfyldelse. Allerede et Aar efter 
var de civile Flyveskoler fuldt be
skæftiget med at uddanne nye Aspi
ranter til det attraaede Flyvercertifi
kat, og i April 1935 kunde >FLYV< 
skrive: >Alt tyder paa, at der i Aar vil 
komme rigtig Liv i Sportsflyvningen 
herhjemme. Den ene af de store Han
garer paa Kastrup Lufthavn er saa at 
sige overfyldt med private Fly
vemaskiner, og de forskellige Flyve
skoler har fuldt op at gøre med Skole• 
flyvninger hver eneste Dag. - Den 
megen Virkelyst er glædelig at konsta
tere, og forhaabentlig vil Tiden, der 
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En Hornet Moth z Luften. - Hvornaar faar vore Privatflyvere Lov til at 
anskaffe sig slige tip-top moderne Maskiner? 

kommer, vhe, al den private Flyve
maskine ogsaa her i Danmark bliver 
et Befordringsmiddel, som Nutidens 
Ungdom vil anvende i rig Udslræk
ning.c 

Desværre skulde Tiden, der kom, 
meget hurtigt vise, at dette Lyssyn ik
ke længere var berettiget. Knapt 
lo Maaneder senere - i ,Juni -
har Piben faaet en ganske anden 
Lyd. I en Artikel: Bliver Sports
flyvemaskinen en Seværdighed i 
Danmark? skriver >Flyve bl. a.: 
>Myndighederne er haarde med deres 
Krav. En Sportsflyvemaskine, der er 
kommet hertil med engelsk Indregi
strering, og som ejes af en herboende 
Englænder, der gerne vil sæJge den til 
en dansk Flyver, maa pænt blive staa
ende ubenyttet i Hangaren. Skønt Sæl
geren forpligter sig til at bruge hele 
Salgssumroen for Maskinen til Indkøb 
af Varer i Danmark, maa den alligevel 
ikke komme i en dansk Flyvers 
Eje!!! 

Ikke alene forhindres danske Flyve
re, der har deres Erhverv som Civil
flyvere, i at forny Materiellet og at fo-
1·etage Nyanskaffelser, saaledes at de 
bliver i Stand til at kunne udøve deres 
Erhverv, men alle de nye Sportsflyve
re bliver med eet Slag bremset i deres 
videre Træning. - Særlig opmuntren
de er Situationen ikke. Medens alle an
dre Lande kæmper for Fremskridt, 
staar vi stille, og støt og roligt sejles vi 
agterud paa Sportsflyvningens Omraa
de. Bliver det ved paa denne Maade, 
ender det med, at Sportsflyvemaski
nen bliver en Museumsgenstand her i 
Landet.< 

Det blev desværre ved paa denne 
i\Iaade ! Den almægtige Valutacentrals 
kvælende Greb om al dansk Privatflyv
ning er ikke blevet løsnet en Millime
ter i det Aar, der er gaaet siden da. 

Hvorfor er da dette Indførselsfor
bud kommet? Frygter man for at for
rykke vor ganske vist saare sarte Han
delsbalance ved at give Tilladelse til 
at indføre den halve Snes Maskiner, 
der vel højt regnet kan være Tale om 
pr. Aar? Eller drømmer man om der
igennem at kunne ophjælpe en dansk 
Flyvemotorindustri som cl Led i 
Kampen mod Arbejdsløsheden? Eller 
formenes Flyvning at være en unød
vendig Luksus og derfor uforenelig 
med de skarpe Krav om, at Landet 
skal spænde Livremmen ind? 

De to første Alternativer maa man 
givetvis se bort fra, og hvad det tre
die angaar, maa man til det sidste 
vægre sig ved at tro, at Mænd i store, 
ledende og ansvarlige Stillinger i Dag 
kan anse Flyvning for at være unød
vendig Luksus - der er jo dog bl. a. 
en Del Privatfolk, der har deres Er
hverv i Luften! Er den relativt billige 
Flyvning Luksus, maa Biler, Lyntog, 
Lillebæltsbroer og andre kostbare Ofre 
til vor fartkrævende Tid absolut falde 
ind under samme Begreb. 

Det hele er saa trist og mærkvær
digt. Den danske Privatflyvnings Ud
vikling skyldes ikke ungdommelig 
Sportsbegejstring, men er fremført af 
modne og besindige Folk, bare for al 
nævne Direktør Thielst, Dr. Hagedorn, 
Direktør Augustinus, Dr. Abild o. fl. a. 

(Fortsættes Side 20) 



VÆR LØSE FLYVEPLADS 
Hvor Hærens Flyvertropper har fundet et ideelt Arbejdsfelt. 

~ T°RDVEST for Bringe By ligger l, den nye militære Flyveplads, 
som Hærens Flyvertropper har 

faaet anlagt, og hvor det er Meningen 
at samle alle de Enheder, der hører 
under Flyvertroppern~. Vældige gule 
og meget smukke Hangaranlæg karak
teriserer Flyvernes nye Øvelsesplads, 
og endnu flere vil opstaa i Løbet af de 
kommende Aar. Naar den sidstopførte 
Hangar om en Maanedstid staar fær
dig, er der foreløbig 3 Hangaranlæg, 
og det er planlagt at bygge endnu fire. 

Hvert Hangaranlæg, der er beregnet 
til een Eskadrille, dækker over et 
Areal paa ca. 62 X 36 m. Det er op
rørt af Jernbeton med en buet Tagkon-
lruktion, der ligeledes er af Jernbe

ton. Hver Hangar er delt i tre Rum, 
og de store, lyse Rum letter i høj Grad 
Arbejdet med Flyvemaskinernes Efter
syn. Den ene Trediedel af Hangaren 
er opvarmet, og den er udstyret med 
et Ventilationssystem af særlige Aero
termapparater. 

Paa Hangarens Bagside og i hele 
dens Længde findes en Udbygning, 
hvori der er indrettet Værkstedsrum, 
Magasin, Oliedepot, Kontor for Eska
drillechef, Opholdsstuer for Flyvere, 
Reservehaandværkere og F1yversolda
ter, ug samtlige Rum er opvarmet. 
Hangarens Varmeanlæg forsyner end
videre alle Vaskerum med varmt 

Herover: Hangarportene - af Jern og 
delt i Fag paa 2 m - bevæger sig paa 

Skinner. 
T. v.: Et af de færdige Hangaranlæg. 

Vand. Tilbygningen til den sidst op
førte Hangar er større end de to an
dre, idet den yderligere rummer Lo
kaler til Fotosektion og Radiosektion. 

Bedre og mere moderne indrettede 
Hangarer findes sikkert ikke noget
steds, og F1yverne venter med Læng
sel paa, at alle de projekterede Han
garanlæg skal blive bygget færdig. 
Hangarerne er projekteret og bliver 
by~get under Tilsyn af Hærens Byg
ningstjenestes lste Bygningsdistrikt, 
og Distriktets Chef, Kaptajn ,Valeur 
Larsen, og dets Arkitekt, Rasmussen, 
h.ar al mulig Grund til at kunne glæde 
sig over Arbejdet. 

Selve F1yvepladsen, som endnu ikke 
er planeret i hele sin Udstrækning, 
udgør et Areal paa ca. 60 Hektarer. 

Umiddelbart Nord for F1yvepladsen 
ligger Værløse-Lejren, oprindelig byg
get som Fodfolkslejr, men nu for Stør
stedelen taget i Brug af Hærens F1y
vertropper, og her er F1yverne, tek
nisk Personel, Administrationsperso
nel og F1yversoldater indkvarteret 
under særdeles gunstige Forhold. 

Fra forholdsvis primitive Omgivel
ser, som F1yverne forøvrigt overalt i 
Verden har lidt under de første Aar, 
er Hærens Flyvere rykket ind i en 
Lejr, hvor der kan bydes dem de bedst 
mulige Betingelser for et fremtidigt 
Arbejde. 

T. v.: Værløselejren set fra Luften. 
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T. W. A. 
Amerikas hurtigste Luftforbindelse mellem 

Kontinentets Kyster - »'The Lindbergh Line«. 

T W A - disse tre Bogstaver, 
• • • der staar malet paa 

Douglas-Maskinen, der denne Gang er 
afbildet paa Forsiden, er ikke, som 
mange maaske vil mene, vedkommen
de Maskines Nationalitetsbetegnelse 
eller Registreringsbogstaver, men be
tegner, at den tilhører det store ame
rikanske Luftfartsselskab The Trans
continental Western Air Incorporation 
eller The Lindbergh Line, som det og
saa kaldes, fordi denne Staternes Fly
veheros personligt har medvirket ved 
Selskabets Start og ved Rekognosce
ringen af dets Ruter. 

Selskabet, der er et af de største i 
U. S. A. - det største er som bekendt 
Panamerican Airways, der, ved sin i 
1936 oprettede Stillehavsrute fra Ame
rika til Kina via Honolulu har sluttet 
Luftruternes Ring Kloden rundt - be
flyver Strækningen New York- Los 
Angeles, og er i Dag den hurtigste For
bindelse mellem det mægtige Konti
nents to Kyster. 

Fra New Yorks himmelstræbende 
Skyskrabere gaar Ruten over Alegha
ny-Bjergene til Kødbyen ,Chicago, og 
derfra mod Sydvest over Mississippi
floden, den mægtige Strøm, hvis in
dianske Navn betyder Vandenes Mo
der, til Kansas City, hvor T.W.A.s Ho
vedkvarter er beliggende. Derfra fort
sættes over Oklahomas rige Oliefelter, 
over de vide, udstrakte Prærier, over 
det vilde, forrevne Grand Canon -

Selskabet er det eneste, hvis Passage
rer faar Lejlighed til at beundre dette 
storslaaede Klippepartis afgrundsdybe 
Kløfter fra Luften - over den berøm
te Boulder Dam, hvor Coloradoflodens 
rivende Vandmasser i de seneste Aar 
er blevet tæmmet gennem et gigantisk 
Ingeniørarbejde, saa de nu tjener 
Menneskehedens Tarv, over Rockey 
Mountains snedækte Tinder, for ende
ligt efter 17 Timer og 35 Minutters 
Flyvning at naa frem til Endestatio
nen Los Angeles i Californien. 

Der er baade Dagflyvning, saaledes 
The Sun Racer Flight, der starter 
Klokken 7 ,45 fra Østkysten og naar 
frem til Vestkysten Klokken 23,45, og 
Natflyvning, bl. a. The Sky Chief 
Flight, der afgaar Klokken 19,00 fra 
New York og ankommer Klokken 9,30 
til Los Angeles. Afstanden fra Start til 
Endepunkt er 4062 Kilometer, eller 
omtrent som fra Nordkap i Norge til 
Kap Tenerifa, det sydligste Punkt i det 
nu saa urolige Spanien, og denne lan
ge Strækning gennemflyves, som alle
rede nævnt inklusive Mellemlandin
ger, paa 17- 18 Timer. Den hurtigste 
.Jernbaneforbindelse fra Kyst til Kyst 
tager fire Gange saa lang Tid! 

Tilsammen flyver Selskabets Maski
ner en Distance paa ikke mindre end 
45,060 Kilometer hver eneste Dag 
Aaret rundt. 

I nedenstaaende Skema give•, en 
Oversigt over Afstande og Flyvetider 

Selskabets Hovedkvarter i Kansas City. 
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Ogsaa for de yngste Passagerers Be-
kvemmelighed bliver der sørget/ 

fra New York til nogle af de større 
Byer paa Ruterne: 

Fra New York til Pittsburgh, 491 Kilo
meter, 2 Timer. 

Fra New York til Chicago, 1167 Kilo
meter, 4 Timer 45 Min. 

Fra New York til Kansas City, 1775 •Ki
lometer, 7 Timer 40 Min. 

Fra New York til Albuquerque, 2997 
Kilometer, 13 Timer 10 Min. 

Fra New York til Los Angeles, 4062 
Kilometer, 17 Timer 35 Min. 

Selskabets store Flaade bestaar ude
lukkende af de moderne, tomotorede 
Douglas >Luxury Skylinersc, som jo 
ogsaa har vundet Indpas i Europa, og 
hvis Marchhastighed i 8000 Fods Høj
de er 210 miles i Timen. Alle Maski
nerne er udstyret med automatiske 
Piloter. Besætningen bestaar af to 
Mand + 1 >hostesse, der tager sig af 
de 14 Passagerers mere timelige Vel
færd. Det fremgaar tydeligt af et af 
Billedernei.. at der hersker stor Tilfreds
hed med J::Sehandlingen om Bord, og
saa hos de alleryngste Luftrejsende, 
selv om der er 800 miles mellem Mæl
keflaskerne. 

Ogsaa paa anden Vis søger Selska
bet at yde sine Kunder den bedste 
Trafikservice, der kan skaffes i Dag. 
Det har for Eksempel oprettet sin 
egen Flyveskole, hvorpaa alle dets Fly
vere bliver uddannet, saaledes at Sel
skabet fra første Færd er i Stand til 
at sigte sine Folk, saa de uegnede for
svinder, og kun Eliten bliver tilbage. 
Det nytter jo ikke at have selv de al
lerbedste Maskiner, hvis Manden ved 
Rattet svigter. 

Et nøje gennemført Sikkerhedssy
stem sørger for, at det uundgaaelige 
Risikomoment er saa lille som over
hovedet muligt. 100 pCt.s Sikkerhed 
kan intet Trafikmiddel hverken i Luf
ten, paa Land eller til Søs garantere. 
Enhver Maskine er naturligvis udsty
ret med det sidste nye paa Radioom-



raadet: Telegraf, Telefon og Pejlappa
rater m. m., og endvidere har ingen 
af Selskabets Maskiner nogensinde 
mere end ni Minutters Flyvetid til 
nærmeste Landingsplads, saaledes at 
en eventuel Nødlanding altid kan finde 
Sted paa et dertil indrettet Omraade. 

Den for enhver Trafikflyvning saa 
nødvendige Vejrmeldingstjeneste er 
ogsaa glimrende organiseret. Fra 548 
Meldestationer spredt over hele U.S.A. 
indløber der hver Time Rapporter til 
Selskabets meteorologiske Afdeling, 
der paa Basis heraf holder Flyverne 
underrettet om Vejrforholaene paa de 
befløjne Ruter, saaledes at Førerne al
tid har de nyeste og nøjagtigste Qp
lysninger om Vindretning og -styrke, 
Barometerstand, Sigtbarhed o. lign. 
for Haanden under Flyvningen hen
over det store, amerikanske Kontinent. 

En saa stor Organisation som The 
Transcontinental Western Air Ine. 
kræver naturligvis en meget omfatten
de Stab af Medarbejdere, om hver en
ke)t Del af det store Maskineri skal 
kunne klappe til alles Tilfredshed, og 
Selskabets Direktør, Mr. Jack Frye, 
har da ogsaa ikke mindre end 1021 
Mand til Raadighed - 1021 Mænd, 

der gør deres yderste, for at Selskabet 
stadig kan være blandt de første paa 
Lufttrafikkens Omraade, som det har 
været det i de forløbne Aar. Det var 
T.W.A., der først indførte den trans
kontinentale Passagerflyvning i U.S.A. 
- det var T.W.A., der gennemførte 
den første Natflyvning fra Kyst til 
Kyst i Amerika, og det var T.W.A., 
der først af alle Verdens Selskaber 
indførte Nutidens hurtigste Trafikma
skine, Douglas-Maskinen. 

Den Rejse fra Kyst til Kyst, der før 
i Tiden tog de hvide Nybyggere Maa
neder at gennemføre under store Savn 
og Anstrengelser, og som senere del 
nittende Aarhundredes Vidunder, 
Jernbanetoget, brugte næsten en Uge 
til, tager det knapt atten Timer at til
endebringe for det tyvende Aarhun
dredes Vidunder, Flyvemaskinen. 

Bedre kan vor Generations Trafik
revolution vist ikke illustreres! 

Forbaabentlig varer det ikke altfor 
længe, førend Dønningerne fra denne 
Nutidens Trafikrevolution for Alvor 
sætter ind over vort lille Land, der 
ganske vist ikke kan prale med ame
rikanske Afstande og deraf følgende 
mægtige Tidsbesparelser ved Anven-

delse af Luftfartøjer, men for en al
mindelig uhildet Betragtning skulde 
den Omstændighed dog ikke være no
gen gyldig Grund til ikke at ville for
korte Tidsafstanden mellem Landets 
forskellige Dele saa meget som mu
ligt, naar nu Tekniken bar skænket os 
de nødvendige Midler dertil. 

Unødig Konkurrencefrygt er heller 
ikke nogen gyldig Grund til at hem
me den naturlige Udvikling. - De 
amerikanske transkontinentale Luft
ruter har ikke overflødiggjort Baner 
og Biler, og vil antagelig heller aldrig 
nogensinde komme til at gøre det, men 
de har skabt et glimrende, ja næsten 
uundværligt Supplement til disse æl
dre Trafikmidler til Bedste for Lan
dets samlede Trafikservice, og derfor 
allerede gennem snart mange Aar væ
ret et selvfølgeligt Led i Staternes 
Samfærdsel. 

Desværre synes di sse Luftruter al 
være undgaaet Statsbanernes populæ
re Chef, Generaldirektør Knutzens 
ellers saa aarvaagne Opmærksomhed, 
da han for et Par Aar siden var paa 
sin meget omtalte Studierejse til 
U. S. A. ·1•··1 

548 WEATHER STATIONS 
TWA OPERATES THE MOST COMPLETE METEOROLOGICAL DEPARTMENT IN THE AIR INDUSTRY . 

Reporfs are recelvecl by teletype every hour from 548 Weother Stations. Thi• is ,upplementod 
twlce a day by roports from othor 1tation1 all over North America and from 1t,ip1 ot na, 
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En Tur til Wasserkuppe. 
Og et godt Raad til Selvbyggere. 

E N af vore unge Svæveflyvere har 
i Aar lagt sin Sommerferierejse 
som en Tur til Wasserkuppe, og 

giver i nedenstaaende Artikel en Skil
dring af sin lille »franske« Visit i det
te Svæveflyvernes Eldorado: 

»En Lørdag Eftermiddag startede vi 
Ariel'en for at dampe af til Wasser
kuppe. Efter en Sejlads i Lyn og Tor
den havnede vi i Liibeck Søndag Mor
gen, og saa begyndte en begivenheds
rig Tur ned gennem Tyskland. Da vi 
havde faaet vekslet vore Penge paa 
Banegaarden, satte vi Kursen mod 
Hamborg, og straks da vi kom ud paa 
Vejene, mødte vi en kolossal Trafik, 
men uden større Oplevelser eller 
Sindsbevægelser naaede vi frem til 
den store By ved Elben. Vi lagde imid
lertid hurtigt Hamborg bag os - det 
var jo Wasserkuppe, der var det fjer
ne, lokkende Maal. Paa Vej til Braun
schweig mødte vi et for en Dansker 
saare sjældent Syn: en »Grunau
Baby«, der blev transporteret af Sted 
efter en Bil. Vi fo'r videre, bl. a. kørte 
vi over Luneburger-Heide og naaede 
endelig Braunschweig, hvor vi holdt 
et lille Hvil, inden Turen gik videre 
til Harzen, hvor vi tog ind paa et lille, 
gaQske udmærket »Gas thausc: . Dem 
findes der nu mange af rundt omkring 
i Tyskland, og de er meget billige. Her 
fik vi en haardt tiltrængt Hvile om 
Natten, og Mandag l\rorgen Klokken 8 
startede vi saa for at ride til Bloks
bjerg - dog uden Kosteskaftet! 

Efter at have kørt gennem Harzen, 
naaede vi til Drypstenshulerne ved 
Røpeland, hvor vi fik en af Turens 
mange uforglemmelige Oplevelser. Vi 
vandrede gennem en 700 Meter lang 
Gang med Drypstensformationer, bl. a. 
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saa vi en Drypstenssøjle, ca. 3 Meter 
høj, som det mentes at have taget 7000 
Aar at danne. Da vi startede igen, 
strømmede Regnen ned i stride Strøm
me, men vi fortsatte over l\liihlhausen 
til Eisenach, hvor vi overnattede, og 
Tirsdag Morgen gik Turen via Fulda 
til Wasserkuppe, som vi naaede ved 
Middagstid. 

Her tilbragte vi saa Resten af Da
gen, men det var desværre en uheldig 
Dag vi var kommet dertil paa. Vind
retningen var ikke til Svæveflyvning, 
saa vi fik kun Skoleflyvningerne at se, 
men noget Udbytte af Turen havde vi 

Øverst: Et Falke-Svæveplan i Luften. 
Herover: En .Falke• før Starten. 

dog. De tyske Svæveflyvere var meget 
elskYærdige og viste os rundt overalt. 
Vi saa bl. a. »Herman Goring Hallec: , 
og derinde saa vi alle danske Svæve
flyveres Drøm reali seret, idet hele den 
:-.tore Hal var fyldt med Svæveplaner 
af alle Typer - fra »Anfangere: , »Zfig
ling«, »Falke« og »Grunau-Babyc: iil 
»Rhonhussard«. 

Til Skoleflyvningerne blev der kun 
brugt »Anfanger« indtil A-Prøven. 
Derefter gik de over til at benytte 
»Zogling~, baade med og uden »Baad«, 
hvorefter Il-Prøven blev foretaget med 
en »Falke«, saa først kom Turen Lil 
»Grunau-Babyc: , som C-Prøven blev 
taget med. Da vi ikke kunde faa rigtig 
Svæveflyvning at se den Dag, og da 
vor Tid desværre ikke tillod os et læn-

• (Fortsættes Side 2:1) 

Terrænet ved Wasse1kuppe er ideelt for 
Svæveflyvning. 



Engelsk Sports/lyvemaskine, Hornet Moth, 
fotograferet i Luften fra en anden Maskine. 

forbindelser og ligger tillige ved store 
Hovedlandeveje med bekvemme Om
nibuslinier. 

Hatfield Aerodromen, hvor ogsaa 
De Havilland Aircraft Co. har Hjem
sted, ligger Nord for London, ca. 20 
miles fra Byens Centrum. Den er be• 
liggende ved den store Hovedlandevej 
mod Nord, og det tager ikke 40 Minut
ter at køre dertil i Automobil. Omeg
nen er meget smuk, selv om Terrænet 
er temmelig fladt, og Pladsen har et 
Areal af 120 Hektarer (ca. 65 Td. 

Land). - Næsten hver Eftermiddag 
Sommeren igennem, og specielt Lør
dag og Søndag, er der meget livligt. 
Londons Aeroplane Clubs gule Maski
ner og De Havmand Flyveskolens rø
de Maskiner ses ustandselig i Start og 
Landing. 

Foran Klubhuset findes en behage
lig Fliseterrasse med Markiser, hvor 
Folk nyder deres >five o' clock teac, 
og for dem, der ønsker slæTkere Varer 
end The, findes der ogsaa en Bar. 
Klubhuset er meget tiltalende af Ydre, 
ret langt og lavt, det samme gælder 
Hangarerne, idet alle Bygninger er 
bygget lavest muligt af Hensyn til Ma
skinernes Landing og Start. 

Engelske Flyveklubber. 
Privatflyvningen har en høj Standard i England -
og Klubberne forstaar at fremme Flyveinteressen. 

I de seneste Aar er der kommet me
get Liv i Flyveklub-Bevægelsen i 
England, og om Forholdene stil

ler sig i Dag, savner de flyvebegej
strede ikke Lejlighed til at lyve, hver
ken i London Nærhed eller i Provin
sen. Naturligvis maa de Klubber, som 1 

ligger i Nærheden af større Byer, bli
ve dyrere, og til Tider mere overbe
folkede end Klubberne i Provinsen, 
men overalt vil de flyveinteresserede 
finde praktisk Flyveundervisning og 
en veltrænet Stab, som holder Klub• 
bens Materiel i god Flyvestand. 

Nogle af Klubberne har kun det ene 
Formaal: at give Flyveundervisning, 
men de mere velhavende Klubber, som 
grundet paa Beliggenhed i Nærheden 
af London har haft stærk Søgning, 
har bygget smukke Klubhuse og ør
ger for en vis Selskabelighed, for der
ved at forøge Medlemsantallet og til
trække Medlemmernes Bekendte, der, 
hvis de ikke i Øjeblikket er intere~
seret i Flyvning, kan deltage i den 
stedfindende Selskabelighed. 

HESTON, HATFIELD og BROOK
LANDS ligger alle i London umiddel
bare Nærhed. De har gode Jernbane-

Herover: Heston Flyveplads. 
(Fol. The Aeroplane). 

Nederst: Hatfield Aerodrome. 
(Fot. Flight). 

Til højre for Klubhuset, i dets umid
delbare Nærhed, findes et stort Svøm
mehassin, som er blevet meget popu
lært. Tennisbaner og >Squash Courts« 
bidrager ligeledes til at fornøje Tilvæ
relsen paa Halfield Aerodromen. 

FlyYeplad:.ens Restaurant har inden 
for Flyverkredse et fortrinligt Ry for 
sin gode l\lad og Vin, og for sine hyg
gelige J;okaler. Rygesaloner og Læse
værelser findes ogsaa for dem, der sø
ger roligere Forhold, end Flyvernes 
Selskab i Almindelighed byder. 
l\len med alle disse Bekvemmelighe
der ek~isterer Hatfield først og frem
mest med F1yvning og Flyveundervis
ning for Øje. Over et halvt hun
drede Privatejere opbevarer her dere~ 
Flyvemaskiner i smaa, separate Rum, 
hvortil Ejeren har den ene Nøgle, den 
anden beror hos Opsynet. Man be
høver kun at telefonere fra London, 
at den og den Maskine skal paafyldes 
Olie og Benzin, og være flyveklar til 

(Forlsætles Sicll' 20) 
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SPORTEN 
FRA KØBENHAVNS SV ÆVEFLYVEKLUB 
Til den danske Ungdom! 

K
AMMERATER, hvis I vil gøre jer 
Haab om at blive Svæveflyvere, 
maa I ville være det og ville det 

fuldt og helt. Det at være Flyvere, er at 
være Fremtidens Riddere. For at tilhø
re denne Sammenslutning maa I med 
fast Haand kaste alle daarlige Vaner 
bort, tage fat paa at opdrage jer selv til 
Mænd. Svæveflyvningen kræver nem
lig flere gode Egenskaber hos dem, der 
giver sig af med denne Sport. Først og 
fremmest Selvtilsidesættelse og Evnen 
til at kunne løfte i Flok. Der findes an
tagelig ingen anden Sport, der kræver 
den samme Grad af Selvtilsidesættelse 
som netop Svæveflyvningen. For at et 
Medlem kan flyve, kræves Assistance 
af et Dusin andre. Alt i alt kræver 
den motorløse Flyvning enten den vir
kelig begejstrede Idealisme eller et el
ler andet Motiv i et højere Plan end 
den rene Tilfredsstillelse ved kun at 
ville flyve. Egoisme er det farligste, 
baacle for jer selv og for Sporten, rn 
Erfaring vi bittert har høstet her i 
Danmark. Kun en ærlig og retlinet Ka
rakter har Muligheder indenfor Svæ
veflyvesporten. Og hertil kommer, al 
man maa være i Besiddelse af en Vilje 
som Staal, en hurtig og klar Opfattelse. 
Udøvelsen af motorløs Flyvning kræ
ver nemlig uhyre meget af Medlem
merne, men den skærper ogsaa hur
tigt Sanserne, da den stiller store Krav 
til Selvbeherskeisen, Snarraadigheden 
og Beslutsomheden. 

Ovenpaa alt dette kommer Skuffel
serne. Paa Svæveflyvningens Vej vil I 
møde Masser af Vanskeligheder, men 
Vanskelighederne er der kun for at 
overvindes. Det, det gælder om, er al 
holde ud, at lære sig selv at sejre. Mod
gang vil ikke kunde undgaas, men lad 
jer aldrig kue af den. Indenfor Sporten 
faar man rigtig Lejlighed til at træne 
sin Vilje og Karakter. 

Paa Motorflyvningens som paa Svæ
veflyvningens Omraade er vi stadig 
uhyggelig langt tilbage herhjemme. 
Med en Smule Forstaaelse og Hjælp fra 
Statens Side vilde Flyvningen kunne 
faa naturlige Kaar. Svæveflyvningen f. 
Eks. har store Muligheder i Danmark. 
Det danske Landskab er velegnet til 
Sportens Udøvelse. 

Desværre bliver det betragtet som 
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lidt af en Forbrydelse at være flyve
interesseret i Dag Aar 1936. Saa meget 
sørgeligere for os Unge, da den Gene
ration vi tilhører ikke er misundelses
værdig. Under Krig, Arbejdsløshed og 
vanvittige Forhold er vi vokset op, 
kun henvist til en ørkesløs og slap 
Tilværelse. Til vore Fædres Genera
tion maa vi beklageligvis sige: Tilgiv 
os, Respekten for jer er ikke stor, vi 
har ventet og ventet paa at se jer mag
te de Forhold, I har skabt, - men vi 
er nu blevet i Manddomsaarene og ser 
klart, at vi har Valget: dø hen i et for
tvivlet Slapbeds- og opgivende Døds
gisp - eller - se Sandheden lige i 
Øjnene. Kun vi selv er i Stand til at 
magte Opgaven. Og Drenge, lad os gø
re det sidste - baade for os selv - for 
Danmark som Nation - for Verden 
og for vor næste Generation. 

Det er en Kendsgerning, at der 
rundt om i Verden er ved at vaagne 
en ny Ungdom. Og Grunden er først 

Svæveflyvning er ny, den hører os 
og Fremtiden til. Lad os kun bruge alle 
vore Kræfter til at udbrede Interessen 
for Sporten. Hvis vi vil, kan vi opbygge 
en Nation af Flyvere, Flyvere hvis 
Kendskab til Luften er langt intimere 
end maaske nogen tidligere havde 
drømt Muligheden af. Flyvere. som 
med et Øjekast ser, hvilke Luftstrøm
me de kan forvente i Nærheden af 
visse Terrænformer eller i og omkring 
visse Typer af Skyer. - Flyvere som 
ikke behøver at faa fortalt, at det er 
skæbnesvangert at nærme sig en Bak
kekam fra Læsiden, en indlysende 
Ting maaske, men som ikke desto min
dre har været Skyld i mange Ulykker. 
En Svæveflyver kan ikke undgaa at læ
re praktisk Meteorologi. Og er Kend
skab til Meteorologi ikke af væsentlig 
Betydning for Dygtiggørelse af Fly
vere? 

Derfor: slut op om Ørnens Banner. 
gammel og ung, og gør en Indsats for 

Teoritime i Københavns Svæveflyveklub. 

og fremmest den, at man har ikke Ret 
til al hensætte en levedygtig Ungdom 
i Arbejdsløshedens Rækker. Kun vi 
Unge, der har været henvist til disse, 
ved hvor uhyggelig uudholdelige dis
se Sjælekvaler er. Et hvilket som helst 
Land, der ikke er klar over, at denne 
Moral er værre end nogen anden For
brydelse, maa selv tage Smækket. 

Der skal altid Mod til at gaa nye 
Veje, det kræver mere Intelligens, me
re fysisk Styrke og Udholdenhed, me
re Viljestyrke, end blot at traske ud af 
de Veje, som Tusinder har traadt før 
En. 

Danmarks Sportsflyvning, gør den 
danske Ungdom og den efterfølgende 
Generation til et flyvende Folk. 

Kamm{lrater, jert Flyve-Ridderskab 
omfatter hele Verden. Flyvningen er til 
for at flytte Grænserne nærmere, for 
at forene i det Venskab Menneskehe
den i høj Grad trænger til. Og I, I maa 
være Avantgarden for en viljefast 
Ungdom, der som Maal har sat sig at 
gøre en ussel, modløs Verden, til en 
hel ny Verden, der ser hen til et frugt
bart Samarbejde og et godt Kammerat
skab mellem Nationerne. 

(Sporten fortsættes Side 21) 



MODELBYOOEREN 
START EN MODELKLUB! 

I sidste Nummer af >FLYV c blev 
det slaaet fast, at Modelsporten -
som forøvrigt enhver anden 

Sportsgren - kun kan faa virkelig 
Livskraft, hvis den bliver baaret frem 
af en levende og initiativrig Organi
sation. Man behøver jo ikke at gaa 
længere end over Øresund for at se, 
hvad de ca. 30 Modelklubber, der nu 
findes i Sverige, og som enten ude
lukkende giver sig af med Modelflyv
ning eller arbejder sammen med Svæ
veflyverne, har betydet for de aller
sidste Aars store Udvikling af svensk 
Modelflyvning - en Udvikling, der 
har ført vort Brødrefolk frem i første 
Linie paa dette specielle Omraade. 

Det samme kan man desværre ikke 
ige om Udviklingen herhjemme i 

Danmark. De fleste Forsøg, der her i 
Landet er gjort paa at føre Modelsa
gen frem, er ebbet ud i det rene In
genting efter kort Tids Forløb. Man 
behøver jo blot at kaste et Blik paa 
Klubfortegnelsen, der findes paa Bla
dets anden Side, for at se, at der i 
Dag kun findes en - siger og skriver 
een - Klub, der i Realiteten giver sig 
af med Modelflyvning i Danmark. 

Det er for lidt, absolut for lidt, og 
giver intet rigtigt Billede af den store 
Interesse, der trods alt er til Stede 
blandt dansk Ungdom for Flyvning i 
det Store og Hele, og for Modelflyv
ningen i Særdeleshed. Det skorter o~ 
heller ikke paa særdeles habile og 
dygtige Modelbyggere og J.\ilodelkon
struktører - det skorter os kun paa 
Organisation! 

Lad os da raade Bod paa denne Brist 
- lad os skabe disse Organisationer! 
Det kan gøres, blot saa mange som 
muligt af dansk flyveinteresseret Ung
dom giver et Tag med i Arbejdet. Det . 
er netop Tiden nu, hvor Ferien er til 
Ende og Vinteren staar for Døren, til 
at sætte en Propaganda ind mellem 
Venner og Kammerater under Felt
raabet: 

START EN MODELKLUB! 
Begynd med at samle en fem-ti lige

sindede Kammerater til et Møde, og 
dan sammen med dem den første Spi-

Man kan godt drive Modelsport om 
Vinteren! 

re til den nye Klub. Det er nemlig 
bedst at begynde smaat med faa Med
lemmer, der virkelig interesserer sig 
for Sagen, og som ikke taber Modet 
og Humøret lige med det samme, naar 
de første Forsøg paa Modelflyvning 
slaar fejl - og det gør de som Regel, 
fordi :.Flyverne« selvsagt ikke straks 
fra Begyndelsen kan være Eksperter. 
Der er meget, meget at lære, før man 
naar frem mod de virkelig store og 
imponerende Resultater. 

Odenseklul.Jben begyndte saaledes 
sin Virksomhed med syv Medlemmer, 
der troligt holdt sammen og dygtig
gjorde sig i Sporten, saaledes at de 
var i Stand til at holde et lille Stævne 
omtrent et halvt Aar efter Starten. 
Dette Stævne var saa vellykket, at 
Medlemstallet omtrent blev fordoblet 
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om de ikke skal søge andre Græsgan
ge. Her er det, Instruktørernes store 
Opgave ligger. Af dem afhænger det 
for en stor Del, om den nye Klub kan 
leve, eller om den, som saa mange 
andre, hurtigt skal visne hen. 

Denne Instruktørernes Vejledning 
skal dels være af praktisk Art, ved 
selve Bygningen af Modellerne, hvor 
man skal passe paa ikke at begynde 
med for svære Typer, og senere ved 
Flyvningen ude i Marken, og dels af 
teoretisk Art ved Afholdelse af Fore
drag m. m. om Modelflyvningens Teo
ri o. s. v. Der findes nu overmaade 
megen Literatur om Modelflyvning -
som baade Viderekomne og Begyndere 
vil have Glæde af at stifte Bekendt
skab med - særlig naturligvis paa 
Tysk - bl. a. Stamer op Lippisch: 

Fra Odense Modelflyveklub ; Modellerne beundres. 

derefter. Mange af de vankelmodige og 
tvivlende - og dem er der jo altid 
nok af - saa, at man virkelig kunde 
flyve med de smaa Maskiner, og at 
der virkelig var Sport i Modelflyv
ning, og derved blev de vundet for 
Sagen. 

Det gælder altsaa først og fremmest 
om at skabe et lille Elitehold af Med
lemmer, der dels kan propagandere 
for Sagen gennem deres Præstationer 
og dels virke som Instruktører for nye 
og blanke Medlemmer. Man maa jo 
ikke glemme, at det ofte kan være let 
nok at skaffe en Hoben Medlemmer 
hurtigt, men det kan tit være betyde
ligt sværere at holde fast paa dem, saa 
de ikke forsvinder lige saa hurtigt 
igen. 

Unge Mennesker - og det er jo ho
vedsagelig Ungdommen, der giver sig 
af med Modelbygning og -flyvning -
skal stadig holdes i Aande og vejledes, 

Der Bau von Flugmodellen - den er 
i to Afdelinger: I for Begyndere og II 
for Viderekomne. Endvidere Winkler: 
Handbuch des Flugmodellbaues. Theo
rie und Praxis. Paa Dansk findes 
Knud Flensted Jen ens ypperlige Bog: 
Modelflyvning, der udkom paa Gyl
dendals Forlag for et Par Aar siden, 
og som stærkt kan anbefales alle, der 
vil sætte sig ind i Modelflyvning. Jens 
Strøms lille Bog : Byg selv en Flyve
maskine, er ogsaa udmærket for alle 
Begyndere. 

Af særlig anbefalelsesværdige Be
gyndertyper skal vi i Dag nævne føl
gende Svævemodeller : danske Model
ler: Flensted Jensen-Modellen og Da
na-Sejleren, som vi bragte Tegning af 
i sidste Nummer. Tyske Modeller: 
Grunau Il, Winkler Junior og Knirps. 

Yderligere Raad og Vejledning ved 
Starten af nye Modelklubber, ved An

(Fortsa•ttes Side 21) 
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Det italienske 

AARSBERETNINGEN fra det "ita

lienske Luftfartsministerium gi

ver følgende Billede af Luftfar

tens nuværende Tilstand i Landet. In

dustrien blev stærkt udvidet og Frem

bringelsernes Kvalitet betydelig for

bedret. Statens Kontrol har ligeledes 

erfaret en Forbedring, idet der for

uden enkelte Prototyper ogsaa bliver 

indstillet smaa Serier til Prøve for 

Luftdygtighed. Uanset de politiske 

Forhold er Industrien ogsaa beskæf

tiget med Bestillinger fra fremmede 

Regeringer. Hovedopmærksomheden 

er rettet mod det Maal at skaffe Raa

stofferne i Landet selv. I Stedet for 

Birketræet, der hidtil er importeret, 

bliver der nu anvendt Poppel- og Bø

getræ til Krydsfiner, det kanadiske 

>Sprucetræ« er blevet erstattet med 

Ædelgran, Rødgran og andre bløde 

Træsorter fra Landet selv, og yder

ligere blev Uafhængigheden paa dette 

Omraade forøget ved i højere Grad 

at anvende Metalkonstruktioner. Be

klædningsstofferne, der hidtil er 

fremstillet af franske og belgiske Raa

stoffer, er blevet erstattet af Bomulds

stoffer, til hvilke Raamaterialet faas 

fra italiensk Somaliland, og til Fald

skærme anvendes ikke mere japansk 

Silke, men derimod Silke af national 

Oprindelse. De i Italien fremstillede 

Staalarter og Speciallegeringer staar 

i kvalitativ Henseende ikke tilbage for 

Udlandets, men kan endnu ikke frem

stilles i tilstrækkelig Mængde i selve 

Landet. En stor Forøgelse er der og

saa sket med Anvendelsen af Elektron 

(en let Aluminiumslegering), der li

geledes fremstilles i selve Landet, og 

Glimmer, der stammer fra Eritrea, 

anvendes forsøgsvis som Isolerings

materiale i Tændrør og elektriske 

Tændapparater. For ogsaa at blive 

uafhængig af Udlandet med Hensyn 

til Anskaffelse af Brændstof, har man 

bragt to Blandinger i Anvendelse, 

fremstillet af Alkohol og en Ætylfor

bindelse, udvundet i Hjemlandet. Som 
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militære Luftfartsprogram. 
Tilsætning for at formindske Bank
ningen bruges ikke mere Benzol og 
Blytetracetyl, men derimod Acetone, 
hvortil de nødvendige Raastoffer le
veres af Landbruget, og der bliver for 
Tiden truffet Foranstaltninger til en 
Produktionsforøgelse. 

Til Anbringelse af de betydelig 
forøgede Reserver af Flyvemateriel og 
Ammunition raader den militære 
Luftfart over 11 Hovedmagasiner, 58 
Magasiner, der er fordelt i Landet, og 
to i Kolonierne. Yderligere er 3 Ho
vedmagasiner for Brændstof, 3 for 
Ammunition, 4 Kolonidepoter, 1 Luft
havnsdepot i Hjemlandet og 1 ved 
den ægæiske Kyst for Tiden under 
Forberedelse. 

Forsøgsmonteringer: I Forsøgscen
tret Guidornia er der bygget en Va
kuumkanal til Hastighedsprøver, og 
en Vindkanal med dobbelt Cirkula
tion er for Tiden under Bygning. 

Organisation: Som Følge af en For
øgelse af Eskadrillernes An tal, er for
skellige Hjælpelandingspladser om
dannet til Lufthavne, og allerede eksi
sterende Monteringer og Arrangemen
ter er videre udviklede. Radiostatio
nerne paa Jorden og i Flyvemaskiner
ne blev fornyet og forbedrede, end
videre blev Hjemlandets Telegrufnel 
udrustet med Fjernskrivere, og Nellel 
i Østafrika gennemgik en s tærk Ud
vikling. 

Mandskabet: I Aaret 1935 blev der 
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igennem Sportsflyveforbundene ud
dannet 1000 Militærflyverelever, som 
tilsammen fremviste 33,000 Flyveti
mer med kun tre Ulykker med døde
lig Udgang. I Stedet for den frivillige 
Tjeneste af Flyvere af Reserven er 
traadt Indkaldelse til korte Uddannel
seskursus ved Eskadrillerne, hvorved 
Flyveren bliver »omplantet« til Mili
tærmaskinerne. 

Uddannelse: I Øvelserne blev ved 
Siden af den flyvemæssige Uddannel
se ogsaa den taktiske stærkt betonet. 
Til de vigtigste Øvelser i det forløbne 
Aar hører: Luftbombardement af det 
fjernstyrede Skib »S. Marco«, og 
Fjernopklaringstogterne Syd for Mal
ta og i det joniske Hav. Samtlige Ja
gereskadriller blev forsynet med nye 
Maskiner, og endvidere bragte Anret 
Indførelse og en vidtgaaende Anven
delse af Radiotelegrafi og -telefoni. 
Inden kort Tid vil alle Bombemaski
nerne være udrustet med Radiopejle
udstyr. 

l(oloniluftf art. Flyveenhederne i 
Libyen er direkte underlagt Luftfarts
ministeriet, og derfor bliver de Luft 
stridskræfter, der ligger i de nord
afrikanske Kolonier, i Krigstilfælde 
inddraget i Moderlandets Forsvars
og Angrebssystem. Oprettelse af nye 
Flyveplad!>er og Udvidelse af allerede 
eksisterende Flyvepladser i Libyen 
bliver stadig gennemført uden Afbry
delse, idet der tages Hensyn til deres 
Anvendelse i Mobiliseringstilfælde. 
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NYT FRA ALLE LANDE linien. Snarere tror jeg, at der i frem
tidige Krige kan vente dem store Op
gaver ved Luftambulancer eller lignen
de Ting.c 

Lidt Statlstik. 
Det engelske Luftfartsminjsterium 

har udsendt en Oversigt over de euro
pæiske Staters civile Lufttrafik, hvor
af det fremgaar, at Storbritannien 
først staar som Nr. ti med Hensyn til 
Trafikmaskinernes Fart. Schweiz er 
Nummer et med en Gennemsnitsfart 
paa 163,5 miles p.T. Derefter kommer 
Tyskland med 137 m/T, Sverige og 
Frankrig med 119 m/T, medens Eng
land kun naar 116 m /T. 

Med Hensyn til indregistrerede civi
le Maskiner staar Frankrig som Num
mer et med 2065 Maskiner, Tyskland 
som Nummer to med 1809 og Storbri
tannien som Nummer tre med 1535. 

Royal Air Force i Ægypten. 
Der er som bekendt fornyligt blevet 

afsluttet en Traktat mellem England 
og Ægypten angaaende det fremtidige 
Forhold mellem de to Lande - en 
Traktat, der paa den ene Side tager 
Hensyn til de ægyptiske Krav om stør
re Selvstændighed, og paa den anden 
Side sikrer Englands vitale Interesser, 
særlig omkring Suez Kanalen og i 
Sudan. 

Efter Traktaten vil de engelske 
Landstyrker i Ægypten blive formind
sket, hvorimod Luftstyrkerne vil blive 
forøget, og alle ægyptiske Lufthavne 
staar for Fremtiden aabne for Air 
Force's Maskiner. Endvidere vil der 
blive anlagt to nye militære Flyve
pladser til Brug for R.A.F. ved Suez 
og Moascar. 

Opsigtsvækkende engelske Planer om 
transatlantisk Lufttrafik. 

Den transatlantiske Lufttrafik, der 
har staaet paa Dagsordenen gennem 
snart mange Aar, synes nu at være 
nær sin Virkeliggørelse, idet Regerin
gerne i England, Irland og Canada er 
blevet enige om at give et Selskab i 
hver af de tre Lande Koncession paa 
at drive atlantisk Luftfart. De tre Sel
skaber, af hvilke det engelske vil blive 
Imperial Airways, skal saa drive Ru
ten i snævert Samarbejde. 

Canada skal betale 20 % af de aar
lige Subsidier - dog ikke over 75,000 i: 
- Irland 5% - dog ikke over 12,000 :E 
- mens England og New Found-
land betaler Resten. England betaler 
yderligere Irland 6000 i: til Oprettelse 
af en ny meteorologisk Station til 
Brug for Ruten. 

Det er Hensigten snarest muligt al 
paabegynde Forsøgsflyvningerne. 

Royal Air Force Reserve. 
Som et Led i den gigantiske engel. 

ske Luftoprustning er det nu blevet 
bestemt, at der skal skabes en hel Hær 
af fri-villige Flyvere, der skal danne en 
Reserve for de regulære Luftstyrker, 
om Krigen skulde komme over Landet. 

Sagen har været indgaaende be
handlet i Parlamentet, hvor Luftfarts
ministeren, Viscount Swinton gjorde 
Rede for Regeringens Planer' og op-
1 yste, at det var Tanken- at uddanne 

800 unge Mænd i Alderen mellem 18 
og 25 Aar i hvert af de kommende tre 
Aar, saaledes at man ved Udgangen af 
1939 raadede over 2400 veluddannede 
Flyvere i den frivillige Reserve. Her
til kommer saa de 3000 Flyvere, der 
normalt staar i Air Force's Reserve, 
hvorved Totalantallet bliver 5400. 

>Kongen har approberet,« sagde 
Viscount Swinton i Overhuset, >at den 
nye Styrke benævnes Royal Air Force 
Volunteer Reserve. Den optager kun 
unge Mænd fra det civile Liv, og de 
vil faa deres Uddannelse paa en Ræk
ke nye Flyvepladser, der skal anlæg
ges ved enhver større By eller Land
omraade med større Befolkning, hvor 
der ikke i Forvejen er Lufthavne, saa
ledes at Adgangen til at faa den nød
vendige praktiske Træning bliver saa 
let som mulig. Det er nemlig Planen, 
at disse mange nye Flyvere skal kun
ne passe deres civile Bestillinger sam
tidig med, at de i deres Fritid lader 
ig uddanne til Landets Forsvar.« 

Under Debatten forespurgte det so
cialistiske Medlem, Lord Strabolgi, om 
Regeringen ogsaa agtede at lade Kvin
der faa Adgang til denne Luftreserve 
idet han pegede paa, at der var mang~ 
fortræffelige kvindelige Flyvere i Lan
det - med Amy Johnson som del 
straalende Førstenavn. 

>Jeg skal være den sidste,« svarede 
Ministeren, >til at underkende Kvin
dernes Dygtighed paa dette Omraade 
som paa saa mange andre, men jeg 
tror ikke, at deres Plads er i Kamp-

Tysk Rekordflyverske. 
Som en yderligere Understregning 

af den engelske Luftfartsministers Ud
tale1ser om de kvindelige Flyveres 
Dygtighed kommer Meddelelsen om, 
at den tyske Flyverske Fru Elli Bein
horn-Rosemayer den 6. August har fo
retaget en imponerende flot Flyvning 
med Besøg i tre Verdensdele paa een 
Dag. Fruen startede om Morgenen i 
Damaskus og fløj via Cairo, Athen og 
Budapest til Tempelhofer Flyveplad
sen i Berlin. Hele Turen tog iberegnet 
Mellemlandinger 20 Timer. 

Ny Flyveforbindelse Englond
Skandlnavlen. 

Der var, som man maaske kan erin
dre, i Vinter Tale om, at der i Aar vil
de blive aabnet ikke mindre end tre 
engelske Ruter paa Skandinavien: 
British Airways, Continental Airways 
og British Scandinavian Airways. 
Imidlertid er de førstnævnte Selska
b~r blevet slaaet sammen i den sene
ste Tid, mens den sidste overhovedet 
ikke er kommet i Gang endnu, og der 
er saaledes i Øjeblikket kun een en
gel<.ik Rule paa de nordiske Lande. 

Nu synes imidlertid British Scandi
navian Airways Planer at være blevet 
modne til Realisation, idet Selskabets 
Direktør, Hr. Coutain-Barber, efter 
hvad B. T. meddeler, har udtalt, at 
hans Selskab i Forbindelse med for
skellige andre engelske Luftfartssel-

(Forts:rttes Side 18) 

Det flyvende Demonstratlonslokole. 

V i bringer her et. Billede af Kabinen i Smilh's Aircraft Instruments Dragon 
Moth, der paa sm Tur rundt til forskellige europæiske Lande ogsaa gæstede 

Kastrup Luf~havn. Det flyvende Demonstrationslokale vakte stor Interesse hos 
Fagfolk, og 1 Særdeleshed beundrede man den automatiske Styring >George( 
som den spøgefuldt blev kaldt. ' 
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,,Himmelloppen'' i en Nøddeskal. 
DET er ret ejendommeligt at be

mærke den Interesse, der i visse 
Kredse rundt i Landet stadig 

samler sig om Miniature-Flyvemaski
nen >Himmelloppen<. Man ser del 
blandt andet af de smaa Historier, der 
ikke sjældent dukker op i Dagspres
sen og forlener denne Maskine med en 
vis Glorie. 

I Provinsblade saa man saaledes for 
kort Tid siden meddelt, hvor let og 
billigt det er at fremstille en saadan 
>Loppe«, og hvor glimrende Flyve
egenskaber den er i Besiddelse af. I 
et bestemt Blad læste man, at Arran
gøren af en Udstilling, hvorunder 
Himmelloppen vakte Tilskuernes stør
ste Interesse, klart og nøgternt fortalte 
disse Tilskuere >at man ikke befandt 
sig saa usikkert i en saadan Maskine, 
som ved at færdes paa Landjorden 
mellem de livsfarlige Motorcykler og 
Automobiler.« 

Hvad det egentlig er, der kaster 
Glans over >Pou-du-Ceil< staar ikke 
helt klart for de flyvesagkyndige, der 
kender lidt til den og har fulgt dens 
Løbebane. Maaske er det Klangen af 
Navnet, maaske Konstruktøren Henri 
.Mignet's raskt skrevne Bog om >Pou
du-Ceilc, eller maaske er det Maski
nens Lidenhed og ret mærkværdige 
Udseende. 

I hvert Fald har Himmelloppen 
endnu ikke gjort sig fremtrædende 
her i Landet ved sine Præstationer af 
,len simple Grund, at den til Dato ik
ke har fløjet herhjemme. 

Der er i Virkeligheden kun bygget 
een >Loppe« efter de lovmæssige Be
stemmelser for saadan Bygning, og 
denne Maskine er endnu ikke prøve
fløjet endsige har faaet det nødven
dige Luftdygtighedsbevis. Hvorvidt 
den nogensinde vil naa saa langt er el 
aabent Spørgsmaal. 

Hvorledes gaar det da med Himmel
loppen i andre Lande? Ja, i Frankrig, 
hvor denne Type først saa Dagens 
Lys, er den saa vidt vides for Tiden 
sat i Karantæne. Formentlig skal den, 
efter de mange Ulykker, den har for
voldt, grundigt undersøges af Luft
fartsmyndighederne, forinden Spørgs
maalet om dens Frigivelse til almin
delig Brug atter behandles. 

I England og andre Lande er det 
ikke gaaet meget bedre; ogsaa her har 
l>Loppenc givet Anledning til Ulyk
ker, alvorlige Bekymringer og ivrigr 
Diskussioner. 

Af de Oplysninger, der er fremkom
met i udenlandske flyvetekniske Tids
skrifter, fremgaar det, at Aarsagen til, 
flere af de Ulykker, som har fundet 
Sted med >Himmelloppen« - selv 
med meget dygtige Flyvere ved Rat
tet - skyldes Typens daarlige aero
dynamiske Egenskaber. - Ikke alene 
er Maskintypens hele Konstruktions
princip ret uheldigt, men smaa Varia
tioner i de enkelte Seriemaskiners 

I 
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Opbygning forøger de uheldige Egen
skaber betydeligt. 

I Almindelighed kan det utvivlsomt 
fastslaas, at >Himmelloppen« ikke er 
i Besiddelse af den nødvendige natur
lige Længdestabilitet, og at den er me
get følsom med Hensyn til, hvor 
Tyngdepunktet er beliggende. 

Højdestyringen, der foretages ved 
Hjælp af det bevægelige forreste Plan, 
er uhensigtsmæssig - Variationen i 
Planstillingen og Indfaldsvinklen fo
regaar for nær ved Maskinens Tyng
depunkt, bevirker en uhensigtsmæssig 
Vandring af Trykcentret og giver i det 
hele taget kraftige og uregulerbare 
Paavirkninger. Ogsaa den variable Af
stand mellem de to Planer og Belig
genheden og Størrelse af Motorens 
Trækkraft har stor Indflydelse paa 
Maskinens Flyveegenskaber. 

I det hele taget viser de Oplysnin
ger og Erfaringer man har om >Him
melloppenc, at denne Maskine er me
get vanskelig og langt fra ufarlig at 
flyve og manøvrere. Blandt andet har 
det vist sig gentagne Gange, at den 
kan komme i saadanne Situationer i 
Luften, at selv den bedste Flyver ikke 
er i Stand til at rette den op og lande 
pua naturlig Maade. 

Usagkyndige Selvbyggere og Propa
gandister har udtalt i fon,kellige Bla
de, at >Himmelloppenc er let og billig 
ut bygge, at den kan fremstilles for 
ca. 1500 Kr. Dette er ganske vildleden
de. En ordentligt udført l\Iuskine med 
godkendt Flyvemotor kan ikke frem
stilles for mindre end det dobbelte 
Beløb, og sandsynligvis vil Omkostnin
gerne ligge nærmere ved 4000 Kr., end 
ved 3000 Kr. 

Det er ligeledes en s tor l\fisfors taa
else at tro paa, at enhver kan hygge 

en flyvedygtig >Himmelloppec. Hertil 
hører Erfaring og Fagkundskab. 

Naar der derfor herhjemme i større 
eller mindre Grad slaas til Lyd for 
Byggeri, og navnlig for Selvbyggeri af 
>Himmellopper«, er der formentlig 
al mulig Grund til i Tide at raabe 
>Vagt i Gevær« og stille den interesse
rede Ungdom Ansigt til Ansigt med 
Kendsgerningerne. 

!øvrigt vil der formentlig være 
Grund til at henlede Opmærksomhe
den paa efternævnte Bestemmelser, 
som gælder for Flyvning med alle 
Luftfartøjer, >Hirnmelloppen « indbe
fattet, og som allerede blev omtalt i 
December-Numret af >Flyv< 1935. 

>Ethvert Luftfartøj skal, for at faa 
Tilladelse til Flyvning her i Landet, 
være forsynet med et gyldigt Luftdyg
tighedsbevii;. 

For at føre et saadant Bevis skal 
Luftfartøjet bygges efter godkendte 
Tegninger og Beskrivelser, kontrolle
res under Bygningen af kompe·tente 
Personer og godkendes af Luftfarts
myndighederne. 

Ethvert Luftfartøj, der flyves her i 
Landet, skal føres af en Person, der 
er i Besiddelse af et gyldigt Førercer
tifikat. 

Endvidere skal der for ethvert Luft
fartøj, der flyver, være tegnet en lov
mæssig Ansvarsforsikring.« 

Meningen med disse Linier er ikke 
at hæmme de Unges Interesse for 
Flyvning, men at lede denne Interesse 
bort fra Sideveje og ind paa et Spor, 
hvor der ikke spildes Tid, Penge og 
Anstrengelser, og hvor man ikke har 
Ærgrelser over fejlslagne Forhaab
ninger. 

M. P. Eskildsen. 

Den omdisputerede .Himmelloppe•. 



A/s DANSK-ENGELSK BENZIN & PETROLEUMS CO., SHELL-HUSET, KØBENHAVN V, 

17 



Yderligere Fremskridt med 
ventilløse "Bristol" Motorer. 

D
ER foreligger nu Oplysninger om 
de overordentlig fine Resullater 
af Prøver afholdt med >Bristoh 

lTe'rseus II L >ventilløsec Motorer, som 
var monteret paa Imperial Airways 
Maskine >Syrinxc, konstrueret af Fir
maet Short Bros. De to oprindelige 
Jupiter X.F.B.M. Motorer blev afmon
teret Maskinen og erstattet med Per
seus-Motorer, med hvilke særdeles til
fredsstillende Resultater opnaaedes. 
Da det første Par Perseus-Motorer blev 
afmonteret for at blive inspiceret, blev 
de erstattet af et andet Par, som efter 
300 Flyvetimer nu er blevet sendt til
bage til Bristol Aeroplane Company's 
Værksteder til Inspektion. Disse Mo
torer har, ligesom det første Par, un
dergaaet en meget indgaaende og kri
tisk Undersøgelse efter at være blevet 
adskilt, og Resultatet af denne Under
søgelse har paa alle Maader bekræftet 
det særdeles gode Indtryk, det første 
Par afgav. Det sidste Par var faktisk, 
ifølge Inspektørernes Rapport, i bedre 
Tilstand end det første Par. 

De to oprindelige Motorer er igen 
blevet paamonteret >Syrinxc-Maski
nen, og Prøverne fortsættes, naar det 
sædvanlige Rutinearbejde tillader det. 
Et samlet Antal af 1505 Flyvetimer er 
nu blevet afsluttet efter fire Maaneders 
Forløb, og Hensigten med denne vigti
ge Prøve har været at bevise Motorens 
særdeles fine all-round Egenskaber i 
Transportmaskiner. 

Motorerne har været Genstand for 
meget fordelagtig Omtale, fordi Vedli
geholdelse ikke har været nødvendig 
medens de har været i Brug hos Impe
rial Airways, bortset fra de gængse 
Inspektioner af Tændrør for hver 40 
Flyvetimer. At kunne spare den Tid 
og Ulejlighed, der medgaar til Vedli
geholdelse af andre Motortyper, vil 
være af yderste Vigtighed for Luft
fartsselskaber. 

Det blev endvidere godtgjort ved 
disse Prøver, at Gliderne var i ual
mindelig fin Stand. En af disse Moto
rer, der blev anvendt paa Imperial 
Airways Ruter, har nu gaaet ialt 740 
Timer, og det er interessant at bemær
ke, at Gliderne, som er fremstillet af 
et specielt behandlet Materiale, over
hovedet ikke viser Tegn paa Slid. Ef
ter at have gaaet i dette Tidsrum har 
de faael en bemærkelsesværdig glas
lignende poleret Overflade, hvilket, 
naar man tager Hensyn til den Tid, 
Motoren har gaaet, synes at vise, at 
disse Glideres Levetid er uendelig 
lang. Medens Olieforbruget har ligget 
lavere end for Ventilmotorer, har Prø
verne vist, at Forbruget har haft en 
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afgjort Tendens til at blive mindre, ef
terhaanden som Antallet af Flyveti
mer steg. 

Et stort Antal Prøveflyvninger, ud
ført fra Maj til September, og ialt be
løbende sig til 300 Timer med Aquila-
1\lotoren, der er beregnet til Civilflyv
ning, er ligeledes blevet foretaget med 
>Bristol< Bulldog og Bullpup-Maski
ner. Denne Motor er beregnet til Flyv
ning med Brændstof med Oktantal 73, 
og er paa 500 maksimale B.H.K. ved 
Havets Overflade med 2600 O.P.M. og 
har en kontinuerlig Ydeevne af 300-
335 B.H.K. ved Havets Overflade ved 
2200- 2400 O.P.M., alt efter Monterin
gen og Flyvemaskinens Konstruktion. 
Disse Forsøg har været fløjet under 
udpræget strenge Vilkaar; Motorerne 
er kørte med fuldt aabenl Gasspjæld 
og maksimale Hestekræfter, for at un
derkaste dem haarde indledende Prø
ver, som en Forberedelse til Udviklin
gen af en større Hestekraftydelse for 
denne Motortype. 

Disse Prøver udgjorde henved 300 
Flyvninger med et tilsvarende Antal 
Starter og Landinger, og bestod af lan
ge Flyvninger med fuldt aabent Gas
spjæld ved 2775 O.P.M. i 1000 Fods 
Højde, Fuldkrafts Stigninger til 10,000 
Fod, Brændstof Forbrugsprøver i for
skellig Højde og ved forskellig Over
ladningstryk, Forsøg med Brændstof
tilførsel i forskellig Højde og lange 
Flyvetogter ved 2300 O.P.M. i store 
Højder. Ved samtlige Forsøg benyttede 
man Brændstof efter Specifikation 
D.T.D. 134 (Oktantal 73) og CASTRO
LAERO >C.c Olie; det gennemsnitlige 
Brændstof- og Olieforbrug var under 
disse varierende og haarde Prøver 
henholdsvis 20 Gallons (90,87 1) pr. 
Time og 5% pints (3,262 1) pr. Time. 
Disse Tal maa betegnes som overor
dentlig ringe, naar man tager Prøver
nes Forskelligartethed i Betragtning, 
men Forbruget ved normal Flyvning 
er naturligvis betydeligt lavere. 

Motorernes Tilstand var efter disse 
Flyvninger i enhver Henseende til
fredsstillende, da de blev lukket op, og 
de officielle Udtalelser siger bl. a.: 
»Motorens almene Tilstand maa be
tragtes som værende udmærket, og 
man er af den Formening, at Motoren 
kunde have gaaet meget længere, 
uden at et Eftersyn var nødvendigt. 
Slamdannelsen i Motoren var over
ordentlig ringe og viser, at denne hav
de arbejdet under gunstige Forholde. 
Disse Resultater er værd at bemærke 
under Hensyn til de meget vanskelige 
Prøver. · 

>Aquilac Motorer til Civilflyvning 
bliver nu installeret i en moderne 
Type Flyvemaskine med høj Virk
ningsgrad. Resultaterne af Forsøge
ne med denne Maskine vil sikkert gi
ve værdifulde Oplysninger om den 
>ventilløsec Motors Egenskaber, naar 
den udsættes for de vanskelige Krav, 
som Flyvning med stor Hastighed 
stiller. 

Rekorderne falder I 

D EN store smukke Vapdrepokal 
som en anonym Velynder har 
skænket Dansk Svæveflyver Uni 

on, og som første Gang skulde uddeles 
for en Flyvning paa mindst to Timers 
Varighed, er allerede nu vandret fra 
Unionens Varetægt over i sin første 
Indehavers Hænder. 

Lørdag den 22. August Kl. 10,34 om 
Formiddagen gik Otto Veibel op ved 
Raageleje i en frisk nordvestlig Vind, 
og først Kl. 13,12 efter to Timer og 38 
Minutters Flyvning frem og tilbage 
langs den fire Kilometer lange Stræk
ning, hvor Hangflyvning er mulig, sal
te han igen Planet paa Jorden, 

Som Tidtagere fungerede de to 
kendte Svæveflyvere, Ulrik Birch og 
Villy Jensen, der forøvrigt ogsaa begge 
to var i Luften senere paa Dagen og 
foretog Flyvninger paa op mod to Ti
mers Varighed. 

Disse smukke Resultater vil utvivl
somt virke som en kraftig Spore for 
vore mange unge, ivrige Svæveflyvere 
og sætte yderligere Fart i den smukke 
Sport herhjemme. 

Nyt tra alle Lande. 
(Fortsat fru Side 15) 

skaber agter at oprette en Rute, der 
vil strække sig fra Shetlandsøerne 
over Edinburgh, London- Skandina
vien. Turen fra London til København 
skulde flyves i eet Stræk uden Mel
lemlandinger, hvorved Rejsetiden mel
lem de to Byer vilde blive bragt ned 
til ca. 31h Time - d. v. s., at man vil
de komme hurtigere til London end til 
Nyborg! 

Ny fransk Jager. 
Den nye eensædede Jager, Morane 

405, minder om den engelske >Hurri
cane l e . Den er udstyr.et med en saa
kaldt Kanon-Motor (Hispano Suiza 
820 H.K.), og dens Bevæbning bestaar 
af 3 Maskingeværer og 1 20 mm Ka
non. To af Maskingeværerne er ind
bygget i Planerne saaledes, at de sky
der uden om Propelkredsen. Dens 
største Hastighed opgives til 480 
km/T. 

(Fortsættes Side 23) 



Eneforhandler for Danmark 
af 
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FLYVEMASKINER OG TILBEHØR 

K. L. G. 
KVALI TE TST .A=:N D RØ RET 

Omkring. dansk Privatflyvning. 
(ForUnt fru Side 6) 

der alle foruden den sportslige In
teresse i høj Grad benytter Flyvema
skinen som praktisk Befordringsmid
del. 

Man bør være opmærksom paa, at 
den danske Privatflyvning baade med 
Hensyn til Flyveskolerne, Luftfartstil
synets Kontrol og Privatflyvningens 

lndbkggernntal Erhvervs Privat 
I Illioner Maskiner Maskiner 

Danmark 3,65 15 8 
England 40,3 168 589 
Frankrig 41,88 
Belgien 8,2 34 96 
Schweiz 4,1 23 47 

Kommentarer er egentlig overflødi
ge, kun skal det lige bemærkes, at i 
alle disse Lande bliver der ydet Pri
vatflyverne Tilskud fra Staten enten 
direkte eller gennem Klubberne for at 
fremme Udviklingen. Disse Tilskud er 
af en betydelig Størrelse og Omfang, 
og samtidig hermed ydes der ogsaa 
anden Hjælp til Skoleflyvning, Adgang 
til Flyvepladser m. m. 

Danmark byder i højere Grad end 
de fleste andre Lande alle gode Betin
gelser for Flyvning: Klima og Vejrfor
hold muliggør Flyvning hele Aaret 
rundt, og de overvejende flade Land
arealer afgiver næsten overalt Mulig
heder for Anlæg af gode LandingspJad-

Engelske Flyveklubber. 
(Fortsat fra Side 11) 

den og den Tid - naar Ejeren da 
kommer til Aerodromen, vil han finde 
sin Maskine parat, med opvarmet Mo
tor etc. - Hatfield er typisk for den 
private Flyveklub-Bevægelse i Eng
land. 

Heston har ikke Tennisbaner og 
Svømmebassin, men er, set fra et er
hvervsmæssigt Standpunkt, muligvis 
nok saa interessant. Den ligger en halv 
Times Kørsel fra London og er Ende
station for en Del betydelige inden
landske Luftlinier. Heston-Maskinerne 
starter fra Blackpool, Manchester, 
Jersey, Plymouth og Newcastle, og 
samtidig er den en af de tre "Flyve
pladser i Sydengland, som har Told
kontrol. Af samme Grund besøges den 
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Lager- hos: 

ALFRED RAFFEL~~A/s 
Farver-gade~ 15 

Udførelse i det hele taget er praktise
ret paa en udmærket og tilforladelig 
Maade, som Landet kan være vel tjent 
med. 

Statistik er jo altid oplysende, og 
nedenstaaende Skema giver et glim
rende Billede af dansk Privatflyvnings 
Stilling i Forhold til forskellige andre 
Landes. Disse Tal har Foreningen 
>Danske Privatflyvere« velvilligst stil
let til vor Raadighed. 

Klub Antal Maskiner i Dan-
lait mark, hvis baseret paa Maskiner Indbygger Antal 

0 23 
141 898 90 (ca. 100/o) 

2350 235 ( . . ) 
35 165 82 ( . 500/o) 
29 99 99 (. 1000/o) 

ser uden større Omkostninger, hvor
for vort Land burde have en særlig 
fremtrædende Plads med Hensyn til 
Flyvning. 

Et Blik paa ovenstaaende Skema 
fortæller desværre noget ganske andet. 

I andre Lande hjælper Staten Pri
vatflyvningen til at naa saa højt et Ud
viklingstrin som muligt - herhjemme 
hindrer Staten Privatflyvningen i 
overhovedet at naa noget Udviklings
trin. 

Hvorfor? Mon nogen i Grunden er i 
Stand til at give et blot nogenlunde 
plausibelt Svar paa det Spørgsmaal? 

K.J. 

af Privatejere fra Kontinentet, som 
flyver til London eller andre Dele af 
England. 

Heston Aerodromen er noget min
dre end Hatfield, men Bygningerne er 
paa ingen Maade mindre komfortable. 
Heston har ogsaa Terrasser, smukt ud
styrede Spisesale, Rygeværelse og Bar, 
og har naturligvis Flyveskole. Denne 
har efterhaanden vundet internatio
nalt Ry for sin grundige og udmær
kede Undervisning. Her er ligeledes 
Plads for Opbevaring af Privatmaski
ner, og der bydes Ejerne en fortrinlig 
Service. 

Disse engelske Klubber for Privat
ejere er udmærkede Institutioner. Be
gejstringen for Flyvning fremmes, og 
hvad der end fra Flyvepladsens Side 
bydes paa i Retning af andre Interes-

Telefon C, 6395 

ser, er det først og fremmest Interes
sen for Flyvning, som besjæler Med
lemmerne af disse Klubber. 

Brooklands, som er beliggende midt 
i den berømte Væddeløbsbane af sam
me Navn, er en af de ældste Flyve
pladser i England. Her er ligeledes 
moderne Bygninger, som harmonerer 
med Flyvningens Ideer, Racervognene 
kører stadig rundt paa Banen, enten 
under Væddeløb eller i Træning for 
de større Løb. Det er derfor en Selv
følge, at Brooklands Flyveklubben me
re end nogen anden Klub tiltrækker 
Folk, som er interesserede i Motorløb 
under alle dets Former. 

Her gives ligeledes fortrinlig Un
dervisning i Flyvning samt i Naviga
tion og Motorlære, og det er fra disse 
Klubber, man kan modarbejde Paa
standen om del hasarderede ved Flyv
ning. - Gennem disse engelske Fly
veklubbers udmærkede Propaganda 
styrkes Tilliden til Flyvning, og Publi
kum lærer at indse det logiske i at 
benytte Luftvejen saavel til Erhvervs
brug som til Privatflyvning. 

Formaalet med denne Artikel er ik
ke at fremhæve Fordelene ved den 
enkelte Klub, men at give en Oversigt 
over Privatflyvningens Standard i 
England for Tiden. Medens man hidtil 
mest har anvendt aabne Maskiner, sy
nes der nu at være stor Efterspørgsel 
efter lukkede Maskiner, saavel til Un
dervisning som Privatbrug. - Læder
hjælme, Kapper og den Slags Udstyr 
er ved at blive forhistorisk, og det kan 
med Sikkerhed siges, at den lukkede 
Maskine nu overvejende foretrækkes. 

Uheld høres der sjældent om nutil
dags, London Aeroplane Club i Hat
field har f. Eks. gennemsnitlig over 
100 Flyvetimer ug~ntlig Aaret rundt, 
har 7 Maskiner i Brug, og der indtraf 
i 1934 intet alvorligt Uheld. 

I næsten alle Flyveklubber, navnlig 
de, der ligger i Nærheden af London, 
er der Værelser for tilfældige Gæster, 
samt for dem, der ønsker at opholde 
sig en Tid paa Stedet og dyrke den 
Selskabelighed, der bydes paa, 

Udenlandske Gæster kan være sikre 
paa en hjertelig Modtagelse i disse 
Klubber. 

Kan der tænkes en bedre Ferie, end 
et Flyvekursus med Ophold i behage
lige Omgivelser hos gæstfri og inter
esserede Værter? 

C. Thielst. 



Aristokraten blandt Motorcycler 

--Et B. P. Mærke 

Uovertruffen Konstrukflon 
Højeste britisk Kvalitet 

Bllllgste danske Priser 
10 framragende Modeller • Priser fra 

Kr. 1050.oo 
Forlang Prospekt 

Lyngby Automobil-Central 
Hovedgaden 1 • Telefon, Lyngby 1030 

MOTOR-PAL.ÆET 
Østerbrogade 20 • Telefon, Øbro 28 78 

Modelbyggeren. 
(Fortsat fm Side 13) 

skaffelse af Tegninger og Bøger om 
Modelflyvning m. m., kan faas ved 
Henvendelse til Dansk Svæveflyver 
Union, Vester Fælledvej 41, Kbhn. V., 
eller til :.FLYV es Redaktion, Tromme
salen 2 og 4, Kbhvn. V. 

Start en Modelklub! staar der over 
denne lille Artikel. Det er Redaktio
nens Haab, at saa mange som muligt 
vil følge denne Opfordring til Gavn 
og Trivsel for dansk Modelflyvning. 
Som yderligere Opmuntring udsætter 
Redaktionen 1 Dana-Sejler til hver af 
de ti første Klubber, der bliver startet 
herhjemme inden Udgangen af 1936, 
og som har mindst 10 Medlemmer. 

SVENSK "\'ERDENSREKORD 
I MODELFLYVNING? 

I de seneste Aar har svensk Model
bygning- og flyvning taget et over
ordentlig stort Opsving, takket væ

re ikke mindst den Omstændighed, at 
Modelsporten er kommet ind under fa
ste og levende Organisationer, der har 
bragt den udover Dødvandet og ind i 
en efterlignelsesværdig Fremgangspe
riode, der lover godt for en yderligere 
Udvikling i Tiden, der kommer. Der 
findes spredt over hele vort østlige 
Frændeland en stor Mængde energisk 
arbejdende Klubber, hvis Medlemmer 
bliver ansporet til yderligere Anstren
gelser og Opfindsomhed gennem 
landsomfattende Modelstævner, hvor 
der efterhaanden bliver opnaaet vir
kelig imponerende Resultater, og hvor 
i Parantes bemærket ogsaa enkelte 
danske Deltagere har formaaet at pla
cere sig fint - sidst saaledes Eyvind 
Olsen, København, der i Foraaret sej
rede med sin Flensted Jensen-Model 
(Tid: 1 Min. 20,0 Sek.) ved FLYG
NING's Stævne i Stockholm i Klasse 
S.D. (Svævemodeller 100- 150 cm). 

En af de bedste svenske Modelkon
struktører, Åke Roggentin, hvis Navn 
ofte figurerer blandt Præmietagerne i 
Konkurrencerne, og som er Medlem af 
Modelflyveklubben > Vingarne«, har 
med sin sidste Nykonstruktion, en 
Kropmodel i Klasse M.B. (Motormodel 
50- 75 cm) »Kungsørnen«, sat Ver
densrekord for Modeller af denne 
iKlasse ved en kontrolleret Flyvetid 
paa ikke mindre end 42 Min. 43,2 Sek. 

SPLINTFRIT GLAS 

STENFELOT HANSEN 
Central 5800 

Antagelig har Maskinen fløjet betyde
lig længere, men efter denne Tids 
Forløb forsvandt den for Tidtagerne i 
en SRy i 900 Meters Højde. 

Desværre for svensk Modelsport kan 
denne Rekord imidlertid ikke blive 
anerkendt som Verdensrekord, fordi 
der ikke som krævet har været tre 
Tidtagere, saa Åke Roggentin maa 
nøjes med at have sat officiel svensk 
Rekord og uofficiel Verdensrekord. 

Det kunde være interessant nu, 
hvor dansk Modelsport forhaabentlig 
staar overfor et lignende Opsving som 
den svenske, at faa konstateret, hvor 
store de danske Rekorder er i de for
skellige Klasser, og »FLYV« vil være 
taknemlig for at faa sendt Resultater 
ind ude fra Landet eller fra Byerne, 
hvor der drives Modelsport. 

Men husk, at Tiderne skal være kon
trollerede af mindst to Tidtagere! 

Sporten. 
(Fortsat fm Side 12) 

MEDDELELSER 
Efter den vellykkede Generalforsam

ling, er den nye Bestyrelse straks be
gyndt paa mange store Opgaver. En 
af de Ting, der straks er slaaet mæg
tigt an, er Teoriundervisningen Onsdag 
Aften. Tscherning og Militærflyveren 
Olsen har paa en fortrinlig Maade til
rettelagt Undervisningen for henholds
vis A, B og C-Flyvere. 

Disse Teoritimer, der er saa nød
vendige for Svæveflyverne, er for før
ste Gang indført i en københavnsk 
Svæveflyveklub, og vil blive fortsat 
hele Vinteren. 

--0-

·BRITISH 

Luftfartforsikring er 
overtages af 

Den nordiske Pool for 
Luftfartforsikring 
Fraktion for Danmark 

Tlf. Central 12793 

Ulykkesforsikringspolicer udstedes 
ved Billetkontoret i 

Lufthavnen 

Værkstedet, Wildersgade 41, er aa
bent Mandag og Fredag for Bygning. 
Onsdag er forbeholdt Teoriundervis
ning; paa samme Aft~_n træffes For
manden og Kassereren. 

--0-
En af vore Medlemmer, cand. polyt. 

Carl Johansen, er rejst til Østrig for at 
forhandle med Ingeniør Hiitter angaa
ende Bygningen af »Kingsky« og »Hiit
ter 17«. Paa Vejen hjem besøger man 
Wasserkuppe og forskellige Flyvema
skinefabrikker. 

--0-
Foreningen har oprettet en Modelaf

deling for unge Mennesker fra 10- 18 
Aar. Kontingentet er 1 Kr. om Maa
neden. Mødeaften hver Torsdag i Wil
dersgade 41, hvor der bygges og un
dervises. 

--0-

Dansk Flyvnings Historie. 
Bogen om »Dansk Flyvnings Historie«, 

der blev omtalt i sidste Nummer af 
»Flyv«, vil antagelig foreligge færdigtrykt 
til Udsendelse i November Maaned iaar, 

Bogladeprisen vil blive 10 Kr. uindbun
den. Aeronautisk Selskabs ordinære Med
lemmer vil dog kunne erhverve sig eet 
Eksemplar hver af Bogen for kun 7 Kr. 
ved Forudbestilling paa Selskabets Kon
tor. Tegningen hertil slutter d. 15. No
vember. 

AIRWAYS 
(Kgl. Post) 

DE HAVILLAND 86 A 

Modellen faas hos THORNGREEN 

Pris 6,50 Kr. 
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DEN STORE AFTEN I KASTRUP 
D ET Møde, Selskabet havde arran

geret den 20. August ude i Ka
strup Lufthavn, fik et overordent

lig vellykket Forløb. Ca. 150 Medlem
mer med Formanden, Havnedirektør F. 
Laub, i Spidsen havde fulgt Parolen og 
fik i det fire Timer lange Møde et 
klart og instruktivt Billede af Luft
havnens Liv og Virke baade ved Dag 
og ved Nat. 

Mester Peter Nielsen indledede Mø
det og trak Programmet op, hvorefter 
Deltagerne under hans kyndige Fører
skab gik en Rundtur i Havnen og be
saa de to store Hangarer og Skeletter 
til den nye Kæmpehangar, der med si
ne 93 Meters Længde og 33 Meters 
Bredde bliver i Stand til at huse selv 
de største Maskiner. Af de l\laskiner 
der fandtes i Havnen vakte naturligvis 
den gigantiske >Flyvende Vinge« den 
største Interesse, men ogsaa de smaa 
fikse Sportsmaskiner i Hangar 2, deri
blandt Mekaniker Krammes »Himmel
loppe«, fik deres Del af Gæsternes Be
vaagenhed. De af Toldvæsnet plombe
rede Maskiner, der stod som i Skam
mekrogen ovre i et Hjørne, fik en til 
med et Suk at mindes dansk Sports" 
flyvnings kummerlige Kaar i Dag. 

Efter Rundgangen samledes Delta
gerne til et fælles Kaffebord ovre hos 
Hammer i Krudthuset, og her holdt bl. 
a. Kaptajn Bjarkow, Havneleder Le!) 
Sørensen og den nye Sikkerhedsoffi
cer, Kaptajnløjtnant Dalbro nogle kor
te orienterende Foredrag om Lufthav
nen, dens Liv og _Yir~e og om dens 
kommende Modermsermg. 

Imidlertid var Dagen svundet, og i 
den mørke straalende Augusln~t tog 
Havnens Natbelysning sig pragtfuld 
ud. Ingen, der ikke har set Lufthavn.en 
ved Nat kan rigtig forstaa, hvilket vid
underligt Skue det egentlig er. I½ke 
mindst vakte det Deltagernes BegeJst
ring, da det nye flood-light blev tændt 
og for en stakket Stund under Nalfly
vernes Landing fik det dybe Mørke 
derude paa Pladsen til at vige for det 
klareste Dagslys. 

I Forbindelse med Demonstrationen 
var der arrangeret en Rundflyvning 
for Medlemmerne - hvis der skulde 
vise sig tilstrækkelig Tilslutning, hav
de Selskabet forsigtigt skrevet i Indby
delsen. Der var Tilslutning! Ikke min
dre end 94 af Mødedeltagerne storme
de de Maskiner, som D. D. L. havde 
stillet til Disposition. 

Kastrup l.,ufthavn, der forleden blev forevist Aeronautisk Selskabs Medle'!'me~. Den 
nye Hangar III er nu under Bygning mellem de to gamle Hangarer tzl hø1re 

i Billedet. 
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FOREDRAGSSÆSONEN 
BEGYNDER 

Som meddelt Side 23 begynder Aeronau
tisk Selskab sin Foredragsrække for den 
kommende Vinter med et Foredrag af Hr. 
Direktør E. E. de Jong den 16. Oktober. ~ 

Nogen Introduktion behøver Direktør 
E. E. de Jong ikke. Han hører til de mest 
kendte Skikkelser indenfor Trafikflyvningen 
herhjemme, idet han gennem en Række 
Aar har været K. L. M.s Repræsentant~ I 
Danmark. 

Emnet for Foredraget garanterer for stor 
Interesse blandt Selskabets Medlemmer, der 
da ogsaa forventes at møde op i stort Tal. 

Vi haaber at blive i Stand til at fortsætte 
med et maanedligt Foredrag fremefter, og 
vi kan allerede nu meddele, at Hr. Raymond 
Maillard. der er Air France's Repræsentant 
her, har givet Løfte om at holde et Foredrag 
fredag den 11. December om .Air France's 
sydamerikanske Luftruter•. Nærmere herom 
vil blive meddelt i .Flyv•s November Num
mer. For November Maaned kan vi endnu 
ikke meddele Tid og Emne, men haaber at 
kunne meddele dette i .Flyv•s Oktober 
Nummer. 

Vi regner iøvrigt med, at alle Medlemmer 
læser • Flyv•, og ud fra den Forudsætning 
vil vi i videst mulig Omfang benytte vort 
Medlemsblad til Meddelelser om Afholdelse 
al Foredrag o.l. og ikke som almindeligt 
var tidligere udsende Kort til det enkelte 
Medlem, da denne Fremgangsmaade er baade 
tung og bekostelig. 

Bestyrelsen. 



En Tur til Wasserkuppe. 
(Fortsat fra Side 10) 

gere Ophold, tog vi Afsked med de 
tyske Svæveflyvere og begav os igen 
paa den lange Vej hjem til Danmark.< 

J. o. 

Til J. 0.'s Beretning skal vi knytte 
følgende Bemærkninger: 

Det hænder jævnligt, at Redaktionen 
/aar Forespørgsler fra Læsere rundt 
om i Landet angaaende Bygning af 
Svæveplaner, og det fremgaar tydeligt 
af de fleste af disse Henvendelser, at 
vedkommende Spørger forventer, at 
man bare behøver at bygge sig et Plan 
for at kunne gaa op og slaa samtlige 
Verdensrekorder med det samme -
saadan omtrent da. Man maa jo blot 
haabe, at disse lidt for optimistiske 
vordende Flyvere ved at læse oven
staaende lille Beskrivelse af et Besøg 
paa Wasserkuppe maa faa et Indtryk 
af, at der hører Skole og Skole og at
ter Skole til, førend man overhovedet 
kan tænke paa at kunne kalde sig 
Svæveflyver. Vore egne hjemlige In
dehavere af B- og C-Certifikaterne vil 
kunne tale med derom. 

For at spa.re eventuelle nye Spørgeres - og 
Redaktionens Tid - skal vi give en kortfattet 
Oversigt over nogle o.f de i Udlandet alminde
ligst anvendte Skoleplaner I Do.g. 

I) ANFANGER - bruges som nævnt ovenfor 
til den første Skoling. Til dette Plan ko.n der 
•ko.ffeø Tegninger (med svensk Tekst) til en Pris 

af en. 45 danske Kroner. De til Bygningen nødven
dige Materialer vil antagelig komme til at koste 
en. 700 Kroner. Byggetiden vil andrage en. 600 
Arbejdstimer. 

2) ZIIGLI NC, der benyttes til det næste Trin 
I Uddannelsen, man ikke forveksles med den nu 
forældede STAMER-LIPPISCH-ZOGLING, der an
vendes en Del her I Landet. Tegninger til ZOgllng 
(med tysk Tekst) koster ca. 55 Kroner - løvrlgt 
er Byggetiden og Omkostningerne som ved 
Anfllnger. 

3 ) GRONE POST er et udmærket Skoleplan til 
den videre Uddannelse. Tegninger hertil (med 
svensk Tekst) kan skaffes til ca. 45 danske Kro
ner . Byggetiden er en. 1000-1200 Timer, og Ma
t erialeprisen en. 700 Kroner. Svæveflyverklubben 
I Hjørring har e t Plan ni denne Type under Byg. 
nlng i Øjeblikket. 

Al andre fo rtræffelige Planer I denne Kinese 
kan nævnes FALKE, GRUNAU BABY, RHØNBUS
SARD og WOLF. Tegninger til disse Typer knn 
ogsan fremsko.Ues, men de er en Del dyrere end 
de hidtil nævnt e. 

Det fremgaar af de anførte Byggetider, at det 
er en næsten ,uoverkommelig Opgave for en en
kelt Mand at gaa i Gang med at bygge et Svæ
veplan - selv ar den enkleste Type. Det kan 
sclvlølgellg gøres, men der hører en Jernllld og 
en J ættetnalmodlghed dertil, og er man san en
delig nanet til Vejs Ende og har sit Plan fiks 
og færdigt, skal man dog gna I Kompagni med 
en lille halv Snes Mand for at Ina det I Lulten. 
Derlor man man hellere straks Ira Sta rten alUere 
elg med nogle ligesindede Kammerater og danne 
en Gruppe - kun derigennem kan man fae. det 
rigtige Udbytte ni den smukke og krævende 
Sport. Og den Vej er alle vore hidtidige Svæve
flyvere da ogsan gnaet. 

Dansk Svæveflyver Union, Adr. Ve
ster Fælledvej 41, Kbhvn. V., er til en
hver Tid til Raadighed med Oplysnin
ger om Svæveflyvning, Vejledning ved 
Start af Grupper o. s. v. Tegningerne 
til de ovennævnte Planer kan ligele
des faas ved Henvendelse til Unionen 
eller ved at skrive til >FLYV es Redak
tion, Trommesalen 2--4, Vesterport, 
København, V. 

Nyt fra alle Lande. 
(Fortsat fm Side 18) 

Ny engelsk Jager. 
Hawker >Hurricane l e er den nye

ste engelske Jagertype. Det er et frit
bærende, lavvinget Monoplan, udsty
ret med en 1200 H.K. Rolls Royce Mo
tor. Det er en Metalkonstruktion, be
klædt med Lærred, og dens største 
Hastighed angives at være 480 km/T. 

Aeronautisk Selskabs 
Foredragsrække 

for Vinteren 1936-37 begynder Fredag den 
16. Oktober Kl. 20 i Dampskibsrederifor
eningens Foredragssal, Amaliegade 33. 

Direktør E. E. de Jong taler om: 
.K. L. M.s Indienrute. luftbroen mellem 

Vest og Øst.• 
Foredraget holdes paa Dansk og ledsa

ges af Lysbilleder. 
Bestyrelsen. 
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K~UBADRESSER 

DET KGL. DANSKE AERONAUTISKE 
SELSKAB. Amaliegade 33. Kbhvn. K. 
Tlf. Palæ 6133. 
Anerkendt af F. A. I. (Federation Ae
ronautique Internationale) som Ene
repræsentant for aeronautiske Interes-
ser i Danmark. ' 

DANSKE FLYVERE. 
Formand : Hr. Kaptajn J . Foltmann, 
Snorresgade 7, Kbhvn. S. Telf. Amager 
261 3 y . 

DANSKE PRIVATFLYVERE (tilsluttet 
~ K. D. A. SJ. . 
Formand: Hr. Landsretssagfører C. A. 
Koefoed, Amicisvej 12, Kbhvn. V. Tlf. 
Ves ter 2226 y. 

DANSK SVÆVEFLYVER UNION (tilslut
tet D. K. D. A. S.). 
Formand: Hr. Alfred Dochedahl, Ve
ster Fælledvej 41, Kbhvn. V. 

SVÆVEFLYVEKLUBBEN »l\lAAGEN« AF 
1938. 
Fredericiagade 25, Kbhvn. K. 

DANSK LUFTSPORTS FORBUND. 
Kontor og Værksted: 
Wildersgade 41, Kbhvn. K. 
Formand: W. Dannerfjord; træf
fes Onsdag ·Aften Kl. 20- 22. 
Sekretær: Thorck-Andersen. Telf. 
Byen 7333. 

AARHUS FL YVEKLUB. 
v/ Hr. Leo K-æraa, Skolebakken 11 , 
Aarhus. 

KØGE SV ÆVEFLYVERKLUB. 

• 2 

v/ Hr. Herluf Christensen, Brogade 7, 
Køge. 

KLUBADRESSER 

SV ÆVEFLYVERKLUBBEN »AVIATOR«. 
v/ Hr. G. B. Høyner, Rostrupsvej 7, 
Aalborg. 

SV ÆVEFL YVERKLUBBEN »FALKEN«. 
v/ Hr. Ing. N. L. Dam, Ifversensvej, 
Hjørring. 

SILKEBORG FLYVEKLUB. 
v/ Hr. G. Christiansen, Richtersvej 23, 
Silkeborg. 

OFFICIELT ORGAN 
FOR 

DET KONGELIGE DANSKE 
AERONAUTISKE SELSKAB 

»FLYV«ø REDAKTION: 
Vesterport 

København V. 
Tlf. 14556 
Oedaktører: 

Kaptajn J. Foltmann 
og 

Kay Junger&en. 

BLADEKSPEDITION: 
Vesterport - København V. 

Tlf. 14558 

ANNONCEEKSPEDITION: 
Ejvind Christensen, 

Vesterbrogade 80 
Tlf. 13404 

KLUBADRESSER 

ANDRE KLUBBER: 
FLYVEKLUBBEN »ØRNEN«. Aarhus. 

Hr. G. A. Hansen, Tousvej 33, Aaby
høj, Aarhus. 

SAMSØ FL YVEKLUB. 
Hr. J ean Frandsen, Samsø. 

VORDINGBORG FLYVEKLUB. 
Hr. Fabrikant Hans Axel, Vording
borg. 

SVÆVE- OG, MODELFL YVEKLUBBEN 
»TREKLØVER«, Sorø. 
Sorø Akademi. 

l\lODELFLYVEKLUBBER: 
ODENSE MODELFL YVEKLUB. Odense. 

Formand: Hr. Per Weishaupt. Uglehu
set, Hunderupvej 105. Tlf. Odense 
3327. 

RINGSTED MODELFLYVEKLUB. 
Formand: Hr. Mogens Henriksen, Vil
la , Vesterlede, Valdemarsgade 2, 
Ringsted. 

SKJEON MODELFLYVEKLUB. 
Formand: Hr. Maler Sv. Herborg, 
Kærsalle 14, Skjern. 

MODELFLYVEKLUBBEN »DANA«, Aal
borg. 
Formand : Hr. Niels Kjeldsen, •Ønske
huset •, Aalborg. 

SILKEBORG MODELFLYVEKLUB. 
Formand: Poul Sveigaard, Sølystvej 
45, Alderslyst, Silkeborg. 

DE UNGES FLYVEKLUB. Politikens Hus. 
Kbhvn K. 

BERLINGSKE TIDENDES FL YVEKLUB. 
Pilestræde 34, Kbhvn. K. 

TrO STA
0

NDARD 
PRODl!IKTER 

MED VERDENSRY 

DANSKE 



ARMSTRONG SIDDELEY MOTORS LTD., COVENTRY, ENGLAND 
• 
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_As_p_66c E Lo s EPP_D_O_PE_ 
(LOVBESKYTTET) 

er fremstillet i nøje Overensstemmelse med Forskrifterne 
i B. E. S. A. Specifikation 2 D. 101, Januar 1923. 
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KLAR DOPE 
ALUMINIUM DOPE 

RØD DOPE 
Fortyndingsvædske samt Identificeringsfarver og Specialfarver 

ENEFABRIKANTER: 

1s 0. F. ASP (SPECIALFABRIK FOR NITROCELLULOSE-LAKKER) 
PRAGS BOULEVARD 87 KØBENHAVN S. 

Afgaaende Maskiner fra Kastrup Lufthavn: 

D. 8.55 Hamburg-Amsterdam-Paris/London 
D. 9.00 Berlin 
Hv. 9.00 
D. 9.00 
Hv. 9.05 
D. 14.55 
Hv. 15.30 
D. 16.30 
Hv. 16.55 

D. = Dngllg 
Hv. = Hverdage 

Hamburg-Briissel-Paris/London 
Amsterdam-Rotterdam-Paris/London 
Hamburg-Amsterdam-London 
Malmø 

Billetter og Oplysninger i alle Rejsebureauer 

Det Danske Luftfartselskab A/s 



Nr. 10 Oktober 1936 9. Aargang 

Er Beliggenheden af Kastrup Lufthavn 
hensigtsmæssig? 

E T saadant Spørgsmaal har i den 
Tid, der er gaaet siden Anlæggel
sen, været fremsat med Mellem

rum, og vil formentlig ogsaa frem i 
Tiden lejlighedsvis blive fremsat og 
med Rette synes jeg, thi Forholdene og 
Omstændighederne veksler og foran
drer sig, saaledes at det kun kan være 
til Gavn for den bestaaende Tilstand 
eller for Udviklingen, at der gives 
Svar paa en Tvivl i saa Henseende. 

Vi betragtede i Flyvningens Barn
dom Christianshavns Fælled - .eller 
som den senere kaldtes: Flyvepladsen 
ved Kløvermarksvej - som en god og 
velegnet Plads for den daværende 
Luftvirksomhed, men dels skred Be
byggelsen i Nabolaget stærkt frem og 
dels stillede den forøgede Planbelast
ning større Krav til Luftfartøjernes 
Startplads og Landingsafløb, end Fæl
leden kunde præstere, og fra omkring 
1918 var der almindelig Enighed om, 
at denne Plads havde saa store Mang
ler og gav Anledning til saa megen 
Risiko, at den i den kommende Tid 
ikke vilde kunne bruges som Køben
havns Lufthavn. Man var klar over, at 
der maalte vælges et andet Areal, som 
ikke blot i Øjeblikket, men ogsaa langt 
frem i Tiden kunde tilfredss tille de 
formentlig s tadig stigende Krav, som 
Luftfarten maatte s tille for at være be
trygget og for ikke at give Anledning 
til Gene og Risiko for den Del af By
en, der udgjorde Nabolaget til Flyve
pladsen. Det vis te sig nemlig ret hur
tigt, at Folk til Trods for deres Inter
esse og Begejstring for Flyvning me
get naturligt fik Opmærksomheden 
henvendt paa Forhold, som indebar 
en Fare for deres Sikkerhed, deres Be
kvemmelighed og deres uforstyrrede 
Ro. I en Storby, hvor der arbejdes in
tensivt og delvis Døgnet rundt, kan 
Ro være en Nødvendighed, og man 
kan paa ingen Vis se ganske bort fra 
et saadant Hensyn, selvom det bliver 
vanskeligere og vanskeligere at til
fredsstille. 

Det var ikke alene Flyvemaskiner 
paa Hjul, der benyttede Flyvepladsen 
ved Kløvermarksvej - ogsaa Marinen 
begyndte sin Vandflyvning fra Stran-

den ved Strickers Batteri, men Vand
dybden var saa lav, at det kostede uri
melige Anstrengelser at faa Flyvebaa
dene, som dengang endda ikke var ret 
store eller tunge, ud og ind, og allere
de i Foraaret 1915 forlod Marinen 
Kløvermarken og slog sig ned paa den 
nuværende Luftmarinestation ved 
Refshaleøen, hvor Betingelserne var 
betydelig bedre. 

Den voksende Interesse for Post- og 
Passagerbefordring ad Luftvejen og 
for Sikkerheden under Flyvning i 
Aarene efter Verdenskrigen gjorde det 
nødvendigt at flytte Flyvepladsen ved 
Kløvermarksvej, som det dengang lød 
i Presse og blandt Offentligheden. 
Mange Forslag blev fremsat, men det 
Udvalg, som Ministeriet for offentlige 
Arbejder nedsatte, maatte for at hin
dre Spekulation afstaa fra at offentlig
gøre sine Overvejelser, før Ekspropria
tionen i 1920 skaffede Staten et Areal 
paa ca. 322 ha. af den Jord Syd for 
Kastrup, som tilhørte Gaardene. Pe
dersdal og Østergaard samt en Mæng
de mindre Lodsejere. Forud for denne 
Arealhvervelse var gaaet en meget 
nøje Undersøgelse af Mulighederne 
omkring København. Hovedbetingel
sen var, at Flyvepladsen skulde ligge 
ved en Kyst, men Vanddybden maatte 
ikke være saa lav, at den gjorde 
Vandflyvning illusorisk. Denne For
dring viste sig meget svær at tilfreds
stille, idet Dybdeforholdene i Kalve
boderne ved Amagers Vestside var saa 
ugunstige, at et Projekt her vilde med
føre enten meget bekostelige Uddyb
ningsarbejder eller langvarige og og
saa bekostlige Udfyldningsarbejder 
for at komme ud til det dybere Vand 
ved Sejlrenden. Det samme gjaldt ved 
Avedøre Holm paa Sjællandssiden af 
Kalveboderne, og Nord for København 
var der ikke rimelig Mulighed for at 
erhverve et tilstrækkeligt stort og ube
bygget Kystareal. 

Man havde Opmærksomheden hen
vendt paa det Omraade, hvor de mili
tære Skydebaner er beliggende, men 
dels frygtede man her i Fremtiden de 
samme Ulemper for Bebyggelse og 
Anlæg, som gjorde Kløvermarksvejens 

Flyveplads uheldig, og dels var 
Vandomraadet indenfor Slusedæmnin
gen for lavt og for begrænset, og iøv
rigt var man klar over, at en saadan 
Plan ikke kunde gennemføres uden 
langvarige og mange Forhandlinger 
om de Statsinteresser, der her gjorde 
sig gældende. Paa hele den store 
Strækning langs A,magers Vestside, 
hvor »Koklappernec trækker 1-Meter 
Dybdekurven langt bort fra Stranden, 
var det ganske udelukket at anlægge 
Københavns Lufthavn, og først Syd 
paa, helt nede paa Arealet, der ligger 
lige Nord for Kongelunden, var Betin
gelserne ikke ugunstige. Men Afstan
den fra Byen dertil var dobbelt saa 
stor som til Kastrup, og dette afgjorde 
Skæbnen for dette Projekt, som ogsaa 
havde den Mangel, at Kysten med 
vestlige Vinde er ret ubeskyttet, og, 
saavidt jeg husker, var Jorden iøvrigt 
for løs og sandet til at være Flyve
plads. 

Omkring Kastrup Skibshavn var 
Vandforholdene gunstige, og navnlig 
Nord for denne, men Amagerbanen og 
de mange Fabrikker, som var belig
gende her, forhindrede Anlæggelse 
Nord for Havnen. Syd for Havnen 
svinger Banen i en stor Bue bort fra 
Kysten ind mod Maglebylille og Mag
leby, inden den atter gaar ud til Ky
sten ved Dragør, og indenfor dette 
Omraade var der kun meget ringe Be
byggelse. Man vilde af Hensyn til 
2-Meter-Kurven for Vanddybden ger
ne have været nærmere ved Kastrup 
Skibshavn, men allerede i 1920 havde 
der Vest for Kystvejen rejs t sig et 
Villakvarter, som man mente ikke med 
Rimelighed at kunne fjerne, og man 
maatte nøjes med en Strimmel af Ky
sten Øst for Vejen, og det er i Nærhe
den af den, at Lufthavnens Anløbsbro 
er blevet bygget. Men selv her paa 
dette Sted - det gunstigste man kun
de finde - har de store Vandflyve
maskiner Vanskelighed med at komme 
ind, og hvis der i Fremtiden bliver 
Tale om meget store Grønlandsmaski
ner, maa man gaa til at udføre et af 
de mange Projekter til en Sølufthavn, 

(Fortsælles Side 8) 
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ET INTERESSANT PROJEKT 
til UDVIDELSE af 

KASTRUP LUFTHAVN 
B

LANDT de halvt Hundrede Delta
gere i Arkitektkonkurrencen om 
Opførelsen af en ny Admini

strationsbygning i Kastrup Lufthavn, 
var der et, der i ikke ringe Grad laa 
udenfor de givne Rammer, men som 
ikke desto mindre er af betydelig In
teresse. En af Konkurrencens Betin
gelser var, at Bygningen skulde ligge 
mellem den nuværende Hovedbyg
ning og Kysten, men den kendte Ama
ger-Arkitekt Galalius har i sit Forslag 
placeret rlen paa en Opfyldning Øst 
for den uuværende Kystlinie, idet han 
Jæggm langt større Vægt paa en Ud
videlse af det nuværende Landings
areal end paa selve Hovedbygningens 
Udseende. 

Arkitekt Galatlus siger, at Kastrup 
Lufthavns Beliggenhed er saa ideel, at 
den vil kunne blive en af de bedste. 

der overhovedet finde1., navnlig med 
Hensyn til Indflyvning i usigtbar! 
Vejr, saafremt man i Tide træffer de 
nødvendige Foranstaltninger til en 
Udvidelse af Pladsen. Fra Naturens 
Haand er den i Forvejen stærkt be
gunstiget, fordi 

1) Landingspladsen ligger i Højde 
med Havoverfladen og ved denne, og 
har saaledes ens Barometerstand, 

2) Lufttrafik kan finde Sted baade 
med Landflyvemaskiner og Søflyve
maskiner, 

3) Bebyggelsen omkring Lufthav
nen er med et Par enkelte Undtagel
ser lav, 

4) og Farvandet udfor Havnen er 
Fladvand uden væsentlig Strøm og Sø
gang. 

Ved at foretage en Opfyldning i 
Sundet kan Lufthavnens Areal udvides 
til at omfatte 1500 Meter fra Side til 
Side, og uden at flytte Nord- eller 
Vestskellet vil det være muligt at ud
viqe Pladsen til 2000 m. 

Dette kan gøres uden særlig store 
Omkostninger, fordi Opfyldningen 
sker paa meget lavt Vand, ca. 0,7 m. 
Opfyldningen er tænkt udført saale
des, at Flyvepladsen mod Sundet 
skraaner svagt mod Havoverfladen, og 
Yderkanterne sikres ved Høfder eller 
anden Kantbefæstelse. 

Som det fremgaar af hosstaaende 
Tegning, anbringer Arkitekt Galatius 
Hovedbygningen paa den nordlige Del 
af Opfyldningen og opnaar bl. a. der• 
ved, at der kan etableres Havn og An
løbsplads for Søflyvemaskiner i umid
delbar Tilslutning til Hovedbygningen 

Den færdige Lufthavn, som Arkitekt Oalatius har tænkt sig den. 
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og Landingsarealet for Landflyvema
skiner. 

Selv om Søflyvemaskiner i Øjeblik
ket .ikke anvendes i særlig udstrakt 
Grad paa de nordeuropæiske Luftru
ter, er det sikkert klog Politik i Tide 
at tænke paa Kastrup Lufthavns enc
staaende ideelle Beliggenhed for An-

' vendelse af begge Typer af Luftfartøj
er, og ved Opførelsen af en kostbar 
Hovedbygning at lægge denne saale
des, at den kan tjene begge Formaal. 

Hele den paatænkte Opfyldning be
høver imidlertid ikke at foretages paa 
een Gang. Man begynder, som en af 
hosstaaende Tegninger viser, i det 
nordøstlige Hjørne, hvor den nye Ho
vedbygning anbringes, og indtil anden 
Bestemmelse er truffet, kan samtlige 
nuværende Bygninger anvendes til an
det Formaal. Uden Hindring for Luft
trafiken kan der arbejdes paa den 
projekterede Hovedplan, og den nu
værende Administrationsbygning vil 
ikke blive generet af Byggeriet og Op
fyldningsarbej derne. 

Den skitserede Plan lægger særlig 
Vægt paa at skabe den bedst mulige 
Indflyvning under ugunstige Vejrfor
hold, og bedre Indflyvningsmulighed 
end fra Sundet, hvor Flyveren over en 
forholdsvis lang Distance kan komme 
ned i lav Højde, kan næppe tænkes. 
De her i Landet herskende Vindfor
hold vil i ca. 70 pCt. Tilfælde give Ind
flyvning fra Øst mod Vest, og det mo
derne lndpejlingssystem (Landings
baaker), som er en Nødvendighed for 
Lufttrafikens Gennemførelse nutildags, 
lægges saaledes, at Forsignalet anbrin
ges ved Saltholm paa den paa Søkortet 
angivne Holm og Hovedsignalet ved 
Flyvepladsens Østbegrænsning ved 
Sundet. Mod Vest er Hovedsignal og 
Forsignal anbragt som vist paa Kortet. 
Afstanden mellem de to Signaler er ca. 
3,7 km. 

I sin endelige Skikkelse vil Lufthav-

lufthaflnen tænkes anbragt paa den 
· nordlige Del af Opfyldningen. 

Plan over.Bebyggelseshøjden omkring den af Arkitekt Qalatius projekterede lufthavn. 

nen faa en ottekantet Form. Foran Ho
vedbygningen lægges en stor Cement
platform, der faar Tilslutning til en 
cirkulær Cementkørebane paa 1000 m 
i Diameter, hvorfra der ind mod Cent
rum anlægges 8 cementerede Startba
ner. Arkitekt Galatius gaar ud fra -
og sikkert med Rette - at man ikke i 
det lange Løb kan bevare Landings
arealets Græsbekfredning, naar dette 
ustandseligt pløjes op af tunge, køren
de Maskiner, og endvidere regner han 
med, at Starten af de moderne store 
Maskiner vil foregaa langt lettere fra 
en Cementbane, hvor Friktionen mel
lem Landingshjul og Underlag er me
get mindre end paa en græsbevokset 
Flade. 

For at sikre den bedst mulige Ind-

flyvning fra alle Sider omfatter Pro
jektet ogsaa en Servitutbelægning paa 
de tilstødende Grunde, der skal for
hindre Opførelsen af Bygninger over 
en vis Højde. 

Hvad Tilkørselsforholdene angaar, 
foreslaar Arkitekt Galatius at anlægge 
en hel ny bred Strandvej langs Øre, 
sund i Stedet for en Udvidelse af Luft
havnsvej. Den nuværende Amager 
Strandvej bliver derved I..okalvej for 
Bebyggelsen; det mellemliggende In
genmandsland opfyldes og udlægges 
som Græsarealer med spredt Beplant
ning, og ud mod Sundet ø.nlægges 
en Badestrand. Derved opnaar man 
at forvandle det nuværende - til Ti• 
der højst uappetitlig,e Fladvand til et 
almennnyttigt Formaal, man skaber en 
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EN FESTDAG 
I 

og dens Perspektiver. 
D ETTE ER EN FESTDAG IKKE 

BLOT FOR LUFTFARTEN, 
MEN OGSAA FOR NATIO

NEN,« sagde Statsminister Stauning i 
sin Hyldesttale ude i den menneske
myldrende Hangar I paa Kastrup Luft
havn, da Aalborg-Ruten, vor første, of
ficielle, indenlandske Luftrute, den 4. 
September 1936 blev aabnet i Overvæ
relse af en repræsentativ Skare af luft
fartsinteresserede Navne. 

Det var Glæden og Tilfredsheden, 
der tonede i de mange Taler hin straa
lende Efteraarsdag, mens Høstbrisen 
legede i de vajende Flag foran Admini
strationsbygningen, der ligger og ven
ter paa sin Afløser - Glæden og Til
fredsheden over vel udført Arbejde -
over Maalet, der omsider var blevet 
naaet. 

Gennem snart mange Aar har vi jo 
herhjemme talt uendelig mange Ord og 
skrevet uendelig mange Spalter om de 
indenlandske Luftruter, som alle var 
enige om maatte komme engang før el
ler senere - mange mente især senere. 
Den ene Plan efter den anden dukkede 

JO 

De aargamle Drømme om 
indenlandske Luftruter 

virkeliggjort. 

ligesom den legendariske Søslange op 
med regelmæssige Mellemrum for om
trent ligesaa hurtigt at forsvinde igen 
ud i det store tomme Intet, - drøftet 
ihjel paa Vejen mellem de utallige, al
vorlige og højtidelige Kontorer, som 
med Visdom og Omtanke og lidt for 
stor Omhyggelighed vaager over Rigets 
og Borgernes Velfærd, og hvoraf nogle 
endda følte sig foranlediget til offent
lig at advare mod de Farer, der truede 
de forvovne Mennesker, der var saa let
sindige at lade sig lokke til at rejse 
gennem Luften. 

Ogsaa i Sommer dukkede Rygterne 
om en snarlig Anbning af en dansk, 
indenlandsk Luftrute op, tilsyneladen
de lidt mere underbyggede end tidli• 
gere, men alligevel var der vist ikke 

luftfotografi. af Flyvepladsen ved Aalborg. 

mange selv blandt Luftfartens ivrigste 
Talsmænd, der troede paa deres Livs
kraft. Men denne Gang skulde det vise 
sig virkelig at være Alvor. Det ska
bende, herhjemme ellers lidt forkætre
de, private Initiativ, personificeret i 
Ingeniør Gunnar Larsen, Chefen for el 
af vore store, verdensomspændende 
Firmaer, F. L. Smith & Co., glimrende 
sekunderet af den fremsynede og 
handlekraftige Aalborgborgmester, Hr. 
M. Jørgensen, satte nemlig ind og før
te hurtigt og sikkert Sagen frem til en 
tilfredsstillende Løsning. Ingeniør 
Larsen kan med en let Omskrivning 
af Cæsars Ord sige: Jeg kom, blev 
hørt og sejrede! Takket være hans 
storslaaede Indsats er de aargamle, 
taagede Drømme om indenlandske 
Luftruter blevet virkeliggjort. 

Ingeniøren stillede først og frem
mest sin private Flyveplads, han hav
de anlagt ved Rørdal Cementfabrik for 
at kunne benytte Flyvemaskinen som 
Transportmiddel mellem Arbejdsplad
sen ved Limfjorden og Hjemmet ved 
Øresund, til Disposition for Aalborg 



spektiver denne Dag aabner for Sam
tiden og for Fremtiden. 

Det er nærliggende først at under
sø~e, hvad der er vundet specielt for 
den fremsynede og initiativrige By 
Aalborg ved denne Luftfartens nye 
Landvinding. Kommandør Godfred 
Hansen, der er Formand baade for 
D.D. L. og for P. L.S., gav Svaret i sin 
Tale ved Byens Festmiddag ude i 
, Kilden<: 

>Paa een og samme Dag,< udtalte 
Kommandøren bl. a., >kan man nu 
naa fra Aalborg til Stockholm, Gøte
borg, Oslo, Berlin, Warszawa, Ham
borg, Amsterdam, London, Paris, Ant
werpen og Bryssel. Ført af sin fremsy
nede Borgmester er Aalborg nu ikke 
længere blot en dansk Provinsby -
den har placeret sig paa Kontinentet 
og har sine vigtigste Forbindelser i 
Orden.< 

D. D. l.s Fokker, F. VII, der aabnede den indenlandske luftrute. 

Et af de Spørgsmaal, der naturligt 
var sat under Debat i de Overvejelser, 
der gik forud for Starten, var om man 
kunde forvente at Ruten vilde betale 
sig. Vilde den faa den Tilslutning, der 
betingede dens Berettigelsf? Ingeniør 
Gunnar Larsen udtalte under Aab
ningsfesten: >Jeg er en af de Optimi
ster, som tror, at det danske Publikum 
ganske naturligt vil vænne sig til 
Flyvning paa samme Maade, som det 
er sket i andre Lande. Derfor tror jeg 
ogsaa paa Ruten her. Jeg er saa opti
mistisk at tro, at Ruten ikke blot vil 
give os Arbejdsglæde, men at den og
saa vil vise sig at være rentabel.« 

Kommune, indtil hele Spørgsmaalel 
om Anlæggelsen af en Aalborg-Luft
havn kunde finde sin Løsning. Her
ved blev en af de Hindringer, der saa 
længe har hæmmet Udviklingen af 
dansk indenlandsk Luftfart - ikke 
blot Rutefart, men ogsaa al Privatflyv
ning - nemlig Manglen paa virkelige 
Flyvepladser - afhjulpet med eet 
Slag for Aalborgs Vedkommende. De 
forskellige Smaamangler, der maatte 
afhjælpes, førend Rørdal Flyveplads 
kunde godkendes af Luftfartstilsynet 
som Landingsplads for Rutemaskiner, 
blev hurtigt afhjulpet, efter at Ingeniør 
M. P. Eskildsen havde inspiceret den, 
og den har da ogsaa fungeret upaakla
geligt i den Tid, der er gaaet siden 
Starten. 

Landingspladser alene laver jo imid
lertid ingen Luftruter - der skal Pen
ge til, som til alt andet her i Verden, 
men ogsaa Spørgsmaalet om den nød
vendige Kapital fik Ingeniør Larsen 
og Aalborg Kommune hurtigt ordnet, 
og derpaa blev den vel motiverede og 
vel funderede Plan oversendt til Mi
nisteriet for offentlige Arbejder, hvor 
Luftfartsminister Fisker, hvis friske og 
moderne Syn paa Trafikproblemer i 
høj Grad er kommet Flyvningen til 
Gode, tog overordentlig vel imod den. 

Alt saa saaledes saare godt og for
trøstningsfuldt ud, men alligevel var 
der vist ikke mange, der ventede, at 
Ruten allerede skulde kunne komme i 
Gang i Aar. Der var mange Ting, der 
skulde tales om, inden det kunde ske. 
Heldigvis blev der ikke Tid til de sæd
vanlige dræbende Drøftelser, fordi 
Ideens Fader, Ingeniør Gunnar Lar
sen, resolut skar igennem det tunge 
Væv af Omsvøb, der kunde befrygtes 
at stille sig i Vejen for Planens hurtige 
Realisation, ved at hefte den Klausul 
paa sine storslaaede Tilbud, at de 
faldt bort, saafremt Ruten ikke kom i 
Gang med det samme. 

Denne stærke Trumf afgjorde Spil
let. Den første September blev der 
dannet et nyt Selskab: Provinsluft-

fartsselskabet, forkortet til P. L. S., 
hvis Formaal var at drive Luftfart i 
Provinsen, nærmere bestemt mellem 
København og Aalborg, og allerede 
fire Dage senere, den fjerde Septem
ber, lettede Selskabets første Maskine, 
en Fokker F. VII, der var lejet af Mo
derselskabet D.D. L., fra Kastrup 
Lufthavn mod Kurs mod Aalborg. 

Starten af P. L. S. var altsaa et Luft
fartsselskab værdig: den skete i et 
forrygende Tempo! 

Den fjerde September, denne natio
nale Festdag, som Statsministeren sag
de, er jo allerede nu Historie. Tilbage 
bliver Spørgsmaalet om, hvilke Per-

Den første Tid, der nu er svundet 
- Prøvetiden - har saavist ikke skuf
fet Ingeniør Larsens lyse Tro paa, at 
denne Rute var berettiget. Den har 
givet de Mænd Ret, der saa ihærdigt 
trods alle Mørkemænds Spaadommc 

(Fortsættes Side 16) 

Fra den første indenlandske Luftrutes Indvielse. Luftfartsminister Fisker sammen 
med Formanden for Provins-luftfartsselskabet, Kommandør Godfred Hansen, 

Ekspeditionssekretær Knud Gregersen og Ingeniør Gunnar Larsen. 
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H 28 i Luften. 

DANMARK ER ET IDEELT LAND 
FOR SVÆVEFLYVNING, sagde 
Peter Riedel efter sin Svæveflyv

ning over Sundet og over København. 
Danske Svæveflyvere har ofte talt 

om, at der maatte være Muligheder 
for thermiske Svæveflyvninger; en
kelte har følt Opvindens Virkninger 
under Øvelsesflyvninger, men været 
ude af Stand til at udnytte den paa 
Grund af uegnede Fartøjer og mang
lende Instrumenter. Nu ved vi hvilke 
Muligheder, vi har, - nu gæi'der det 
blot om at udnytte dem. 

Hvilke Fartøjer maa vi have til For
maalet? Er det nødvendigt at bruge 
de store, dyre tyske Hochleistungs
svævepl~ner som Rhønsperber, Con
dor og hgnende med 16- 18 m Spænd
vidde og Tornvægt paa 150- 200 kg? 
Eller findes der Planer, der bedre pas
ser for danske Svæveflyveres Penge
pung og andre Forhold? 

Jeg har i det sidste Aar indgaaendc 
beskæftiget mig med Spørgsmaalet. 
Teoretisk skulde det være muligt at 
konstruere et virkeligt Rekordplan 
for danske Forhold med langt mindre 
Dimensioner. Ganske vist naar man 
aldrig den minimale Synkehastighed, 
men en lettere og mindre Svæveplan 
vil have en langt større Ventlighed, 
hvad der er af stor Betydning ved 
Flyvning i snævre Opvindsomraader, 
(Stejlhang), og ganske naturligt bety
der smaa Dimensioner ved Siden af 
lille Tornvægt mindre l\faterialefor
brug og derved Billighed. 

Fordelene ved den lille Tomvægl 
under Flyveøvelser er indlysende, 
særlig ude ved Hangen, hvor et faa
talligt Mandskab Gang paa Gang maa 
slæbe et Svæveplan lange Stræknin
ger gennem vanskeligt Terræn efter 
eventuelle Fejlstarter, og endnu mere 
gælder det, naar der bliver Tale om 
Distanceflyvninger. Vi har jo ikke, og 
faar i overskuelig Fremtid næppe . 
Transportvogne og andre Hjælpemid
ler, som tyske Svæveflyvere benytter. 

Ud fra disse Tanker konstruerede 
den østrigske Ingeniør Ulrich Hiitter 
for to-tre Aar siden det nu over hele 
Verden kendte Øvelsesplan H 17 
>Trainer«, hvis Flyveegenskaber nær
mest maa sammenlignes med >Grunau 
Baby«, men hvis Spændvidde og Tom
vægt var henholdsvis 9,7 m og 66 kg. 
Med dette Svæveplan er der blandt 
andet naaet følgende Resultater: Høj
de (Skyflyvning) 1790 m. Varighed 
11¼ Time (østrigsk Rekord) og en 
Flyvning over Hang, 40 m høj og 100 
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NYE SVÆVEPLANER 
for dansk Svæveflyvning. 
m lang i Vindstyrke 6 m/Sek. Desuden 
er >H 17« ualmindelig velegnet til 
Kunstflyvning, og kan taale Flyvema
skineslæbestart paa indtil 120 km 
Fart. >H 17« er yderst enkel i Kon
struktion og vil let kunne bygges af 
enhver dansk Gruppe. 

De gode Resultater med >H 17« gav 
Anledning til Konstruktionen af en 
Rekordmaskine >H 28« efter samme 
Principper. De første Flyvninger med 
detti: blev foretaget i Efteraaret 1935. 

Min store lnter~sse for Ing. Hiitters 
Konstruktioner gav Anledning til en 
Rejse til Østrig for ved Selvsyn at 
overbevise mig om Svæveplanernes 
Duelighed. Jeg lagde Rejsen over 

==--- ·" .,_ -· 

strumentbrættet er anbragt i en Af
stand af ca. 1h m fra Førerens Øjne og 
er let overskueligt. Vingerne er fast
gjort med 2 Bolte og en Tap, og For
bindelsen til Klapperne sker automa
tisk ved en Kobling. Der er ingen Sty
reliner at skille ad, saa Montagetiden 
er 3-4 Min. Fartøjet lader sig i af
monteret Stand transportere paa en 
Paahængsvogn til en Motorcykle. løv
rigt ser dens Data saaledes ud: 

Spændvidde 12 m - Længde 4,7fl 
m - Højde 1,05 m - Bæreflade 8,55 
m2 - Tornvægt 90 kg - Flyvevægt 
180 kg - Planbelastning 20 kg im 2 -

-Glidetal 27,2 - Synkehastighed 0,66 
m/Sek. ved 126 km 2 m/Sek. - Største 

--

--------------------------]-,== 
- .... -·- ¾-

Planbygning for H 28. 

Wasserkuppe (hvor der desværre var 
vindstille den Dag, jeg var der) til 
Goppingen, hvor jeg skulde træffe Hr 
Ing. Hiitter paa >Martin Schempso 
Sportsflyvemaskinfabrik. 

Ing. Hiitter var bortrejst, da jeg 
kom, men Indehaveren, der selv c, 
>Sølv C« Svæveflyver, tog elskværdig! 
imod mig, da han hørte om mit Ærin
de, viste mig selv rundt i Værksteder
ne og besvarede beredvilligt mine tal
rige Spørgsmaal. Her saa jeg for før
ste Gang >H 28«, og jeg var straks 
klar over, at her var, hvad jeg søgte. 
Den lignede mest en formindsket 
Rhønsperber, men ved nærmere Ef
tersyn viste den dog væsentlige nye 
Ideer. Den korte og lette Krop 
gjorde det muligt at anbringe Føreren 
saa tæt ved Tyngdepunktet, at hans 
Skuldre og Arme kunde faa Plads i 
Vingeovergangene. Derved kunde 
Kroppen gøres ganske smal, og allige
vel sidder man yderst bekvemt. In-

Hastighed ved Flyvemaskineslæb 160 
km. 

Svæveplanets Styrke er i Overens
stemmelse med D. F. S.' Forskrifter 
Brudhastighed 480 km. Godkendt til 
Kunstflyvning. 

Jeg var i Gøppingen i tre Dage ro,· 
nøje at sætte mig ind i Bygningen af 
>H 28« og de andre Svæveplaner, der 
fremstilles her, blandt andet >Zøg
ling«, >Wolff« og >Minimoa«, og inden 
jeg rejste derfra, sikrede jeg mig Teg
ninger og Byggetilladelse til en 
>H 28«. 

.Jeg haaber, at >H 28«, naar den om 
ca. et Aar er færdig, maa hjælpe dan
ske Svæveflyvere til at udnytte de 
Betingelser, vort Land byder os. At 
der kunde svæves ved Sjællands 
Nordvestkyst, kunde for ti Aar siden 
læses i >Martens« Bog om Svæveflyv
ning. Lad os lidt hurtigere tage Peter 
Riedels Ord til Efterretning. 

Carl Johansen. 



Vejledning for 

Bygning af Svæveplaner. 
INDLEDNING. 

UNDER denne Titel er det blevet 
overdraget mig at skrive en Artikel
serie i »FLYV« til Hjælp og Vejled

ning for de danske Svæveflyveforenin
ger, der selv fremstiller deres Svæve
planer, og det er mit Haab, at jeg gen
nem disse Artikler maa bidrage til en 
sund Udvikling af dansk Svæveflyv
ning og et mere intimt Kendskab til 
dens Teorier. 

Interessen for Svæveflyvning i Dan
mark er stor; jeg ved det gennem utal
lige Forespørgsler jeg har faaet fra 
nær og fjern, og alle har de baaret 
Præg af en glødende Iver og et Haab 
om snarligt at komme paa Vingerne i 
eget Fartøj, men samtidig har jeg kun
net spore, at deres Kendskab til det, 
de stod i Færd med at indlade sig 
paa, var saa godt som lig Nul. 

Men hvorfra skulde de ogsaa faa et 
saadant Kendskab, der findes saa vidt 
mig bekendt ingen dansk Litteratur, 
der bidrager hertil. 

Det, der findes, skildrer Flyvningen 
i saa stærke Farver, at Læsere, der 
blot har lidt Hang til Flyvning i sig, 
uvilkaarlig bliver begejstret og beslut
ter, at nu skal der flyves. 

Jeg har ofte lagt Mærke til, at man
ge af dem, der har læst en Bog, Arti
kel eller andet velskrevet om Svæve
flyvning eller Flyyning i Almindelig
hed, betragter Forfatteren som en 
Helt, man hører dem citere Forfatte
rens Vendinger, og kan af deres Begej
string forstaa, at de er fast besluttet 
paa at vandre i hans Fodspor. 

Det er morsomt at se deres Begej
string, men det er ynkeligt at se dem, 
naar >Gassene er gaaet af. 

Mange af dem, der naar saa vidt, at 
de er blevet Medlem af en Svæveflyve
forening, eller har været med til Dan
nelsen af en saadan, opdager ret hur
tigt, naar Arbejdet er begyndt, at det 
ikke er saadan, som de i deres Begej
string havde tænkt sig - de føler sig 
skuffet, taber Interessen, bliver bor-te 
fra Arbejdet, og har hermed saaet den 
første Utilfredshedens Spire i de til
bageblevne Kammeraters Sind. 

Fra nu af gaar Arbejdet mere trægt, 
der opstaar Dødvande, der mødes min
dre flittigt, og Arbejdet trækkes i 
Langdrag. 

Jeg tror, at de fleste, der har været 
med til Værksteds-Svæveflyvning, vil 
give mig Ret i ovenstaaende. 

Et saadant Dødvande under Arbej
det paa et Svæveplan er farligt; thi 
det undgaas ikke, at den mindre In
teresse giver mindre Paapasselighed, 
og oprinder den Dag, da Foreningen 

Af Ingeniør C. Nielsen. 

staar med et færdigt Fartøj, kan man 
være sikker paa, at der kan paapeges 
mange Fejl, der baade kan henvises 
til manglende Kendskab og Sjuskeri. 

Manglende Kendskab er en Sag for 
sig, men hvad Sjuskeri angaar, er det 
forbavsende at se den Frimodighed, 
der lægges for Dagen, naar man tager 
i Betragtning, at det er deres eget Liv 
og Lemmer, det gælder. 

Lige saa farligt som Sjuskeri, ja, 

Svæveflyvningen herhjemme hidtil har 
været drevet saa overfladisk, at Spor
ten maatte stagnere, og det maa der
for hilses med Glæde, at >Dansk Svæ
veflyveunion« har taget Initiativet og 
blæst til Samling. 

I denne Artikelserie vil der, som 
Titlen angiver, blive lagt Vægt paa at 
give en Vejledning til Brug paa Byg
geværkstedet, det er derfor naturligt 

Der arbejdes paa Værkstedet. 

maaske farligere, er de saakaldte >For
bedringer«. 

Man ynder at indføre Forbedringer, 
og det er ogsaa godt, naar det er For
bedringer, der er sagligt begrundet, 
men det kan løbe en koldt ned ad 
Ryggen, naar man i en Avis læser, at 
dette eller hint Luftfartøj staar fær
digt til de første Prøveflyvninger, og 
at man gennem visse >Forbedringer« 
har kunnet fremstille det latterligt bil
ligt. 

Eksempler som disse kan der skri
ves Bøger om, men for dem alle gæl
der det, at de er den direkte Aarsag 
til, at dansk Svæveflyvning er stagne
ret, en March paa Stedet i de Aar, den 
har eksisteret. 

Dansk Svæveflyveunion, hvis Ho
vedopgave det er at være Vejleder i 
stort og smaat for alle danske Svæve
flyveforeningei;, har nu erkendt, at 

at begynde med Værkstedet, derefter 
Værktøj, Materialer, deres Bearbejd
ning, Arbejdets Udførelse, Montagen, 
forskellige Typer af Svæveplaner, og 
til Slut en populær Fremstilling af 
Svæveflyvningens Teori. 

Værkstedet - Værktøjet og øvrige 
Hjælpemidler. 

Er Foreningen dannet, Byggeholdel 
sammensat, og er den økonomiske Si
de af Sagen i Orden, bliver den næste 
Opgave at finde et Værksted, der er 
egnet til Formaalet. 

Til Værkstedet maa der tages visse 
Hensyn; der maa være Lys og Varme 
og helst Vand, det maa være saaledes, 
at Arbejdet ikke lider under Fugt eller 
paa anden Maade kan beskadiges, men 
ganske naturligt spiller Lejen ogsaa 

(Fortsættes Side 16) 
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En Festdag og dens Perspektiver. 
(Fortsat fra Side 11) 

og selvopofrende gik ind for Pla,nen. 
Der har stadig være god Tilslutning til 
Maskinerne, og der er ingen Tvivl om, 
at Tilslutningen bliver endnu større, 
naar Ruten aabner igen til Foraaret, 
forhaabentlig med hurtigere og bedre 
Materiel, om det da kan indføres til 
den Tid. 

Man maa jo inderligt haabe, at Va
lutakontoret under sine Overvejelser i 
Vinterens Løb maa komme til samme 
Resultat som alle andre vaagne og 
-tænkende Væsner baade herhjemme 
og i Udlandet er kommet til, nemlig, 
at Flyvemaskinen ikke længere kan 
anses for at være en Luksusgenstand, 
men derimod er et Befordringsmiddel, 
der i højeste Grad tjener Almenvellet, 
hvorfor et vedvarende Importforbud 
strider mod Landets Interesser. 

Mange har spurgt, hvorfor Aarhus 
ikke er med i denne Luftrute. Ogsaa 
paa dette Spørgsmaal gav Kommandør 
Godfred Hansen Svaret i sin Tale: 

»Inden vore Planer var ført til En
de, saaledes at man kunde henvende 
sig til Aarhus med et brugbart For
handlingsgrundlag, fremsatte den 
Aarhusborgmester i et Interview, der 
ikke senere er blevet dementeret, en 
Udtalelse, som smækkede Døren i med 
et Brag for Tilnærmelser fra vor Side, 
i alt Fald, naar det var vort Ønske at 
komme i Gang endnu i Sommer. Saa 
vidt jeg forstod Borgmesterens Udta
lelser gik de ud paa, at man sov saa 
rart paa Vejen mellem Aarhus og Kø
benhavn, og at man derfor i Aarhus 
foretrak at vente, til de stegte interna
tionale Duer af sig selv kom flyvende 
den Vej.« 

Forhaabentlig faar Prøveflyvnin
gernes saare gunstige Resultat vendt 
Stemningen i den jydske Hovedstad, 
saa fremtidige Rutekort kan slette det 
Spørgsmaalstegn, >Flyve desværre har 
maattet anbringe udfor Aarhus paa 
Kortet, der staar paa Forsiden denne 
Gang med Angivelse af nuværende og 
kommende Ruter. 

Men denne Festdag aabner ogsaa vi
dere Perspektiver ud i Fremtiden for 
den samlede danske Trafikservice. 
Lurtfartminister Fisker udtalte bl. a. i 
sin Tale hin fjerde September: >Jeg 
nærer ingen Tvivl om, at der til næste 
Aar og senere kommer mange flere 
Byer med i det indenlandske Flyve
net, men der maa Tillid til, ellers bli
ver det svært at naa frem. < Denne Ud-

PERSONALIA 
I Slutningen af September vendte 

følgende tilbage fra Grønland: Sø
løjtnant K. Dam og Flyverløjtnant 
Sundby returnerede med et Heinkel 
Søluftfartøj fra Geodætisk Instituts 
Foto-Opmaalingsekspedition til Vest
grønland i Sommer. Søløjtnant K. 
Ramberg og Sekondløjtnant P. Jensen 
retur.nerede fra henholdsvis Vestgrøn
land og Østgrønland, hvor de i ca. fem 
Fjerdingaar har foretaget systematiske 
Undersøgelser over klimatiske og me
tereologiske Forhold for Pan Ameri
can Airways. Velkommen hiem alle-
sammen! L. P. 

talelse uddybede Ministeren senere i 
et Interview, hvori han bl. a. udtalte: 
>Jeg venter, at Flyvemaskinen vil bli
ve taget i Anvendelse i meget stort 
Omfang som Trafikmiddel. Der arbej
des i Øjeblikket med stor Energi paa 
en Billiggørelse af Driften, og naar 
Prislejet er bragt saa langt ned, at den 
store Befolkning kan benytte Flyve
maskinen, er der for mig ingen Tvivl 
om, at den ogsaa her i Danmark, hvor 
Afstandene er relativt smaa, vil have 
en stor Fremtid.« Paa Spørgsmaalet 
om vi skulde have flere indenlandske 
Luftruter, svarede Minis teren: »Ja, til 
Bornholm og til Syd- og Vestjylland, 
og jeg ser heller ikke Nødvendigheden 
af, at enhver Forbindelse skal gaa 
over Kastrup Lu{ thavn. Det er vel ikke 
udelukket, al der kan skabes Forbin 
delser fra Norge og Sverige over Jyl
land sydpaa og vestpaa.< 

Af disse Ministerens Udtalelser kan 
man uddrage Linierne for de kom
mende Aars indre, danske Luftfarts
politik, og det er disse Linier vi har 
trukket op paa Kortet, der ses paa 
>Flyves Forside. 

Den Dag, den lille Fokkermaskine 
durede hen over de blafrende Flag 
som en sølvglitrende Prik mod den 
høje, blaa Efteraarshimmel, var en hi
storisk Dag for den danske Trafiktje
neste. Den Dag blev et nyt Baand bun
det mellem Hovedstad og Provins til 
Gavn og Glæde for hele den danske 
Befolkning, til Fremgang og Trivsel 
for vort fælles Fædreland. 
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Vejledning for Bygning af Svæveplaner. 
(Fortsat fra Side 15) 

en Rolle, Foreningerne er jo sjældent 
Velhavere. 

Valget af Værkstedet bliver derfor 
i Reglen et Kompromis m~llem det 
nødvendige og det overkommelige. 

Til Vejledning kan anføres, at Værk
stedet helst skal være saa stort, at 
Montagen af Fartøjet kan foregaa her. 

De fleste Skolefartøjer har en 
Spændvidde mellem 10 og 12 m og en 
Længde mellem 4 og 6 m, og derfor vil 
et Værksted paa ca. 14 X 7 m vær" at 
anbefale. 

Anderledes stiller det sig med 
Værktøjet. 

Byggeholdets Medlemmer bestaar jo 
ikke af Specialarbejdere, og den 
haandværksmæssige Færdighed er 
derfor ikke altid den bedste, men jo 
større Krav maa der derfor stilles til 
det Værktøj, der arbejdes med. 

En Høvlebænk og en Skruestik er ab
solut nødvendig, det øvrige Værktøj 
saasom Høvle, Save, Hamre, Skrue
tvinger og Tænger er Værktøj, der er 
en Selvfølgelighed. 

Som første Grundregel maa gælde: 

, Arbejdets Kvalitet maa under in
gen Omstændighed lide under en Be
sparelse paa Værktøj.« 

En Del Værktøj kan man selv frem
stille, som Eks. kan nævnes >Spænde
ringe«. 

Kravet til et Stykke Værktøj, man 
kan bruge til Sammenlimning af de 
mange , Smaapindec, et Svæveplan be
staar af, er stort, og med afgjort Held 
har jeg anvendt nogle Ringe fremstil
let af Fjedertraad. 

Saadanne Ringe fremstille:, ved at 
vikle en 4 mm i Diameter Fjedertraad 
om en Dorn, ca. 75 mm i Diameter, 
den fremkomne Spiralfjeder deles ved, 
at man overhugger hver Vinding med 
Hammer og Mejsel - ca. 200 af disse 
Ringe er nødvendigt. 

Bliver Ringene ved Br.ugen for slap
pe, klemmer man dem sammen igen, 
og saadan fremdeles. 

.Enavidere er nogle Dusin alm. Tøj
klemmer et udmærket Hjælpemiddel, 
idet man under Arbejdet næsten altid 
har Brug for een til at holde her eller 
sætte en Finger der. 

Den Slags smaa Hjælpemidler har 
man altid Brug for. 

Af øvrige Hjælpemidler kan næv
nes: 

Skabeloner til Opbygning af Ribber 
Lil Plancelle og Ror, nogle Træbukke 
til Brug ved Montage af Plancellen, et 
eller flere Borde og til Slut det nød
vendige Maaleværktøj. 

Alt er nu klar til Indkøb af Mate
rialer. 

Ved Indkøb til og Bygning af et 
Svæveplan gælder Grundreglen Num
mer 2: 

>Paapasselighed, Nøjagtighed og 
Ta-lmodighed i højeste Potens.« 

(FnrtsrPttes i nn•sl<· :-11·. ) 
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Nyt fra alle Lande. 
Ny Højderekord, 

Den 17. August i Aar satte den fran
ske Flyver Georges Detre ny Højde
rekord. Med sin Potez 50-Maskine, der 
er forsynet med en Gnome Rhone 
K. 14 Motor naaede Flyveren i Løbet af 
1 Time og 10 Minuter op i 14836 Me
ters Højde og slog dermed den gamle 
Rekord paa 14433 Meter, der var sat i 
April 1934 af Italieneren Kaptajn Do
nati. 

Efteraarets Atlanterhavsflyvninger, 
Ikke mindre end tre Atlanterhavs

flyvninger blev lykkeligt fuldført i Be
gyndelsen af September Maaned. 

Den 3. September startede den ame
rikanske Flyver Dick Merrill med 
Skuespilleren Harry Richmann som 
Passager fra Amerika og naaede efter 
18 Timers Flyvning over Dammen til 
England, hvor han imidlertid maatte 
nødlande i Wales, saaledes at han 
maatte opgive sin oprindelige Plan :1t 
flyve frem og tilbage over Atlanten 
paa 36 Timer. 

Den anden Flyvning blev foretaget 
fra Øst til Vest, idet den engelske Fly
verske, Mrs. Beryll Markman, den 6" 
September landede ved Louisbourg 
i Ny Skotland næsten læns for Benzin 
efter 21 Timers Flyvning under meget 
ugunstige Vejrforhold. 

Turen har aabenbart ikke været 
ubetinget behagelig, for Mrs. Mark
man erklærede umiddelbart efter sin 
Landing, at den Tur gjorde hun ikke 
om for en Million Pund Sterling! 

Endelig var den tredie Flyvning 
Dick Merrils og Harry Richmanns Re
turflyvning til Staterne d. 14. Septem
ber. De to Flyvere naaede ikke som 
haabet New York, men maatte paa 
Grund af Benzinmangel nødlande i en 
Mose ved Mosgrave Harbour paa New 
Foundland. Turen fra England til New 
Foundland tog 17 Timer 47 Min. 

Det svejtsiske Luftvaaben udvides. 
Nyorganisationen af det svejtriske 

Luftvaaben har medført en Fordob
ling af de hidtil bestaaende Enheder 
saaledes, at Antallet af Flyverkom
pagnier er bragt op paa 21. Organisa-

DUNLOP 
AEROPLAN RINGE 

HJUL & BREMSE UDSTYR 

KØBENHAVN 
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tionen kommer iøvrigt til at bestaa af 
Flyverregimenter og Flyverafdelin
ger, af hvilke sidstnævnte har 3 Fly
verkompagnier (Eskadriller). 

Organisationen af den aktive Luft
beskyttelse er endnu ikke tilende
bragt, men det vides, at Luftværnsar
tilleriet bliver formeret i Regimenter 
og Afdelinger. 

Hurtig fransk Bombemaskine. 
Den nye, tunge, franske Bombefly

vemaskine Farman 222, der kan med
føre 4000 kg Bombelast over en Di
stance paa 2000 km, skal efter tyske 
Opgivelser kunne flyve 325 km/T. 

Lappland-Ulykken opklaret. 
Straks efter at den store, svenske 

Trafikmaskine >Lapplandc den 9. Juni 
i Aar var styrtet ned ved Malmø kort 
efter Starten fra Bulltofta Lufthavn, 
ble-v der nedsat en Kommission, der 
skulde søge at udrede Ulykkens nær
mere Omstændigheder. Kommjssionen 
har nu endt sit Arbejde, og er kommet 
til det Resultat, at Ulykken skyldes en 
Fejlmanøvre fra Føreren, Løjtnant 
Åbloms Side, og ikke en Materiale
eller Konslruktionsfejl ved selve Ma
skinen. 



MODELNYT 

FRA DE DANSKE MODEL
KLUBBER 

Odense Model-Flyveklub skriver til 
>FLYV«: 

De har i de sidste to Numre dels 
omtalt forskellige Modeltyper, dels 
spurgt efter særligt populære Model
ler. Klubbens Syn paa dette er følgen
de: Til de alleryngste Begyndere an
befaler vi >Kiek in die Well«, men 
ellers >K n i r p se, >P i m p f « og 
> Winkler Junior«. Som næste Trin 
>B ab y c, >Grunau Il< og til Dels 
>Flensted-Jensenc, hvis Vinge er van
skeligere at bygge, og som ikke er saa 
stærk paa Grund af Vingeanbringel
sen. Som tredie og sidste Trin i Svæ
vemodeller er der >S t ro l c h<, >Gros
se Winkler« og >Gentschc. Af disse 
>Hochleistungsc-Modeller er der hidtil 
bygget en halv Snes i Klubben. 

Motormodellerne er der stadigt ikke 
gjort meget ved. Jeg købte forleden et 
Byggesæt til >Tummelitenc, og efter at 
have lært den at kende, forstaar jeg 
bedre, at Svenskerne er kommet saa 
'langt. Vi savner her i Landet i høj 
Grad en Forretning, hvor man kunde 
købe Byggesæt til saadanne Modeller, 
eller bare Materialer som Balsa o. lign. 

De efterlyser Rekorder. Her har De 
>OM-Fes officielle Rekorder: Klas~e I 
(Motorstokmodel/er under 50 cm Sp.): 
18,8 Sek., 116 m i Haandstart, 4 Sek. 
efter Start fra Jorden. Alle tre med 
>Tummelitenc, der dog inden længe 
sikkert kan levere højere Præstationer. 

III (50- 100 cm): 12 Sek. (Warne
ford), 39 Meter (Selvkonstruktion), 
begge med Haandstart. 

VI (150- 300): 26,4 Sek. med en alt 
for tungt bygget Polzin. 

XI (Svævemodeller under 100 cm 
Sp.): 32 Sek., 250 m efter Haandstart, 
500 Meter efter Højstart - med 
>Knirpsc. 

XII (100- 150): 48 Sek., 400 Meter 
med Haandstart; 1 Min. 43 Sek., 700 
Meter med Hø/start - alle med 
>Baby<. 

XIII (150-.300): 1 Min. 21,1 Sek. 
med Haandstart, 400 m; 2 Min. 11,8 
Sek. og 870 Meter med Højstart. 

Tidligere svntes vi, at vore Resulta
ter var daarlzge, fordi der endnu ikke 
var nogle særligt høje Præstationer. 
Men vi er efterhaanden blevet klar 
over, at man ikke andre Steder til dag
lig flyver meget mere - med Svæve
modeller. To af Klubbens Medlemmer 
overværede Olympiagrossflugtag i 
Tempelhof, og morede sig s.tærkt 
over den store Modelopvisning, der 
var en komplet Fiasko. Det eneste, de 
kunde, var at marchere ind og blæse 

Trompet, før de satte Modellerne op. 
Jeg havde forleden Besøg af en Mo

delbygger fra Tarm, Montør Karl Ro
se. Han klagede over, at hans Motor
modeller ikke vilde flyve saa meget 
over 60 Sek. 

Jeg er ganske enig med Dem i, al 
der bør dannes en Modelflyverunion. 
Det stod paa Klubbens Program ved 
Starten. Men hidtil har der jo ikke 
været andre end os selv. Dog mener 
jeg absolut ikke, at Unionen bør til
sluttes Svæveflyverne, den skal sna
rere sidestilles med deres Union. Men 
den Tid, den Sorg. 

Hvor faar vi Materialer fra? 
Dette Spørgsmaal gaar praktisk talt 

igen i alle de Breve, Redaktionen faar 
fra Modelbyggere Landet over. Dansk 
Svæveflyverunion er i Stand til at 
fremskaffe - eller i hvert Fald næ
sten alt - i den Retning og besvarer 
beredvilligt alle Spørgsmaal om Priser 
m.m. (Husk at vedlægge Returporto). 

>FLYV c har desværre ikke Plads til 
at meddele Prislister i sine Spalter. 
Kun kan vi i Dag oplyse, at Svævemo
dellen >GLENTEN<, som omtales i 
dette Nummer, i fuld færdig flyveklar 
Stand koster 5,25 Kr. (dog faar Med
lemmer af anerkendte Klubber ved 
Bestilling gennem Klubben Modellen 
for 4 Kr. 75 Øre). I Byggesæt koster 
den 2,75 Kr. (2,25 for Klubmedlem
mer) - alt + Porto. 

Intematlonalt Modelstævne i U. S. A. 
I Juli afholdtes i Wayne County 

Airport nær Detroit i U. S. A. et større 
internationalt Modelstævne i Overvæ
relse af 2500 Tilskuere. Seks Model
flyvere fra hvert af de deltagende 
Lande: U. S. A., - England - Frank
rig - Ny Zeeland og Australien kap
pedes om at vinde den i 1927 af Sir 
Charles Wakefield udsatte internatio
nale Pokal: The Wakefield Trophy. 
Det blev England, der løb af med Sej• 
ren og som derfor til næste Aar skal 
arrangere Stævnet. 

F. A. I. knæsætter Modelsporten. 
Den store internationale Flyveorga

nisation FED:8RATION INTERNATIO
NALE AERONAUTIQUE har fornylig 
taget Modelflyvningen under sine Yin
ger, idet Organisationen fra den første 
April i Aar har fastsat forskellige Be
stemmelser, der maa overholdes, om 
Modelrekorder skal kunne anerken
des af den. >FLYV c skal i et senere 
Nummer, der vil behandle Forslag om 
ensartede danske Konkurrenceregler 
ved Modelstævner, give nærmere Op
lysninger om F. A. I.s nye Bestemmel
ser. 

Foreløbig skal vi blot overfor de 
mange, der herhjemme trækker paa 
Skuldrene åf Modelsporten og kalder 
den ligegyldig Barneleg, pege paa den 
ubestridelige Kendsgerning, at en saa 
højfornem og alvorlig Institution som 
F. A. I. gennem sine nye Bestemmelser 
har sagt god for Modelsporten og gi
vet den det blaa Stempel, der sætter 
den i Klasse med Luftsportens andre 
Grene. 

"Danslc Plyvnings 
Ris•o~ie". 

S OM omtalt i tidligere Numre af 
>Flyve vil Værket >Dansk Flyv

nings Historie« udkomme i November 
Maaned d. A. 

Bogen, der udgives af Det Kgl. Dan
ske Aeronautiske Selskab og bliver 
paa ca. 350 store Sider, giver en samlet 
Fremstilling af Flyvningens Udvikling 
i Danmark fra dens aller{ ørste Dage 
og indtil Nutiden. 

Den omhandler de første Flyvnin
ger her i Landet saavel med Balloner 
som med Flyvemaskiner, Ud1Jilclingen 
af den militære Flyvning, Udviklingen 
af den civile Flyvning og Lufttrafik, 
Luftfartslovgivning, Søfartsflyvnin
gens Historie, Lufttrafikens Hjælpe
midler, Det Kgl. Danske Aeronautiske 
Selskabs Dannelse og Virksomhed, 
Flyveforeninger og Klubber m. v. 

De forskellige Af snit er skrevet af 
kendte civile og militære Sagkyndige, 
der hver inden for sit Omraade har 
været med i den store Udvikling. 

Bogens Bogladepris vil blive 1 0 Kr., 
men hvert M e d l em af A e r o n a u
t i s k S el s k a b vil kunne erholde 
e e t E k s e m p l a r for e n P r i s a f 
7 Kr. s a af rem t Forud b es til
lin ger indsendt til Selska
bets Kontor, Amalie gade 3 3, 
i n den 1 5. No v em b e r d. A. 

Redaktionsudvalget tillader sig me
get at anbefale, at de ærede Medlem
mer i Tide sikrer sig et Eksemplar af 
Værket, der kun udkommer i et be
grænset Antal. 
Det Kgl. Danske Aeronautiske Selskabs 

Redaktionsudvalg. 

FLYV's 
Kartonmodeller , 

Den tidligere Flyver Er

lind haT konstrueret nogle 

smaa fikse, flyvedygtige 

Kartonmodeller, som kan 

faas ved Bestilling gen

nem »Flyv«s Redaktion. 

Prisen for disse Modeller 

er Kr. 1,.50 + Porto. 

i l 
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Meddelelser fra Selskabet. 
H \TEM HAR DE FIRE FØRSTE 

AARGANGE AF FLYV'/ Stud. po
lyt. W. Løwe Østerbye, Pontoppidans
gade 10, Randers, efterlyser de fil'e 
første Aargange af >Flyv«. Eventuelle 
Sælgere bedes snarest muligt meddele 
Pris enten til ovennævnte Adresse el
ler til Selskabets Sekretariat. 

N 'i. TYSK FLUGFOHRER. Aero Club 
von Deutschland har udsendt en 

ny Udgave 1936 af sin Flugfiihrer. Det 
lille Hefte indeholder ·en Rigdom af 
Oplysninger og er uundværligt for al
le, der ad Luftvejen besøger Landet i 
egen Maskine. Heftet, der kan bestilles 
gennem Selskabet, koster 1 Rm. 

I NDBYDELSE TIL FLYVESTÆVNE 
I ÆGYPTEN. Den ægyptiske Royal 

Aero Club i Cairo har udsendt Indby
delse til det tredie ægyptiske Flyve
stævne - Oasestævnet - der skal af
holdes i Februar 1937. Stævnet var 
som bekendt oprindeligt bestemt til at 
afholdes i Marts i Aar, men blev udsat 
paa Grund af den truende politiske 
Situation. 

Alle Oplysninger faas ved Henven
delse til Selskabets Kontor. 

Foredragsaftenen d.16. Oktober Kl. 20. 
Opmærksomheden henledes paa 

Foredraget den 16. Oktober Kl. 20 i 
Selskabets Mødesal, Amaliegade 33, 
hvor Direktør E. E. de Jong taler om 
K. L. M.s Indienrute, Luftbroen mellem 
Øst og Vest. Foredraget ledsages af 
Filmsfremførelser. 

Nye Medlemmer af Kgl. Dansk Aero• 
nautisk Selskab. 
Premierløjtnant Ravnsborg. 
Arkitekt Rasmussen. 
Undel'ldirektør Louis Grandjean. 
Fru E. Grandjean. 
Kontorassistent Frede Henriksen. 
Handelsgymnasiast Jørgen P. A. 

Weincke. 
Assistent Max Hartmann. 
Ingeniør C. Løwe. 
Sekretær Kay B. Neersted. 
Entreprenør C. Johnsen. 
Redaktør C. Martinsen. 
Landsretssagfører Bjørn Bjørnbak. 
Revisor Magnus Hansen. 
Ingeniør Gunnar Tvermoes. 
Isenkræmmer Henning Pedersen. 

Meddelelser fra 
Dansk Svæveftyver Union. 

D
ET er >Dansk Svæveflyve Uni
on«s Opfattelse, at Interessen for 
Svæveflyvning er i stadig Stigen 

her i Landet, og for at komme de man
ge, der i den senere Tid har henvendt 
sig til os, til Hjælp med Bygning af 
Svæveplaner, har Unionen henvendt 
sig til Unionens Tilsynsførende for 
Jylland, Hr. Ing. C. Nielsen i Aalborg, 
om at være medvirkende til at skrive 
en Artikelserie til Vejledning for Byg
ning af Svæveplaner. 

Hr. Ing. C. Nielsen er selv en dre
ven Bygmester af Svæveplaner, og vi 
vil bede alle, der er i Gang med -
eller skal til at begynde - Bygningen 
af et Svæveplan, om at lytte til Hr. 
Ing. C. Nielsen's Raad, saa at vi her i 
Landet kan opnaa den højest mulige 
Standard m. H. t. Bygningen af vore 
Svæveplaner. 

Et blandt gamle Svæveplanbyggere 
længe næret Ønske om at faa en dansk 
Beskrivelse af, hvorledes man arbejder 
paa Værkstedet med Bygning af et 
Svæveplan, er hermed blevet til Vir
kelighed. 

Hvis der alligevel skulde være no
gen, der er i Tvivl om et eller andet 
under Bygningen, kan de henvende 
sig til Dansk Svæveflyver Union, vi 
hjælper gerne enhver med Raad. 

A. Dochedal. 

DANSK SVÆVEFLYVER UNION af
holder d. 1. November Unionsmø

de i Aarhus. Samtidig med dette Møde 
vil Unionen afholde sin Fødselsdag, 
hvor der vil blive afholdt et Foredrag 
(arrangeret af >Det kongelige danske 
aeronautiske Selskab« og >Dansk Svæ
veflyver Union<) over Emnet Svæve
flyvning og Muligheder for Svæve
flyvning. Foredraget holdes af den 
kendte tyske Konstruktør og 'Forfatter 
Hr. Ing. Fritz Stamer. Hr. Stamer 

Luftfartforsikringer 
overtages af 

Den nordiske Pool for 
Luftfartforsikring 
Fraktion for Danmark 

Tlf. Central 12793 

Ulykkesforsikringspolicer udstedes 
ved Billetkontoret i 

Lufthavnen 

vil vise nogle Lysbilleder og Film til 
Illustration af sit Foredrag. 

Tidspunktet og Stedet vil blive be
kendgjort gennem de lokale Svævefly
veklubber. 

Ny Klub i Dansk Svæveftyver Union. 
Svæveflyverklubben >Aviator« i 

Aalborg har rettet Henvendelse om 
Optagelse i >Dansk Svæveflyver 
Union«. 

>Aviator«s Bestyrelse bestaar af: 
Formand, Hr. Slagtermester H. Niel

sen, Finlandsgade 5. 
Kasserer og Sekretær, Hr. G. B. 

Høyner, Rostrupsvej 7. 
Slagtermester Egon Mortensen, 

Boulevarden 32. 
.~Dansk Svæveflyver Union« byder 

hermed Svæveflyverklubben >Aviator« 
velkommen i vore Rækker. 

--0-

Vor afholdte Ven Sigurd Sjøholm er, 
efter Ulykken i Helsingør, atter blandt 
os og i fuld Aktivitet igen. 

--0-

Da vi staar foran en virkelig Organi
sering af Dansk Svæveflyvning i Kø
benhavn, er Tilgangen af aktive Med
lemmer indtil videre standset. Man 
kan dog midlertidigt indmelde sig 
som passivt Medlem, hvilket ogsaa til
raades andre flyveinteresserede. Det 
koster 1 Kr. om Maaneden. 

FLYVEMASKINER OG TILBEHØR 

GQ Faldsk~rme 
K. L. G. T~ndrør 
Smith's Instrumenter 
Eagle Flyverkameraer 
Letmetallegeringer 

Udspring med 
GQ Faldskærm 

Faas hos 

ALFRED RAFFEL Af s 
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FRA KLUBBERNE 

TIRSDAG den 15. September afholdt 
Københavns Svæveflyveklub et 

overordentlig vellykket Medlemsmø
de. Ved et smukt dekoreret Kaffebord 
bød Formanden Velkommen og gav 
en Oversigt over de 2 Maaneders Ar
bejde, der var forløbet ud over al For
ventning. Det var ingen Tilfældighed, 
at Hammerslagene igen lød paa Værk
stedet, og at en kammeraUig Aand 
atter herskede i Foreningen. Dette er 
blevet muligt ved alle Medlemmernes 
og Ledernes sande Opofrelse for 
Sporten. Med Fortsættelse af det Ar
bejde, der er udført i den korte Tid, 
vil Folk inden længe se en Forening 
her i Danmark, som mange sikkert 
vilde have forsvoret. Bestyrelsen 
fremlagde derefter Forslag og Breve. 
Et af de Forslag, der vakte størst 
Glæde, val' , Forsikrings-Kontingen
tet«. Et Forslag, der utvivlsomt vil 
have Betydning for alle Klubber Lan
det over. Efter Drøftelse af Forenings
gangen kom Aftenens højtidelige og 
smukke Del, nemlig Forandringen til 
det gamle Navn , Dansk Luftsports 
Forbundc, som i Fremtiden er vort 
Navn. Der blev udbragt Leveraab og 
staaende aflagt Ed om at holde Svæ
veflyvernes Lov: Kammeratskab og 
Disciplin; derefter lød Svæveflyver
Sangen, hvorefter vor Kammerat, Mi
litærflyver H. Olsen, fortalte et Cause
ri: >En Flyveelevs Opl~velserc, der 
blev hørt med Begejstring. Vor brave 
Ven Sjøholm oplæste Svæveflyvernes 
snart obligatorj.ske og landskendte 
>Stuk-Avisc med sit kendte Lune. En
lig hen mod de smaa Timer afsluttede
des Festen med Vin og Dessert, skæn
ket af vort Medlem Henning Walting's 
Moder. Et Medlemsmøde, som sent vil 
blive glemt, var afsluttet. 

-0-

V I i >Dansk Luftsporte, der havde 
den Glæde at gøre vort til at op

rette den første Svæveflyveklub i Pro
vinsen, vil igen fortsætte, efter bedste 
Evne, med at udbrede Kendskabet til 
Svæveflyvning, og være behjælpelig 
med Oprettelse af nye Klubber. Hvad 
vi med stor Interesse ser ben til, er, 
at Island maa faa Held med Oprettel
se af en Svæveflyveklub. Det er gan
ske givet, at paa netop denne Ø har 
Svæveflyvning absolut store Betingel
ser, baade til saavel Hangflyvning 
som Termikflyvning over de varme 
Kilder. Vi bar flere Islændere i For
eningen. Den islandske Marineflyver 
Koefoed Hansen, der i Sommer tog 
A-Certifikatet hos os, har med Iver 

gjort et stort Aruejde deroppe. I disse 
Dage er Kolued Hansen en daglig 
Gæst paa vort Rontor, og inden længe 
hører vi sikkert store Nyheder fra Is
land. Paa Forhaand Velkommen 
Svæveflyvernes Rækker. 

-o-

l vor nyoprettede Modelafdeling 
, Ørneungernec, bar der siden den 

lille Bekendtgørelse i >FLYV es forri
ge Nummer været en kolossal Til
gang. Da det tegner til en uhyre In
teresse blandt Danmarks yngste Ung
dom, maa vi meddele, at vi desværre 
højst kan være 100 Medlemmer i Mo
delafdelingen. Har du tænkt paa at 
melde dig ind, maa det derfor ske nu, 
førstkommende Torsdag Aften paa 
vort Værksted, Wildersgade 41. Som 
Chef for Afdelingen staar Brostrøm, 
og som Konstruktører Ingolf Petersen, 
Gerhard Jensen og Willy Hansen. 

Modelgruppen optager Drenge fra 
10- 18 Aar. Gennem denne Sport faar 
de'n yngste flyveinteresserede Ungdom 
en uhyre Indsigt i de Luftstrømme, der 
indvirker paa et Luftfartøj, Modelfly
verne er den kommende Tids Flyvere. 
Drengene bygger selv deres Modeller, 
først en ganske enkel Model, og senere 
mere komplicerede Planer. Under 
kyndig Kontrol faar de al den ønske
de Vejledning. Vinterundervisningen 
afsluttes med Teoriprøve og et Model
stævne, hvor de bedst flyvende Pla
ner faar Præmie. Modelflyvem1e er en 
Gruppe i Forbundet, og bærer Navnet 
, Ørneungernec. Kontingentet er 1 Kr. 
om Maaneden. Mødeaften hver Tors
dag Kl. 19,30- 21,30, paa Værkstedet, 
Wildersgade 4 t. 

-o-

DANSK LUFTSPORTS FORBUND har 
en Del Svæveflyvemateriale til Salg, 

bestaaende af en »Grtine Post« (ubeklædt) 

samt Ribber, Ror og Kropspanter til 
en , Grunau Baby II. Interesserede be
des henvende sig paa Foreningens 
Værksted. 

NY MODELKLUB 

DEN første af , FLYVcs ti Dana
Sejlere er allerede blevet afsat. 
Fra Ringsted skriver Formanden 

for den nydannede Ringsted Model
flyveklub til os : I Anledning af Der es 
Artikel i , FLYV c om de udsatte Præ
mier til de ti første Modelflyvekluå
ber i Danmark kan vi meddele, at vi 
den 22. August i Aar har dannet en 
Klub ved Navn: , Ringsted Modelflyve
klubc. Denne bestod fra Begyndelsen 
af 7 Personer, og efter et Par Uger, 
der blev benyttet til at organisere 
Klubben, blev den aabnet for nye Med
lemmer, og den bestaar nu af 11 akti
ve og 3 passive Medlemmer, og da vi 
først nu har faaet en virkelig Propa
ganda i Gang for Klubben, haaber vi 
snart at modtage flere Medlemmer. 

Klubbens nuværende Medlemmer 
har endnu kun Motormodeller, dels 
færdige og dels under Bygning. Af 
disse Modeller er nogle de svenske 
Typer: >Stormsvalen< og >Tummeli
tenc og andre Flensted Jensen-Mo
deller. 

Vore Modeller har hidtil fløjet tem
melig godt, men vi haaber dog stadig 
at opnaa bedre Resultater. 

Ærbødigst Bestyrelsen. 
Klubbens Adresse er: Mogens Hen

riksen, Formand for Ringsted Model
flyveklub, Villa , Vesterlede, Valde
marsgade 2, Ringsted. 

De nye Klubber. 
Kort før :Redaktionens Slutning 

modtog vi Meddelelse om, at der for
uden i Ringsted var stiftet nye Model• 
klubber i Sorø, Silkeborg, Aalborg og 
Skjern. De fem første , DANASEJLE
REc er altsaa allerede fløjet bort fra 
Redaktionen og ud til deres nye Ejer
mænd. Forhaabentlig varer det ikke 
ret længe, før de resterende fem gaar 
samme Vej. 

Apropos Mrs. Markhams AtlanterhavsØyvning. 

D EN engelske De Havilland Fabrik skriver med berettiget Stolthed i sin 
Bulletin Nr. 171 af 9. September 1936, at med Mrs. Markbarns vellykkede 

Flyvning naaede den tolvte Gipsy Motor over Atlanten. De foregaaende Flyv
ninger var følgende: 

1931 Port Natal (Brasilien) til Batburst (Vestafrika) - Gipsy III, Puss Mpth -
22 Timer. 

1932 Portmarnock (Irland) til Pennfield Ridge. (U. S. A.) - Gipsy III, Puss 
Moth - ca. 30 Tiiner. 

1933 Lympne (England) til Port Natal - Gipsy Major, Puss Moth - 17 ½ Time. 
Pendine Sands (Wales) til Bridgeport (U. S. A.) - Dragon, 2 Gipsy Majors 

- 39 Timer. 
Warszawa til Port Natal - Gipsy Major, R. W. D. 5. 

1934 London- Canada via Grønland - Gipsy Major, Fox Motb - 61 Timer 
Flyvetid. 

Ontario (Canada) til Heston (England) - Dragon, 2 Gipsy Majors -
ca. 31 Timer. 

1935 Hansworth (England) til Port Natal - Gipsy Major, B. A. Eagle. 
Lympne (England) til Port Natal - Gipsy VI, Gull. - 2 Dage 13 Timer. 
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JOHANNESBORG-RACET 
C. V. Scott Sejrherre igen. 

Den sejrende .Percival Vega Gull•. 

TIRSDAG den 29. September startede 
ni Maskiner i den store Kapflyvning, 
der fra Portsmouth skulde føre Del

tagerne over Belgrad, Cairo, Khartoum 
ned til den sydafrikanske By Johannes
burg. Oprindelig var der anmeldt et 
betydeligt større Antal l\laskiner, men 
mange, deriblandt Mrs. Amy Mollison, 
trak sig tilbage, og kun ni kom som 
nævnt paa Vingerne. 

Kapflyvningen har aabenbart været for 
stor en Belastningsprøve for de deltagende 
Flyvere, for den ene efter den anden af 
de deltagende Maskiner maatte udgaa til
dels paa Grund af Havarier ved Nødlan
dinger o. lign. Løbets største Maskine, den 
to-motorede Airspeed-Envoy, tørnede efter 
Starten paa Abercorn Flyveplads i Tanga
nyika mod nogle Træer, hvorved Føreren, 
Max Findley, en af Englands kendteste 
Distanceflyvere, og hans Hadiotelegralist 
Morgan blev dræbt, mens to andre om
bordværende blev saaret. 

Sejrherren i Melbourne-Racet i 1934, 
C. V. Scott, vandt ogsaa denne Gang. Hans 
nærmeste Konkurrent, Captain S. S. Halse, 
der fløj en Percival Mew Gull, maatte 
efter at have ført hele Løbet nødlande et 
Par Hundrede miles før Bestemmelses
stedet, og ved Nødlandingen blev l\faski
nen ødelagt, og Flyveren selv lettere saaret. 
C. V. Scott, der fløj en af Engl:mds nyeste 
Maskintyper, Percival Vega Gull - l\Irs. 
Beryl Markman foretog som bekendt sin 
andet Steds i Bladet omtalte Atlanterhavs
flyvning med en Maskine af' samme Type, 
landede paa Rand Flyveplads ved .Tohan
nesburg Torsdag den 1. Oktober Klokken 
ca. 12 Middag efter at have brugt 2 Dage 
og ca. 5 Timer til den 11000 Kilometer 
lange Strækning. 

Ved Landingen blev han modtaget af 
den sydafrikanske Unions Forsvarsmini
ster, Mr. Pirow og Præmiegiveren, l\lr. 
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Schlezinger, der bl. a. havde udsat de 
4000 Pund Sterling - ca. 100.000 Kroner, 
der nu tilfalder Scott og hans Ledsager, 
unge Mr. Guthrie. 

Den sejrende Maskine, Percival Vega 
Gull, er som nævnt en af Englands aller
nyeste Sportsflyvemaskiner. Den er fire
sædet og forsynet med en 200 HK GipsyVI
Motor. 

Dens Dimensioner er iøvrigt følgende: 
Spændvidde . . . . . . . 12,039 Meter 
Længde ... . ....... 7,721 Meter 
Maximal-Fart .... . . 274 km/T. 
March-Fart . ... . ... 242 km/T. 
Landingshastighed . 70,4 km/T. 
Aktionsradius norm. 1000 km 

SVÆVEFLYVERNYT 
Til alle danske Svæveflyverklubber. 

For at fastslaa DANSK SVÆVEFLY
VER UNIONS officielle Stilling som 
Mellemled mellem DET KGL. DANSKE 
AERONAUTISKE SELSKAB og alle 
Svæveflyverklubber i Danmark, har 
Selskabet bemyndiget DANSK SVÆVE
FLYVER UNION til paa Selskabets 
Vegne at udstede Svæveflyvercertifika
ter i Danmark, saaledes at KUN DE AF 
DANSK SVÆVEFLYVER UNION UD
STEDTE SV ÆVEFL YVERCERTIFI
KATER ER GYLDIGE. 

Alfred Dochedahl. 
Form. for Dansk Svæveflyver Union. 

Tyskland. 
Det 17. Rhøn-Stævne - Rhøn Segel

flug Wettbewerb 1936 - fandt Sted i 
Slutningen af August og fik trods det 
ugunstige meteorologiske Forhold et 
særdeles vellykket Forløb. 

Aristokraten blandt Motorcycler 

~ 
Et B. P. Mær~e 

Uovertruffen Konstruktion 
Højeste britisk Kulltet 

BIiiigste danske Priser 
10 fremragende Modeller • Priser fra 

Kr. 1050.oo 
Forlang Prospekt: 

Lyngby Automobil-Central 
Hovedgaden 1 - Telefon: Lyngby 1030 

MOTOR-PALÆET 
Østerbrogade 20 • Telefon: Øbro 28 78 

SPLINTFRIT GLAS 

STENFELDT HANSEN 
Central 5800 

Der deltog 61 forskellige Planer, 
som i 661 Starter tilbagelagde ikke 
mindre end 18,097 Kilometer i samlet 
Flyvedistance. Der havde været ikke 
saa lidt Tvivl i tyske Svæveflyverkred
se om Gennemførligheden af de ny
indførte >Zielstreckenfliigec - Stræk
flyvninger med bestemte Maal - men 
de opna'.lede Re!>ultater overtraf i høj 
Grad Forventningerne. Forøvrigt viste 
det sig ved disse Strækflyvninger, at 
de fineste Præstationer blev ydet af 
Førere, der gennem længere Tid var 
blevet skolet i Hangflyvninger. 

Vore tre C-Certifikatindehavere, 
Otto Veibel, Ulrik Birch og Willy Jen
sen, er altsaa inde paa den rigtige Vej , 
der gennem Hangflyvninger fører frem 
mod Maalet; den virkelige Svæveflyv
ning over længere Stræk. 

Sejrherre blev Kurt Schmidt med 
sin 252 Kilometer lange Flyvning fra 
Rhøn til Trier, mens vore gamle Ken
dinge Peter Riedel og Hanna Reitch 
besatte henholdsvis tredie og femte 
Plads. 

Største Højde - 4480 Meter - blev 
naaet af Blech - en Præstation, der 
kun ligger 200 Meter under den offi
cielle Verdensrekord, som Tyskeren 
Dittmar som bekendt satte for nogle 
Aar siden nede i Sydamerika. 

U.S.A. 
23 Svæveplaner delto~ i Sommerens 

store Elmira-Stævne i Staterne. Den 
samlede Flyvetid blev 354 Timer og 
den samlede Flyvedistance 2070 Kilo
meter. Længderekorden var 236 Kilo
meter og Højderekorden 2000 Meter. 

Rusland. 
I 1935 blev der paa 240 Flyveskoler 

uddannet ikke mindre end 20,500 Svæ
veflyvere. 

Den russiske Svæveflyverekord blev 
sat i Sommer i Turkestan og er paa 
3800 Meter. 



Bestillingsseddel. 
Til 

Det Kgl. Danske Aeronautiske Selskab, 
Amaliegade 33, København K. 

Undertegnede Medlem af Selskabet bestiller herved: 

I Ekspl. af Dansk Flyvnings Historie. 

Navn: __ 
Skriv tydeligt Navn 

Adresse: _ ----- --
og Adresse. 

Værket, hvis Bogladepris bliver Kr. 10,00, leveres Medlemmerne til Forudbestillingspris 

Kr. 7 ,O0, naar Bestilling indsendes inden 15. November, dog kun 1 Ekspl. til hvert Medlem. 

6006km in 20 Stunder1 · 
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15.230 
METER 

ER 

DEN NY VERDENS-HØJDEREKORD 

MED 

PEGllSUS MOTOREN 

Den 28. September 1936 har et "Bristol" 
Monoplan, specielt konstrueret for Højdeflyv
ning og forsynet med en "Bristol" Pegasus 
Motor, naaet en Højde af 15.230 Meter (under 
Forbehold af F. A.1.s Anerkendelse). Flyvningen 
blev foretaget af Eskadrillechef F. R. D. Swain . 

. 
For fjerde Gang er der hermed sat Verdens-
Højderekord med "BRIST OL'' Motorer. 

THE BRISTOL AEROPLANE CO., LTD., FILTON, BRISTOL 

PIUS: 
Pr. Nummer 36 Øre 
Pr. Aarpar l(r. 4,20 

~epræsenteret i Danmark og Island ved A. 8. C. Hansen Comp. - Industribygningen - København. 

Trykt boa 
EJVIND CHIUSTENSEN 
Veaterbrogade 60 • Telf. 13404 
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DET KGL. DANSKE AERONAUTISKE SELSKAB. 
Amaliegnde 33. Kbhrn . K. Tlf. Palæ maa. 
Anerkendt ur ],', A. I. (F6d6ratlon Aeronuutiquc 
Internationale) som Enercpræsentant for uero • 
nautiske Interesser I Danmark. 

DANSKE FLYVERE. 
J,'ormnnd: Hr. Kaptajn J. J,'oltmunn, Snorres 
gade 7, Kbhrn . S. Tlf. Amager 2613 y, 

DANSKE PRIVATFLYVERE 
(tilsluttet D. K. D. A. 8.) . 
Formand: Hr. Landsretssagforer C. A. Koclot•ti, 
Am!cisvej 12, Kbhvn. V. Tlf. Vester 2~26 y 

VEST JYSK FLYVEKLUB, 
Formand : Hr. Landsretssnglorcr lljorn Bjurn
bak, Kongensgade 70, Esbjerg. 

DANSK SVÆVEFLYVER UNION 
(tilsluttet D. K. D. A. S.J . 
Formand: Hr. Alfred Dochedahl, Ycstcr Fa·I• 
ledveJ 41, Kbhvn. V. 

KLUBBEil I UNIONEN: 

SVÆVEFLYVERKLUBBEN »MAACEN« AF 1936. 
Fredericiagade 25, Kbhvn. K. 

DANSK LUFTSPORTS FORBUND. 
Kontor og Værksted: 
Wildersgade 41, Kbhvn. K. 
Formand : W. Dannerfjord; trælles On•dag Al
ten Kl. 20-22. 
8ekret·.er : Thorck-Andersen . TIi. Uyen n :i1. 

AARHUS FL YVEKLUB, 
y/ Hr. Leo Kæraa, Skolebakken 11 , Aarhus . 

KØGE SVÆVEFLYVERKLUB. 
v/ Hr. Herluf Christensen, Brogade 7, Koge. 

SVÆVEFLYVERKLUBBEN »AVIATOR•. 
vi Hr. G. B. Høyner, RostrupsveJ 7, Aalborg . 

SVÆVEFLYVERKLUBBEN »FALKEN•, 
v/ Hr. Ing. N. L. Dam, IfversensveJ, HJorrlng. 
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KLUBADRESSER 

FAABORG FLYVEKLUB. 
J,'ormand: Hr. Ing. Kai Eskelund, Østergade 45, 
Faaborg. 

SILKEBORG FLYVEKLUB. 
v/ Hr. G. Christiansen, Richtersvej 23, Silke
borg. 

KLUBBEH UDENFOR UNIONEN: 

FLYVEKLUBBEN »Ørnen•. Aarhus. 
Hr. G. A. Hansen, TousveJ 33, Aabyhoj, Aur• 
bus. 

SAMSØ FLYVEKLUB. 
Hr. Jean Frandsen, Samsø. 

OFFICIELT ORGAN 
FOR 

DET KONGELIGE DANSKE 
AERONAUTISKE SELSKAB 

»FLYV«s REDAKTION: 
Vesterport 

København V. 
Tlf. 14556 

Redaktører: 
Kaptajn J. Foltmann 

og 
Kay Jungersen. 

BLAD EKSPEDITION: 
Vesterport - København V. 

Tlf. 14566 

ANNONCEEKSPEDITION: 
Ejvind Christensen, 

Vesterbrogade 60 
Tlf. 13404 

VORDINGBORG FLYVEKLUB, 
Hr. Fabriknnt Hans Axel, Vordingborg . 

SVÆVE• OG MODELFLYVEKLUBBEN •TREKLØ
VER•, Soro. 
Soro Akademi. 

ODENSE AMATØRFLYVEKLUB. 
~·orm• ncl : Hr. Erik Sinding, Hnnnerupgnardsvej 
33, Odense. 

SVÆVEFLYVERKLUBBEN •ALBATROS•. HiJlerod . 
J,'ormand : Hr. Aage Lauritseo . 
Sekretær : Hr. E. Nordgreen, Gl. Holmegaards
veJ, Holmegaard, HiJJerod. 

l\lODELFLYVEKLUBBER: 

ODENSE' MODELFLYVEKLUB. Odense. 
Formand: H. Per Weishaupt, Uglehuset, Hun• 
derupveJ 105. Tlf. Odense 33~7. 

RINGSTED MODELFLYVEKLUB , 
Formand: Hr. Mogens Henrikøen, Vilia »\'e• 
sterlcd«, Vnldemarsgade 2, Ringsted . 

SKJERN MODELFLYVEKLUB. 
Formand : Hr. Maler Sv. lierborg, Kærsallt\ 14, 
8kJern. 

MODELFLYVEKLUBBEN »DANA•, Aalborg. 
~'ormand: Hr. Niels Kjeldsen, »Ønskehuset«, 
Aalborg. 

SILKEBORG MODELFLYVEKLUB. 
Formand: Poul Sveigaard, SolystveJ 45, Alders
lyst, Silkeborg. 

SILKEBORG li, 
Formand : Hr. Vagner Toft, Hoatrupøgade 48. 

HASLEV MODELFLYVEKLUB. 
Formand: Hr. Carl Wagner Ilcrlng, Vestergode 
4, Haslev. 

DE UNGES FLYVEKLUB. 
Politikens Hus. Kbbvn. K. 

BERLINGSKE TIDENDES FLYVEKLUB. 
Pilestræde 34, Kbhvn. K. 

TO STANØARD 
PRODUKTER 

MED VERDENSRY 

DANSKE 

I 
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RMSTRONG SIDDELEY MOTORS LTD., COVENTRY, ENGLAND 
A~24tr,J 
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.,., C IE IL O S IE .... 
(LOVBESKVTTET) 

A\SIP IDOIPIE 

ENEFABRIKANTER: 

er fremstillet i nøje Overensstemmelse med Forskrifterne 
i B. E. S. A. Specifikation 2 D. 101 

KLAR DOPE - ALUMINIUM DOPE 
RØD DOPE 
Fortyndlngsvædske samt Identificeringsfarver og Specialfarver 

½ 0 .. IF .. A\ S IP 
(SPECIALFABRIK FOR NITROCELLULOSE-LAKKER) 
PRAGS BOULEVARD 37 KØBENHAVN S. 
TELEFON C. 65, LOKAL U og 22 

Afgaaende Maskiner fra Kastrup Lufthavns 
D. 8.55 Hamburg-Amsterdam-Paris/London 
D. 9.00 Berlin 
Hv. 9.00 Hamburg-Brilssel-Paris/London 
D. 9.00 Amsterdam-Rotterdam-Paris/London 
Hv. 9.05 Hamburg-Amsterdam-London 
D. 14.55 Malmø 
Hv. 15.30 
D. 16.30 
Hv. 16.55 

D. - Dagllg 
Hv. - Hverdage 

Billetter og Oplysninger I alle Rejsebureauer 

Det Danske Luftfartselskab A/s 



Nr. 11 November 1936 9. Aargang 

DANSK FLYVNINGS CAVALCADE 
Da Det Kgl. Danske Aeronautiske 

Selskab for et Par Aar siden -
i Januar 1934 - kunde fejre 

25-Aarsdagen for sin Stiftelse, havde 
det været paatænkt at udgive en Bog 
om den danske Flyvnings Historie 
som et Led i Jubilæumsforanstaltnin
gerne, men forskellige Forhold bevir
kede, at denne Plan foreløbigt blev 

Saaledes fJar Passagererne klædt paa til 
Flyvning i hine første Dage - . 

lagt til Side for først at blive genop
taget og realiseret nu som en Del af 
det Propagandaarbejde, Selskabet er 
ved at sætte ind til Fremme af dansk 
Flyvning. 

I et digert og gediegent Værk paa 
377 rigt illustrerede Sider har en 
Række af vore militære og civile 
Flyvesagkyndige med den kendte 
aeronautiske Forfatter, Ingeniør M. P. 
Eskildsen som Hovedredaktør klart og 
overskueligt givet en udtømmende 
Redegørelse for Danmarks Indsats i 
Luftens Erobring siden hin 1, Okto
ber 1806, hvor den russiske Professor 
Robertsen ved en Ballonopstigning fra 
Rosenborg Eksercerplads som det før
ste Menneske vovede sig op i Luft
havet over Danmark. 

Bogens første Kapitler er viet Bal
lonsporten og Hærens Ballonpark, 

Dansk Flyvnings Historie. 
Udgivet af 

Det Kgl. Danske Aeronautiske Selskab. 
Fh. August Bangs Forlag - Ejvind Christensen. 

hvorefter Kaptajn J. Follmann skriver 
om de første Flyvninger herhjemme i 
hine mindeværdige Aar, hvor Mænd 
~om Ellehammer, Nervø, Svendsen og 
alle de andre Flyvningens Pionerer 
lukkede Porten til Luftens forjættede 
Hige op paa Klem og lod os ane, hvad 
der gemte sig af Muligheder paa den 
anden Side. Vi af den nu lidt ældre 
Generation nikker genkendende til de 
gamle .Maskiner: Wampa, Sandgrave
ren, B-S-Monoplanet, Flyvefisken, der 
fik vore Ynglingehjerter til at banke 
af hed og hastig Fryd, naar de engang 
imellem i et særlig godt Lune lod sig 
lokek op over Grønsværen som et ube
strideligt Bevis paa, at man virkelig 
kunde flyve. 

Fra disse flyvemæssigt set saa 
fjerne Tider før Verdenskrigen gaar 
Forfatteren i det næste Kapitel over 
til i al Almindelighed at behandle 
Tiden efter det store Ragnarok. I dette 
ellers saa velskrevne Afsnit savner 
man lidt fyldigere Oplysninger om 
den danske Privatflyvning - fra dens 
første spæde Begyndelse omkring 
1927- 28 til dens Blomstring omkring 
1934- 35 og dens Stagnation i de sid
ste Aar takket være Valutamyndighe
dernes ganske uforstaaelige Import
forbud. Kommende Tider vil<le sik
kert ellers med Undren have læst om 
dette mørke Kapitel af dansk Civil
flyvnings Historie. Og forøvrigt er 
der dog ogsaa en Del af vore Privat
flyvere udover Erhvervsflyverne, der 
har gjort en vægtig Indsats til Gavn 
for dansk Flyvning i den Tid, der be
handles indenfor Værkets Rammer. 

Men dette er ogsaa en af de faa Ind
vendinger, der kan gøres mod Bogen, 
der i sin Helhed overmaade instruk
tivt og underholdende gør Rede for 
Udviklingen af dansk Flyvnings for
skellige Grene: militær og maritim 
Flyvning, Trafikflyvningen, Flyvema
skinefabrikationen, Lovgivningen osv. 
- hvert af de seksten Kapitler for
tæller om det store, selvopofrende og 
oftest farefulde Arbejde, der herhjem-

me er sat ind paa gennem Tiderne at 
bygge dansk Flyvning op til det nu
værende høje Stade - et Arbejde, der 
maatte udføres under stor Modstand 
fra forskelligt Hold - ikke mindst 
fra Befolkningens Side, der med Mis
tro og Frygt saa paa >disse hersens 
Flyvemaskiner«. , der var ved at dukke 
frem. Ekspeditionssekretær Kn. Gre
gersen fortæller i Kapitlet: Luftfart 
og Lovgivning, at han engang traf en 
højtbedaget Mand, hvis Erindring gik 
helt tilbage til Jernbanernes første 
Tid. Hans Far var taget ind til Byen 
for at være med det Tog, der aabnede 
Banen melJem København og Ros
kilde, og senere om Aftenen samledes 
Bønderne hjemme paa Gaarden for at 
høre om den eventyrlige Færd, og 
endnu kunde han høre deres be
undrende: , At du turde, Anders!« 
Denne det brede Folks naturlige Frygt 
for det ukendte mødte selvfølgelig i 
endnu højere Grad Flyvningen, da 
den kom frem, og den møder den des
værre stadigvæk mange Steder. Den 
klassiske Bemærkning: >At du turde, 
Anders! « er endnu ikke en munter 
Anekdote for Flyvningen som for Ba
nerne, men en dagligdags Bemærk
ning, som man let risikerer at blive 
modtaget med efter en lille Flyvetur. 

Denne manglende Tillid, uden hvil
ken Flyvningen ikke kan vinde frem, 
var en haard Modvind, som det koste
de de første Pionerer meget Slid at 
kæmpe sig frem imod, men alt det 

(Fortsættes Side 22) 

Kongen inspicerer .Ørnen·. 
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Med Flyvemaskine 
Stratosfæren. ·• 

I 
Den sidsie Vel.'densl'ekol.'d i HøjdeflJvning. 

D
EN 28. September satte den engel
ske Flyver, Squadron Leader F. 
R. D. Swain, ny Verdensrekord i 

Højdeflyvning ved at naa 15,230 m. 
Rekorden, der blev sat med et Bristol 
Monoplan udstyret med en Bristol Pe
gasus Motor, slog den tidligere Højde
rekord for Flyvemaskine med 387 m. 

Og dette vældige Resultat er naaet i 
Løbet af et kvart Aarhundrede. 

Den første Verdensrekord indenfor 
Flyvningen, der blev officielt aner
kendt, blev sat ved Rheims i Frankrig 
af Englænderen Hubert Latham den 
29. August 1909. Han fløj et Antoinet
te Monoplan og naaede en Højde paa 
149 Meter. Latham slog sin egen Re
kord to Gange, første Gang d. 1. De
cember, hvor han naaede 435 m, ug 
næste Gang i Januar Maaned 1910, 
hvor han naaede 1000 m. 

Den første Flyver, der naaede op 
over 3000 m, var Legagneux, der ved 
Pau i Frankrig - med et Bleriot Mo
noplan med Gnome Motor - naaede 
3100. Det skete den 8. December 1910. 
Legagneux var ogsaa den første Fly
ver, der naaede op over 6000 m, idet 
han den 28. December 1913 ved St. 
Raphael i Frankrig naaede 6120 m 
(Bleriot Monoplan med Gnome Motor). 

Den næste officielle Rekord blev 
ikke noteret før 1920, da Amerikaneren 
Major Shroeder naaede 10,093 m. Flyv
ningen fandt Sted ved Dayton i U.S.A., 
og Schroeder benyttede en Lepere Ma
skine med en Liberty Motor. 

Den 26. Maj 1929 satte Tyskeren 
Neunhofer Højderekord paa 12,739 m 
med en Junkers Maskine udstyr et med 
en Bristol Jupiter Motor. I 1932 op
naaede Englænderne deres første 
Højderekord, idet Kaptajn C. F. 
Uwins - med et Vickers \'espa Bi
plan med en Bristol Pegasus Motor -
naaede 13,404 m. 

Den 11. April 1934 blev Rekorden sat 
et godt Stykke op, idet Italieneren Do• 
nati naaede 14,453 m, og denne Rekord 
blev staaende, indtil Franskmanden 
Detre den 14. August 1936 naaede op 
til 14,843 m (Potey med Gnome-Rhone 
Motor) . 

--0--

Allerede i 1934 besluttede det engel
ske Luftfartsministerium sig til at pla
cere en Ordre paa en specielt bygget 
Flyvemaskine, der skulde kunne naa 
op over 15,000 m, og Resultatet blev et 
Bristol >138ac Monoplan udstyret med 
en Pegasus Motor. Mange Vanskelig-

Bristol 138 a - et eensædet Monoplan med en Spændvidde paa 22 Meter. 
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(Fol. •Flight• 
Squadron Leader Swain er ved at gøre kla, 
, __ "! til Stratosfæreflyvningen. . 

heder og mange Spekulationer gili 
forud, inden man fik valgt den rigtig 
Type, og en af den var bl. a., hvorlede• 
man bedst skulde beskytte Flyveren 
Man overvejede at bygge et hermetisk 
lukket Førersæde, men da det engel• 
ske Firma Siebe Gonnan netop pat 
dette Tidspunkt fremkom med en hell 
ny Flyverdragt, der nærmest minded 
om en Dykkerdragt, valgte man a l 
Jade Flyveren benytte en saadan. V1 
skal senere i Artiklen give en nærme• 
re Beskrivelse af denne nye >Lavtryk• 
dragt«. 

--0--

For at opnaa den mindst mulige 
Vægt blev Bristol 138 a bygget af Tr 
med Undtagelse af Motorfundamente 
og Motorhjælmen, og hvad Vinge
bredde og Længde angaar er det vist 
nok den største ensædede Flyvemaski
ne, der eksisterer. Dens vigtigste Data 
er følgende: 

Spændvidde 20 111. 

Længde 13,4 m. 
Tornvægt 1976 kg. 
Fuldvægt 2390 kg. 



(Fol. •Flight•) 

Bristol /38 a er udstyret med en Pegasus Motor og en firebladet Propel. 

Vægten af Lasten, der skulde med
føres til Højdeflyvningen, fordeler sig 
saaledes: 

Flyver 80 kg. 
Flyverens Udrustning 15 kg. 
Iltapparater 18 kg. 
Faldskærm 9 kg. 
Særlige Instrumenter 45 kg. 
Brændstof og Olie 24 7 kg. 
Ialt 414 kg. 
Inden Flyvningen fandt Sted, maatte 

Flyvemaskinen gennemgaa de sædvan
lige Prøver i Spind, Dykning o. s. v. 

Kroppen er en Trækonstruktion, be
klædt med Krydsfiner, Motorfunda
mentet bestaar af en Konstruktion af 
Duralumin og Staalrør, og Motorhjæl
men er af Duralumin. Planerne og 
hele Halepartiet er ligeledes Trækon
struktioner beklædt med Krydsfiner, 
der visse Steder ikke er tykkere end 
0,8 Millimeter. Understellet, der ikke 
kan trækkes ind, er udstyret med Dun
lop Hjul og Bremser og Ben af Oleo
Typen. 

Motoren er en særlig Type af l'Pega
susc-Serien, med Betegnelsen P.E.VI S. 
Det mest karakteristiske ved den er en 
særlig Supercharger, der gør det mu
ligt at give den største Ydelse ved me
get store Højder. Der er anvendt en 
4-bladet Propel. 

Paa Grund af de ekstraordinære 
atmosfæriske Forhold i de store Højder 
maatte der anvendes Brændstof og Olie 
af en særlig Art, og efter en Del For
søg valgte man at benytte et Brænd
s tof, der er kendt som S.A.F.4., og som 
har et meget højt Octantal (fremstillet 
af Shell Ethyl). Som Smøreolie beslut
tede man at benytte en særlig Shell 
A viation Type. 

-0-

Et af de mange - og et af de vigtig
ste - Problemer var at beskytte Fly-

veren. Bortset fra Beskyttelsen mod 
det lave Lufttryk, gjaldt det om at hol
de Kulden ude, og det sidste gjorde 
man ved at indrette et rummeligt 
overdækket Førersæde i Højde med 
Planets Bagkant og saaledes, at det 
blev opvarmet af Luftstrømmen, der 
passerede Oliekølerne i Planerne. Den 
varme Luftstrøm kunde reguleres fra 
Flyverens Plads. Førersædet er over
dækket med et forskydeligt Tag, og 
forude paa Vindskærmen er anbragt 
en Visker. 

Naar man vil op over Højder paa 
mere end 14,000 Meter, saa er en al
mindelig Iltmaske ikke tilstrækkelig 
mere. I saa Tilfælde maa man tilføre 
Lungerne et forøi;et Tryk. Dette Pro
blem løste Firmaet Siebe Gorman ved 
at konstruere en særlig >Lavtryks
dragtc, hvis Detailler desværre ikke 
paa nuværende Tidspunkt er tilgæn
gelig for Offentligheden. Den har 
imidlertid været prøvet i Lavtryks
kammeret i Farnborough adskillige 
Gange, og under disse Prøver har det 
vist sig, at Squadron Leader Swain 
har kunnet taale at opholde sig i en 

_ Højde paa over 25,000 m. 
Dragten, der slutter lufttæt omkring 

Livet, er fremstillet af Lærred impr-æg
neret med Gummi, og den tilhørende 
cylinderformede Hætte er paa den for
reste Halvdel forsynet med Celluloid. 

-0-

Højdeflyvningen var et Led i det Ar
bejde, som beskæftiger den engelske 
Royal Air Force Forsøgsafdeling, og 
Squadron Leader Swain har været 
knyttet hertil siden 1933. Han er 33 
Aar gammel og kom ind i Royal Air 
Force i August 1922. I 1924 gennemgik 
han det strenge Instruktørkursus ved 
Central Flying School, og fra 1929 til 

han i 1933 kom til Forsøgsafdelingen, 
gjorde han Tjeneste i Ægypten. 

Helt uden ubehagelige Oplevelser 
forløb hans Højdeflyvning ikke. Ru
derne i det overdækkede Førerrum og 
Celluloidskærmen i Hætten blev til
dækkede, saa han næsten intet kunde 
se, - ikke engang Instrumenterne for
an sig. Han siger selv: >Dette genere
de mig en hel Del. Jeg kunde ikke af
læse mit Kompas, og jeg vidste ikke i 
hvilken Retning jeg fløj.c Han havde 
paa dette Tidspunkt besluttet sig til at 
søge nedefter, og undervejs mærkede 
ban Ubehaget. >Jeg begyndte at føle 
mig svimmel, at jeg manglede Ilt, og 
jeg følte mig sløj.c 

Han tænkte paa at aabne det over
dækkede Førersæde og tog fat i Haand
taget til det forskydelige Lukke, -
men det virkede ikke. >Jeg prøvede 
saa paa at faa fat i Udløserlinen til 
Lavtryksdragten for at faa Hovedet 
udenfor Hjælmen, men mine Skulder
remme, hvormed jeg var spændt fast i 
Førersædet, og min Faldskæranssele, 
sluttede saa stramt, at jeg ikke kunde 
rokke den forbistrede Line. Og for 
hvert Øjeblik, der gik, følte jeg Kræf
terne tage af. Nu var der kun een 
Ting at gøre, og det var at faa fat i 
min Lommekniv og saa snitte Hul i 
Hjælmen. Det var et drøjt Stykke Ar
bejde, men langt om længe lykkedes 
det. Med en sidste Kraftanstrengelse 
fik jeg skaaret en Flænge i Hjælmen, 
saa der kunde komme frisk Luft til An
sigtet - og det hjalp. Nu følte jeg 
mig straks bedre tilpas. Jeg saa paa 
Instrumenterne og fandt ud af, at jeg 
var kommet ned under 5000 Meter, og 
at jeg befandt mig i Nærheden af 
Yeovil. 

Jeg satte Kursen østover, blev ved 
med at søge nedefter og landede paa 
Netheravon - med nogle faa Liter 
Benzin tilbage i Tanken - og en væl
dig Oplevelse rigere.< 

(Fol. •Flight•) 

Lavtryksdragten, der slutter lufttæt om
kring Livet, er forsynet med en Hætte 

med et buet Olasoindue. 
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IMPERIAL .AIRW A YS 
De engelske Rigsluftruters store Fremgang og Udvikling - et 
vigtigt Skridt fremad i Nationernes store merkantile Luft-Kapløb. 

IMPERIAL AIRW A YS - Rigsluft
ruterne - er som de fleste flyve
interesserede vel ogsaa herhjemme 

ved, Navnet paa Englands store, ver
densomspændende Luftfartsselskab -
Navnet paa et af de mange Baand, der 
binder The Empire, det klodefavnen
de britiske Folkeforbund, sammen til 
en Enhed. 

Imperial Airways opstod i 1924 ved 
en Sammenslutning af flere mindre, 
indbyrdes konkurrerende Selskaber 
udfra Ønsket om gennem en saadun 
Enhedsorganisation at faa skabt bedre 
Betingelser for den gryende engelske 
Trafikflyvning. Det nye Selskab be
fløj til at begynde med kun kortere 
inden- og udenrigske Ruter, bl. a. Ru
ten London- Paris og London- Paris 
- Basel- Ziirich, men for ni Aar si
den, i 1927, blev det første Led i den 
Luftkæde, der i Dag binder Riget 
sammen, smedet. 

I 1927 startedes nemlig Luftpost
ruten fra Cairo til Basra, det store, 
rige Handelscentrum i Kongeriget 
Irak - en Strækning paa ialt 1000 
miles. Faa Aar efter blev nye Led 
lagt til det første. En Rute gik vestpaa 
fra Cairo til London - en anden øst
paa fra Basra til Karachi ved den per
siske Havbugt, hvorved der blev skabt 
en regulær 5000 miles lang Luftrute 
mellem Imperiets Hovedstad, London, 
og Kronkolonien Indien. >Dette er 

Frokost paa Køjen i Flyvebaaden 
mere komfortabelt kan det næppe være! 
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(l:<'ot. •Flight•) 
.Canopus•. den første af de nye Imperial Airways Empire Flyvebaade. 

britisk Civilflyvnings virkelige Begyn
delse,« erklærede den daværende 
Luftfartsminister, Sir Samuel Hoare, 
da han overværede den højtidelige 
Aabning af Ruten London- Karachi. 

Det næste Led i >The Empire Air
chainc var Starten af Ruten England 
- Sydafrika i 1931. Til at begynde 
med gik den kun til Centralafrika, 
men allerede Aaret efter, i 1932, var 
den samlede Linie, fra London til 
Kapstaden, ialt 8000 miles, klar til Be
flyvning. 

Begge disse lange Ruter kunde hur
tigt glæde sig ved en stadig voksende 
Mængde af Passagerer, Post og Gods, 
og det varede da heller ikke længe, 
førend Ruten London- Karachi kunde 
strækkes endnu længere ud. Det næ
ste Led førte frem over Forindien tn 
Kalkutta - saa til Rangoon og tilsidst 
helt ned til Singapore paa Malajhalv
øens Sydspids. 

Men der var et endnu fjernere Maal, 
der vinkede forude - Aabningen af 
den 13000 miles lange Strækning fra 

England til Australien for regulær 
Luftforbindelse, hvorved der vilde 
være skabt en hurtig Forbindelse selv 
til Rigets fjerneste Egne. I Slutningen 
af 1934 blev disse store Planer ende
ligt realiserede, og i Begyndelsen af 
1935 strakte Imperial Airways regulæ
re Luftruter sig over ikke mindre end 
26000 miles, mod 1000 miles otte Aar 
tidligere. 

Til at begynde med var der kun een 
ugentlig Flyvning i hver Retning paa 
Hovedruterne, men Pladsbehovet 
voksede hurtigt saa stærkt, at man 
snart maatte gaa til en Forøgelse af 
Flyvningerne - først blev Ruterne 
London- Kalkutta og London- Johan
nesburg dublerede, saaledes at der 
blev fløjet to Gange hver Uge i begge 
Retninger i Stedet for tidligere een 
Gang, og denne udvidede Fart ud
straktes snart efter til Singapore og 
Australien. 

Den næste Udvikling af den rigs
knyttende Luftkæde kom, da den en
gelske Regering bestemte, at for Frem
tiden skulde al Brevpost mellem Impe
riets forskellige Dele transporteres ad 
Luftvejen, uanset om de var frankerede 



som Luftpost eller ej. Dette medførte, 
at saavel Farten som Beflyvningen af 
Ruterne maatte øges, ligesom der 
maatte indføres regulær Natflyvning, 
og de engelske Myndigheder gik straks 
i Gang med at forme et nyt stort Pro
gram for >the Empire air policyc -
et Program, der fremlagt i Underhuset 
af Understatssekretæren i Luftfarts
ministeriet Sir Philip Sassoon, ind
ledte en ny Æra i engelsk Trafikflyv
ning. 

Denne nye Æra var utvivlsomt og
saa ret paakrævet. Det kendte engelske 
Blad Evening Standard bragte den 22. 
September i Aar en Artikel: OUR AIR 
LINES MUST WAKE UP, skrevet af 
Mr. William Courtenay, hvori Forfat
teren gjorde opmærksom paa, at den 
engelske Trafikflyvning stagnerede i 
Forholdet til Udlandets, ikke mindst i 
Forhold til U. S. A. Bl. a. havde de 
amerikanske Luftruter i 1935 gennem
fløjet ikke mindre end 63,540,233 
miles mod de engelskes 8,412,000 
miles, ligesom Amerikanerne fløj gen
nemgaaende betydeligt hurtigere. 

Endvidere gjorde Mr. Courtenay 
opmærksom paa, at Tusinder og atter 
Tusinder rundt om fra Imperiets for
skellige Dele utvivlsomt til næste Aar 
vilde ønske at flyve til London i An
ledning af Kroningsfestlighederne, .og 
han haabede derfor, at den nye udvi
dede Fartplan til den Tid maatte være 
en Kendsgerning, saa de engelske Luft
ruter vilde være i Stand til at tage 
mod de mange, der ad Luftvejen vilde 
søge til Rigets Hovedstad. 

Hvad betyder da denne nye Fart
plan, denne meget vigtige Del af den 
nye :.Empire air policyc, der skal se 
Dagens· Lys i 1937? Sir Philip Sassoon 
gav Svaret i sin ovennævnte Forelæg
gelsestale i Underhuset. Understats
sekretæren udtalte bl. a.: :llFormaalet 
er, at man skal kunne naa til Indien 
paa lidt over to Dage, til Østafrika paa 
ca. 21/2 Dag, til Kapstaden paa fire 
Dage og til Australien paa lidt under 

en Uge.< Til Sammenligning kan tje
ne, at man ad mere jordbundne Veje 
kan naa fra London til Indien paa 16 
Dage og paa 31 Dage til Sydney i Au
stralien. 

Endvidere meddelte Sir Philip 
Sassoon, at det var Tanken, at der 
skulde foretages ni ugentlige Flyvnin
ger til Ægypten, fem til Indien, tre til 
Østafrika og Singapore og til Austra
lien og S'ydafrika. 

For at kunne bestride denne forøge
de Trafik har Imperial Airways maat
tet skride til Anskaffelse af et over
ordentlig stort nyt Materiel, bestaaen
de af større og hurtigere Luftfartøjer. 
Disse nye engelske Trafikmaskiner 
har allerede været Genl,tand for en de
tailleret Omtale her i Bladet (i 
»FLYV« Nr. 5 - 1936), og det skal der
for kun lige kort omtales, at den nye 
Tilvækst til Imperial Airway's Flaade 
bestaar af 28 store Sømaskiner af Ca
nopus-Typen bygget hos Short Bro
thers i Roche1>ter og forsynet med fire 
740 HK. Bristol Pegasus Motorer, der 
kan give Maskinen en Fart paa ca. 320 
km T. Maskinen kan medføre 24 Pas
sagerer under Dagflyvning og 16 un
der Natflyvning plus tre Tons Post. 

Dbse Maskiner skal anvendes til de 
lange Stræk over Vand. Til de ligesaa 
lange Stræk over Land er der anskaf
fet tolv nye Landmaskiner af Alba
tross-Typen, ligeledes behandlet ind
gaaende i FLYV's Nr. 5. Det er et høj
vinget Monoplan forsynet med fire 
Siddeley-Tiger Motorer paa tilsammen 
ca. 3000 HK. og med en Hastighed 
paa ca. 300 km/T. Det er indrettet til 
at kunne medføre 40 Passagerer om 
Dagen og 20 om Natten i Køjer. 

Til disse store Materielanskaffelser 
kommer saa det mægtige Arbejde med 
at organisere Linietjenes ten paa Jor
den, saa Ruternes Drift kan gennem
føres saa paalideligt og sikkert som 
muligt, saavel Dag som Nat. Saaledes 
er der anlagt ca. 20 nye Radiostatio
ner udrustet med det nyeste Nye paa 

En af Imperial Airways nye Flyvemaskiner under Bygning. 
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dette Omraade paa forskellige Steder 
langs Ruterne. Nye Vejrmeldings
s tationer er anlagt baseret paa Døgn
drift. Nødlandingspladser er anlagt 
paa passende Steder, og Lufthavnene 
er blevet forsynet med moderne Lan
dingsbelysning, hvor det var nødven
digt. Af Mr. William Courtenays oven
for citerede Artikel i Evening Stan
dard fremgaar det, at England tidlige-

Paa en af luftkæmpernes Promenadedæk. 

re har været lidt langt tilbage paa det
le Omraade, men nu synes der altsaa 
at være raadet Bod paa denne Mangel. 

Foruden denne Udvikling og Udbyg
ning af det interimperiale Luftrutenet 
arbejder Imperial Airways i Øjeblik
ket med store Planer om at etablere en 
Luftrute over det nordlige Atlanter
hav, fra England til Canada. Ved de 
Prøveflyvninger, der antageligt snart 
skal paabegyndes, er det Tanken at 
anvende fire forskellige Luftfartøjs
typer for at faa Klaring paa Spørgs
maalet om den bedst egnede Type. 

De Luftfartøjer, der er Tale om, er: 
1) de store Flyvebaade af Canopus
Typen, 2) de hurtiggaaende Land
maskiner af Albatross-Typen, 3) Ma vo
Dobbelt-Luftfartøjet (udførligt be
handlet i FLYV Nr. 5 - 1936) samt 
endelig 4) et katapults tartet tungt
lastet Luftfartøj. Ved 3) og 4) søger 
man altsaa at løse det samme Problem: 
at starte et Luftfartøj, der er saa tungt
lastet, at det ikke selv kan komme op 
fra Vandet - paa to forskellige Maa
der. 

Igennem Aar har England holdt sig 
beskedent, lidt for beskedent, tilbage 
i Nationernes store merkantile Kapløb 
i Luften. I 1937 - i den nye Æras 
Tid - vil vi sikkert se dette Forhold 
totalt ændret. 
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BLINDFLYVNING 
I samme Grad, som Udviklingen af 

Flyvemaskinen og Instrumente1· er 
gaaet frem, er Kravet om Flyverens 

bedre Uddannelse vokset. Ikke alene 
Trafikflyveren, men ogsaa Militærfly
veren maa kunne flyve i al Slags Vejr. 

Blindflyvning er derfor blevet et 
vigtigt Led i Uddannelsen. Men ogsaa 
Blindflyvningen har gennemgaaet en 
rivende Udvikling. Det er ikke længere 
tilstrækkeligt, at Flyveren i kort Tid 
kan flyve blindt. Han vil i mange Til
fælde blive tvunget til i Timevis at fly
ve efter Instrumenter, og samtidig maa 
han kunne føre sin Maskine derhen, 
hvor han ønsker det - han maa kun
ne navigere ogsaa uden Sigt. Blind
flyvning og Radionavigation er derfor 
nøje knyttet sammen, men heldigvis 
har Radioteknikken udviklet sig i Takt 
med Flyvemaskinen, saaledes at man 
ogsaa paa dette Omrnade er i Stand til 
at udnytte de moderne Radioinstalla
Lioners Driftssikkerhed og Paalidelig
hed. 

Det kan ikke undre, at man netop i 
Tyskland har udviklet Blindflyvnings
regler, der udmærker sig ved at være 
s imple, men særdeles praktiske. Tysk 
Grundighed og metodiske Fremgangs
maade har ogsaa paa dette Omraade 
opnaaet store Resultater, og denne Ar
tikel er da ogsaa baseret paa, hvad 
man for Tiden i Tyskland docerer paa 
Blindflyvningens Omraade. 

Blindflyvningsinstrumenter. 
De til Blindflyvning nødvendige In-

s trumenter er : 

Drejningsruaaler, 
Krængningsmaaler, 
Variometer eller 
Langslibelle, 
Højdemaaler, 
Kompas, 
Ur. 

Af Drejnings- og Krængningsmaale
re findes efterhaanden mange forskel
lige Konstruktioner. De her givne An
visninger er baseret paa Askania-In
strumen ter. Variometret er langt at fo. 
retrække for Langslibellen, selv om 
denne ikke bør mangle paa Instru
mentbrættet. Variometret er langt føl
sommere og har den store Fordel, at 
man ved dets Hjælp er i Stand til at 
foretage Højdemaalinger paa Tid. 

Det vil naturligvis kun være en For
del, om Instrumentbrættet desuden er 
udstyret med >kunstig Horisont<. 

Kendskabet til de paa Kompasset fo
rekommende Fejl er af s tor Betydning 
under Blindflyvning, og navnlig, hvor 
der ikke er Tale om aperiodiske Kom
passer. I Tyskland hævder man og 
maaske med Rette, at det aperiodiske 
Kompas ikke er formaalstjenligt, naar 
man skal foretage ZZ-Landinger. Alle 
tyske Rutemaskiner og større Militær
maskiner er da ogsaa udstyret med 
ikke-dæmpede Fjernkornpasser ni' 
A<ikanias Konstruktion. 
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Fra Premierløjtnant Michael 
Hansen, der far nylig er vendt 
hjem fra en Studierejse i Tysk
land, hvor han sammen med 
Premierløjtnant Edsen Johansen 
har studeret Radionavigation i 
Flyvningens Tjeneste, har vi 
modtaget denne interessante Ar
tikel. 

Det er indlysende, at Kompasfejlene 
under disse Omstændigheder spiller 
en langt større Rolle. Det maa derfor 
være et Grundprincip under Blind
flyvning, at Maskinen holdes saa rolig 
som muligt, for dermed at holdel Kom
passet i Ro, og at brutale Manøvrer 
undgaas. 

Tilstedeværelsen af Kompasfejlene 
medfører: 
1) at man paa N- eller S-Kurs maa 

holde Maskinen absolut vandret 
tværskibs, før man korrigerer 
Kompaskursen d. v. s., at man bør 
holde Maskinen lige ud efter Drej
ningsmaaleren, indtil Kompasset er 
kommet i Ro; 

:l) at man paa 0- eller V-Kurs maa 
være særlig opmærksom paa Ma
skinens langskibs Stilling og først 
bringe Maskinen til at ligge støt 
langskibs, før man korrigerer Kom
paskursen; 

:i) at man giver Gas langsomt og lang
somt tager Motor fra for ikke at 
bringe Kompasset i Svingning. 

Uret, der anvendes under Blind-
flyvning, bør være forsynet med et be
vægeligt Mærke, der overalt, hvor man 
ønsker at flyve en bestemt Tid, indstil
les saaledes, at den store Viser nær
mer sig det røde Mærke. I mange Til
fælde vil man dog have Fordel af at 
benytte Stopur. 

Instrumenternes hensigtsmæssige 
Anbringelse har den allerstørste Be
tydning, og navnlig paa dette Punkt 
har Flyvemaskinekonstruktørerne tid
ligere i mangfoldige Tilfælde vist rin
ge Forstaaelse. Jo mere sammentrængt 
Instrumenterne sidder, desto lettere 

En Flyvemaskine 

.klædt paa• til 

Blindflyvning. 

er det for Føreren at følge dem, og jo 
mindre trættende vil det være for 
ham at flyYe blindt. For nægtes kan 
det ikke, at Blindflyvning kan virke 
trættende og er mere trættende end 
Flyvning under normale Forhold. Men 
lige saa sikkert er det, at den Flyver, 
der efter megen Øvel e har erhvervet 
sig den fornødne Rutine, ikke i samme 
Grad trættes som Nybegynderen. Den 
rutinerede Blindflyver føler sig ikke i 
den Grad bundet af Ins trumenterne, 
men er mere frigjort og reagerer gan
ske automatisk for Ins trumenternes 
Udslag paa samme Maade, som det for 
en Flyver under normal Flyvning ik
ke er Hjernearbejde at holde :Maskinen 
i den rigtige Stilling. Denne Frigørelse 
for Instrumenterne er netop nødven
llig, for at man med Held kan løse de 
navigatoriske Opgaver, der knytter sig 
til Rlindflyvningen. 

Manøv1•m·. 
Alle Manøvrer bør foregaa roligt. 

Grundlaget for den her behandlede 
Blindflyvningsnavigation er, at alle 
Sving foretages, saaledes at Drejnings
viseren giver et Udslag paa en Viser
bredde, mens Kuglen paa Krængnings
maaleren bringes til at ligge en Kugle
bredde fra Normalstilling og til mod
sat Side. 

Erfaringsmæssigt kan man da regne 
med, at der til at udføre et 360° Sving 
medgaar 180 Sekunder, eller at man 
svinger 2° pr. Sekund. 

Ved stadig at svinge paa denne Maa
cle er man i Stand til at foretage Kurs
forandringer paa Tid (ved Stopur el
ler ved at tælle). Denne Fremgangs
maade vil være fordelagtig, hvor del 
drejer sig om smaa Kursændringer og 
under Hensyn til de før omtalte Kom
pasfejl. 

Med nogen Øvelse vil man snart væ
re i Stand til at foretage Sving paa 
Tj.d, og da der i den senere udviklede 
Blindflyvningsnavigation ofte fore
kommer Kursændringer paa 30° , bør 
man øve disse, indtil man behersker 
dem fuldkomment. 

Voldsomme Stigninger og Dykninger 
bør ligeledes undgaas. Stigninger eller 
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Dykninger, hvor Stige- eller Faldeha
stigheden er ca. 2 m /Sek., vil være 
passende. 

Opretninger eller Korrektioner bør 
foregaa langsomt for at holde Kompas
set i Ro, og under alle Forhold gælder 
det at man først bringer Maskinen til 
at flyve lige ud efter Drejningsmaale
ren før Kompaskursen forbedres. 

Det maa ligeledes erindres, at man 
af Hensyn til den nordlige Drejnings
fejl altid, naar man svinger mod en 
Kurs der ligger mellem V-N-0, skal op
høre med Svinget, før Kompasset viser 
den paagældende Kurs. Omvendt for 
Kurserne mellem V-S-0. Skal man 
svinge til Kurs N, maa Svinget afslut
tes 30° før Nord, medens man, naar 
1nan svinger om paa Kurs S, maa svin
ge 30° over Kursen. Disse Værdier bli
ver naturligvis aftagende, mod V og Ø. 

Blindflyvningsnavigation. 
Under Blindflyvning maa al Navi

gation selvfølgelig foregaa dels ved Be
regning og dels ved Radiopejling. 

Før Starten maa man ud fra sit 
iK endskab til den Kurs, man vil flyve 
over Jorden, og Vindf.orholdene i den 
Højde, man ønsker at flyve, beregne 

sin Kompaskurs, beholdne Fart og 
QDR-Pejling (QDR?: I hvilken misvi
sende Retning flyver jeg bort fra Dem 
(Pejleren)?) Ved Hjælp af QDR-Pej
linger kontrollerer man sin Kurs, men 
den første l'ejling bør dog ikke tages 
for tidligt, da >Springene« i Pejlinger
ne bliver uforholdsmæssigt store, jo 
nærmere man er Pejleren. 10- 15 Min. 
Flyvning bort fra Pejleren vil være 
passende. 

Kurskorrektion. 
For paa en hurtig og simpel Maarle 

at kunne foretage Korrektioner har 
man ved at basere alle Korrektioner 
paa en 30° Kursændring udledt føl
gende Korrektionsformel: 

(I) T = 2 · g · t 
hvor T i Sekunder er den Tid, man 
maa styre en Kurs, der er 30° forskel
lig fra den, man styrer, for at f~a en 
Pejling (Kurs), der er g0 forskelhg fra 
den, man havde, og naar man er i en 
Af:-land (Flyvetid) paa t Min. fra Pej
lr.ren. 

Korrektionsformlen, der dog kun er 
rigtig med Tilnærmelse, kan følgelig 
benyttes: 

ørerrummet i Det Danske luftfartsselskabs .Kronprinsesse Ingrid". Til venstre paa 
Instrumentbrættet ses Navigations- og Blindflyvningsinstrumenterne. 

1) til Beregning af Kursforbedringer 
under Flyvning bort fra en Pla,is 
(Pejler). 

2) til Beregning af Kursforbedring un
der Flyvning mod en Plads. 

Kursforbedring under Flyvning bort 
fra en Plads. Denne Metode kommer 
til Anvendelse, naar man af Hensyn 
til Terrainhindringer eller andre 
Grunde ikke straks kan flyve den 
Kurs, man ønsker, eller maa paabegyn
de en Flyvning uden Kendskab til 
Højdevindene. Et Eksempel vil simp
lest forklare Fremgangsmaaden. 

Lad os antage, at vi har fløjet bort 
fra Pladsen i 10 Min., og vi da faar 
QDR 280°, medens vi ønsker at flyve 
QDR 290° Kompaskurs 290°. Devia
li n 0. 

Ved Hjælp af Formlen kan vi nu be
regne, hvorlænge vi skal flyve en 
Kurs, der er 30° forskellig fra den 
Kurs vi hidtil har styret og efter Hu
sker~glen: Vi ønsker en større QDR
Pejling og maa derfor styre en større 
Kurs. 

I delte Tilfælde er g = 10:1, t = 10 
Min. Vi skal da i 3 Min. 20 Sek. styre 
320°. 

Samtidig har vi faaet bestemt Luv
vinklen til + 10° og maa følgelig efter 
Korrektionen styre K.K. 300°. 

(Fortsættes Side 20) 
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Svævemodellen 
D

E Svævemodeller, ,·i hidtil har 

bragt Tegninger at; har udeluk

kende været Begyndermodeller, 
der var nemme og hurtige at bygge, 

og som kunde give Begynderne clen 

første Vejledning i Modelsportens 

Hemmeligheder. Af de mange Breve, 

vi har modtaget fra Modelbyggere 

Landet over, fremgaar det, at der har 

været megen Tilfredshed med de 

hidtil bragte Typer. I senere Numre 

skal vi bringe Tegninger og Beskri

nlser af nogle lette Motormodeller. 

Denne Gang bringer vi Tegningerne 

Lil et ganske fortræffeligt Modelsvæve

plan, der ligger i Klasse med de bed

!>le udenlandske, men som absolut kun 

er for Viderekomne. Vi maa paa det 

bestemte!>tc fraraade alle, der endnu 
ikke er helt øvede i Modelbyggeri, al 

gaa i Gang med denne Type. Det vil 

kun bringe Skuffelser - vent hellere 

lidt, til den nødvendige Færdighed er 

vundet gennem Bygningen af mindre 

komplicerede Modeller. Derimod vil 

de mange, der allerede gennem nogen 

Tid har beskæftiget sig med Model

sporten, have overordentlig megen 

Fornøjelse af , Fafnir«. Arbejdstegnin

ger i naturlig Størrelse vil kunne re

kvireres gennem , FLYV« til en Pris af 

ca. 4 Kr. - Materialer 111. m. vil til
sammen koste ca. 4- 5 Kr. - nogen 

helt billig i\lodel er del saaledes ikke, 

111en den er rigelig Pengene og An

strengelserne værcl. Dens foreløbige 

Rekord blev sat den 6. Oktober i Fjor 

ude paa Lundtofte Flyveplads og er 

paa 10 l\linutler med en Distance paa 

ca. 5 Kilometer. 
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Fremgangsmetode: 

Planet: Først bygges Bjælken. Paa 
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efter slaas nogle smaa Stifter langs 
Stregerne. Imellem Stifterne· passes 
nu Listerne ned, og de smaa Finer
stykker sættes fast med Lim og Stifter 
pua de afmærkede Steder. Man lader 
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nu det hele ligge og tørre og begyn
der paa Udskæringen af Ribberne. 
Disse overføres paa Fineren saaledes, 
at Aarerne kommer til at ligge paa 
langs af Ribben. Naar dette er gjort, 

gaar vi over til Opbygningen af Pla
net. Hertil skal anvendes en Bedding 
(se Fig. 2). Denne kan laves af det 
samme Bræt, som blev benyttet til 
Planbjælken. Bjælken gøres nu fast 

paa denne Bedding, hvorefter Rib
berne limes fast. Dette sker ved at 
stikke dem ind i Mellemrummene paa 
Bjælken, hvorefter de drejes op paa 
Plads og rettes ind. Naar det hele er 
godt tørt, kan Forkant og Bagkant an
bringes. I Bagkanten skæres der smaa 
Hakker til Anbringelse af Ribbeender
ne. Til Slut anbringes Ørerne og Fi
nerbeklædningen i Midterpartiet (se 
Tegn.). 

Kroppen: Denne bygges ligeledes 

op paa et Bræt. Hertil kan Brættet 
fra før ogsaa anvendes. Fremgang~

maaden er iøvrigt den samme som 
ved Bygningen af Planbjælken. 

Rorene: Ved Bygningen af disse 
maa man ligeledes anvende et Bræt. 

(Fortsættes Side 22) 
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Blindflyvning, (Fortsnt fro Side 11) 

Lad os antage, at vi derefter faar 
Q~~ 291~, og at den følgende QDR
PeJlm~ ligeledes giver 291°. Dermed 
har _vi. faaet godtgjort, at Luvvinklen 
~r rigti#J, I de fleste Tilfælde vil man 
i Praksis være tilfreds med en Pejling 
der som i dette Tilfælde kun differe: 
~ei: 1 ° f_ra den ønskede. Gælder det 
imi_dlerhd om at navigere meget nøj
agtigt, maa man paa ny korrigere. Er 
der f. Eks. forløbet 16 Min., siden vi 
forlod Pladsen, maatte vi nu i 32 Se
kunder styre 270° 

Soll;l almind~lig Regel gælder, at 
man ikke korrigerer for mindre end 
25 Sekunder. 

En anden Fremgangsmaade er at 
korrigere Kursen med det dobbelte af 
For~kellen mellem den ønskede QDR
PeJling og den opgivne Pejling - i 
dette Tilfælde 20° - og flyve denne 
Kurs i samme- Tid, som der er forlø
bet til QDR-Pejling blev givet - i det 
givne Tilfælde 10 Min. paa Kurs 310° 
- og efter samme Huskeregel som 
ovenfor. 

Hvor det drejer sig om større Kor
r_ektioner, er intet i Vejen for, at man 
hl Kontrol under Korrektionen holder 
Pejlingerne løbende. Her maa man 
dog erindre, at saafremt Maskinen er 
udstyret med Slæbeantenne vil den 
opgivne Pejling ikke være Maskinens 
Pejling, men Pejlingen til det Punkt 
paa Jorden, hvor den forlængede An
tenne træffer Jordoverfladen Ved 
Flyvning bort fra eller mod en· Pejler 
faar Fejlen ingen Indflydelse men 
paa en hvilken som helst ande~ Kurs 
vil Pepingen ligge bag Maskinen. Fej
len bbver størst, naar Kursen er vin
kelret paa Pejlingen og er iøvrigt til
tagende med Flyvehøjden og aftagende 
med voksende Afstand. 

Bl. a. af denne Grund bør man -
navnlig hvis Afdriften er stor - ikke 
taE!e den første Pejling for nær ved 
PeJleren, og Slæbeantennen bør ikke 
r~les længere ud end strengt nødven
cµgt for at give tilstrækkelig Udstraa
bng. 

Kursforbedring under Flyvning 
mod en Plads. 

Saasnart det er muligt at faa Radio
forbin_delse med den Plads, man fly
ver imod, forlanges QDM-Pejling 
(QDM? - i hvilken misvisende Ret
ning flyver jeg mod Dem (Pejleren)?). 

Er de_ lfi!bende Pejlinger ens, er man 
paa rigtig Kurs ind mod Pejleren i 
mods~t F8;1~ maa man korrigere Ki'.ir
sen, til PeJhngerne- bliver ens. 

En saadan Korrektion kan foretages 
efter Skøn, men en langt sikrere Me
tode skal her anføres ved følgende 
Eksempel: 

Lad os antage, at vi flyver mod 
Pladsen (Pejleren) paa Kompaskurs 
160°, og '.1t vi ha! skønnet eller bereg
net ~u.vvmklen hl + 5°. Der er ingen 
Deviatio~ paa Kompasset. Følgelig for
ven ter vi en QDM-Pejling paa 155°. 

_Den første Pejling giver QDM 153°, 
Vi fortsætter med Kompaskurs 160° i 
2- 3 Min. og faar derefter QDM 157°. 
Forskellen mellem Pejlingerne er alt
saa 4°. Kursen forbedres nu med det 
dobbelte af denne Forskel - s0 -

og da den sidste Pejling er større end 
den første, maa vi korrigere ved at 
fl~e en større Kurs. Kompaskursen 
bliver 1_1u 168_0 , og denne Kurs flyves i 
2- 3 Min. (Tiden mellem de to Pejlin
ger). 

Ny QDM-Pejling giver 156°. 
Korrektionen bliver derefter det 

dobbelte af Forskellen mellem de to 
s~dste Pej_l~nger - 2° - , og da den 
si4ste PeJhng er mindre, styres en 
mmdre Kurs. 

~erefter bliver Kompaskursen 166°. 
Hv~s de efterfølgende Pejlinger igen 
afviger fra den sidste (156°) maa 
Korrektionen fortsættes indtil 'de lø
br.~de Pejlinger bliver konstante. 

Kender man - efter en foretagen 
Afstandsbestemmelse, som senere be
skrevet - Afstanden (Flyvetiden) til 
Pladsen, kan man, saafremt man øn
sker _at anflyve Pladsen fra en bestemt 
~etnmg, benytte Korrektionsformlen 
hl denne Kurskorrektion. Navnlig un
qer ZZ-Landing kommer denne Metode 
til Anvendelse, og man kan da beregne 
hvorlænge (i Sekunder) man skal sty: 
re en Kurs, der er 30° forskellig fra 
den man styrer, for at faa den ønskede 
QDM-Pejling. I Formlen indsættes da 
t = Flyvetiden til Pladsen i Minutter, 
g = Forskellen mellem den ønskede 
Pejling og den modtagne Pejling efter 
~uskereglen: Faar man en større Pej
lmg, maa man styre en større Kurs. 

Afstandsbestemmelse. 
Efter at man har bestemt den Kurs 

man skal styre for at naa Pladsen er 
det -af Betydning at vide, hvor l;ngt 

Luftf artf orsi kringer 
overtages af 

Den nordiske Pool for 
Luftfartforsikring 
Praktion for Danmark 

Tlf. Central t 2793 

Ulykkesforsikringspolicer udstedes 
ved Billetkontoret i 

Lufthavnen 

man er fra Pladsen. Denne Afstands
bestemmelse kan udføres ved Hjælp 
af Korrektionsformlen paa Formen 

(II) t = - J-
2 • g 

Fremgangsmaaden er følgende: 
Efter at man har opnaaet en kon

stant løbende QDM-Pejling ændres 
K_ursen 30° til den ene ell~r anden 
Side, og man flyver denne Kurs en 
bestemt Tid. For at lette Udregningen 
yælge: man i Almindelighed at flyve 
i 4 Min. = 240 Sek. Derved simplifi
ceres Formlen til 

t = 120 
g 

Efter at have fløjet i 4 Min. gaar 
ruan da ind paa den gamle QDM-Pej
ling. Forskellen mellem de to Pejlin
ger er da g, og Flyvetiden til Pladsen 
- t - kan let beregnes. 

Efte: at man saaledes har beregnet 
Flyvetiden, maa • Kursen ændres i 
qverensstemelse med den sidste Pej
ling og eventuelt korrigeres hvis de 
efterfølgende løbende Pejling~r ikke er 
konstante. 

Overalt hvor Formlerne anvendes 
regnes Tiderne, fra Kursændringer{ 
paabegyndes til man atter paabegyn
der Kursændringen tilbage til den 
gamle Kurs. Det første 30° Sving (15 
S_ek.) rI_Iedregnes saaledes, medens del 
sidste ikke medregnes. Har Maskinen 
Slæbeantenne, bør Pejlingerne som 
tidligere omtalt ikke tages før Afslut
ningen af Kurverne. 

FLYVEMASKINER OG TILBEHØR 

K. L. G. 
KVALITETSTA=:NDRØRET 

Lager hos: 

ALFRED RAFFEL A/s 
Farvergade 15 Telefon C, 6395 
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.Meddelelser fra 
Dansk SvæveØyver Union. 

D ER er stadig rivende Afsætning 
paa Svæveflyvercertifikaterne. Nu 

kommer Køgegruppen ogsaa med, idet 
der er anmeldt otte »Ae Certifikat
indehavere: 

Herluf Christensen 
Erik Ploug Hansen 
Edmond Syrovy 
Erik Yhlin 
C. A. Lauritsen 
Gunner Larsen 
Svend Olsen 
Oluf Jensen 

Dansk Svæveflyver Union byder 
hermed d'Hrr. velkommen i vore Ræk
ker af Svæveflyvere. 

Det er et forbavsende godt Resultat, 
Køge Svæveflyverklub hermed er kom
met til i Betragtning af, at det er den 
yngste Klub, der er tilsluttet Dansk 
Svæveflyver Union. 

.Modelbyggeroes Indkøbscentral. 

D ANSK SVÆVEFLYVER UNION 
har paa Opfordring fra mange 

Modelbyggere oprettet en Indkøbs
central for Indkøb af Byggemateriale 
og Tegninger til Modelflyvemaskiner. 

Tegninger til >Dana Sejleren« kan 
nu ogsaa faas i naturlig Størrelse å Kr. 
1,75 pr. Stk. 

Af andre Tegninger kan følgende 
faas: 

Motormodeller for Begyndere fra Kr. 
1,15. 

Motormodeller for Viderekomne fra 
Kr. 2,15. 

Svævemodeller for Begyndere fra 
Kr. 1,75. 

Svævemodeller for Viderekomne fra 
Kr. 2,15. 
+ Porto. 

Desuden haves Prydmodeller af 16 
Flyvemaskintyper, udført i Tin, fra 
Kr. 0,60 til Kr. 3,50 pr. Stk. Alle Flyve
maskinerne er udført i en 100- og 200-
Del Størrelse efter originale Modeller 
af alle moderne Typer. 

Angaaende Priser til Dele til Byg
ning af Modeller, skriv efter Prisliste 
til >Dansk Svæveflyver Union«, V. 
Fælledvej 41, København V. 

R ESULTATERNE af vor Agitation 
om større Interesse for Svæve

flyvnri.ng i Danmark begynder nu at 
melde sig. 

Der er nu rettet Henvendelse fra en 
nystartet Flyveklub om Optagelse i 
Dansk Svæveflyver Union. Klubbens 
Navn og Adresse er følgende: 

Faaborg Flyveklub, Østergade 45, 
Faaborg. 

Klubben blev startet den 29. Septbr. 
d. A. med et Medlemsantal paa 40 
Medlemmer, og Bestyrelsen bestaar af: 
Formand, Hr. Ing. Kai Eskelund. 
Næstformand, Politibetjent Børge 

Hvolby. 

Kasserer, Installatør Knud Langaa 

Sekr~tær, Konstruktør Knud J:ii:;n. Meddelelser fra Selskabet . 
Hansen. 

Former Verner Thomsen. 

D ESUDEN er der rettet Henven
delse til· Unionen om Medvirken 

til Oprettelse af Svæveflyveklubber i 
følgende Byer: 

Slagelse, 
Store Hedinge, 
Sorø, 
Holbæk og 
Hillerød. 

Hvis der skulde være flere ude i 
Provinsen, der kunde ønske sig at faa 
startet en Svæveflyverklub i deres By, 
saa skriv til Dansk Svæveflyver 
Union, vi sender gerne Mønsterlove og 
lignende til Hjælp til Start af nye 
Klubber i hele Danmark. 

AALBORG Flyveklub >Aviatorc har 
startet en Modelflyveklub, Ind

meldelse kan ske ved Henvendelse til 
Formanden, Hr. H. A. Nielsen, Fin
landsgade 5, Aalborg. 

FRA KLUBBERNE 

D EN 1. Oktober dette Aar startedes 
Modelflyveklubben >Svalen« og 

bestod af 6 Medlemmer. Vi vil gerne 
være 10 Medlemmer, og hvis der er 
nogle raske unge Mænd, 14-16 Aar, 
som kunde tænke sig at blive Med
lemmer, bedes de henvende sig til 
Vilh. Jensen, Markmandsgade 10, St. 
tv., Tirsdag, Torsdag og Lørdag mel-
lem 3- 4 ½ • Ærbødigst 

Preben Andersen, 
Formand. 

G RUNDET paa manglende Tilslut
ning søger en Svæveflyveklub i 

Gen tofte en Del nye interesserede Med
lemmer. Klubben bygger det tyske 
Skolesvæveplan >Grunau 9c. Plan
bjælker, Ribber og Haleror er fuld
endte. 

Telf. Hell. 3607 - 18- 19. 

Sammenkomster i 
Foreningen» Danske Flyvere« 

I Vintersæsonen 1936- 37 afholder 
>Danske Flyvere« følgende Sam

menkomster: 
Onsdag d. 21. Okt. 1936 Kl. 20. 
Onsdag d. 11. Novbr. 1936 Kl. 20. 
Onsdag d. 2. Dec. 1936 Kl. 20. 
Lørdag d. 9. Jan. 1937: Optagelsesfest. 
Onsdag d. 27. Jan. 1937 Kl. 20. 
Onsdag d. 17. Febr. 1937: Generalfor

samling. 
Onsdag d. 17. Marts 1937 Kl. 20. 

Alle Sammenkomster afholdes i Of
ficersforeningens Selskabslokaler, V. 
Boulevard, hvortil Anmeldelse om Del
tagelse sker (Tlf. Central 13). 
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Foredragsaften d.18. Novbr. 

0 NSDAG den 18. Novbr. KL 20 afhol
des Foredrag for Medlemmer med 

Ledsager paa Hotel d' Angleterre. 
Præsidenten for Aero-Club von Deutsch

laad H er r W. v o n G ro n a u taler 
om: 

»DAS FLIEGEN ALS SPORT« 

Foredraget boldes paa Tysk og ledsa
ges af Lysbllleder. 

Efter Foredraget Smørrebrød, Øl og 
Kaffe. Pris pr. Kuvert 4.- Kr. inel. 
Drikkepenge. 
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Broen mellem Øst og Vest • 
Et interessant Foredrag. 

D ET var en fuldt besat Sal, Direk
tør de Jong kunde se ud over, da 

han den 16. Oktober besteg Taler
stolen for at holde det Foredrag, Sel
skabet havde arrangeret i Forbindelse 
med Dansk Trafikforening, og hvortil 
Dansk-Hollandsk Forenings Medlem
mer var indbudte. 

I et overordentlig interessant og 
fængslende Foredrag trak Direktøren 
Hovedlinierne op for det mægtige Ar
bejde, K. L. M. har udført ved at or
ganisere Ruten Holland-Indien fra 
den første spæde Begyndelse til dens 
nuværende høje Stade. Direktøren 
fortalte om alle de Vanskeligheder af 
forskellig Slags: politiske, materielle, 
økonomiske og sanitære, der maatte 
overviindes, og som ogsaa var blevet 
overvundet, og tilsidst løftedes Tæp
pet lidt for de kommende Tiders nye 
Fremstød, der ved Hjælp af de nyan
skaffede Douglas D.C.3-Maskiner yder
ligere skal bringe Rejsetiden mellem 
de to Kontinenter ned. 

Det var meget beklageligt, at ingen 
af vore Valutamyndigheder overvæ
rede Foredraget - beklageligt ikke 
mindst fordi Direktør de Jong under 
Omtalen af de nye Materialeanskaffel
ser, der drejer sig om ikke mindre 
end for ti Millioner Kroner nye Ma
skiner, udtalte, at naar det trods Hol
lands store Valutavanskeligheder alli
gevel lykkedes at faa den nødvendige 
Importtilladelse, skyldtes det udeluk
kende, at den hollandske Regering 
forstod, at Flyvningen under ingen 
Omstændigheder maatte bremses, men 
tværtimod fremmes med alle til Raa
dighed staaende Midler som væ
rende af overordentlig stor Betydning 
for Landet. Man maatte hellere tage 
et lille Minus paa Handelsbalancen for 
at skaffe Flyvningen første Klasses 
Materiel. 

Skulde denne Betragtning mon ikke 
ogsaa have Bud til os herhjemme? 
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Svævemodellen »Fafnir«. 
(Fortsat fr.i Side 13) 

Først lægges Listerne ned, og Finer
spidserne c,g Midterstykket limes fast. 

Gummiringe, som laves af en kasseret 
Automobilslange. 

Til Slut skal Modellen afbalanceres. 
Dette sker ved at fylde Bly i Blykam
meret (se Fig.). 

,. ~ t :::::-:::.:__ 
t===l' ' - =-=-. _=:!) 

-----~~

, ____ ,., ___ _ 

HiJtlt-, ,drrwrl 
Jlthnnt ~•A/'"1 _,,. 

"""'-

Derefter tages det hele op, og Hib
berne limes fast (se Tegn.). Til Slut 
sættes Sideroret fast paa Højderoret 
ved Hjælp af Hjørneklodser. 

Beklædningen: Forkanten af Planet 
beklædes med Karton, medens det øv
rige beklædes med Moll, hvorefter det 
hele dopes, og Modellen er klar til 
Samling. 
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Ved Samlingen anvender man 
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FLYV's 
Kartonmodeller 

Den tidligere Flyver Er

lind har konstrueret nogle 

smaa fikse, flyvedygtige 

Kartonmodeller, som kan 

faas yed Bestilling gen

nem nFJyy«s Redaktion. 

Prisen for disse Modeller 

er Kr. 1,50 + Porto. 
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Materialeliste. 
3 Stk. Fyrretræslister, 600 X 5 X 5 mm. 
2 > > 2800 X 6X 5 > 
1 > > 2800 X 5X 4 > 
1 > > 2800 X 10X 5 > 
2 > > 1850 X10X 10 > 
1 > Fyrretræ, 8 X8X 10 mm. 
1 > Krydsfiner, 100X 60 X 1 mm. 
1 > Bambus. 
1 > Klavertraad, 1,5X 400 mm. 
Karton, Koldlim, Stifter, Indisk Moll 
og Dope. 

Dansk Flyvnings Cavalcade. 
(Fortsnt frn Side 5) 

kan man læse om i Bogen om dansk 
Flyvnings Historie. 

Det Kgl. Danske Aeronautiske Sel
skabs Bestyrelse skriver i Forordet, 
at det er dens Haab, at Værket maa 
opfylde det dobbelte Formaal: paa 
engang at give værdifulde faktiske 
Oplysninger om den civile og mili
tære Flyvning i Danmark indtil Nu
tiden og samtidig styrke den alminde
lige Interesse for Flyvningen og dens 
Fremtidsmuligheder. 

Der er ingen Tvivl om, at dette Be
i,tyrelsens Haab vil gaa i Opfyldelse, 
og at Bogen rundt om i Landet vil 
finde mange, forhaabentlig endda 
overmaade mange interesserede Læ
sere, der gennem den vil kunne faa 
tilfredsstillet deres Lyst til at vide 
Besked med vort hjemlige civile og 
militære Flyvevæsens Udvikling og 
Fremtid. 

K.J. 

Aristokraten blandt Motorcycler 

~ 
Et 8. P. Mærhe 

Uovertruffen Konstruktion 
Højeste britisk Kvalitet 

Bllllgste danske Priser 
10 fremragende Modeller • Priser fra 

Kr. 1050.oo 
Forlang Prospekt 

Lyngby Automobil-Central 
Hovedgaden 1 • Telefon: Lyngby 1030 

MOTOR-PAL.ÆET 
Østerbrogade 20 • Telefon: Øbro 28 78 

SPLINTFRIT GLAS 

STENFELDT HANSEN 
Central 5800 

NY FLYVEKLUB 
DEN første af de forhaabenllig man

ge nye Provinsflyveklubber VEST
JYSK FLYVEKLUB har nu set Dagens 
Lys ovre i Esbjerg. Klubben blev stif
tet d. 26. September, og til Repræsen
tantskab valgtes Redaktør Ree, Dag
bladet :.Vestkysten«, Direktør Harry 
Larsen, De forenede Isværker, Raad
mand P. Nielsen Koch, Bogtrykker K. 
Rosendahl, Arkitekt Øhlenschlæger 
og Teglværksejer L. A. Christensen, 
mens Landsretssagfører Bjørn Bjørn
bak blev Formand. 

Det er Klubbens Formaal at virke i 
Tilknytning til Det Kongelige Danske 
Aeronautiske Selskab til Fremme af 
Interessen for Flyvning i Esbjerg og 
Omegn, al virke for praktiske For
anstaltninger til Fremme og Lettelse 
af Privatflyvningen paa Egnen ved 
Foredrag, Opvisninger, Rundflyvnin
ger o. lign., at varetage de almindelige 
praktiske Interesser for Medlemmerne 
overfor det Offentlige og paa anden 
Maade, at være til Haad og Vejledning 
for Medlemmer, der agter at uddanne 
sig som Flyvere, at tilvejebringe og op
retholde Forbindelse og Samarbejde 
med tilsvarende indenlandske og 
udenlandske Organisationer bl. a. for 
derigennem at sikre Klubbens Med
lemmer Fordele ved Hejser i Udlandet, 
at knytte en kyndig Flyvelærer til 
Foreningen til at skaffe Medlemmerne 
Undervisning i Flyvning. Det ligger 
derimod udenfor Klubbens Formaal 
selv at drive Flyveskole eller paa an
den l\Iaade at give praktisk Undervis
ning i Flyvning samt at give sig af 
med Udlejning af Flyvernaskiner. 
Klubben kan dog fremme sine Formaal 
ved at anbringe sine Midler i saadanne 
Foretagender. Klubben har truffet 
Aftale med Løjtnant ved Flyvertrop
perne Per Perch, Tistrup, om at være 
Klubbens Flyvelærer. 



Ca. 15. November udhommer: 

DANSK 
FLYVNINGS 
HISTORIE 

Et smuh.t udstyret Værh. med Skildring at 

Ballonopstigning • De første Flyvninger 
Hærens Flyvertropper • Marinens Flyvevæsen 

Civil Flyvning • Lufttrafik o. s. v. 

Underholdende fortalt af kendte Mænd indenfor 
de enkelte Felter paa Flyvningens Omraade og 
illustreret med en Mængde fortræffelige Billeder. 

375 Sider i stort Format • Pris Kr. 10.00 

Faas i enhver Boghandel 

FH. AUGUST BANGS FORLAG - EJVIND CHRISTENSEN - KØBENHAVN V. 

6000 km in 20 Stunden 
l U N K E R S F L U G Z E U G - U N D - M O T O R E N W E R K E A . - G. , D E S S A U 

23 



15.230 
METER 

ER 

DE'N NY VERDENS-HØJDEREKORD 

.MED 

PEG.llSUS MOTOREN 

Den 28. September 1936 har et "Bristol" 
Monoplan, specielt konstrueret -for Højdeflyv
ning og forsynet med en "Bristol" Pegasus 
Motor, naaet en Højde af 15.230 Meter (under 
Forbehold af F. A. l.s Anerkendelse). Flyvningen 
blev foretaget af Eskadrillechef F. R. D. Swain. 

For fjerde Gang er der hermed sat Verdens
Højderekord med , , B R I S T O L'' Motorer. 

THE BRISTOL AEROPLANE CO., LTD., FILTON, BRISTOL 

PIUS: 
Pr. Nummer 35 Øre 
Pr. Aargang Kr. -4,20 

Repræsenteret I Danmark og Island ved A. B. C. Hansen Comp. - Industribygningen - København. 

Trykt hos 
EJVIND CHRISTENSEN 
Veaterbrogade 60 - Tel1. 13404 



Nr.12 De farlige Isdannelser paa Luftfartøjer 
Kampen om Luftvejen 

over det nordli e Atl nterhav 
35 
ØRE 



DET KOL. DANSKE AERONAUTISKE SELSKAB, 
Amaliegode 33. Kbhvo. K. Tlf. Palæ 6133. 
Anerkendt øf F. A. I. (F~d~rotloo Aerooautlque 
lnterontlooale) som Enerepræseotaot ror aero
oautlske Interesser I Danmark. 

DANSKE FLYVERE, 
Formand: Hr. Kaptajn J . Foltmann, Snorrns
gade 7, Kbhvn. S. Tlf. Amager 2613 y. 

DANSKE PRIVATFLYVERE 
<tiMuttet Il. K. I>. A. 8.). 
Formand: Hr. Landsretssagfører C. A. Koefoed, 
Amlclsvej 12, Kbhvo. V. Tlf. Vester 2226 y, 

VEST JYSK FL YVEKLUB. 
Formand: Hr. Landsretssagfører Bjørn BJørn
bak, Kongensgade 70, Esbjerg. 

DANSK SVÆVEFLYVER UNION 
(tilsluttet D. K. D. A. 8.). 
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LUFTMARINENS JUBILÆUM 
-1,9-1,-1, - ~~- DECEMBER - '1,936 

Glenten. 

H ØJT over Langelinies nøgne, sor
te Træer og Buske durer en drø
nende Motor - et blaagraat 

Luftfartøj med Splitflaget malet paa 
Sideroret henne agter stryger frem 
under den graanende Efteraarshim
mel paa Vej over mod Luftmarinesta
tionen hinsides Holmen. 

Et dagligdags Syn i Dag - en even
tyrlig Oplevelse for de 25 Aar siden i 
1911, da Marinens fremsynede Ledelse 
som den første Statsmyndighed her
hjemme helt og fuldt gik ind for Flyv
ningens Sag i en sikker Tro paa dens 
Fremtid og skabte Marinens Flyvevæ
sen. Æren herfor tilkommer først og 
fremmest daværende Premierløjtnant 
Hans Christian Ullitz, der med beun
dringsværdig, aldrig svigtende Iver og 
Iidhu talte og virkede for denne sin 
Hjertesag og vandt Ørenlyd trods man
ge af Datidens store og kloge Mænds 
Modstand. Taabeligt Narreværk og 
forbryderisk Leg med Livet - saale
des karakteriserede den store Offent
lighed de første famlende Flyveforsøg 
herhjemme, men Flaadens Ledere saa 
anderledes paa det - den saa, at det 
var Fremtiden, der var ved at gro op, 
og i August 1910 begyndte den i Sam
arbejde med Det danske aeronautiske 
Selskab at undersøge Mulighederne for 
at faa Marinepersonel uddannet som 
Flyvere. 

Disse Undersøgelser førte til et hel
digt Resultat, og den 14. December 

1911 blev Premierløjtnant Ullitz beor
dret som tilsynsførende ved Uddan
nelsen af Aeroplanførere og Premier
løjtnanterne Christiansen og Laub, Det 
Kgl. Danske Aeronautiske Selskabs nu
værende Formand, samt Underbaads
mand J. G. V. Sørensen blev udtaget 
til at være Elever hos nuværende 
Værkmester Peter Nielsen. 

Den 14. December er da Luftmari
nens egentlige Fødselsdag, og just i 
disse Dage fylder den altsaa femog
tyve Aar. Femogtyve Aar - saa kort 
et Spand af Tid, og dog har de været 
rigere og større paa teknisk Udvik
ling end mange forudgangne Aarhun
dreder - ja, for Flyvningen er de 
jo endda praktisk talt det hele Liv. 
Nedenstaaende Sammenligningsskema 
mellem Luftmarinens første Maskine 
>Glenten« og dens sidste Nyerhver
velse Nimrod-Jageren, fol)tæller mer 
end mange Ord om den enorme Ud
vikling, Materiellet er undergaaet si
den den vingede Tjenestegrens Opret
telse 1911. 

Glenten er bygget i 1910 af Robert 
Svendsen paa Fælleden ved Kløver
marksvej efter franske Oplysninger, 
Opmaalinger og Tegninger. Alt Træ
værket blev forarbejdet af en Karet
mager hos C. H. Christiansen. l\foto
ren er en 5-cyl. roterende luftkølet 50 
HK Gnome Motor taget fra det første 
Voisin Apparat, som Robert Svendsen 
bragte til Danmark, og som havarere
de totalt. Motoren er altsaa en original 
Gnome og har Byggenr. 3, den er sik
ker den ældste 50 HK GM, der findes. 

Nimrod Luftjageren er et moderne 
eensædet Luftfartøj, bygget paa Or
logsværftet efter Licens fra Hawker 
Aircraft Ltd. i England. Motoren er en 
12-cyl. overladet vandkølet 535 HK 
Rolls-Royce Kestrel Motor. 

Fra Glentens beskedne Hop henover 
Kløvermarkens Grønsvær til Nimrod
Jagerens Fart gennem Himmelhavet 
ligger der et kvart Aarhundrede, hvis 
rivende materielle Udvikling fulgtes 
af en lige saa rivende Udvikling af 
de Opgaver, der skulde løses af Luft
marinen. Og mangfoldige er da ogsaa 

de Hverv, der gennem den svundne 
Tid har været lagt paa det maritime 
Flyvevæsens Skuldre, særlig naturlig
vis af militær Art - for et havom
flydt Land som Danmark spiller Sø
flyvningen en stor og stadig voksende 
Rolle, om Forsvaret skal kunne løse 
sin Opgave: at holde Landet udenfor 
de blodige, ødelæggende Opgør -
men mange Hverv af mere civil Art 
har Luftmarinen faaet overdraget. Her 
skal blot nævnes den flyvende Fiske
riinspektion bl. a. ovre langs Jyllands 
Vestkyst, hvor de blaagraa Maskiner 
saa mange Gange har fløjet Lufter 
tynd for at overvaage, at fremmed 
Trawlere ikke kom indenfor Tre-Mile
grænsen med deres Grejer. EIier de 
strenge Vintertider, hvor de isbundne 
Fjorde og Bælter har hindret Forbin
delsen mellem vore mange Smaaøer, 
og hvor Luftmarinen sammen med 
Hærens Flyvertropper har bragt Post 
og Forsyninger til de indefrosne Ste
der. 

Det er jo ikke alene over de danske 
Vande, Marinens Flyvevæsen har vist 
Splitflaget. Baade paa Island og Fær
øerne har den aflagt Besøg, og Grøn• 
lands barske Kyster er gennem snart 
lang Tid hvert Aar blevet overfløjet 
af danske Marinemaskiner, der har 
været til uvurderlig Hjælp dels for 
Knud Rasmussen og Lauge Koch paa 

(Fortsættes Side 22) 

Nimrod-Jageren. 
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Om de fysiske og mete 
SAALÆNGE det ikke er muligt ad 

teknisk Vej at hindre Isdannelse 
paa Luftfartøjer eller uskadelig

gøre dens uheldige Indflydelse paa 
Fartøjets Flyveegenskaber, er den ene
ste Udvej at bestræbe sig for at und
vige saadanne Omraader af Lufthavet, 
hvor Fare for Isdannelse er til Stede. 
En Hjælp hertil vil det være at have 
Rede paa de fysiske Betingelser samt 
paa de specielle meteorologiske For
hold, hvorunder der er Risiko for at 
møde disse Betingelser. Men man maa 
vel lægge Mærke til Ordet >Risiko«; 
den fysiske Side ved Vanddampens 
Fortætning i Atmosfæren er i Virke
ligheden endnu ikke kendt i alle De
taljer, og man kan derfor kun angive 
saadanne Omstændigheder, der giver 
Mulighed for Isdannelse, men tør ikke 
altid paastaa, at den nødvendig vil 
finde Sted. 

Den fysiske Side af Sagen drejer sig 
om, hvorledes den Vanddamp, der i 
større eller mindre Mængder altid er 
tilstede i Luften, kan fortættes, saa
ledes at den sætter sig fast paa Ma
skinen, der bevæges hurtigt gennem 
Luften. For at give den bedste For
staaelse af, hvad det her kommer an 
paa, vil det være praktisk at se lidt 
paa den rent fysiske Mekanisme ved 
Vanddamps Overgang til Vædske 
(Vand) eller fast Stof (I,~), og om
vendt. 

Som bekendt bestaar Vand af Mole
kyler. Forskellen imellem de 3 for
skellige >Tilstandsformer«, Damp, 
Vand og Is, bestaar deri, at Moleky
lerne i den første Tils tand flyver 
rundt mellem hverandre som Myg i en 
Sværm, i den anden er de samlede i 
en >Bunke< (man kan f. Eks. tænke 
paa en Bunke ganske smaa magnetiske 
Staalkugler, der >breder sig ud« paa 
et Bord ligeom en Vanddraabe), me
dens de som Is er hæftet tæt sammen 
som Byggesten i et regelmæssigt Byg
ningsværk (Iskrystallerne). At saa 
forskellige Tilstande er mulige beror 
paa, at Molekylerne dels er i s tadig 
Bevægelse med Hastigheder, som vok
ser med Temperaturen, og dels er un
derkastede den gensidige Tiltrækning, 
som bliver meget stor, naar Moleky
lerne er meget nær hverandre. I Damp 
er Hastighederne saa store, at Mole
kylerne ved Sammenstød springer 
tilbage fra hverandre, idet Hastig
heden >overvindere: Tiltrækningskraf
ten; men afkøles Dampen, bliver efter
haanden flere og, flere af Molekylerne 
saa langsomme, at de >bliver hæn
gende« paa hinanden ved Sammen
stød; det er det, vi kalder Dampens 
Fortætning til Vand. Men selv i Van
det beholder Molekylerne noget af de
res Hastighed; kunde vi iagttage dem, 
vilde vi se dem i livlige Svingninger 
mellem hverandre, som om de prø
vede paa at rive sig løs igen; først 
ved yderligere Afkøling dæmpes disse 
Svingninger saa stærkt, at de enkelte 
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Fig. I. /su/Lejring paa et Jernrækværk i Harzen. De enkelte .Fjer• vender mod Vinden. 

Molekyler kan »falde sammen« lige
som regelmæssigt formede Byggeklod
ser til de Figurer, vi kalder Iskrystal
ler; vi har da Vandets Størkning til Is. 

Ved Smeltning og Fordampning 
foregaar naturligvis det hele i om
vendt Orden, idet Opvarmningen be• 
virker, at Molekylernes Hastighed vok
ser, saa de tiltrækkende Kræfter efter
haanden overvindes, først i Isen, saa 
Opbygningen i Krystaller falder sam
men til en uordnet Bunke, og saa i 
Vandet, saa Bunken splittes i en 
Sværm frit flyvende Molekyler. 

Imidlertid maa det bemærkes, at alle 
Molekyler ved en bestemt Temperatur 
ikke har samme Hastighed; der findes 
altid nogle, omend faa, der har for 
stor Hastighed til Tilstanden og der
for river sig løs; og omvendt vil et 
Molekyle fra Vanddampen, som er i 
Luften, hvis det under sin Flugt ram
mer noget Vand eller Is, blive hæn
gende ved det og altsaa blive til Vand, 
henholdsvis Is. Det er denne Udveks
ling af Molekyler, det drejer sig om, 
naar vi taler om Vandets eller Isens 
Damptryk. Naar f. Eks. Damptryklcet 
er ca. 4,5 mm ved 0°, saa betyder det, 
at hvis der ved 0° er saa mange Vand
molekyler (Damp) i Luften, at de 
trykker ligesaa meget som 4,5 mm 
Kvægsølv, da vil der inden for et givet 
Tidsrum flyve ligesaa mange Moleky
ler fra Luften ned i Vandet (eller 

Isen), som herfra ud i Luften; denne 
er da »mættetc: med Vand. Er Luften 
ikke mættet, hvis Damptrykket f. Eks. 
ved 0° kun er 4 mm, flyver der flere 
Molekyler fra Vandet ud i Luften end 
den omvendte Vej, d. , .. s. Vandet 
(Isen) fordamper. 

Det vil heraf forstum;, al naar man 
har Vand eller Is i Beroring med Luft, 
kan man aldrig faa mere Damp i Luf
ten end svarende til Damptrykket ved 
den paagældende Temperatur. l\Ien 
hvis der nu ikke er noget Vand eller 
Is i Forvejen, hvad ~aa? Man har 
gjort Forsøget og afkølet Luft saa me
get, at Vandet skulde fortættes, og det 
viste sig da, at der dannedes Taaae i 
Rummet, d. v. s. en stor Mængde gan
ske smaii Draaber. Det maa forstaas 
saaledes, at ved og under Fortætnings
temperaturen bliver de enkelte Mole
kyler, der mødes, hængende ved hver
andre, som de ellers bliver hængende 
i Vandfladen, og der dannes altsaa 
~maa fritsvævende »Molekyle-Bunker« 
eller Vanddraaber, som langsomt syn
ker ned. Men Forsøget er yderst lune
fuldt; har man gjort det nogle Gange 
i samme Luftmængde, lykkes det ikke 
mere; Taagen udebliver trods Afkølin
gen. Og paa samme Maade med Is; 
det er muligt at afkøle Vand betyde
ligt under 0°, uden at det fryser; men 
kastes da en Krystal ned i det, eller 
rystes det stærkt, fryser det pludse-



orologiske BetinJr;elser 
paa Luftfartøjer der 0° ; der .kan ikke afsættes Is paa 

et Legeme, der er over 0° ; i alle Til
fælde kan Isen ikke fryse fast, højst 
ligge løst, og altsaa ikke give Anled
ning til fortsat Vækst af Ismængden. 
Denne Betingelse vil normalt kun 
være tilstede, hvis Maskinen i kortere 
eller længere Tid har opholdt sig i el 
Luftlag med Temperatur under Fryse
punktet. - Man tør dog rimeligvis 
ikke ganske se bort fra den følgende, 
teoretiske Mulighed. Maskinen antages 
al befinde sig i et Lufllag, hvis Tem-

Helge Petersen. 

ligt. Man kalder de to Tilstande >OVt!r
mættet« Luft og >underafkølet« Vand. 

Det vilde føre for vidt at komme 
nærmere ind paa den fysiske Aarsag 
til disse mærkelige Tilstande. Vi maa 
nøjes med at anskueliggøre dem paa 
følgende Maade. Naar de enkelte 
Vandmolekyler skal slutte sig sammen 
til en Vanddraabe eller endnu nær
mere til en Iskrystal, saa er det som 
om de enkelte Molekyler skulde >pas
ses« sammen lige om de enkelte Klod
ser i et Læggespil; det er ikke nok, 
blot at de bringes i indbyrdes Berø
ring; derved >bliver Figuren ikke rig
tig«. Og denne Lighed gaar saa langt 
som til, at det er nemmere at bygge 
videre, naar først en Del Klodser e1· 
samlede; det er den rigtige Sammen
pasning af ae første Klodser, der er 
det sværeste. Overført paa Vandets 
Fortætning betyd~r det, at Dampmole
kylerne helst vil have en >færdig« 
Vandoverflade (eller Iskrystal) al 
bygge videre paa, naar de skal for
tættes; i Mangel deraf kan de tage ti I 
Takke med en særlig Slags Støvkorn, 
de saakaldte Kondensationskærner, 
navnlig hvis disse er elektriske; evt. 
med skarpe Kanter og Spidser paa 
større faste Legemer (jfr. den kendte 
Ting, at Rim gerne kommer først paa 
Spidser og Kan ter). Derfor blev der 
ved det ovenfor beskrevne Forsøg 
med Afkøling af Luft straks dannet 
Taage de første Gange; men ved de 
sener-e Forsøg blev Vandet ikke for-

rn. 
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tættet, men Dampen underafkølet, 
fordi Taagedraaberne ved de første 
Forsøg havde >vasket« Luften >ren« 
for Kærner. Vandmolekylerne kuntle 
da ikke faa lavet den første >Sammen
lægningsfigur«, som er nødvendig ior 
den videre Opbygning af en Taagc
draabe eller Iskrys tal. 

Læseren vil sikkert allerede have 
forstaaet de her beskrevne Forholrls 
Betydning for I sdannelsen paa Luft 
fartøjer. I nogen Højde over Jorden 
er Luften som Regel meget ren, næ
sten fri for Kær_ner o. lign. Den vil i 
saa Fald ved Afkøling let blive over
mættet m. H. t. Vanddamp og ev t. 
Vanddraao'ef, f. Eks. Taagepartikler, 
kan blive underafkølet. Man har fak
tisk iagttage{ ganske smaa Vanddraa
ber (Skypartikler) ved indtil 20° 
Frost. Kommer Maskinen nu ind i en 
Sky eller Regn af saadanne underaf
kølede Vanddraaber, vil disse med Be
gærlighed benytte dens Kanter o. lign , 
som d~t nødvendige første Udgangs
punkt til videre Opbygning af lskry
stallerne, og man kan saa faa en ri
vende hurtig Isdannelse. 

Førend vi gaar videre, kan der mau
ske være Grund fil al erindre om, al 
man som Regel angiver Luftens Vand
indhold ved den relative Fugtighed, 
d. v. s. Forholdet (angivet i Procent) 
mellem det Damptryk, der er, og det, 
der skulde være, for at Lu,(ten skulf!e 
være mættet. At Luft er overmættet, 
vil altsaa sige, at den relative Fugtig
hed er over 100 %. Noget saadant er 
virkelig maalt i Skyer. 

Vi vil herefter se nærmere paa Be
tingelserne for selve I safsætningen. 
Den første Betingelse er naturligvis, 
at Maskinen s egen Temperatur er un-
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peratur er meget lav, men dog over 
0°, og hvis relative Fugtighed er stor, 
uden at den dog er mættet, f. Eks. 
90 %. Den skulde kunne være her 
med fuld Sikkerhed. Men sker det 
saa, at den bliver vaad, f. Eks. ved at 
den træffes af Regndraaber, vil Van
det fordampe meget livligt fra den 
paa Grund af Farten, og den vaade 
Maskine vil derved kunne afkøles be
tydeligt. 1 g Vand, d. v, s. ca. 300 alm. 
smaa Vanddraaber, vil ved deres For
dampning tage Varme nok fra Maski
nen til at afkøle f. Eks. 100 g af den ~ 
Overflade 5- 6°, hvorved Overfladens 
Temperatur let vil naa en Del under 
Frysepunktet. Men da v-il den Luft, 
der kommer i Berøring med den af
kølede Overflade, blive overmættet, og 
der er Chance for, at der fortættes 
Vanddamp paa den til Is. Og er dette 
først begyndt, fortsættes Processen 
som en >Svikmølle«, idet Afsætningen 
af Is giver forøget Fordampning med 
tilhørende Afkøling o. s . v. (Det maa 
herved erindres, at Isens Smeltevarme. 

B. 
I 
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Fig. 2. Tværsnit af • Koldfront• (til venstre) og • Varmfront• (til højre). 
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som tilføres Maskinen under Frysnin
gen, kun er ca. 80 cal. overfor For
dampningsvarmens 5- 600 cal., som 
fratages Maskinen). Er f. Eks. Luftens 
Temp. 1 ° og dens rel. Fugt. 90 % , faas 
Damptrykket 4,4 mm; men med dette 
Damptryk er Luften mættet allerede 
ved + 1°, d. v. s. der er gode Betin
gelser for Isdannelse allerede ved et 
Par Kuldegrader, som efter ovenstaa
ende hurtig kan naas.*) Efter dette 
skulde det kunne være farligt at flyve 
længere Strækninger gennem meget 
fugtig Luft allerede ved Temperatur 
lidt over Frysepunktet. Men der skal 
dog i det følgende regnes med, at Ma
skinens Temperatur skal være under 
Frysepunktet. 

En af de farligste Situationer synes 
at indtræde, hvis Maskinen kommer 
ind i underafkølet Regn. Idet Draa
berne slaar mod Maskinen, fryser de 
pludselig til et fast, sammenhængende 
Islag som allerede beskrevet ovenfor. 
Mindre farligt skal det være, hvis 
det kun drejer sig om underafkølede 
Taagedraaber, der jo er ganske smaa. 
Denne Forskel mellem store og smaa 
Draaber kan forstaas, naar man erin
drer sig, hvordan det gaar, naar man 
fører en Stok gennem Vandet og prø
ver at skubbe til Smaating, der flyder 
paa det; det er næsten ikke muligt at 
træffe de smaa og lette Genstande; 
den lille Bølge umiddelbart foran 
Stokken skyder Smaatingene til Side, 
saa Stokken gaar klar af dem. Men 
forholdsvis tunge Ting har for stor 
Inerti til, at den lille Bølge kan flytte 
dem hurtigt nok, derfor er det lettere 
at træffe dem. Paa samme Maade gaar 
det med Draaberne; Taagepartiklerne 
(Skydedele), med en Størrelse af nog
le Hundrededele mm (Faldhastighed 
nogle mm i Sek.) bliver for Største
delen >fejet til Side< af Frontbølgen 
eller glider af langs Siderne; men rig
tige Regndraaber, 1 å 2 mm store, som 
falder flere m i Sek. - for ikke at 
tale om de endnu større - slaar lige 
paa, fordi de er for tunge til, at de 
kan fejes til Side af Luftstrømmen. 

En og anden vil maaske forbavses 
over, at Luftens Vanddamp virkelig i 
større Maalestok kan fortættes til 
Vanddraaber, der er betydelig koldere 
end 0°. Der kan heroverfor henvises 
til, at man direkte har iagttaget de 
enkelte Smaadraaber i Skyer ved me
get lave Temperaturer. Og at ogsaa 
disse Smaadraaber vil give Anledning 
til Overisning, naar blot de indfanges, 
er til Overflod bekræftet af det kendte 
Fænomen, at fritstaaende Genstande i 
Højfjelde, Træer, Telegrafpæle, Huse 
o. s. v., om Vinteren ofte dækkes af et 
enormt Islag, afsat af den fugtige Luft 
eller Skyerne; svarende hertil er La
get tykkest imod det Verdenshjørne, 
hvorfra den fugtige Luft plejer at 

*) Den beskrevne Proces begunstiges 
yderligere ved den Omstændighed, at 
Damptrykket for Is er en lille Smule 
mindre end Damptrykket for det til sam
me Temperatur underafkølede Vand. Un
der saadanne Forhold kan altsaa evt. 
Vand fordampe fra Maskinen samtidig 
med, at Dampen fra Luften fortættes til 
Is paa den. 
komme, ligesom Isen paa en Flyve-
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maskine vokser fremad, fordi den 
modtager den stadige Nytilførsel af 
Fugtighed forfra (se Fig. 1). 

Mens flydende Nedbør - Maskinens 
Temperatur forudsat under 0° - saa
ledes som Regel vil være farlig at 
komme ind i, er dette ikke Tilfældet 
med fast Nedbør, Sne eller Hagl. Hvis 
blot al Nedbøreµ er frossen, saa er 
den tør og vil ikke klæbe fast, men 
prelle af (jfr., at man ikke kan lave 
Snebolde af »Frostsne«). Men er der 
Vanddraaber imellem, hvad der un
dertiden er (»Tøsne<), vil disse ikke 
alene selv kunne afsætte Is, men de 
kan ogsaa gøre Snefuggene (Iskrystal
lerne) klæbrige, saa de nu sætter sig 
fast og derefter fryser. Denne Isaflej
ring antager let et betydeligt Omfang, 
kan f. Eks. tilstoppe Rørmundinger 
o. lign., men sidder mindre fast, end 
naar den blot skyldes Regndraaber. 

Det andet Hovedproblem bliver nu, 
hvornaar de beskrevne fysiske Betin
gelser kan ventes at være tilstede i 
Atmosfæren, d. v. s. under hvilke me
teorologiske Forhold. 

En Temperatur under 0°, som var 
en Hovedbetingelse, kan principielt 
altid træffes, men om Sommeren na
turligvis kun i store Højder (hos os). 
Rundt regnet kan man jo gaa ud fra, 
at Temperaturen aftager omkring 0,5° 
pr. 100 ro eller 5° pr. km. Paa en 
mild Vinterdag kan man altsaa vente 
at finde »0° - Isotermen< i 1 km 
Højde, men paa en varm Sommerdag 
først over 4 km. Svarende hertil viser 
Statistiken (se nedenfor) naturligvis, 
at Overisning er hyppigere om Vinte
ren end om Sommeren. I sidste Til
fælde drejer det sig da gerne om 
Flugt i meget store Cumulus Skyer 
(Cu. Nb), der er >skudt op< til de 
meget store Højder og der indeholder 
underafkølede Vanddraaber eller Slud. 
Men det er øjensynligt, at det er om 
Vinteren, at den egentlige Fare er til
stede, i alle Tilfælde hos os. Nu kom
pliceres imidlertid Forholdene der
ved, at den omtalte Aftagen af Tempe
raturen med Højden meget ofte ikke 
foregaar jævnt, men springvis; ikke 
sjældent forekommer >Inversioner<, 
d. v. s. Temperaturen falder indtil en 
vis Højde, for saa pludselig, indenfor 
et ganske lille Højdeinterval, at stige 
noget, undertiden flere Grader, hvor
efter Faldet fortsættes. En saadan In
version er gerne - men ikke altid -
betinget af Tilstedeværelsen af et Lag 
af varmere og mere fugtig Luft oven
over et koldere Lag, og det kan være 
saa heldigt - eller om man vil, uhel
digt -, at Inversionen netop ligger 
saadan, at Temperaturen, naar man 
passerer gennem den, springer fra 
negative til positive Værdier. Vi har 
da netop Mulighed for det Tilfælde, 
der er omtalt ovenfor, at en Maskine 
først afkøles ved Flugt gennem et 
koldt Lag og derefter kommer ind i 
et varmere og fugtigt Lag. Nu er det 
paa den anden Side saa heldigt, at 
hvis Fugtigheden i »Overlaget< virke
lig er stor, da vil den gerne røbe sig 
derved, at selve Berøringen med det 
kolde >Underlage giver Anledning til 
Fortætning, d. v. s. Dannelsen af et 
Skylag lige ved Overgangen (Stratus), 
saa man kan se, at der er noget at 

tage sig i Agt for. Undertiden kan 
man endda faa et ret tydeligt Finger
peg med Hensyn til, om der er Fare 
paa Færde eller ikke. Hvis dette Sky
lag nemlig ikke er altfor tæt, saa vil 
Solen eller Maanen, naar de ses der
igennem, vise de bekendte Ringe ro. m. 
og derved give sikre Oplysninger om, 
hvad Skyen bestaar af. Ses der kun 
en Glorie, der naar fra selve Skiven 
2--4° udad, vekslende med blaalige 
og brunlige Farver, da bestaar Skyen 
af Vanddraaber og vil altsaa let være 
farlig at komme ind i. Disse >Ringe< 
skyldes nemlig Lysets Interferens un
der Passagen mellem Draaberne (lige
som Ringene om en Lygte i Taage); 
man kan endog beregne Draabernes 
Størrelse paa Grundlag af Maaling af 
disse Ringe (>Bishop's Ringe). Drejer 
det sig derimod om den i stor Afstand 
fra Skiven (ca. 22°) skarpt aftegnede 
Ring, ofte med svage :kegnbuefarver, 
sjældnere forsynet med Bisole, da be
staar Skyen af Iskrystaller (naturlig
vis ganske smaa) ; det er Lysets Bryd
ning i disse, der frembringer Ringen 
(derfor Regnbuefarverne). En saadan 
Sky maa altsaa være mindre farlig at 
komme ind i, fordi der ikke kan an
tages at være underafkølede Vand
draaber i Nærværelse af de >færdige< 
Iskrystaller (jfr. ovenfor). Saadanne 
Stratus-Lag vil imidlertid sjældent 
være af større Mægtighed. 

Farligere bliver Situationen, naar 
Inversionen er et Led i en Vejrtil
stand, som betinger Nedbør. Inver
sionslaget vil da hælde lidt (omkring 
1 :100) mod Jordoverfladen, og det 
er Luftmassernes relative Bevægelse 
langs dette Lag, der betinger Nedbø
ren. Det er først de senere Aars Ud
vikling indenfor Meteorologien med 
det frontologiske Vejrstudium (>Luft
masseanalyse«), som har skaffet Klar
hed over, hvordan dette foregaar. I 
Henhold til disse Forestillinger be
staar Mekanismen ved Cyklon-Regn
vejr deri, at varm og fugtig Luft blæ
ser op over et kileformet Lag koldere 
Luft (>Varmfront Regn e), eller deri, 
at en Kile af kold Luft presser sig ind 
under et Lag af varmere Luft og saa
ledes løfter dette (Koldfront-Nedbør). 
I hosstaaende Fig. 2 er vist et Tvær
snit af saadanne forskellige Luftmas
ser.*) Den varme Luft befinder sig 
ligesom i et Trug, hvis Sider udgøres 
af de kolde Luftmassers Skraaninger 
(der er stærkt overdrevne i Fig.). Idet 
Pilene angiver Luftens Bevægelsesret
ning, forstaas det, at den varme Luft 
maa glide op over den foranværende 
Kile af kold Luft, hvorved den afkøles 
adiabatisk og giver Anledning til et 
stærkt udbredt, jævnt Skydække 
(Nimbus, Stratus) med tilhørende 
jævn Regn (>Varmfront Regne). Bag
fra presser den kolde Kile paa og 
tvinger den foranværende Varmluft til 
>passive Opstigning med medfølgende 
Skyer og Regn (Cumulus, bygeagtig 
Regn). Endvidere angiver de vand-

1 rette Linjer Højden (500, 1000 ro 
0, S, V,). (Fortsættes i næste Nr.) 

"') Læsere, der maatte ønske nærmere 
Oplysninger om Frontanalyse, kan f. Eks. 
finde disse i F y s i s k Ti d s s k r i f t. 
1926 og Hæfte 2--4 1936. 



Oberst Lindbergh's nyeste 
Privatftyvemaskine. 

I
NGEN udenfor en meget snæv.er 

Kreds har vidst, at Oberst Lind
bergh for nogle Maaneder siden 

henvendte sig til det engelske Firma 
Philips & Pours Aircraft Ltd. for at 
bestille en privat Flyvemaskine. Ma
skinen, der fornylig har gennemgaaet 
de første Prøveflyvninger, er konstrue
ret af Mr. F. G. Miles, og den har faaet 
Typebetegnelsen Miles »i\Iohawk«. 

Oberst Lindbergh har fulgt Maski
nens Tilblivelse med den størs te In
teresse, og mange Enkeltheder er hans 
egne Ideer. Resultatet er i~ke alene 
blevet en ualmindelig velkonstruerel 
og velflyvende Sportsmaskine, men og
saa en af de smukkeste Maskiner at Sf' 

paa. 
Miles »Mohawk« er et let, tosædet, 

lavvinget Monoplan, hvis Hastighed 
ligger omkring 320 Kilometer i Timen. 
Den er udstyret mecl Miles patenterede 
Flaps, der giver god Manøvreevne un
der langsom Fart og ringe Lan
dingshastighed. Udstyret bestaar af 
dobbelte Styregrejer, elektrisk Slarl
anordning, Hadio, Hjulbremser, ind
stillelige Pedaler til Hammelen, Posi
tionslanterner og en Natlandingslan-

Oberst Lindbergh har selv fulgt 
alle Prøverne. 

Lindbergh's engelske Miles .Mohawk·. 

terne i venstre Plan. Gennem en ud
vendig Dør er der Adgang til et rum
meligt Bagagerum. 

Overfor Fører- og Passagersædet er 
anbragt et forskydeligt Ruf. Under
stellet er indrettet paa en saadan 
Maade, at Hjulene kan ombyttes med 
Pontoner. Maskinen er malet sort 
og orangefarvet, og Lindbergh har 
valgt disse Farver, fordi de ses bedst 
under alle Vejrforhold. 

Selv om Lindbergh har valgt al 
købe en engelsk Maskine, har han dog 
valgt en amerikansk Motor, idet >MO• 
hawk« er blevet udstyret med en 
amerikansk >Menasco«, sekscylindret, 
supercharged Rækkemotor paa 200 
HK. 

Amerika er ogsaa paa anden Maade 
repræsenteret i Maskinen, nemlig ved 
nogle Faldskærmslys med elektrisk 
Affyring. Apparatet bestaar af tre 
smaa Beholdere, der er bygget ind i 
Kroppen, og Faldskærmslyset tændes 
ved at trykke paa en elektrisk Kon
takt. 

Maskinens Data er iøvrigl følgende: 
Konstruktionen er af Træ med Lær

redsbeklædning. Sæderne er anbragt 
i Tandem, og det bageste (Passager
sædet) er indstilleligt. 

Spændvidde 10,1 m; Længde 8,0 m; 
Tornvægt 800 kg; Fuldvægt 1350 kg; 
Hastighed 320 km/T. 

ELEKTRISK 
UDSTYR 

TIL 

FLYVEMASKINER 

MAGNETER 
DYNAMOER 
TÆNDRØR 
LANTERNER 
RADIO-AFSKÆRMNIN6SDELE 

BOSCH 
A /s MAGNETO 

KØBENHAVN 

Generalropræsentantar for 

ROBERT BOSCH A, G. 

STUTTGART 

NAVNET BOSCH ER 

DEM EN GARANTI FOR 

KVALITET 
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Fokker 0. J. 

D
EN moderne Luftkrigs vigtigste 
Vaaben er Bombemaskinen, og 
derfor maa Luftforsvaret i størst 

mulige Grad bestræbe sig for at hin
dre fjendtlige Bombemaskiner i at naa 
deres Maal. Den Flyvemaskinetype, 
der hidtil har været brugt til dette 
Formaal, har været den eensædede, 
eenmotorede Jager, men dens Hverv 
er imidlertid blevet gjort uhyre be
sværligt, grundet paa de senere Aars 
vældige Fremskridt i Bombemaskiner
nes Udvikling, idet sidstnævnte har 
opnaaet en betydelig forøget Aktions
radius, en større Hastighed og en 
mere effektiv Bevæbning. 

Til Gengæld har man naturligvis til
stræbt at gøre Jagerne saa stærke som 
muligt, d. v. s. at give dem en kraftig 
Bevæbning, men i saa Henseende er 
Konstruktørerne hæmmet af den be
grænsede Vægt, s~m en Jager kan be
lastes med, for at det ikke skal gaa ud 
over dens andre Egenskaber. 

Fokker har nu ydet sit Bidrag til 
Løsning af Spørgsmaalet ved Kon
struktionen af den nye Kampmaskine 
G. 1, der skal have alle den eensædede 
Jagers Egenskaber samtidig med at 
være kraftigere bevæbnet end nogen 
af denne Type. 

G. 1 er et tomotoret, tosædet Mono
plan, bevæbnet med to 23 mm Kano
ner og tre 7 ,9 mm Maskingeværer for
uden en Bombelast paa 400 kg. Del 
har en største Hastighed paa 470 km/T. 
og kan tilbagelægge en Strækning paa 
ca. 1400 km. 

Paa Grund af sin store Hastighed og 
Stigeevne er G. 1 velegnet til Angreb 
paa Bombemaskiner, og den Omstæn
dighed, at Maskinen er udstyret med 
to Motorer, bevirker, at den førnævnte 
kraftige Bevæbning kan indbygges. Da • 
den af samme Grund kan medføre en 
forholdsvis stor Last af Brændstof, 
kan den holde sig i Luften længere 
end den eensædede Jager. Dens Kamp
kraft er ogsaa større -end den eensæ-
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EN MODERNE 
KAMP MASKINE 
dede Jagers, fordi der agterude er 
monteret et drejeligt Maskingevær. 
Konstruktøren hævder, at den ogsaa 
har fremragende Manøvreevner og 
bl. a. kan dykkes til største Hastighed. 

G. 1 er ogsaa ypperlig egnet til Re
kognosceringsbrug. Den har Plads til 
en Observatør, den har Radio, der kan 
indbygges Fotografiapparat, og ved at 
fjerne de to Kanoner opnaar den at 
kunne medføre mere Brændstof og 
derigennem en større Aktionsradius. 
Baade Førersædet og Observatørsædet 
er lukket, saaledes at begge opnaar 
en betydelig større Bevægelsesfrihed 
end Tilfældet er i de aabne Maskiner. 
Som Rekognosceringsmaskine kan den 
tilbagelægge 1600 km, og en lignende 
Distance kan den gennemflyve som 
Bombemaskine. 

Konstruktion og Bevæbning. G. 1 er 
et fritbærende Monoplan med to luft
kølede Motorer i Planets Forkant og 
udstyret med indtrækkeligt Understel. 

Planet og Kroppen udgør en Helhed, 
og Konstruktionen er af Træ, beklædt 
med Krydsfiner. 

Forude i Kroppen er anbragt to 7,9 
mm Madsen Maskingeværer med til
horende Ammunitionskasser (to Kas
ser med 550 Patroner i hver), og ne-

denunder disse er installel-et to 23 mm 
Madsen Kanoner med et Magasin å 100 
Skud til hver. Flyveren sidder mel
lem de to Kanoner, foran Planets for
reste Kant, og har herfra et godt Ud
syn. Et tredje Maskingevær er anbragt 
drejeligt i Observatørens Sæde. 

Som Motorer kan anvendes Typer 
mellem 500 og 800 HK. som f. Eks. 
Hispano Suiza 80-02 eller Bristol Mer
cury VII. 

De nærmere Data for G. 1, udstyret 
med 2 Bristol Mercury VII, er føl
gende: 

Spændvidde ............ 16,5 m 
Længde .................. 10,3 m 
Højde ..................... 3,37 m 
Planareal ............... 35,7 m1 

Tornvægt •.............. 3250 kg 
Nyttelast ............... 1500 kg 
Fuldlast ............... 4750 kg 
Største Hastighed (i 4420 m) 

470 km/T 
Marchhastighed . . . 360 km/T 
Stige tid til 1000 m ... 1,6 Min. 
Stige tid til 2000 m ... 3,15 Min. 
Stigetid til 4000 m ... 6,1 Min. 
Stige tid til 6000 m ... 9,5 Min. 
Stigetid til 8000 m ... 16,0 Min. 
Tophøjde ............... 9600 m 

Obse,vatørsædet i Fokker 0. J. 



Meddelelser fra Selskabet. 

Flyvestævner. 

DEN 10. Januar 1937 starter Le 
Rallye du Hoggar et internatio

nalt Sport<iflyverstævne arrangeret af 
I' Aero-Club de France og l' Aero-Club 
d'Algerie. Løbet gaar fra Algier over 
Saharas Oaser til Tamanrasset i Hog
gar-Bjergene. Alle nærmere Oplysnin
ger kan faas ved Henvendelse til Sel
skahets Kontor. 

Internationalt Flyvestævne i Zilrlch. 

L'AERO-CLUB de Suisse arrangerer 
i Dagene fra den 23. Juli til den 

1. August 1937 et stort internationalt 
Flyvestævne i Ziirich-Dubendorf i 
Lighed med de i 1922, 1927 og 1932 
afholdte Stævner. I Stævnet deltager 
baade militære og civile Maskiner, og 
den indbydende Klub understreger 
meget stærkt Ønskeligheden af, at saa 
mange Sportsflyvere som muligt del
tager. Forhaabentlig kan vi ogsaa her 
fra Danmark møde med civile Delta
gere i denne store internationale Dyst. 
Alle nærmere Oplysninger faas paa 
Selskabets Kontor. 

Nye Medlemmer 
af Kgl. Dansk Aeronautis~ Selskab. 
Automobilhandler V. Hinrichsen. 
Fabriksassistent C. U. Maaløe-Jesper-

sen. 
Elektrotekniker Langå-Jensen. 
Direktør Harry Larsen. 
Installatør Juul-Hansen. 
Radiotelegrafist P. Chr. Oscanyan. 
Arkitekt Øhlenschlager. 
Grosserer J. E. Jensen. 
Bogholderske Birgitte Stoffregen. 
P.remiel'løjtnant Edsen-Johansen. 
Grosserer R. Groth-Hansen. 
Brdr. Harborg. 
Bogtrykker K. Rosendahl. 
Konsul Blichfeldt 
Konsul Villemoes. 
Raadmand P. Nielsen Koch. 
Fotograf Lothar Fialla. 
Redaktør L. V. Jensen. 
Løjtnant Per Perch. · 
Konsulent Toftdahl Møller. 
Læge Perch Tistrup. 
Bjærgningsentreprenør Claus Søren-

sen. 
Redaktør Ree. 
Leo Jensen. 
Automobilforhandler N. Chr. Frikke. 
Gaardejer Holger Villadsen. 
Direktør Rørkjær Christensen. 
Automobilhandler Petersen. 
Teglværksejer L. A. Christensen. 

+E.LLEjEl\lj 

SENIOlt 

+tLLEjENJ $EN101l er en stor, stærk, paalidelig Haandlygte 

+tLLEJENj $EN101l giver blændende Lys Aar efter Aar med 

,t-E.LLEjEJ\lj verdenskendte Tørelement 

+tLLEjENJ SENIOR i Regn og Blæst uden at blinke 

Absolut farefri Garager, Stalde, Pakhuse og Hjemmet 
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BLINDFLYVNING 
Landing i usigtbart Vejr og Taage. 

F OR enhver Flyveplads, der skal 
kunne benyttes til Landing under 
vanskelige Vejrforhold, er fastsat 

en Indflyvningszone (tysk: Schneise). 
Indflyvningszonen er fastsat under 
fornøden Hensyntagen til mulige Hin
dringer i Flyvepladsens Nærhed og af 
Hensyn til Kompasfejlene saa nær 
Øst-Vest som muligt. 

Har man efter den tidligere beskrev
ne Metode nærmet sig en Plads, og er 
Vejrforholdene saaledes, at Terræn
hindringer omkring Pladsen ikke er 
dækket af Skyer, er det naturligvis 
simplest at >støde igenneme kort før 
eller efter, man faar QFG (Plads). 

Er Terrainforholdene omkring Plad
sen vanskelige vil 45°-Metoden med 
Fordel kunne anvendes. 

46 ° -Metoden. 
Denne Metode kan anvendes, naar 

Skyhøjden er lav, men ikke saa lav, at 
Terrainhindringerne omkring Pladsen 
naar op i Skyerne. Man flyver mod 
Pladsen som tidligere beskrevet. Den 
for ZZ-Landing fastsatte Indflyvnings. 
zone tænkes nu delt ved to Linier, der 
danner en Vinkel paa 45° med Ind
flyvningsretningen som vist paa Fig. 1. 

Fremgangsmaaden er da følgende: 
I samme Øjeblik, man er over Plad

sen ( faar QFG), flyver man i eet Mi
nut bort fra Pladsen paa en Kurs, der 
er 45° forskellig fra Indflyvningskur
sen, derefter svinger man paa sædvan
lig Maade, saaledes at man efter Af
slutning af Svinget befinder sig i Ind
flyvningszonen og nu stødes igennem. 
Man opnaar derved, at man kommer 
til at støde igennem, hvor Terrainfor
holdene er bedst, og ved at afpasse 
sin Højde, saaledes at man ikke er for 
længe om at støde igennem (mindre 
end eet Minut), vil man kort efter 
være over Pladsen. Indflyvning til 
Landing foregaar derefter med Sigt. 

Er Vinden meget stærk, bør man 
tage Hensyn hertil ved Fraflyvning og 
Indflyvning, men da Indflyvningszo
nen kan paaregnes at gaa nogenlunde 
gennem Midten af Pladsen, vil det i 
Almindelighed være tilstrækkelig nøj
agtig i den korte Tid, det drejer sig 
om, at regne de respektive beholdne 
Kurser som Kompaskurser. 

Som Fraflyvningskurs vælger man 
den Kurs, der ligger nærmest ved -Kur
sen, man styrer, inden man faar QFG. 

ZZ-Landing. 
Blindflyvningens højeste Skole er 

Landing i Taage eller meget usigtbart 
Vejr. Her kræves den finr.ste og nøj
agtigste Flyvning og en sikker og hur
tig Navigation. Under almindelig 
Blindflyvning vil Flyveren have en 
temmelig stor Bevægelsesfrihed med 
Hensyn til at holde en nøjagtig Højde, 
Hastighed og Kurs. Anderledes under 
Landing. Her skal de tre Faktorer af
passes nøje, og kun den Flyver, der 
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Af Premierløjtnant Michael Hansen. 
(Fortsat fru forrig,• Nr.) 

behersker Blindflyvning til Fuldkom
menhed, vil have Betingelser under 
vanskelige Forhold. 

For enhver Flyveplads, hvor Lan
ding efter Z.Z-Metoden er forberedt, 
er fastsat en Indflyvningszone, der 

I 

t 
som tidligere nævnt bør ligge saa nær 
Øst-Vest som muligt. Afhængig af 
Vindretningen kan man da benytte 
den østlige eller vestlige Indflyvnings. 
zone. Indflyvningszonen angives altid 
misvisende. 

Fremgangsmaaden ved ZZ-Metoden 
er nu følgende: 

Man flyver som sædvanlig mod 
Pladsen, indtil man faar QFG (Plads). 
Derefter flyver man bort fra Pladsen 
paa een af de tre senere beskrevne 
Maader og flyver bort saa længe, at 
man faar en Indflyvning til Pladsen 
paa 7 Minutter. 

At Landing skal foretages efter ZZ
Metoden angives ved Forkortelsen: 
QGX. (I Tyskland anvendes den uoffi
cielle Forkortelse QLZ). 

Herefter kan følge Oplysninger om 
Vindretning og Vindstyrke, Barome
terstand, og Oplysning om, hvilken 
Indflyvningszone der skal benyttes. 

Meldingen kan eksempelvis se saa
ledes ud: 

OGX 265- 300- 200- 100-50 
QAN 305- 32 QFE 995,5 

og betyder: 
Land efter ZZ-Metoden. Indflyv

ningszone 265°. Fraflyvningshøjde 300 
m. Indflyvningshøjde indtil 3½ Min. 
før Plads 200 m, derefter 100 m indtil 
>Motor høres« og 50 m indtil ZZ (Gas 
;væk - Landing). Vind ved Jord 305° 
32 km/Timen. Barometerstand 995,5 
Millibar. 

Højderne angives over Flyvepladsen 
og kontrolleres efter Fin-Højdemaale
ren, efter at den er indstillet efter den 
herskende Barometerstand. 

Den Tid, man skal flyve bort fra 
Pladsen for at faa 7 Min. Indflyvning, 
kan med Tilnærmelse beregnes af 
Formlen: 

Fra- og Indflyvningskursen maa for
ud beregnes under Henvisning til den 
opgivne Indflyvningszone og Vind. 

Afhængig af den Kurs, man styrer, 
naar man nærmer sig den paagælden
de Flyveplads, anvendes tre forskeUigc 
Fraflyvninger: 

a) Parallelfraflyvning. 
b) 4°-Fraflyvning. 
c) 8°-Fraflyvning. 
a) anvendes, naar Pladsen anflyves 

paa en Kurs, der omtrent ligger i Ind
flyvningszonens Retning. 

h) anvendes, naar Pladsen anflyves 
paa en Kurs, der omtrent ligger i Fra
flyvningsretningen. 

Heraf fremgaar, at der vil forekom
me Tilfælde, hvor man kan vælge 
mellem to af de nævnte Fraflyvnings
metodcr. 

Hosstaaende- Skitse viser de tre 
Metoder. 

Princippet for ZZ-Metoden er nu 
følgende: 

Efter at man har faact »Pladsc 
(QFG) styres en af de tre Fraflyv
ningskurser, afhængig af den Kurs, 
man styrer mod Pladsen. 



Formaalet med Fraflyvningen er at 
naa til Punkt A, hvor man i det skitse
rede Tilfælde kan forvente en QDR
Pejling paa 77°, hvad enten man har 
valgt den ene eller den anden Fra
flyvningskurs. 

Man flyver nu bort fra Pladsen (i 
300 ro Højde) i den beregnede Tid og 
forlanger i det sidste halve Minut 
QDR ?, for at kontrollere, om man nu 
ogsaa er kommet til Punkt A. 

Viser QDR-Pejlingen, at man er 
kommet for langt bort fra Indflyv
ningszonen, maa man allerede i den 
efterfølgende Kurve korrigere herfor 
ved at flyve 7 . g Sekunder paa en 
Kurs, vinkelret paa Indflyvnings. 
zonen (g = Forskellen mellem den 
forventede og den modtagne QDR
Pejling). Er man derimod for nær 
Indflyvningszonen, korrigeres først 
efter Kurven. 

Naar Tiden for Fraflyvningen er 
udløbet, inds tilles Kompas et paa Ind
flyvningskursen, og man svinger ind 
paa Kursen paa den tidligere omtalte 
Maade. Under dette Sving gaar man 
nedad for at kunne være i 200 m Høj
de, naar man ligger paa Indflyvnings
kursen. Det skal samtidig bemærkes, 
at man bør vælge Fraflyvningen, saa
ledes at man under Svinget i Hoved
sagen svinger mod Vinden. 

Saa snart man ligger paa Kurs, for
langes QDM-Pejling, og Uret indstilles 
(Stopuret sættes i Gang). Den forven
tede QDM-Pejling skulde være 265°. 
Differerer nu den modtagne Pejling her
fra, maa man korrigere efter Korrek
tionsformlen (I), idet t bliver Flyve
tiden til Pladsen. Som tidligere om
talt, maa man under disse Pejlinger, 
der tages rel nær paa Pejleren vogte 
sig for, hvis Maskinen har Slæb~anten
ne, at forlange Pejling, før man har 
Kurs mod Pladsen. 

Under hele Indflyvningen maa Kur
sen stadig kon tro lieres og korrigeres, 
saaledes at man holder sig saa nær 
Indflyvningszonen som muligt. 

Højden maa afpasses efter de for 
den paagældende Plads gældende Ind
flyvningsregler. I det skitserede Til
fælde skal man altsaa 3½ Min. før 
Plads gaa ned til 100 m. 

Naar Flyvelederen paa Pladsen kan 
høre Motorstøjen, gives Signalet M -
efterfulgt af Retningen, hvorfra Mo
torstøjen høres. I det paafølgende Til
fælde vilde man faa MO (Motor høres 
i Øst). Herefter gaar man ned til 50 m 
og bliver her, til Flyvelederen giver 
Signalet ZZ (Motor væk-Landing). For 
at udelukke Fejltagelser indsættes her 
det sidste Bogstav i Flyvepladsens Ra
diokaldesignal. Er dette (. Eks. b , lyder 
Signalet: ZBZ. 

Paa dette Signal gaar man i Glid
ning, som ved normal Landing, og kan 
derefter lande. 

QDM-Pejlingerne holdes under hele 
Indflyvningen løbende, og der korri
geres, saafremt Korrektionen vil be
løbe sig til mere end 25 Sekunders 
Kursændring. Mindre Korrektioner 
kan dog foretages ved at korrigere 
Kursen med det dobbelte af Forskel
len mellem to Pejlinger. Navnlig i de 
sidste Minutter før Plads, vil denne 
Fremgangsmaade være heldig. 

I det sidste Minut før Plads bør 

man ingen Pejlinger tage, da Sprin
gene i Pejlingerne, selv for en lille 
Afvigelse fra Indflyvningszonen, bliver 
store, og Pejlingerne i det hele taget 
unøjagtige. 

Hvis Flyvelederen skønner, at det 
ikke vil være forsvarligt at give ZZ, 
gives Signalet jj, og man maa da straks 
give Gas og gaa igen. Man holder da 
lige ud i eet Minut og flyver derefter 
bort fra Parailelflyvning for at forsøge 
en ny Indflyvning. Ogsaa ved dette 
Signal indskydes det sidste Bogstav i 
Radiokaldesignalet. 

Landing efter ZZ-Metoden er ingen
lunde let. Ikke alene maa Flyveren væ
re stabil til Blindflyvning og Radiona
vigation, men baade Telegrafisten i 
Maskinen og Telegrafisten paa Jorden 
maa være rutinerede. Den Hurtighed, 
hvormed Pejlingerne bliver ekspede
ret, er af den allerstørste Betydning 
for Landingens heldige Gennemførel
se. 

Telegrafisten og Flyveren maa sam
arbejde hurtigt og sikkert. Flyverens 
Krav om Pejlinger ordnes simplest 
ved aftalte Tegn. F. Eks. kan han 
svinge en udstrakt Haand fremad 

Sender med en særlig Antenneanord
ning, hvorved det er muligt i en be
stemt Sektor at udsende en varig To
ne-Ledestraale - , medens der til høj
re for denne Sektor udsendes Streger 
og til venstre Prikker. Ledestraalesek
toren har en Udstrækning paa 6°. 
Bølgelængden er 9 cm. 

Uden for Flyvepladsen og i Lede
straalens Retning er opstillet to Sen
dere i henholdsvis 300 m og 3 km. Af
stand. Disse Sendere er saaledes ind
rettet, at de kun udsender elektromag
netiske Svingninger vertikalt. Der er 
afstemt til en Bølgelængde (7,9 cm), 
der er lidt forskellig fra Hovedsende
rens, ligesom Tonerne er forskellige. 
Senderen længst fra Pladen udsender 
en Serie korte Streger - Forsignalet 
- medens Senderen nærmest Pladsen 
udsender en hurtig Serie Prikker -
Hovedsignalet. 

Paa hosstaaende Skitse er Virke
maaden skitseret. 

I Maskinen findes en Kortbølgemod
tager, hvis Hovedtelefoner Føreren 
maa have paa, naar han vil benytte 
Radiobaaken. Paa Modtageren er des
uden anbragt to Lamper. Den ene ly-
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Flyveretningen, naar han ønsker 
QDM-Pejling og med knyttet Haand 
pege med Tommelfingeren bagud, 
naar han ønsker QDR-Pejling. Naar 
han efter endt Fraflyvning gaar ind i 
Kurven, kan han vise dette ved med 
Haanden at beskrive en Cirkel. 

Hertil kommer, at der paa Flyve
pladsen maa være fuldkommen Ro. 
Alle Maskiner paa Pladsen maa stoppe 
Motorerne, og Flyvelederen maa være 
fuldt fortrolig med ZZ-Metoden. 

Disse Forhold taget i Betragtning 
gør det indlysende, at ZZ-Metoden 
kræver megen Øvelse, og at det tager 
forholdsvis lang Tid at faa en Maskine 
ned. 

Langt hurtigere og bedre er Landing 
efter Radiobaake, men ZZ-Metoden er 
dog paa ingen Maade overflødiggjort. 
Den er den sidste Udvej - en Nød
hjælp, naar alt andet svigter, og maa 
heller ikke betragtes som andet, men 
den maa stadig øves, for at Flyveren 
og det øvrige medvirkende Personel, 
den Dag, da det er Alvor, føler sig sik
re og rutinerede nok til at kunne gen
nemføre den vanskelige Landing. 

Landing efter Radiobaake. 
(System Lorenz). 

Princippet for Radiobaaken er i 
Korthed følgende: 

Paa Flyvepladsen er opstillet en 

ser, naar Faresignalet passeres, den 
anden, naar Hovedsignalet passeres. 

Flyveren maa afpasse Indflyvnin
gen, saaledes at han stadig hører ved
varende Tone. Kommer han for langt 
til højre, vil han høre Streger, og kom
mer han for langt til venstre, vil han 
høre Prikker. Grænsen er imidlertid 
ikke skarp, og man vil derfor i Lede
straalesektorens Ydergrænser svagt be
gynde at høre henholdsvis T-Sektorens 
og E-Sektorens Signaler, medens man 
endnu hører Ledestraalesektorens ved
varende Tone. 

Indflyvningshøjden er afhængig af 
Terrainforholdene omkring Pladsen. 
Da man altid vil opstille Radiobaaken 
saaledes, at den leder gennem den 
bedste Indflyvningszone, vil man, 
hvis ikke særlige Højder er angivet, 
flyve i omtrent samme Højder, som 
angivet under ZZ-Metoden: Indflyv
ning, til Faresignalet høres, og Lam
pen lyser, i 200 m Højde, derefter lang
somt nedad, saaledes at man er i ca. 
60 ro Højde, naar Hovedsignalet hø
res, og Lampen lyser, hvorefter man 
gaar i almindelig Glidning og lander. 

Under hele Indflyvningen gælder 
det om at holde sig saa nøjagtigt som 
muligt i Ledestraalesektoren. Kommer 
man for langt til Siden, vil man ikke 
høre Faresignalet, og man vil selvføl-

(Fortsættes Side 21) 
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Mærkelige Ideer 
mærkelige Skæbner. 

E FfER at vi nu i et Par Aar har 
drevet Modelflyvning, har vi na
turligvis haft en Mængde mærke

lige Oplevelser, og en Skare unge Men
nesker, der er saa opfindsomme som 
Medlemmerne af »Odense Model-Flyve
klub«, har selvfølgelig i Tidens Løb 
faaet en Masse mere eller mindre gode 
men i alle Tilfælde mærkelige Ideer'. 

I Begyndelsen ansaa vi selv de 
mindste Havarier for ret alvorlige, 
men efterhaanden blev vi mere vant 
til dem. Vi havde Vingebrud i Luften 
vi havde ModeIJer, der blev slemt mo: 
lesteret ved at flyve ind i Huse o. s. v. 
Jeg tror ikke, at vi nogensinde har 
knust nogle Ruder, selv om der har 
været Tilløb til det. En »Strolch« var 
engang blevet sat op med Højstart for 
at slaa en Rekord, som den lige havde 
sat. Men den fik Øje paa et pænt lille 

Livet kan være saa trist -

Hus med en aaben Dør og satte slrak~ 
Næsen ned mod Døren, som den ramte 
med et stort Brag. Men Døren var des
værre ikke bred nok, saa »Strolch«en 
var ikke i Stand til at flyve mere den 
Dag. 

Samme »Strolch« kom en Dag fly
vende roligt gennem Luften. Pludse
lig gav det et Ryk i den, og den lan
dede lidt ublidt. Da Ejermanden kom 
over til den, opdaged,e han en, dirrende 
elektrisk Ledning - og nær derved 
laa »Strolchc - men den øverste Tre
diedel af Finnen var nok saa nydeligt 
kappet a-f. 

Naturligvis søger vi saa vidt muligt 
at undgaa at flyve i Nærheden af Høj
spændingsledninger, Jernbaner og be
færdede Veje. Men det hænder jo, al 
en Model flyver længere end beregnet, 
og det hænder, at der er et Medlem, 
der ikke holder sig væk fra saadanne 
Ting. En Dag kom der saaledes el 
Medlem og fortalte, at hans Model, 
som han af en eller anden Grund 
havde givet Navnet »The Flying 
Scotchmanc, var landet i en Højspæn
dingsledning og var blevet taget ned 
af Folk fra Elektricitetsværket. Det 
var nu saa meget mærkeligere, som 
hans Model aldrig havde vist Tegn paa 
at kunne flyve. 

prestog. Nu er der jo ikke noget at 
sige til, at en Flyvemaskinemodel ser 
lidt vredt efter et D.S.B.-Tog; men 
denne gik over til Haandgribeligheder 
og -faer med et Brag ind i en ~Rude, 
uden selv at komme andet til end al 
blive lidt forskaaret. Ruden knustes, 
men til alt Held var der ingen bagved, 
og D.S.B. viste sig for en Gangs Skyld 
venlig mod Flyvningen og skønnede, 
at det var et hændeligt Uheld. 

Landinger paa Vand har vi ogsaa 
haft. Ved Tommerup landede en 
>Baby« ude paa en lille Sø og opholdt 
sig en Time i Vandet, førend det lyk
kedes at redde den· ind. Og saa saa 
den ikke godt ud merc. - I Sommer 
fløj jeg med en »Grosse Winkler« ude 
ved Vesterhavet. Inden ret længe lan
dede den flot lige i Brændingen -
men tog ingen Skade af det, da den 
hurtigt blev taget i Land. Det skete 
en Gang til. Men tredie Gang var den 
kommet ind i kraftig Hangopvind ved 
Klitterne og gik ud over Stranden i 
stor Højde og landede et godt Stykke 
ude ved Siden af et gammelt Vrag, 
hvorefter den drev med Strømmen 
langs med Stranden . Det var el sjovl 
Syn at se det sorte Sideror og de to 
røde Ører rage op af Vandet. Den blev 
reddet af en modig ung Mand, der 
svømmede ud og reddede den. 

Samme Model fik en sørgelig Skæb
ne. Den blev sat op med Højstart, fløj 
ind over en 'Plantage og er ikke blevet 
set siden. En gul Strolch, der ogsan 
var fløjet derind, blev hurtigt fundet, 
men »Rio Rita c, som den sort-røde 
»Grosse Winkler« hed, var og ble,• 
forsvundet. En vestjysk Plantage er nu 
ogsaa noget for sig selv. Det er næ
sten umuligt at trænge frem i den. 

Totalhavari! 

Ofte maa man ligge og kravle paa 
Grannaalene - og saa ser man jo ikke 
en Model, der hænger i et Træ. End
videre er Plan tagen fuld af flyvende 
Myrer og andre Insekter, der bider. 
Den eneste Maadc, vi kunde have loka
liseret den paa, havde været fra Luf
ten. Men der var ingen Flyvemaskiner 
i Nærheden, og >Rio Rita« ligger for
modentlig og fortæres af Vind og Vejr, 
øde og forladt. 

Kunstflyvning udfører vi ikke hver 
Dag, selv om det hænder, at en Model 
looper et Par Gange efter en daarlig 
Højstartsudløsning. Men en Dag gik 
Blyet løs paa en »Baby«, og Ejeren 
fik den Ide at lade den højstarte uden 
Bly for at faa den til at udføre Kunst
flyvning. Det lod sig nu ikke gøre, 
men saa blev Blyet sal i og forbundet 
med Højstartssnoren, saaledcs at det 
faldt af, naar Snoren udløstes. Det gik 
fint. Og sikke en Kunstflyvning: loops 
roIJs, spinn og ikke mindst :.faldend~ 
Blad«, som den udførte bedre end no-
gen rigtig Flyvemaskine. · 

Som det fremgaar af et Billede i el 
tidligere Nummer af :.Flyv«, har el 
Medlem forsøgt at udstyre sin Model 
med Ski. Da det dels forringer Flyve
egenskaberne og ikke forbedrer Lan
dingerne, saa skal det ikke anbefale~. 

Til Slut skal jeg nævne nogle Træk 
fFortsællcs Siclc 16) 

En anden fløj med en »Strolch« ved 
en Jernbane, og saa kom der et Eks- Klar til Start. 
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Kampen om Luftvejen 
over det nordlige Atlanterhav. 

VI bar i tidligere Numre af >Flyve 
fortalt om det Arbejde, der fra 
engelsk-amerikansk Side gøres 

for at skabe en Luftforbindelse mel
lem Europa og Amerika via det nord
lige Atlanterhav, men helt ubestridt 
faar denne Koncern sikkert ikke Lov 
til at oprette en Luftforbindelse mel
lem den gamle og den nye Verden. 

I Aarenes Løb har der været talt og 
skrevet saa meget om denne Luftfor
bindelse, om den skulde gaa via Grøn
land eller via Azorerne - eller maa
ske direkte, uden i Grunden at have 
naaet anden Resultat end dette, at den 
i hvert Fald ikke skal gaa via Grøn
land, og de Forhold, der har bestyrket 
denne Tanke, er for det første de en
gelsk-amerikanske Planer, og nu se
nest de tyske Forsøgsflyvninger fra 
Azorerne direkte til New York. 

At Tyrkerne var ivrige efter at kom
me med i Kampen om Luftvejen over 
det noqllige Atlanterhav har længe 
været en Kendsgerning, men ad hvilke 
Veje de vilde gribe Sagen an, vidste 
man ikke, bortset fra fleraarige Kata • 
pultflyvninger fra Norddeutsche 
Lloyds Dampere. For ganske nylig 
har Tyskerne imidlertid foretaget nog
le Prøveflyvninger, der har mere end 
almindelig Interesse, idet Deutsche 
Lufthansa som det første Luftfartssel
skab i Verden har gennemført nogle 
Flyvninger over det nordlige Atlanter
hav fra Øst mod Vest med et til re-

gelmæssig Lufttrafik udstyret Luftf~r
tøj. 

Flyvningerne har fundet Sted med 
Dornier Do 18 Flyvebaadene >Zephyrc 
og >Aeolusc, og som Mellemlandings
basis i Atlanterhavet har man benyt
tet den med Kraftanlæg indrettet 
Damper Schwabenland, der er statio
neret ved Azorerne, og herfra er Ma
skinerne fløjet til New York. 

De opnaaede Resultater skyldes 
aarelange Forberedelser, der begyndte 
med Katapult-Luftfarttjenesten fra 
Damperne >Bremen« og >Europa< i 
1929, og under hvilke Flyvninger man 
opnaaede at samle en Mængde værdi
fulde Erfaringer, der blev suppleret 
med Erfaringerne fra Postflyvninger
ne over det sydlige Atlanterhav. I Lø
bet af de næste to Aar har Deutsche 
Lufthansa foretaget regelmæssige 
Postflyvninger over Sydatlanten, og 
henved 200 Gange har Selskabets Ma
skiner regelmæssigt fløjet Stræknin
gen mellem Afrika og Sydamerika, og 
givet er d~t. at en saadan Sum af Er
faring skal komme de nordatlantiske 
Flyvninger tilgode. 

De to Dornier Flyvebaade, der har 
været benyttet til Forsøgsflyvningerne, 
var udstyret med to Junkers Jumo 205 
Dieselmotorer, og de maalle forinden 
gennemgaa adskillige svære Prøver, 
bestaaende af flere lange Flyvninger 
over aabent Hav. En af Prøveflyvnin
gerne var en Tur paa 30 Timer uden 

Mellemlanding over Østersøen, at man 
valgte Luftfartøjet med Dieselmotor lit 
Forsøgsflyvningerne over Nordatlan
ten. Den samme Motortype blev for
øvrigt anvendt i en Junkers Ju 86 til 
en Flyvning uden Mellemlanding mel
lem Tyskland og Vestafrika, en Di
stance paa 5.800 km (se >Flyve Nr. 
10/1936), der blev tilbagelagt paa ca. 
20 Timer. 

Prøveflyvningerne over Nordatlan
ten, der ledes af Luftkaptajn, Friherre 
von Buddenbrock, udgik fra Lissabon, 
og den første Dornier Do 18 tilbage
lagde den 1400 km lange Strækning 
til Damperen Schwabenland ved Azo
rerne paa 7 Timer. Besætningen be
stod af Lufthansas Direktør, Friherre 
von Gablem, Luftkaptajn Blanken
burg, Radiotelegrafist Ehlberg og Fly
vemekaniker Eger. >Zephyrc, som Fly
vebaaden hed, blev startet 1fra Schwa
benlan d's Katapultanlæg og paabe
gyndte Etappeflyvningen til New York 
i 50 Kilometers Modvind. Vejret var 
iøvrigt meget ugunstigt, og for at und
gaa de mange Tordenstorme valgte 
man en nordlig Kurs. Efter 22 Timer 
og 12 Minutters Flyvning naaede man 
New York efter at have tilbagelagt el1 
Strækning uden Mellemlanding paa 
4.450 Kilometer. Forbruget af Brænd
stof havde været særdeles tilfreds
stillende, og ved Ankomsten var der 
endnu nok til ti Timers Flyvning. 

(Fortsættes Side 221 

Atlamerha11sflyverttaskinen Dornier LJo /8 .Zephyr• efter lanåingen i New York. 
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Vejledning for Bygning af Svæveplaner. 
Plan- og Rorribberne. 

Vi har nu hørt en Del om Planbjæl• 
kerne, dog skal jeg i senere Artikler 
omhandlende Plancellens Montage 
komme nærmere ind paa de forskel
lige Bjælkekonstruktiorler, der anven
des i Svæveplaner. 

Planribbernes Opgave er at bære 
Plancellens Beklædning, og overføre 
Luftkraften til Planbjælkerne. 

Materialet, der anvendes til Ribber
ne, er Lister, skaaret af det yderste 
Træ i Stammen, Farven er hvidgul, 
medens Kærnetræets Farve er rødbrun 
i Tonen. 

Her gælder det som ved Planbjæl
kerne, at Træet skal være retvokset, 
ligger Aarerne paa tværs af Listerne, 
har disse ingen Styrke mod Bøjning, 
og det er netop denne Belastningsform, 

I ~IBBe. 

f 

de udsættes for under Forarbejdnin
gen, idet Planribbernes Profil begræn
ses af krumme Linier. 

Heraf kan man forstaa, at Listerne 
skal være sejge og bøjelige, og man 
prøver bedst Materialet ved at bøje en 
af Listerne, til Brud indtræder, Brudet 
skal da være >langt«, hvilket betegner 
Materialet som sejgt, medens et kort 
Brud betegner Materialet som skørt 
hvilket er uanvendeligt. ' 

Forarbejdningen af Listerne skal 
være saa nøjagtig, at Listerne er ens
artet, hvilket faar Betydning ved den 
senere Opbygning af Ribberne. Lister
ne fremstilles bedst paa følgenc.le 
Maade: 

Man tilhøvler et Bræt, til det har 
den samme Tykkelse som Listernes 
Bredde, med Sav skæres Listerne der
~fter ud. 

Da det i Reglen drejer sig om flere 
hundrede Lister, bliver Resultatet 
bedst, naar en Maskinsnedker skær~r 
dem, han kan paa kort Tid i sin 
Fræsemaskine skære flere hundrede 
Lister, og saa er de endda med Garan
ti ens. 

Er Listerne færdige, skal vi nu til 
at fremstille Planribberne. Da Rorrib
berne opbygges efter samme Princip 
som Planribberne, skal kun disse sid
ste omtales. 

Først maa der fremstilles en Skabe
lon eller en Kasse, begge Dele anven
des. 

Af Ingeniør C. Nielsen. 
(Fortsat fra forrige Nr.) 

Fig 4 og 5 viser henholdsvis en Ska
belon og en Kasse. 

Skabelonen eller Kassen fremstilles 
efter en Linietegning som følger med 
Byggetegningerne, eller ogsaa opgives 
Profilets Forsøgsnummer. 

I saadant Tilfælde maa man have 
Adgang til de Samlinger, der findes 
over undersøgte Profiler, og man maa 

. derefter selv konstruere Ribberne, i et 
saadant Tilfælde maa man henvende 
sig til en Sagkyndig for at faa den til 
Formaalet rigtige Ribbekonstruktion. 
Ved· Fremstilling af Skabelonen eller 
Kassen maa der udvises Nøjagtighed 
og Paapasselighed, og man maa nøje 
holde sig de opgivne Maal efterrette
lig. 

Planribbernes Form er nemlig ik
ke tilfældig valgt, men fremkommet 
paa Grundlag af store vid~nskabelige 
Arbejder, og det maa huskes, at Plan
profilet netop er det grundlæggende 
for Svæveplanets Egenskaber og dets 
Konstruktion. 

En Forandring af de opgivne Maal 
eller daarligt forarbejdede Planribber 
kan derfor fuldstændig ødelægge Far
tøjet. 

Naar Skabelonen eller Kassen er 
færdig, skæres alle Listerne til og i;Ie 
fornødne Lasker, de fremstilles af 
Krydsfiner, tildannes. Er Planribbern.e 
forskellige i Konstruktion, fremslilles 
hvert Sæt f01: sig. 

Ved Tilskæring af Listerne maa der 
ligeledes udvises Nøjagtighed: Først 
tilpasses de to Lister, der danner Pro
filets Form, derefter tilpasses Listerne, 
der danner Afstivning af Profilet, og 

da disse som nævnt har til Opgave at 
afstive Profilet, er det en SeJvfølge-

Over Fig. 4 og 5 er cler vist hvorlecles 
Klodserne, cler skal danne Profilets Form 
er orrangerct. ' 

Fig. 4 \'iser et Snit gennem en snnknlclt 
Sknbclon, i denne knn cler kun opbygges 
een Hibbe ml Gangen. 

Fig. 5 ,·iser et Snit gennem en snnknlclt 
l{asse, heri knn der opbygges flere Ribber 
paa een Gong. 

For at fostholcle Afstivningerne under 
Opbygningen, knn mnn, som vist pnn Gruncl
ric.lset mrk. •a •, gøre det ved-Hjælp nf nogle 
Sltfte_r der siens fnst I Skabelonen, drejer 
det sig om en J{nsse, man mon erstatte Stif• 
terne med Klodser. 

lighed, at de tilpasses saaledes, at de 
sidder stramt mod Profillisterne, dog 
uden at bøjes. 

Naar Lister og Lasker er tilskaaret, 
er vi klar over Sammenlimningen af 
Profilerne. 

Til Sammenlimninger anvendes der 
uqelukkende Lim, -som gai,.r i Handlen 

,c;•q. 5 
under Betegnelsen >Koldtlim« (Ka
sein). 

Limen, der er i Pulverform, er embal
leret i Blikdaaser med paatrykt Brugs
anvisning, og denne Anvisning maa 
nøje overholdes, idet der maa forstaas, 
at en Brugsanvisning ikke er tilfældigt 
angivet, men Resultatet af talrige For
søg og Undersøgelser. 

Ved Anvendelse af Koldtlim maa 
følgende paases: 

Hold altid Daasen godt tillukket og 
beskyttet mod Fugt. 

Rør aldrig mere Lim sammen, entt 
der anvendes i Løbet af ca. 4 Timer, 
thi Limens Bindekraft reduceres her
efter ret hurtigt. 

Paa nogle Brugsanvisnnger rekla
meres der med, at den tiloversblevne 
Rest kan røres sammen med den Lim, 
der røres den næste Dag, dette er sik
kert rigtigt, naar Talen er om store 
Mængder og smaa Rester, men det gæl
der ikke ved de smaa Mængder, der er 
Tale om til vort Brug. 

Brug derfor kun frisk Lim, og kun 
Lim al' anerkendte Fabrikater. 

(Fortsættes i næste Nr.) 
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FRAMODELKLUBBERNE 

~ KJERN MODELFLYVEKLUB skri
~ ver til >Flyve: Vi takker for Dana
~ejleren. Den holdt Interessen fangen 
hos vore Medlemmer den første van
skelige Tid. Vi er senere gaaet over 
til Motormodeller og har med Held 
brugt Ørnen fra Model-Materiale, Tarm 
som Begyndermodel (Spændvidden er 
48 cm og helt af Balsa). Vi opnaaede 
Søndag den 15. November ved første 
Flyvekonkurrence følgende Tider: 
Stav til og med 50 cm Spændvidde: 

J. Jespersen, Ørnen, 25 Sek. 
Krop fra 50- 75 cm Spændvidde: 
. E. Berthelsen, Svalen, 40 Sek. 

Krop fra 75- 100 cm Spændvidde: 
Sv. Herborg, Maagen, 1 M. 45 Sek. 

. Det skulde glæde os meget, om 
:tFlyvc vilde udskrive til en Model
(lyvekonkurrence, da det vilde sætte 
lidt Sport i hele Bevægelsen, og sam
~idig beder vi Bladet snarest offent
liggøre Reglerne. Ligeledes beder vi 
>Flyve om til en rimelig Pris at frem
stille et fikst Emblem for Modelfly
vere, som kun sælges til anerkendte 
Klubber: 

F LYVEKLUBBEN :.ØRNEN« i Aar
hus har nu oprettet en Modelafde

ling. Indtil nu disponerer Klubben 
over følgende Svævemodeller: 1 Flen
sted-Jensen, 1 Dana-Sejler (selvbyg
get), 1 Knirps samt af Motormodeller 
over 1 dansk Stokmodel (50 cm Spv) 
og 1 svensk Kropmodel (100 cm Spv). 
Vi har endvidere erhvervet os Tegnin
ger til de tyske Svævemodeller :.Baby« 
og »Strolch«, paa hvilke Byggearbejdet 
allerede er paabegyndt. En Tanke, vi 
lader gaa videre, er Afholdelse af et 
Modelflyverstævne for alle danske 
Klubber med Fastsættelse af danske 
Rekorder i de forskellige Klasser un
der behørig Kontrol. Et lokalt Stævne 
er allerede under Opsejling her i Aar
hus. 

H ASLEV MODELFLYVEKLUB er i 
en god og lovende Udvikling. 

Dens Medlemstal ligger nu omkring 
30, og Antallet af Modeller stiger sta
dig. Den 1. November opnaaedes et 

,. 

fortræffeligt Resultat med >Strolchc: 
en Flyvetid mriall med Stopur paa 3 
Min. 02 Sek., hvad der er den fore
løbige officielle Rekord herhjemme 
med Svævemodeller i denne Klasse. 
Klubben agter endvidere at afholde l-n 
Udstilling snarest muligt for at skaffe 
Klubben det nødvendige økonomiske 
Grundlag. 

N YE MODELKLUBBER. Siden sidst 
er der dannet nye Modelklubber 

i Hobro, Haderslev, København, Kol
ding, Aarhus, og endnu en i Silkeborg. 
Klubbernes Adresser findes under Ru
brikken: >Klubadressere. Endvidere er 
der dannet en Klub: >For fuldt Drøne. 
Den bedes venligst indsende Adresse 
til Redaktionen. Formand er Hr. Har
ry 0. Thor, Aagade 5? 

Om-F's Generalforsamling d. 18-10-1936, 
~ ØNDAG den 18. Oktober afholdt 
~ OM-F den anden halvaarlige Gene
ralforsamling. Den blev aabnet Kl. 2 
af Formanden, Hr. Per Weishaupt. Til 

Modelbyggere. 
Gummisnor, Japanpapir, Balsa
træ og andre Modelmaterialer. 
Prisliste sendes mod Porto. 

Helge Nielsen, 
Guldbergsgade 724, Kbhvn N. 

Hurra for Skjern Flyveklub I 
Sønd11g d. 15. Novbr. opnaåede l\fcdlem

mernc folgende Hesult11tcr trods Blæst og 
Hegn: •llfa11gen• .. . 105 Sek., 

•Svalen• . • . . 40 • 

•Ørnen, . . . . 24 • 
et Bevis p1111 Modellernes fænomenale Flyve
egenskaber. , • ~ 
•llfa11gen • 94 cm Spændvidde, be-

klædt Model Byggesæt ....... nr. 8,00 
•Svølen• 62 cm Spændvidde, B11ls11 

l{ropsmodel Byggesæt . . . . . . . • 4,00 
•Ørnen• 48 cm Spændvidde, B11ls11 

fhnlv l{ropsmodel Byggesæt . . . • 1,75 
Alle !11orlellerne leveres med rigeligt Jlln

terinlc og let Byl!gennvisning. 
Prisliste mod 1.5 Øre I Porto. 

MODEL MATERIALE 
Tarm - Jylland. 

Luftf artf orsi kringer 

I 
overtages af 

Den nordiske Pool for 
Luftfartforsikring 
Praktion for Danmark 

Tlf. Central 12793 

Ulykkesforsikringspolicer udstedes 
ved Billetkontoret i 

Lulthavnen 

Dirigent valgtes enstemmigt Hr. Bog
handler Weishaupt, der konstaterede, 
at Generalforsamlingen var lovligt ind
varslet. - Formanden takkede den 
afgaaede Næstformand, stud. jur. Johs. 
Thinesen, for den Tid, som han havde 
virket for Klubben. Der blev derefter 
aflagt Beretning. Kassereren, Ejner 
Nielsen, aflagde derefter et mere de
tailleret Regnskab, der blev godkend1 
enstemmigt. Kassebeholdningen var 
præcis 400,00 Kr. 

Derpaa fulgte Valg · af den nye Be
styrelse, som derefter kommer til at 
bestaa af: Formand: Per Weishaupt, 
Næstformand; Holger Knudsen, Sek
retær: Knud Boje, Kasserer: Bertel 
Kring og Flyve- og Værkstedsleder: 
Ebbe Kring. Den Afstemning har alt
saa resulteret i 2 Genvalg, nemlig nf 
Formanden og Sekretæren. Til Reviso
rer blev valgt de gamle Bestyrelses
medlemmer: H. Ploug og Ejner Niel
sen. 

Under Eventuelt aflagde Formanden 
et Forslag om 3 Vandrepokaler og 2 
andre Pokaler, der skal kunne vindes 
til fast Ejendom. Thinesen foreslog en 
offentlig Pokalkonkurrence. Forman
dens Forslag blev vedtaget med stor 
Majoritet. 

Formanden anmodede herefter om, 
at Bestyrelsen kunde faa Myndighed i 
evt. Modelunionsspørgsmaal, hvilket 
blev den bevilget. 

Johannes Thinesen, 
OM-F's Kbhvn. Repræsentant. 

FLYVEMASKINER OG TILBEHØR 

GQ Faldskaerme 
K. L. G. Taendrør 
Smith's Instrumenter 
Eagle Flyverkameraer 
Letmetallegeringer 

Udspring med 
G Q Faldskærm 

Faas hos 

ALFRED RAFFEL A/s 
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APROPOS 

FLYVNINGENS HISTORIE 
V ORE to Billeder illustrerer paa en 

ganske oplysende Maade Udviklin
gen af Bekvemmelighederne for Fly
verne i det kvarte Aarhundrede, der 
faktisk er Flyvningens hele Levetid. 

Det ene af dem viser Ulrik Birch 
og Søren Severinsen om Bord i et af 
1911's Vidundere, og det andet viser 
en engelsk flyvende Familie, der er 
ude paa en Week-end i en tiptop-mo
derne Hornet Moth af i Dag. 

Højdepunktet af 1:Jekvemmeilghed i 191 i. 

Det ene a( Billederne er altsaa Illu
stration til et Eventyr om kæmpende 
og sejrende Mandsmod og Mandsvilje 
- det andet blot en Illus tration til en 
dagligdags Fortælling, hvis Handling 
dog desværre maa henlægges til et
hvert andet Land end netop Danmark 
i Øjeblikket, fordi vor bizarre Valuta
ordning forbyder, at danske Privat
flyvere kan komme i Besiddelse af 

Højdepunktet af Bekvemmelighed i 1936. slige moderne Maskiner. 

.w ... · . \J/ ._.,\ 
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Blind8yvning. 
(Fortsat fn, Side Hl) 

gelig være i for stor Højde, naar Ho
vegsignalet høres. 

Bl. a. af denne Grund vil det være 
at foretrække at benytte samme Frem
gangsmaade ved Indflyvning ved Ra
diobaake som ved ZZ-Metoden: først 
anflyve Pladsen med almindelig Pej: 
ling, dernæ t flyve bort efter en af de 
tre Fraflyvningsmetoder, paa beregnet 
Tid og Kurs, og under Indflyvningen 
kun benytte Baaken i Stedet for de 
løbende QDM-Pejlinger. 

Ved at følge denne Fremgangsmaa
de, vil man s tadig være klar over, 
hvor langt man er fra Pladsen, og selv 
om man ikke skulde høre Faresignalet 
er man dog i Stand til at afpasse 
sin Højde, saa man kan lande, naar 
Hovedsignalet høres. 

Indflyvningskursen maa naturligvis 
forud beregnes som ved ZZ-Indflyv
ning. 

Man eksperimenterer for Tiden med 
ogsaa at gøre Radiobaaken i Stand til 
at angive lndflyvningshøjden og Af
stan den fra Pladsen. Paa nuværende 
Tidspunkt er man imidlertid ikke 
naaet saa vidt, at man med Sikkerhed 
kan benytte Højderetningsvirkningen, 
men inden længe vil sikkert ogsaa det
te Problem være løst, og Landing i 
Taage vil derved blive ikke alene Iet
terll, men ogsaa sikrere . 

6'000 km in 20 Stunder1 ; 
J U N K E R S F LU G Z E U G - U N D - M O TO R E N W ER K E A. - G D ES S AU 



Kampen om Luftvejen over det nord, 
lige Atlanterhav. 

(Fortsat fra Side 151 

Den følgende Dag startede den an
den Dornier Flyvebaad, >Aeolusc, fra 
Schwabenland med Bermudas som 
l\laal, idet denne Flyveband fulgte en 
noget sydligere Kurs uden dog at und
gaa al møde en kraftig Modvind af 
Regn paa hele Turen. Ombord i >Aeo
lusc var Lederen af Lufthansa's At
lanterhavstjeneste, Friherre von Bud
denbrock, Luftkaptajn von Engel, Ra
diotelegrafist Stein og Flyvemekaniker 
Grushwitz. Distancen paa de 3500 km 

til Bermudas blev gennemfløjet paa 
18¾ Time. 

Den følgende Dag startede >Aeolusc 
med New York som Maal, som den 
naaede i Løbet af 6 Timer 18 Minut
ter (Distancen var 1300 km). 

Begge Flyvebaade vendte tilbage Lil 
Europa ad Luftvejen via Azorerne, 
hvor Schwabenland i Ordets egentlige 
Betydning gav dem det sidste Skub 
hjemefter, og de heldigt gennemførte 
Flyvninger med Flyvebaade udstyret 
med Dieselmotorer er et vægtigt Mo
ment i de Forpostfægtninger, der fin
der Sted i Kampen om Luftvejen over 
det nordlige Atlanterhav. 

Aristokraten blandt Motorcycler 

~ 
Et B. P. Mær~e 

Uomtruff en Konstruktion 
Højeste britisk Kvalitet 

Bllllgste danske Priser 
10 framragendø Modeller - Prlaar fra 

Kr. 1050.oo 
Forlang Prospekt 

Lyngby Automobil-Central 
Hovedgadan 1 - Talafon: Lyngby 1030 

MOTOR-PALÆET 
Østerbrogade 20 • Telefon: Øbro 2878 

----------------
Julehorf 

Til Brug for nuværende og 

tidligere Flyvere og Værne· 

pligtige ved Hærens flyver· 

tropper er der ogsaa i Aar 

fremstillet et Julekort med 

Flyverlroppernes Monogram. 

Kortene koster 15 Øre med 

Konvolut og faas hos 

EJVIND CHRISTENSEN 
FORLAG & BOGTRYKKERI 
VESTERBROGADE 60 MEZZ. 
KØBENHAVN V. - TELEF. 13.404 

Kacaputtanlægd paa .Schwabenland". 

Luftmarinens Jubilæum. 
(Fortsnt fm Sl,lc .~) 

de store Ekspeditioner langs Østky
sten og dels ved Opmaalingsarbejder
ne langs Vestkysten. 

Gennem femogtyve Aar har Luftma
rinen støt og maalbevidst i Medvind 
og Modvind arbejdet sig frem til sit 
nutidige kvalitativt set høje Stade, 
men Maalet er ikke naaet og kunde 
givetvis heller ikke naas uden Ofre af 
dyrebare Menneskeliv - Ulrik Birch. 
Hoeck, Caroc, E. A. Jensen, Jastrau -
alle de mange, der uden Tøven satte 
Livet som Indsats i Kampen for Flyv
ningens Sag - og tabte, men som al
ligevel trods Døden gennem deres 
straalende frygtløse Virke i vægtig 
Grad har været med til at bygge dansk 
Flyvning op, thi ingeh Kamp kan vin
des, hvis ikke hver Mand er villig til, 
naar det gælder, at sætte selve Livet 
ind. 

Semper paratus et præsens har væ
ret Luftmarinens Motto !{ennem de 
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svundne femogtyve Aar. Maatte de Ti
der, der kommer, sætte den i Stand til 
stadig at følge dette Valgsprog, saale-

des at den ogsaa i Fremtiden kan være 
til Gavn for vort Fædreland. 

BEREDT OG NÆRVÆRENDE. 

Spændvidde af Overplan . -. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . ... . m 
Spændviddl' al' Underplan . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . m 
Største Længde . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . m 
Største Højde.. .. . . .. .. . . . . ...... . . . . . . .. . ... . . .. . .. .... m 
Samlet Planareal . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . m2 
Areal af Haleplan og Højderor ialt ...... .. ...... . . . ...... m 2 
Areal af Finne og Sideror ialt . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . m2 
Areal af' Balanceklapper ialt . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . m2 
Plankorde (Over- og Underplan ... . .. . ....... . .. .. .. . .. . . m 
Planafstand . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . m 
Sporvidde . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . m 
Største Brændstofbeholdning . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . Liter 
Tornvægt .. . ........ . .... . .. . ... . ..... . .................. kg 
Samlet Nyttelast . ... . ... ... . . ... .... .... .. . .... . .. . .. .... kg 
Fuldvægt . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . kg 
Planbelastning (Bæreplaner alene) ........ . ....... . .... kg/m2 
Planbelastning (samtlige Bæreflader) ...... . ..... . .. . . . kg/m2 
HK.-Belastning .... ... .. . . ...... .. . ..... .. ...... . . . .. kg/HK. 
Største Hastighed .. .. . ... .. . . . . . .... . .. . ......... . ... km/T. 
Landingshastighed. . . . .. . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . Um/T. 

li Glenten I Nimrod 

10.42 
6.68 
11.23 
3.28 

31.80 
10.94 
1.48 
2.38 
2.10 
1.80 
2.90 
80 
380 
150 
530 
16.7 
12.4 
11.0 

ca. 80 
ca.50 

10.22 
8.84 
8.22 
3 .10 
27 .68 
3.07 
1.46 
2.42 
1.60 
1.49 
1.84 
355 

1350 
440 

1790 
64.6 
58.3 
3.35 
322 
105 



-debrugerGargoyleAeroMobiloil 

G&r1Jo7le Aero ltlobiloll 
a, f'endu a/ /prt!nde Sl!l1A aber i 
øUe lem Yeraen1dt!le, i Europa 

bl. a a/: 

Det danske Luftfarts
selskab 

Det norske Luftfarts
selskab 

Czechoslovak State Air 
Lines 

British Airways Ltd. 
Det polske L. 0. T. 
Henry Potez 

* Osterreichische Luft- Det norske Flyverkorps 
verkehr A;G Den danske Luttmarine. 

Det finske Flyverkorps 
Det tyske Flyverkorps 
Det polske Flyverkorps 
Det rumænske Flyver-

korps 
Det jugoslaviske Fly

verkorps 
Den portugisiske Luft

marine 

Gargoy1e Aero Mobil

oil har vist, at den op

fylder de store Krav" 

som bør stilles til en 

Smøreolie for Flyve

motorer. - Førende 

Luftfartsselskaber og 

Militærflyvere an

vender derfor denne 

Olie med udmærket 

Resultat. 

GARGOYLE AERO MOBILOIL 
VACUUM OIL COMPANY A/s KØBENHAVN 



15.230 
METER 

ER 

DEN NY VERDENS-HØJDEREKORD 

MED 

PEGJISUS MOTOREN 

Den 28. September 1936 har et "Bristol" 
Monoplan, specielt konstrueret for Højdeflyv
ning og forsynet med en "Bristol" Pegasus 
Motor, naaet en Højde af 15.230 Me1er (under 
Forbehold af F. A. I.s Anerkendelse). Flyvningen 
blev foretaget af Eskadrillechef F. R. D. Swain. 

For fjerde Gang er der hermed sat Verdens
Højderekord med ,, BRIST OL'' Motorer. 

THE BRISTOL AEROPLANE CO., LTD., FILTON, BRISTOL 

PRIS: 
Pr. Nummer 86 Øre 
Pr. Aarca, Kr. 4,20 

Repræsenteret I Danmark og Island ved A. B. C:-Hansen Coinp. • Industribygningen • København. 

Trykt boa 
EJVIND CHRISTENSEN 
Vuterb:ogade 60 • Telf. 13404 




