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VED AARSSKIFTET 

Det er en god Skik ved et Aarsskifte at se tilbage 
over Aaret, der gik, og samtidig at kaste et Blik 
fremefter mod de Krav, det nye Aar stiller til 

vort Arbejde. 

Det gamle Aar: 

En virkelig Gennemgang af Begivenhederne i 1934 
indenfor det Kgl. D. Aer. S. skal være forbeholdt den 
Aarsberetning, der fremlægges for Generalforsamlin
gen ; her skal kun kort siges, at Aaret, der fik den 
smukkeste Optakt ved Jubilæumsfesten d. 28. Januar, 
i højeste Grad blev præget af Forarbejderne til den 
2. Internationale Luftfartsudstilling og kulminerede i 
selve Udstillingstiden, d. 18. Aug.- 2. Sept. Alt forløb 
paa det bedste; Publikum og Pressen, der tilsammen 
udgør det rummelige Begreb Offentligheden, var til
fredse, og - Selskabets Kasserer var heller ikke util
freds. Den 2. Nordiske Pokalflyvning blev gennemført 
med stor Tilslutning fra vore svenske og norske Ven
ner paa lydefri Maade. 

Dr. Eckener, Sergent Wolff og de to Australiens
flyvere, Prmltn. Michael Hansen og Maskinofficiant 
Daniel Jensen, hyldedes ved Overrækkelsen af Selska
bets Plaketter, og endelig blev der afholdt en Række 
interessante og velbesøgte Foredragsaftener. 

Vemodigt er det at tænke paa, at Direktør Knud 
Krebs, vor trofaste og dygtige Medarbejder, ikke mere 
er iblandt os. 

Det nye Aar: 

I Arbejdets ydre Rammer vil der paa et vigtigt Punkt 
indtræde en Ændring, idet Selskabet har lejet nye Lo
kaler i Dampskibsrederiforeningens Bygning, Amalie
gade 33. Gennem en lang Aarrække har Minist. f. off. 
Arbejder vist Selskabet den store Velvilje at stille Kon-

torplads til Selskabets Raadighed i Luftfartsraadets Lo
kaler paa Christiansborg, men med det stedse stigende 
Pladsbehov for begge Parter kunde denne for Selska
bet saa gunstige Ordning ikke længere gennemføres, og 
vi maa derfor med dyb Taknemmelighed overfor den 
saa længe udviste Gæstfrihed nu >begynde for os selv«. 
Særdeles beklagelig er herved den Omstændighed, at 
Selskabet mister sin Sekretær, Frk. Else Klein, hvis 
udmærkede Arbejde altid har været lige stærkt paa
skønnet af Bestyrelsen og af Medlemmerne. 

Blandt de forestaaende Opgaver skal nævnes, at 
Tidsskriftet >Flyv« tænkes moderniseret i dets ydre 
Form og tillige udvidet i ikke ringe Omfang. Den 
planlagte Udgivelse af et Værk omhandlende: Flyvnin
gens Historie i Danmark«, som hidtil af økonomiske 
Grunde maatte stilles tilbage, vil nu blive gennemført. 

For Svæveflyvningen, som indtil nu i Danmark har 
staaet langt tilbage i Forhold til de fleste andre Lande, 
vil Selskabet forsøge at gøre et Arbejde og haaber der
ved at komme i tærkere Kontakt med Ungdommen. 
Afholdelsen af Foredrag vil blive fortsat , ligesom det 
vil blive forsøgt at samle Medlemmerne til Diskussion 
om aeronautiske Emner. 

For den bedst mulige Gennemførelse af de her nævn
te Punkter er er kraftig og interesseret Medvirken af 
Medlemmerne saare ønskelig, og først og fremmest er 
det nødvendigt at faa Medlemsantallet væsentlig ud
videt. Det er givet, at Selskabets Betydning og Indfly
delse paa Løsningen af alle foreliggende aeronautiske 
Spørgsmaal i høj Grad afhænger af Medlemstallet, og 
disse Linier skal da slutte med Ønsket om, at ethver\ 
af de gamle Medlemmer snarest møder med mindst et 
nyt. Saa vil det for vort gamle Selskab blive et 

Glædeligt Nytaarl 
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Fyrsteslot paa Balf. 

København - Melbourne - København. 

V 
i !>tartede fra Mildenhall i England om Morgenen 
den 20. Oktober. Startflaget fadlt Kl. 6,41,15; Mo
toren fik fuld Gas, og Kapflyvningen begyndte. 

Vi startede i straalende Solskin; men alligevel skulde 
Solen ikke blive det, vi saa mest til paa Turen til Austra
lien. Allerede over Nordfrankrig begyndte Vejret at lægge 
Hindringer i Vejen. Lavtliggende Skyrnasser vanskelig
gjorde Orienteringen, og da vi ikke kunde komme ned 
unden dem, maatte vi prøve paa at gaa tilvejrs. Efter 
længere Tids Blindflyvning var vi naaet op i 2500 Meter 
og begyndte at kunne skimte Solen; men til Trods fo_r 
alle Anstrengelser var det umuligt at naa højere op, og 
da jeg saa ud til Siden, opdagede jeg til min Forbavselse, 
at Krop og Planer var dækket af et Lag Is. Saa var der 
ikke andet at gøre end at søge nedefter, og langt om 
længe kom vi i 100 Meters Højde ned under Skyerne -
og der blev vi. Der var lidt Besvær med at finde ud af, 
hvor vi var, fordi en stærk nordlig Vind havde slaaet os 
et godt Stykke ud af Kurs, men vi fandt dog frem til 
Flyvepladsen ved Marseille, hvor vi landede Kl. 13,05. 

Søndag den 9. December landede Mi c ha e I 
H a n s e n og D a n i e I J e n s e n i Kastrup Luft
havn efter deres vellykkede Deltagelse i Kapflyv
ningen England- Australien og Hjemflyvningen til 
København. Om den spændende Deltagelse i Kap
flyvningen fortæller M i c h a e 1 H a n s e n: 

Opholdet varede kun 25 Minutter, hvorefter vi satte Kur
sen direkte mod Rom, tværs over Middelhavet. Det var 
et Stykke Vej over- aabent Hav paa ca. 200 km, og vi skæ
vede unægteligt lidt mistroisk til alt det meget Vand. Det 
hjalp dog ikke saa lidt, at vi paa denne Strækning var 
begunstiget af Vejret, og hen under Aften saa vi Lysene 
fra Italiens Kyst blinke os i Møde. Vi fortsatte mod Rom, 
og langt ud paa Aftenen foretog vi Turens første Natlan
ding paa Littorio Flyvepladsen ved Rom. 

Vi var de sidste, der ankom til Rom, og da det var vor 
Hensigt at naa Aleppo næste Dag, bestemte vi os til at tage 
af Sted Kl. 1 om Natten. 

Efter to Timers Søvn var vi paa Vingerne Kl. 1,15 paa 
Vej til Athen. 

Rom-Aleppo. 
Efter en Times Forløb var vi kommet ind over Bjergene, 

Skydækket tiltog, og Regnen begyndte at strømme ned. 
For at faa Landkending inden vi forlod Italien, kryd
!.ede vi ud og ind mellem Bjergtoppene, og vi følte os let
tede, da vi fik Lysene i Brindisi i Sigte. Vi kunde nu 
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flyve i 400 Meters Højde, men midt ude over Adriater
havet tvang Skyerne os ned i 150 Meter, og længe varede 
det ikke, førend de laa saa lavt, at vi maatte soge tilvejrs 
og fortsætte med Blindflyvning. Et Stykke Tid gik vi >for 
nedrullede Gardiner« i 1500 Meter, men efter at have mær
ket en Tordenskys voldsomme Paavirkninger, søgte vi op 
over Skydækket, og i 2000 Meters Højde havde vi Stjerne
himlen ovenover os. 

I denne Højde fortsatte vi, til det første svage Dagslys 
brød frem. Saa stødte vi igennem Skymasserne og kom 
ud 50 Meter over Havets Overflade, og her blev vi liggende 
længe, inden vi fik Balkankysten i Sigte. Efter godt 8 Ti
mers Flyvning landede vi i Athen og havde kun nogle faa 
Draaber Benzin tilovers. 

Efter et hastigt Maaltid skyndte vi os videre og satte 
Kursen mod Aleppo, og under hele Strækningen maatte 
vi holde os ude over Havet. Det var en Distance paa 
120v km, men den tyrkiske Regering havde forlangt, at vi 
skulde holde os uden for 3-Mile-Grænsen. Det var en køn 
Maade at give os Overflyvningstilladelse paa. Heldigvis var 
Vinden svag, saa vi kom godt frem, men inden vi naaede 
Syriens Kyst, gik Solen ned, saa vi maatte flyve de sidste 
1 1f2 Time i Mørke. Det sidste Stykke Vej gik igennem store 
Skybanker, i Bælgmørke, og langt om længe landede vi 
paa Flyvepladsen ved Aleppo, hvor tler var slillel en im
proviseret Natlandings-Belysning op. 

Aleppo-Bushire. 

Kl. 3,30 næste Morgen kimede Vækkeuret til næste Dags
rejse, men paa Grund af lidt Vrøvl med Magneten kom 
vi ikke afsted før ved 7-Tiden. Vi satte Kursen lige motl 
Bagdad og fløj over Ørken hele Vejen. Af og til saa vi 
en Karavane og nogle faa Oaser - ellers var Landet odt> 
og tørt. Vi var i Orienten. 

Bagdad var den første Kontrolstation, og her landede vi 
Kl. 9,00. 

Men sikken en Varme! Det sidste Stykke· Vej havde vi 
fløjet i Skjorteærmer, og værre var det nede paa .Jorden. 
Der var imidlertid ikke Tid til nogen længere Filosofe-
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ring, og efter at have spist noget Brød og Konserves -
og indtaget en dejlig, kold Øl - fik i\lotoren atter Gas 
for at vi kunne naa Bushire inden Aften. 

I 1400 Meters Højde fløj vi over Eufrat og Tigris' store, 
sumpede Delta, og da jeg ikke vidste, om der fandtes Nat
landings-Belysning i Bushire, blev den sidste Del af Flyv
ningen en Kapflvning med Solen. 10 i\linutter efter Sol
nedgang naaede vi Bushire og var dermed kommet til 
Persien. 

Bushire-Karachl. 

Atter nogle faa Timers Nattesøvn, og et Kvarter i seks 
lettede vi - endnu inden Solen var staaet op -· med 
.Jask som l\Iaal , og snart var vi inde over de persiske 
Kystbjerge. For at komme over dem, maatte vi op i 2500 
Meter, hvor vi Irnabede at finde lidt Rykvind. Det lykke
des imidlertid ikke, og da vi havde passeret Bjergene, 
søgte vi igen ned i lav Højde, og der blev vi, til vi naaede 
Jask. 

En halv Time senere fortsatte vi. Indtil Omar fulgte vi 
i Hovedsagen Kysten, der paa en lang Strækning bestaar 
af nogle ejendommelige Bjergformationer, medens det me
ste af Strækningen dog er Ørken. Fra Omar gik vi lige 
over Havet mod Karachi i Forindien. Langs Indiens Kyst 
laa lave Skyer, der vanskeliggjorde Orienteringen, og saa 
snart vi kom ind over Land igen, maatte vi flyve lavt. So
len gik ned, inden vi naaede helt ind til Kysten, men 
allerede paa 40 km's Afstand kunde vi se Fyret paa Flyve
pladsen, hvor vi landede Kl. 2,1 5. 

Vi fik en hjertelig Modtagelse, og alt var ordnet paa 
bedste l\laade. Paa Flyvepladsen var opstillet Teltet med 
Senge, og vi prøvede paa at faa os lidt Søvn. Varmen, 
der var alt for trykkende, forhindrede os imidlertid i at 
sove, og da vi havde ligget en Times Tid, blev vi enige 
om, at vi lige saa godt kunde flyve videre med det 
samme. 

Karachi- Calcutta. 

Og saa startede vi lidt over Midnat. Det første Stykke 
Vej maatte vi holde os under de lavtliggende Skyer, og selv 
om vi ude over Sind-Ørkenen havde klart Vejr med 

Bangkok: Kongesloltels Budhalempel. Tempel paa Bal!. fm fyrslesloltel paa Ball. 
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Flyvepladsen ved Kuepang. 
Retsbygning paa Bali. 
Risdyrknlng paa Bali. 

l\Iaaneskin, var der dog saa diset, al vi ikke kunde maale 
Afdriften. Den 500 km lange Strækning fra Hyderabad 
til .Jodpur maatte vi derfor gennemflyve udelukkende paa 
beregnet Kurs. 

l\Ied en vis Lettelse fik vi Fyret i Jodpur i Sigtet, og 
paa den glimrende Flyveplads var alt klart til Ankomsten. 
En dejlig stor Kop Kaffe med Sandwiches stod parat, og 
med frisk Forsyning af Frugter kunde vi starte 25 Minut
ter senere. 

Først efter 11/2 Times Flyvning stod Solen op, og nu 
havde vi for første Gang Lejlighed til at se, hvorledes et 
indisk Landskab tog sig ud fra Luften. Store grønne 
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Jungler - det første grønne vi saa, siden vi forlod Europa 
- afbrudt af veldyrkede Marker, gav hele Landskabet en 
beroligende Karakter, og i Løbet af Morgenstunden 
naaede vi den 2' Kontrolstation, Allahabad. 

Her traf vi Geysendorf er og Mollisons, og da vi ikke 
havde særlig Lyst til at starte i Varmen fra en forholds
vis lille Flyveplads, hvor der ingen Vind var, besluttede 
vi at se Tiden lidt an. Jeg fandt et køligt Sted og fik et 
Par Timers Søvn, men da der stadig ikke viste sig nogen 
Vind, maatte vi løbe Risikoen og starte for ikke at komme 
alt for sent til Calcutta. 

Kl. 1 gik det los - vi kom klar af Pladsen og styrede 
mod næste Station. Først efter Mørkets Frembrud naaede 
vi derhen, Landingslysene viste os Vej, og paa Flyve
pladsen i Calculla traf vi de første Danske paa Turen, der 
hilste os med et - velkommen til Calcutta. 

Calcutta-Alor Star. 

Ved en lille hyggelig Middag i Calcutta »snakkede vi 
Danmark«, og det blev sent, inden vi kom til Ro. Allerede 
Kl. 2 om Morgenen var vi paa Benene igen, og lidt over 
3 var vi paa Vej mod Rangoon. Vi havde ikke Tid til at 
følge Kysten, men stak lige over den bengalske Havbugt, 
hvor vi oplevede en vidunderlig smuk Solopgang. Vi følte 
os lettede, da vi atter fik Land i Sigte; men vi skulde 
snart faa at se, at vi var kommet fra Asken i Ilden. Over
alt saa vi kun een sammenha.•ngende Urskov, hvor enhver 
Landingsmulighed var udelukket. 

I Rangoon fyldte vi vore Benzintanke, og efter Vejr
meldingerne at domme skulde vi Jet kunne naa Alor Star 
uden Mellemlanding, selv om Forbruget af Benzin var ste
get betydeligt i Varmen. 

Det kneb med at komme ti lvejrs med den tungt lastede 
i\[askine, og del var med Noel og Næppe, at Hjulene kom 
fri af de omkringstaaende Palmelræers Kroner. Desværre 
fik vi ikke den Medvind, der var lovet os, og da jeg vid
ste, at vi ikke kunde naa Alor Star før efter Mørkets Frem
brud, turde jeg ikke fortsættet uden at faa lidt mere Ben
zin hældt paa. 

Paa det Tidspunkt laa vi over Victoria Point, en lille 
Flyveplads midt imellem høje Bjerge, og her lykkedes det 
os al lande helskindet. Vi slap ogsaa væk derfra - netop 
som Solen var ved at gaa ned, og i buldrende Mørke fløj 
vi videre ned over l\lalakkahalvøen. 

Del blev en haard Torn. Vi skulde passere nogle 1·et 
høje Bjerge, hvor Tordenbygerne hang tæt ved Siden af 
Iwerandre. Vi fløj mellem to Bjergkæder, hvoraf den ene 
var 2000 m og den anden 4000 m høj, og i den mørke Nat 
var det næsten umuligt at se dem. Ved Skæret af Lynene 
kunde vi af og til se Floden, der Iøh i Dalen, og med den 
pinligste Nøjagtighed holdt vi Kompaskursen - og naaede 
igennem til Kysten. 

Her fik vi mere Regn og maatte helt ned i 100 m's 
Højde for at kunne_ se Kysten. Det første, vi gjorde, da 
vi naaede ud til Havet, var at flyve ganske lavt ned over 
Strandbredden for at stille Højdemaaleren, saa at vi kunde 
være sikker paa, at den virkede rigtig. Langt om længe 
fandt vi Floden, der fører op mod Alor Star, og kort efter 
fik vi Øje paa Landingsblussene. Da vi naaede Flyve
pladsen, brød et Skybrud løs, og det var umuligt at se en 
Haand for sig. Vi maatte gaa lidt væk fra Pladsen for 
at holde os klar til at lande, saa snart det værste af By
gen var trukket forbi. 

I øsende Regn og Bælgmørke, kun vejledet af Landings
blussene, var jeg heldig at foretage en fuldendt Landing, 
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. og den imponerede Englænderne i den Grad, at de gav os 
tre Hurraer, da vi kravlede ud af Sølet. Det var den sjette 
Natlanding, vi havde foretaget under Kapflyvningen, saa 
vi havde jo efterhaanden faaet lidt Øvelse. 

Hele Natten og den næste Dag blev vi i Alor Star, fordi 
Flyvepladsen nærmest lignede en Sø. 

Alor Star-Singapore. 

Da vi Andendags Morgen vilde starte Motoren, var den 
ene Magnet i Uorden. Det viste sig, at Koblingen var 
slidt op; men til al Held fik vi Hjælp af Royal Air Force's 
l\lekanikere, der var stationeret i Alor Star under Kapflyv
ningen. De fandt en Motorvogn, der havde en tilsvaren
de Kobling, som de pillede ud og satte ind i vor l\Iotor. 

Jeg var klar over, at det vilde blive vanskeligt at starte , 
fordi Pladsen var saa blød, men at vi skulde forsøge ti 
Gange, inden det lykkedes, havde jeg ikke drømt om. Men 
saadan gik det. Først da vi hen paa Eftermiddagen havde 
lettet Maskinen for al den uforseglede Bagage, lykkedes det 
os ved tiende Startforsøg at faa Maskinen fra Jorden. 
Det var ogsaa paa høje Tid, for rundt om os hang Torden
bygerne mørke og truende. 

Da det var sent paa Eftermiddagen, maatte vi skynde os, 
og efter en længere Flyvning over Sumpe og Urskove 
naaede vi en Time efter Mørkets Frembrud at foretage 
Natlanding Nr. 7 i Singapore. 

Her tog vi den med Ro en hel Dag for at vente paa Ba
gagen, der skulde komme med Toget fra Singapore, og 
Andendags l\lorgen Kl. 3 startede vi mod næste Station. 

Singapore-Rambang. 

Det var en pragtfuld Morgen, og l\laanen lyste stemnings
fuldt over de mange hollandske Øer. Vi slap dog ikke for 
et Par Regnbyger, og for at spare Tid holdt vi Kurs lige 
paa Batavia, selv om vi derved kom til at flyve et godt 
Stykke Vej over aabent Hav. Efter 6 Timers Flyvning lan
dede vi paa den udmærkede Flyveplads, der er Ende
station for K. L. M.'s Rute til hollandsk Indien, og her -
ligesom i Singapore - blev vi budt Velkommen af mange 
Danske. 

Vore Landsmænd vilde gerne have holdt paa os, men vi 
skulde skynde os for at naa Rambang inden Solnedgang, 
og Skuffelsen hos dem var stor, da vi efter lf? Times Op
hold sagde Farvel. 

Efter 61/2 Times Flyvning landede vi kort kort før Sol
nedgang paa Flyvepsadsen ved Rambang. 

Barnbang-Port Darwin. 

Kl. 4 ½ om Morgenen den næste Dag kørte vi ud til Ma
skinen, og det var næppe blevet lyst, før vi var paa Vin
gerne igen. Det meste af Dagen kom vi til at flyve over 
Havet. Ganske lavt strøg vi hen over Sumba-Øens ud
strakte Græssletter, hvor vi jagede en ordentlig Skræk i Li
vet paa de store Flokke af Vildsvin og vilde Heste, der i 
lange Rækker styrtede af Sted, efterhaanden som vi kom 
frem. Snart var vi dog atter ude over Havet, og efter 5 
Timers Forløb landede vi paa Timor-Øens Flyveplads 
Kuepang, der var den sidste Holdeplads, før vi skulde 
hoppe over det berygtede Timorhav. 

Vi havde imidlertil indtil dette Tidspunkt fløjet saa me
get over Vand og uhyggelige Sumpe og Urskove, at vi var 
blevet vant til at se Hav under os. Havet var ikke nær 
saa afskrækkende som mange af de Urskove og Sumpe, vi 
var fløjet hen over. 

Da Vejrmeldinger bebudede en østlig Vind paa 50- HO 
km i Timen, belavede vi os paa at flyve lavt over Timor-
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Flyvepladsen ved ~ambang. 
Et .flydende Bor" i Australien. 

Annanas-Dyrkning i Queensland. 

havet, og efter 50 Minutters Ophold i Kuepang !>tartede vi. 
I 50 l\Ieters Højde fløj vi over det aabne Hav i et hen
rivende Vejr. I 311.! Time saa vi ikke andet end Hav, 
og da Tiden, hvor vi skulde kunne se Land, var inde, 
spejdede vi ivrigt mod N.Ø. Det blev nogle spændende 
Øjeblikke, og stor var Glæden, da vi passerede Kystlinien 
ca. 3 km nord for Port Darwin. 

Nu havde vi naaet Australien. 

Port Darwin-Cloncourry. 

Vi blev Natten over i Port Darwin og startede lige før 
Solen stod op. Endnu havde vi Vanskeligheder at over-
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vinde, og en af dem var det primitive Kortmateriale over 
Australien, der stod til vor Raadighed. Kort kan man vel 
ikke engang kalde det, rigtigere vil det være at sige daar
lige Skitser over Landet. Flyvningen til Newcastle Waters 
forløb dog uden særlige Vanskeligheder. Det første Stykke 
havde vi en Jernbanelinie at følge, og hvor den holdt op, 
fortsatte en Telegraflinie, - og værre skulde det blive. 

Paa den næste Strækning var der ikke andet Land
kending end nogle Hjulspor, der førte igennem en ende
løs, øde Slette. Det var en saakaldt australsk Automobil
vej. Uden for >Hjulsporet« fandtes intet Vand, og en Nød
landing i dette Terræn vilde rimeligvis være den visse 
Død. For at skaffe Vand har man med visse Mellemrum 
foretaget Boringer, og nær ved disse Bor fandtes et Utal 
af Kvægspor, der gjorde det meget vanskeligt at følge 
det rigtige Spor. Flere Gange tog vi ogsaa Fejl og maalle 
!>kyndsomst vende tilbage til »Hjulsporet«. 

De eneste Bjerge, vi skulde passere den Dag, laa ca. 100 
km for vi naaede Cloncourry, men midt ude over delle 
Bjerglandskab opdagede vi· imidlertid, at Benzinpumpen 
fra Heservetanken ind i Maskinen til Hovedlunken ikke 
mere kunde virke. Vi havde endnu 20 Liter Benzin i 
Hesen·etanken, men Hovedtanken var næsten tom. 

Daniel .Jen~en pumpede som en gal, men uden Resul
lal. El Ø.ieblik efter begyndte Motoren at :.spytte« -
Benzin tanken var tom. Vi var i l\lellemtiden naaet op i 
1500 m, og jeg begyndte at se mig om efter en Landings
plads uden dog at kunne faa Øje paa en eneste Plet, hvor 
der var l\Iulighed for Landing. 

For at gøre det endnu værre, begyndte Regnen at strøm
me ned - da Motoren til min Forbavselse begyndte at 
trække igen. Da jeg vendte mig om, saa jeg, at Daniel 
.Jensen havde skruet Udluftningsrøret af og anbragt en 
Slange i Stedet for , og nu sad han og blæste, saa han vnr 
helt blaa i Hovedet. 

Det var en dramatisk Situation, - der heldigvis blev 
reddet. Lidt længere fremme fandt vi en Nødlandings
plads i Nærheden af nogle Huse, og her lykkedes det o-; 

al faa fat i saa meget Benzin, at vi kunne naa frem til 
Cloncourry. 

Cloncourry- Narrowmine-Melbourne. 

Aller s tartede vi før Daggry for at naa frem til den sid
ste l,ontrolstation, Narrowmine, og paa den meste Del af 
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Strækningen havde vi en haard Tørn at gaa igennem paa 
Grund af de vældige Varmebøer. En af dem var saa kraf
tig, at Daniel Jensen røg op mod Kabinens Loft, saa jeg 
troede, han var gaaet ovenud af Maskinen. Til al Held 
havde han Tropehjelm paa, og den tog Stødet af, men den 
blev maset flad, saa den kom til at ligne en Gulvklud. 

Vi blev Natten over i Narrowmine, og den 1. November 
Kl. 5,30 startede vi paa den sidste Etappe. Turen gik 
glat, og Klokken halvti landede vi velbeholdent ved Mel
bourne. Kapflyvningen England- Melbourne var afslut
tet for vort Vedkommende, og med Glædest'aarer i Øjnene 
gav Daniel .Jensen og jeg hinanden Haanden og ønskede 
os selv til Lykke med Resultatet. 

* * 
* 

Den 11. November forlod Michael Hansen og Daniel 
.Jensen Melbourne og startede paa Hjemturen. Nu var der 
bedre Tid til at se sig om, eno. der var paa Udturen, og 
efter en begivenhedsrig Hjemflyvning naaede de tilbage til 
København den 9. December, hvor de om Eftermid dagen 
i tæt Taage landede i Kastrup Lufthavn. De fik en begej
stret Modtagelse i Lufthavnen.• Hs. Ekscellense General
lojtnant With bød dem Velkommen hjem og takkede dem 
for udført Bedrift; Berlingske Tidende.~ Chefredaktør 
Helge Kmulsen hyldede dem og overrakte dem hver en 
pragtfuld Sølvpokal, og Formanden for :i-Danske Flyvere.: , 
Kaptajn Foltmann bragte dem Flyvernes Hyldest. 

Fra Lufthavnen kørte de i Spidse1i for en Automobil
Kortege til Berlingske Tidende.~ Klublokaler, og undervejs 
blev de hyldet af Tusinder af Københavnere. 

* * * 
Den 11. December blev de lo Australiensflyvere mod

taget i Audiens af lls. Maje.~tæi Kongen, der overrakte 
dem Fortjenstmedaillen i Søh· med Spænde. 

Samme Dags Eftermiddag blev de modtaget paa Raacl
huset, hvor Borgmester 1/cdebol paa Byen Københavns 
\'egne hyldede dem for den smukt gennemførte. Flyvning. 

* * * 
Den 20. December havde Det Kongelige Danske Aeronau

tiske Selskab og Foreningen Danske Flyvere indbudt Mi
chael Hansen og Daniel .Jensen til en Souper paa Hotel 
d' Angleterre. Selskabets Formand, Ingeniør J. Krebs over
rakte dem Selskabets Sølvplaquette, og »Danske Flyvere«s 
Formand, Kaptajn Fol111w1111 , overrakte dem Foreningens 
Hæders pris. 

Herhjemme &a. 

Optagelsesfest i »Danske Flyvere«. 

Foreningens aarlige Oplagehe~fest finder Sted den 12. 
.Januar i Officersforeningens Sclskab!>lokaler, V. Boule
vard. 

Nye Sporlsflyvemaskiner til Danmark. 

De lo Flyveveteraner, Grosserer Bohnsied Peler.~ell og 
Direktør llenry Erlilld har købt en fransk Caudron 
282/9 (140 H.K. Renault Motor). Til Anvendelse som 
Skolemaskine har Løjtnant Clausen i England købt en 
Tiger l\lolh (85 H.K. Cirrus III Motor). 

Nye Flyvemaskineejere. 

Løjtnant Clausen har solgt en l\[oth Lil Baron Plessen, 
der træner ivrigt hos ll. I. 111. Jensen. Indehaveren af 

Firmaet Bulldog i København, Grosserer Bryde-Niel.~en, 
har kohl en Moth af Direktør Thielst. Til Fører af 
~Bulldog-Mothen « er engageret Nlili tærflyveren, Sergent 
Østen. 

Flyveklub i Holstebro. 

Bogtrykker S. Sørensen meddeler »Flyv «, at der i Hol
stebro er blevet dannet en Flyveklub. Der skal dyrkes 
Modelflyvning og Svæveflyvning. 

25-Aars Jubilæum. 

Det Danske Petroleums Aktieselskabs Repræsentant i 
Kastrnp Lufthavn, Knud Aagerup, fejrede den 22. Decem
ber 25-Aaret for sit Arbejde i Flyvningens Tjeneste. Det 
bugnede med Telegrammer og Blomster i D. D. P. A.s Kon
tor i Lufthavnen. 
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Radioens Anvendelse i Flyvningens Tjeneste. 
Af Ingeniør ved Flyvevæsenet Orm Hansen. 

Som almindeligt Forbindelsesmiddel har Radio længe 
været anvendt i Flyvningens Tjeneste baade direkte 
og indirekte, det sidste ved en velorganiseret inter

national Vejrmeldingstjeneste, ved hurtig Indsamling af 
Vejroplysninger fra et stort Antal Stationer, spredt over 
store Landomraader, blandt andet ogsaa fra Skibe i rum 
Sø, og derefter ligesaa hurtig Udspredelse til alle Forbru
gere ofte i andre Lande, kort sagt en Vejrmeldingstjeneste, 
der ikke kunde tænkes mulig uden Radioens Hjælp. 

Som indirekte Hjælp for Flyvningen anvendes Radioen 
ogsaa til Melding fra Lufthavn til Lufthavn om Afgang og 
Landing o.s.v. af passerede Luftfartøjer; men denne Tje
neste henvises mere og mere til Kabelforbindelse for ikke 
at optage de allerede stærkt besatte Pladser i Bølgelængde
omraadet. 

De Stationer, der benyttes til disse Tjenester, adskiller 
sig ikke fra Radiostationer til anden Trafik, og der be
nyttes saavel korte som lange Bølger. Der anvendes næ
sten altid Telegrafi, og i Vejrtjenesten udsendes der næ
sten altid Vejroplysninger for alle Observationsstederne, 
saa man selv maa tegne Vejrkort og tage Skøn over Vejr
udsigten. -

Direkte benyttes Radio i Flyvningens Tjeneste som For
bindelsesmiddel mellem Jorden og Luftfartøjer i Luften, 
ligesom den i Skibsfarten benyttes mellem Skibe og Kyst
stationer. Grunden til, al man har oprettet særlige Sta
tioner, Luftfartsslationer, til Korrespondance med Luftfar
tøjer og ikke har benyttet sig af forhaandenværende Kyst
stationer til at betjene baade Skibe og Luftfartøjer, ligger 
i, at næsten alle de Telegrammer, der udvek~les mellem 
Luftfartøj og Jord, angaar Flyvningens Sikkerhed og der
for paa .Jorden er adresseret til Flyveledelsen, hvorfor det 
er særlig bekvemt at have Radiostationen paa selve Luft
havnen ( dog helst med Senderen placeret i passende Af
sand af Hensyn til Faren for Kollission med Masterne i 
usigtbart Vejr. Senderen er i saa Fald fjernstyret fra Luft
havnen). - Dertil kommer, at det vilde være meget van 
skeligt med godt Udbytte at lade Skibsstationer og Luft
fartøjsstationer kalde samme Kyststation mellem hinanden; 
thi dels er Skibsstationerne langt kraftigere end Luftfar
tøjsstationerne, hvorved disses Signalstyrke vilde drukne 
mellem Skibsstationernes, og dels skal Luftfartøjer ifølge 
Sagens Natur ekspederes hurtigt uden Ventetid, hvilket en 
Kyststation i Reglen ikke vil være i Stand til paa Grund 
af anden Tjeneste. 

De Stationer, der anvendes til Korrespondancen med 
Luftfartøjer, adskiller sig ikke fra andre Radiostationer 
som Skibs- og Kyststationer; dog er de i Reglen ret kraf
tige paa Grund af de daarlige Modtagerforhold, der er i 
Flyvemaskiner, og paa Grund af de ret store Afstande, de 
ofte kommer til at korrespondere paa. 

FlyvemaskiD;ens Radiostation. 

Medens Radioudrustningen paa Jordstationen ikke er 
særlig præget af Tjenesten med Luftfartøjer, er den Sta
tion, der benyttes i selve Flyvemaskinen, paa forskellig 
Maade mærket af sin Anvendelse her. 

For det første er en Luftfartøjsstation i Forhold til sin 

(Uddrag af et Foredrag holdt i •Danske Flyvere•.) 

Marconl-Station l en Trafikflyvemaskines Førerrum. 

Ydelse konstrueret særlig let og modstandsdygtig mod Ry
s telser, for det andet er Stationen i Reglen delt i et Antal 
adskille Dele, saa Stationen bedre kan lempe sig efter den 
ofte meget snævre disponible Plads i de Flyvemaskiner, 
hvori Stationen 1,kal indbygges, og hvor Betjeningshaand
Lagene undertiden maa fjernstyres fra Førersædet. Hertil 
kommer endeligt, al Energiforsyningen og Antenneanlæget 
meget afhænger af de specielle Forhold, der hersker i en 
Flyvemaskine. 

Selve Principperne i Sender og i\Iodtager i en Luflfar
lojsstalion frembvder intet specielt. 

Energien tages til syvende og sidst fra Flyvemaskinens 

~adlostatlon I Nimrod-Jager. 
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Motor, hvis man ikke kan klare sig med medbragte Batte
rier, - hvad man dog sjælden kan. 

Der er forskellige Maader at tage Energien paa. Almin
deligt anvendes en Generator, der drives af en lille Pro
peller ude i Luftstrømmen. For at sikre sig samme Spæn
ding (hvilket er nødvendigt for at holde en konstant Bol
gelængde) under forskellige Flyvefarter, Drej o. I., er 

Nimrod-Jager med fast Antenne. 

denne lille Propeller i Reglen selvindsti ll elig, d .v.s. den 
varierer automatisk sin Stigning, saa Omdrejningstallet 
forbliver konstant. 

En anden l\Iaade at skaffe sig Energien paa til en Luft
farlojsstation bestaar i at anvende en lille Omformer, der 
drives af Luftfartøjets Akkumulatorbatteri, der i Reglen 
samtidig benyttes til Lysanlæget, til Landingsprojektør, til 
Drift af Instrumenter og til Inertistarter. 

Under Flyvninger over længere Tid maa Batteriet op
lades, og dette sker ved en Dynamo, der enten er pro
pellenlreven eller, som mere tidssvarende, direkte er kob
let Lil Luftfartøjets Motor paa samme Maade som Pumper. 
(Disse Dele vilde man jo aldrig finde paa at trække pr. 
Vindmølle gennem Luftstrømmen). 

Den Maade at ~kaffe Energien paa gennem Omformer 
og Akkumulatorbatteri byder paa den Fordel, at Stationen 
kan holdes i Drift et Stykke Tid efter en Landing, ilYilket 
ved Nodlanding er meget værdifuldt, ligesom det ogsaa, 
set fra Militærmaskinernes Syn~punkt, er en stor Fordel. 

Ved mindre Stationer anvendes denne Ordning meget 
og er vist at foretrække, medens den ved større Stationer, 
paa Grund af Omformerens daarlige Virkningsgrad, ikke 
benyttes meget endnu. 

Ved større Stationer, der i Reglen kun installeres i stør
re Luftfartøjer, medbringer man ofte en lille Benzinmotor 
til Drift af Hadiostationen, naar Luftfartøjet er landet. 

Luftfartøjernes Antenneanlæg. 

Det andet, hvori Luftfartøjsstationen adskiller sig fra 
Radiostationer til andet Brug, er Antenneanlæget, og her 
anvendes ved Langbølgestationer i Almindelighed to for
skellige Former: dels en Slæbeantenne ca. 70 m lang, ud
firet fra Luftfartøjet og forsynet med et Lod i den yderste 
Ende, og dels en fast Antenne. Slæbeantennen er den 
bedste Antenneform. Den giver bedst Modtagning og mest 
udstraalet Energi, fordi den er godt fri af 'Luftfartøjets 
ledende Dele, hvor ellers noget af Energien vilde vandre 
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over i. Den har ringe Retningsvirkning, idet den virker 
daarligt frem i Flyveretningen, noget bedre tværs og bedst 
agter ud, men Forskellen er kun lille. Desuden har An
tennen noget Rammevirkning, der generer under Pejling 
og under Modtagning fra Radiofyr. 

Den faste Antenne udspænder man paa smaa Master, 
der er saa høje, som Forholdene tillader, idet det gælder 
om at fan Antennen saa langt fra Luftfartøjets ledende 
Dele som muligt. Selv ved de bedste faste Antenner op
naar man dog kun en Rækkevidde paa ca. lJ.i af den med 
Slæbeantennen opnaaelige; men trods dette Forhold har 
den faste Antenne alligevel sin store Berettigelse, f. Eks. 
ved Flyvning i !avl Vejr, ligesom den ved Nødlanding paa 
Vandet er af stor Betydning, hvis Stationen ellers kan 
sende, naar Luftfartøjet er landet. Under Landing er Mod
tageren med fast Anten ne ofte endog bedre, end den er i 
Luften med Slæbeanlenne, fordi den ikke generes af i\Io
torens Støj. 

Luftfartøjsstationernes Bølgeomraade. 

Det Bølgeomraade, Luftfartøjsslationer indrettes til at 
arbejde paa, er for civile Maskiners Vedkommende fra 
822 952 m efter de internationale Bestemmelser. Inden
for dette Omraade er der fastlagt en Bølge til Kaldebølge 
og en til Vigebølge samt Bolger for specielle Formaal, som 
f. Eks. til Pejling. 

I Reglen kan Stationen ogsaa arbejde paa 600 m Bolge
længdc, og delle er altid Tilfældet med en Station i en 
Somaskine eller i en Landmaskine, der overflyver større 
Vandomraader. (iOO m er nemlig Skibsfartens Kalde- og 
Nødsignalbølge. 

I Rutemaskiner, der benylles paa Ruter med lange 
Strækninger over øde Terrain eller aabcnt Hav, og i mili
tære Bombemaskiner anvendes ofte Stationer med bande 

Lodge Tændrør med Skærmhætte. 

Langbølgeomraade og Kortbølgeomraade; det sidste fra 
ca. 50 til 100 m. Herved har man Mulighed for at kunne 
holde en Forbindelse ud over den maksimale Rækkevidde 
for Langbølgestationen, ligesom man ved Nødlanding paa 
afsides liggende Steder ved Hjælp af Kortbølgesenderen 
kan faa tilkaldt Hjælp. Man kan her undertiden med For
del benytte en Amatørbølgelængde, idet Chancerne for at 
blive hørt af en tilfældig Amatør et eller andet Sted paa 
.Jordkloden vil være ret store, og giver man sin Nødmel-
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ding en passende Affattelse paa Engelsk, vil den sikkert 
naa frem, idet enhver Kortbølgeamatør vil sætte en Ære 
i at yde en saadan Assistance. 

Desværre er de Stationer med kombineret Kort- og 
Langbølgeomraade, der i Øjeblikket er fremme i Europa, 
ikke særlig lette at drive fra et Luftfartøjs Akkumulatorer, 
naar Luftfartøjet er landet, idet de bruger en stor Strøm 
fra Batteriet. 

Ved Kortbølgeudsendelsen kunde man udmærket godt 
nøjes med en ret ringe udsendt Energi, men Fabrikan
terne har, for at gøre Stationen let, konstrueret denne, 
saa at samme Lamper benyttes til saavel Kort- som Lang
bølgeudsendelse, og herved kommer man straks op paa et 
uforholdsmæssigt stort Glødestrømsforbrug med stor Om
former og altsaa kort Driftstid for en given Akkumulator. 

I amerikanske Stationer er dette Spørgsmaal løst mere 
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Ved Anvendelse af Kortbølgestationer med tilhørende 
smaa Antenner, f. Eks. anbragt fra Plan tip til Halefinne i 
hver Side, opnaar man en Telefonirækkevidde paa ca. 
5- 10 km mellem Luftfartøjer, d.v.s. en Forbindelse egnet 
til Ordreafgivelse indenfor en Gruppe, medens Række
vidden til Jord bliver ca. 50- 100 km. Ved Jagerstationer 
lægges der stor Vægt paa Telefoni, da det vil være van
skeligt at uddanne Jagerflyvere til hurtig Ekspedition af 
Telegrammer. Men det kræver meget fine Stationer, fordi 
Talen ikke alene ved Sending paavirkes af Støj fra Mo
toren, men ogsaa ved Modtagning. At bygge en virkelig 
god og anvendelig Jagestation er derfor meget vanskelig. 

Retningsbestemmelse med Hjælp af Radio (Radiofyr). 

Ligesom man i Skibsfarten ret hurtigt kom ind paa at 
benytte sig af Radiobølgers Egenskab ~at udbrede sig i 

OEPARTMENT OF COMMERCE AERONAUTICAL RADIO RANGE BEACONS 

Organisationen af Radiofyr paa Luf!ruterne I U. S. A. 

tilfredsstillende, og i et enkelt Tilfælde har jeg set Anven
delse af to Omformere, een til Sending og en gpnske lille 
kun til Modtagning, hvorved Batteriet jo spares meget, cla 
man næsten hele Tiden har indstillet til Modtagning. 

En benzindreven Motor til Brug ved Sending fra landet 
Luftfartøj kan naturligvis benyttes, men her sætter den 
Vægt, man i Luftfartøjet kan afse til Radioudstyr, snart 
en Grænse. 

Luftfartøjsstationernes Vægt og Rækkevidde, 

En Luftfartøjsstation med enkelt Bølgeomraade til civilt 
Brug vejer, alt Installationsmateriel indbefattet, ca. 35 kg, 
medens en Station til Militærbrug med større Bølgeom
raade og ca. dobbel Energi vil veje ca. 50 kg, ligeledes alt 
indbefattet. 

Stationer med dobbelt Bølgeomraade vejer ca. 60- 65 
kg uden Benzinmotor. 

I Jagerstationer, hvor man ganske vist har stor Interesse 
af en Forbindelse med en Jordstation paa Afstande mellem 
0 og 300 km (altsaa udpræget Langbølgeafstande), er man 
afskaaret fra Benyttelse af Langbølgestationer, da Slæbe
antenne ifølge .Jagernes Natur ikke kan anvendes, og en 
fast Antenne til en Langbølgestation vilde blive lidet ef
fektiv paa Grund af .Jagerens smaa Dimensioner. 

rette Linier«, er dette ogsaa Tilfældet for Luftfarten, og 
Anvendelse af Radio til Retningsbestemmelser er her sna
rere større end i Skibsfarten, idet en mindre Unøjagtig
hed i en Retning (hvad let kan opstaa) spiller en ringere 
Rolle for Flyvningen end for Skibsfarten, hvor smaa Af
stande i grundet Farvand med snævre Løb kan være 
skæbnesvangre, og hvor man i Reglen kan afvente sigt
bart Vejr. 

Al Anvendelse af Radio til Retningsbestemmelser beror 
paa forskellige Antennesystemers Retningsvirkning. -
Sendere og Modtagere, der benyttes i denne Forbindelse, 
er, omend af speciel Udførelse, dog af samme Princip som 
almindlige Sendere og Modtagere. 

Selv om Princippet for Retningsbestemmelse ved Radio 
kun er Anvendelse af retningsfølsomme Antenner, bliver 
der dog flere ret forskellige Udførelsesformer at vælge 
imellem. - Man kan nemlig tænke sig dels en Sender 
staaende paa Jorden, - en Sender, hvis Udsendelse er 
forskellig i forskellige Retninger, hvorved et Luftfartøj 
med en almindelig Luftfartøjsstation (uden retningsføl
som Antenne) af Udsendelsen kan slutte sig til Retningen 
til den paagældende Sender. - Et saadant System benyttes 
i Radiovinkelfyr og roterende Fyr. - Dels kan man tænke 
sig at anvende en retningsfølsom Antenne, og ved at dreje 
denne bestemme Retningen til en alm. Sender, fivis Ud-
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sendelse er lige stor i alle Retninger. Dette System an
vendes paa to forskellige Maader, nemlig som Egenpejling, 
naar Flyvemaskinen selv er i Stand til at foretage Pejlin~ 
af vilkaarlige Sendere paa Jorden, - og som Fremmecl
pejling, naar det er en Jordstation, som pejler et Luftfar-

Mnrconi kombineret Mellem- og Kortbølgesender med .Homlng• Anordninf. 

Loj, der i saa Fald kun er udstyret med en alm. Radio
station. -

Egenpejling og Fremmeilpejling. 

Hvert System byder paa visse Fordele og er behæftet 
med visse Mangler; men de anvendes alle hver paa sit 
Felt, hvor deres karakteristiske Egenskaber kan udnyttes. 

Saaledes anvendes Radiovinkelfyr paa Steder, hvor der 
findes lange Luftruter, der ikke krydser hinanden for ofte 
(for al et Fyr paa en Rute ikke skal genere el Fyr paa en 
anden nærliggende Rute). De har fundet udstrakt Anven
delse i De Forenede Stater, hvor man ogsaa, hvad der er 
en Betingelse for Anvendelse af saadanne Fyr, har Bølge
længder til Raadighed for dem, saa man ikke generer an
den Radiotjeneste, som f. Eks. Radiofoni. Her i Europa vil 
saadanne Radiovinkelfyr næppe kunde anvendes i storre 
Udstrækning, da man antagelig ikke vil kunne skaffe de 
fornødne Bølgelængder, idet Radiofonien paa Grund af 
de mange forskellige Sprog maa have forholdsvis mange 
Stationer og dermed mange forskellige Bølgelængder til 
Haadighed. 

I Europa og særligt i Tyskland, hvor man har mange 
Huler ret tæt ved hinanden, har man indrettet sig med et 
Pejlesystem, hvor man ved Fremmedpejling fra flere Jord
stationer samtidigt kan give et Luftfarttøj dets Plads. Sy-

. ~ternet, der forøvrigt ogsaa benyttes i andre europæiske' 
Lande, er velorganiseret og virker godt. - Det rummL·r 
den Fare, at man ved en stærkt voksende Trafik kan fan 
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en Ventetid, medens andre Luftfartøjer pejles; men da en 
Pejlekspedition kan udføres paa et Par Minutter, kan der 
jo overkommes en Del. 

Systemet Egenpejling anvendes en Del i Maskiner til 
specielle Formaal, til Flyvning over Omraader, hvor der 
vel findes Radiostationer, der kan pejles, men hvor der 
ikke er nogen Radioorganisation til Brug for luftfarende. 

»Homing«. 

En speciel Anvendelse har dette System faaet under 
Navnet >homing«. Her anvendes en fast anbragt retnings
følsom Antenne i Luftfartøjet, og man maa derfor dreje 
hele Luftfartøjet, medens man ved den alm. Anvendelse af 
Systemet kun drejer Antennen og derved bestemmer Ret
ningen til Senderen i Forhold til Flyvemaskinens Længde
akse. -

Medens Spørgsmaalet, om man i Rutemaskiner skal an
vende Fremmedpejling eller Egenpejling sikkert i Øjeblik
ket her i Europa, maa afgøres til Gunst for Fremmedpej
ling, er Spørgsmaalet, naar det drejer sig om militære 
Maskiner, meget vanskeligere at afgøre, og man ser da og
saa begge Systemer anvendt. -

Ulempen ved Fremmedpejling er, at Maskinen ved An
modning om Pejling og Udsendelse af Pejlesignaler røber 
sin Plads for fjendtlige Pejlstationer. Dette kommer man 
ud over, naar Egenpejling anvendes, men Pejlmodtageren 
er tungere end Luftfartøjets alm. Modtager, som den er
statter, og Pejlantennen yder i Reglen en Del ekstra Luft
modstand. Hertil kommer, at man, saa længe Pejlingen 
staar paa, maa afstemme sin Modtager i Luftfartøjet til 
Bølgelængden af den Sender, man ønsker at pejle, hvor
ved man altsaa forlader sin alm. Lyttebølge og derfor vil 
være afskaaret fra at høre evt. Opkald fra den Station, 
hvorfra man i Luftfartøjet modtager Ordre. - Desuden 
er Pejlinger taget i et Luftfartøj ikke saa nojagtige som de, 
man kan tage paa Jorden, idet man paa Jorden kan vælge 
en langt gunstigere Plads for Pejlantennens Opstilling. 

Hvis man kun betragter Pejling af Militærmaskiner som 
en flyvemæssig Sikkerhedsforanstaltning, vil Fremmed
pejling formentlig være det mest tiltalende, navnlig hvis 
man har flere militære Flyvestationer, der iforvejen er 

Eksempel pna en Adcok-Antenne. 

udstyret med Radiostation, hvorfra Pejlingen kan fore
tages efter Opstilling af de nødvendige Apparater. 

Retningsfølsomme Antenner. 

Som retningsfølsom Antenne benyttes næsten altid en 
Ramme baade til Sending (i Radiovinkelfyr) og til Mod
tagning. -
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Ved Anvendelse til Modtagning kan Rammen være dreje
lig, eller man anbringer efter Bellini-Tosi Systemet to faste 
paa hinanden vinkelrette store Rammer og fører Enderne 
af disse til to faste men smaa og ligeledes paa hinanden 
vinkelrette Rammer, hvori en Søgespole kan dreje sig. Den 
drejelige Ramme benyttes overalt i Tyskland, medens Bel
lini-Tosi Systemet anvendes i England. 

Dette sidste kan ogsaa ligesom Rammen benyttes i Luft
fartøjer, bedst i Biplaner. Man lader den ene af de to 
lodrette faste Rammer ligge i Planerne, den anden i Luft
fartøjets Symetriplan. Rammerne skal omslutte lige stort 
Areal, der skal være saa stort som muligt, og ingen af 
Rammerne maa være omsluttet af en lukket metalisk For
bindelse. Derfor kan Systemet næsten kun anvendes i Ma
skiner af Trækonstruktion. 

Rammeantennens Anvendelse som retningsfølsom An
tenne beror paa dens Evne til at modtage og sende godt 
i Retninger i dens eget Plan, medens Udsendelse og Mod
tagelse er O i Retning vinkelret herpaa. I Mellemstillinger 
udsendes og modtages Energi, der ligger mellem Maksi
mum og 0. 

Da Ændringen i udsendt eller modtaget Energi for en 
lille Drejning af en Ramme er størst ved Drejning ud fra 
den Stilling, hvori der udsendtes eller modtoges mindst, 
bruger man altid at pejle en Sender paa Minimum af Lyd
styrke ved Drejning af Ramme eller Søgespole. -

Nateffekt. 

En stor Ulempe, der knytter sig til Anvendelse af Ram
men ved Retningsbestemmelse, er, at den fundne Retning 
undertiden kan være forkert, og at Retningen undertiden 
slet ikke kan findes. Da denne Ulempe kun viser sig i Ti
derne ved Solop- og .Solnedgang og om Natten, benævnes 
dens Aarsag >Nateffekt«. 

Hvad Nateffekten er, er man ikke ganske klar over; men 
at den er at søge i Forhold ved de elektromagnetiske Bøl
gers Udbredelse, altsaa i Rummet mellem Sender og Mod
tager, er der ingen Tvivl om. 

I den Tid, Nateffekten optræder, er den størst ved 
klart Vejr og højt Barometer, og ofte forsvinder den helt 
i Regn og Storm. Den kan variere fra Time til Time og 

. fra Sekund til Sekund og kan i et givet Øjeblik gøre sig 
stærkt gældende ved en Pejlstation, medens en anden gan
ske tæt ved ikke mærker den. - Den gør sig altid under 
iøvrigt ens Forhold stærkere gældende, naar den pejlede 
Station sender rene continuerte Bølger (ogsaa kaldet CW), 
end naar ICW anvendes. 

Man formener, og Formodningen er vel underbygget, at 
Nateffekten skyldes samtidig Virkning i Rammen af den 
direkte Bølge (altsaa af den, der udbreder sig langs Jord
overfladen) og af den tilbagekastede Bølge, samt af en 
Drejning af den magnetiske Kraft i denne sidste Bølge. -
Den tilbagekastede Bølge vil nemlig under de Forhold, 
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hvorunder Nateffekten optræder, være meget uregelmæs
sig, da det ledende Lag jo netop ved Solop- og Nedgang 
er underkastet store Variationer samtidigt med, at der i 
de højere Luftlag hersker store Temperaturforskelle, navn
ligt ved højt Barometer, og dette giver Anledning til for
skelligt og varierende Brydningsforhold i Atmosfæren, 
medens dennes Temperatur ved Storm og Regn er mere 
jævn. 

Da korte Bølger mere udpræget kastes tilbage, gør Nat
effekten sig mere gældende ved korte end ved lange Bøl
ger. Det i Luftfarten benyttede Bølgeomraade omkring 
900 m egner sig godt for Pejling. 

En anden Ulempe ved Rammepejleren benyttet til Frem
medpejling af Luftfartøjer med Slæbeantenne er den, at 
man grundet paa Slæbeantennens Krumning og deraf føl
gende Rammevirkning ikke pejler selve Flyvemaskinen, 
men derimod Antennekordens Skæringspunkt med Jord
overfladen, altsaa et Stykke agter for Luftfartøjet. Dette 
Forhold spiller ved større Afstande og ikke altfor stor 
Flyvehøjde ingen særlig Rolle, men ved mindre Afstande, 
og hvis Flyvemaskinen f. Eks. ligger i Drej, er det ret 
generende, da Pejlingen da stadigt vil flytte sig under Pej
lingen. Derfor bør et Luftfartøj altid under Afgivelse af 
Fejlsignaler ligge paa en bestemt Kurs. 

Hvorledes Nateffekten kan overvindes. 

Alle Rammeantenner er behæftede med Fejl hidrørende 
fra Nateffekten, hvad enten de benyttes til Sending eller 
Modtagning, og da dette selvsagt er en væsentlig Gene, har 
man anstrengt sig meget for at finde Pejlsystemer; der 
ikke paavirkes af Nateffekten, og der findes ogsaa en Løs
ning her, idet Marconiselskabet ved Hjælp . af den saa
kaldte Adcok-Antenne har fremstillet et · saadant Pe.il
system. 

Dette System kan dog ikke benyttes i Luftfartøjer, da 
det kræver en Plads paa ca. 60 X 60 Meter til Opstilling af 
den retningsfølsomme Antenne, der her bestaar af 4 ca. 
20 m høje lodrette Antenner anbragt i Hjørnerne af et 
Kvadrat og forbundne med en skærmet Ledning til Pejl
modtageren i Kvadratets Midtpunkt. -

Medens Retningsbestemmelse ved Radio for Luftfartøjer, 
saa længe Talen er om Hjælp ved Horizontalnavigationen, 
er om ikke fuldkommen (for alt kan jo blive bedre), saa 
dog fuld anvendelig, saa er Retningsbestemmelsen, naar 
det drejer sig om Hjælp ved Vertikalnavigation, altsaa 
Blindlandinger, kun paa Forsøgsstadiet. Da · Sagen imid
lertid er af overordentlig Betydning, og da der kun kan 
tænkes eet System hertil anvendt i Praksis (af Hensyn til 
Ruteflyvning mellem forskellige Lande), er man enedes 
om at benytte ultrakorte Bølger med Bølgelængde 9 m til 
dette Brug, da disse Bølger byder visse Fordele i denne 
Forbindelse. 
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Benzin i Ørkenen. 

A COMPLE.l-e=-- . · R. G!ANl7ATION 
ACROSS I T E. SAHARA 

Benzinstation I Ørkenen. 

Efter Hjemkomsten fra Australiensflyvningen udtaler 
Maskinofficiant Daniel Jensen sig i begejstrede 
Vendinger om den Benzin-Service, der blev ydet 

dem overalt, hvor de kom frem. ;i. Ikke et eneste Sted 
maatte vi vente saa meget som eet Minut paa at faa Ben-

zin fyldt paa Maskinen,« siger Daniel Jensen, :.selv ikke 
paa de mindste Flyvepladser.« 

De to danske Australiensfarere anvendte Shell Benzin, 
hvis Tankstationer findes de fleste Steder, hvor Flyvere 
kommer. Bl. a. har Shell fornylig oprettet en Række Tank
stationer tværs igennem Sahara-Ørkenen. !\Ian regner med, 
at Flyverne i den nærmeste Fremtid i stadig større Tal 
vil lægge Vejen fra Vesteuropa til Sydafrika ned over 
Sahara-Ørkenen, og med det for Øje har Firmaet lagt en 
Række Tanke langs tre forskellige Ruter gennem Sahara. 

Arbejdet har været forbundet med uhyre store Vanske
ligheder, da hver eneste Del maatte transporteres paa store 
Lastbiler, der møjsommeligt slæbte sig frem over Ørken
sandet. En af Tankstationerne ligger ca. 500 km fra al 
Yegetation og menneskelig Beboelse, og den første Ind
fødte, der blev sat til at passe Stationen, mistede For
standen paa Grund af den voldsomme Varme. Den an
den døde af Tørst, og nu passer en tredje den ensomt 
beliggende Benzinstation. 

Stationerne er anlagt med saadanne Mellemrum, at det 
er muligt for enhver lille Sportsflyvemaskine at flyve 
tværs over Sahara, hvad der hidtil kun har været muligt 
med saakaldle »flyvende Benzintanke«. 

Luftmarinens nye Flyverløjtnanter. 

I December Maaned afsluttede Søværnets flyveskole Uddannelsen af det første Hold Flyverløjtnanter. 
fra venstre ses flyverløjtnanterne V. Lauritsen, L. lych, E. Rasmussen, G. Wegener, R. Højlund, 

Aa. Christensen, T. Christensen og E. Rostrup. 
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SHELL 
F lyver-benzin 

AEROSHELL 
0 LIE 

A/s DANSK-ENGELSK BENZIN & PETROLEUMS CO., SHELL-HUSET, KØBENHAVN V. 



Aristokraten blandt Motorcycler 

~ 
Et B. P. Mærhe 

Uovertruffen Konstruktion 
Højeste britisk Kvalitet 

K. Jørgensen, Amagerbrogade spør
ger: 

Luftfartforsikringer 
overtages ar 

Den nordiske Pool for 
Luftfartforsikring 

BIiiigste danske Priser . 
Hvorledes kommer man ind som 

Mekaniker ved Flyvertropperne? Fin
des der ikke en Mekanikerskole, man 
skal gennemgaa? 

Fraktion for Danmark 
TIi. Central 12 793 10 fremragende Modeller • Prløer fra 

Kr. 1050.oo 
Forlang Prospekt 

Lyngby Automobil-Central 
Hovedgaden 1 • Telefon: Lyngby 1030 

MOTOR-PALÆET 
Østerbrogade 20 • Telefon: Øbro 2B 78 

Flyvemaskiner 

Sv. Ved Henvendelse til Hærens 
Flyveskole, Artillerivej Kaserne, vil 
De kunne faa alle nødvendige Oplys
ninger. 

Eagle Cameras Siebe Gorman's 
K. L. G. Tændrør 

Smith's Instrumenter 
Staalwire 

{:• 

Ulykkesforsikringspolicer udstedes 
ved Billetkontoret i 

Lufthavnen 

lltapparater 
Lyssignaler 

Wood's Lærred 

Vickers Dele til Bygning af Flyvemaskiner. 
Avional 

Observationsballoner 
G. Q. Faldskærme 

Walter's Motorer 

Farvergade IS Alfred Raffel A/s Tlf. Central 6395 

LIVSFORSIKRING 
ALLE ARTER FORSIKRING 

ASSURANDØR 

H. HEINRICH NIELSEN 
LØJTNANT I FLYVER T R0PPERNE 

RAADHUSPLADSEN 451 HARDANGERGADE 3 
CENTR, 9930 ØBR0 7923 
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NYE BØGER 
NYHBD! 

Jane's All the World's Air= 
craft 1934. ca. Kr. 45.00 

I AUGUST BANG 

I 
Vesterbrogade 60, København V. 
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Christen Hansen, Havdrup, spør
ger: 

Hvor stor var Forskellen i Points 
mellem de to første i Nordisk Pokal
flyvning? 

Sv. Nr. 1 fik 1,6 og Nr. 2 1,7 Points. 

-0-

.4.. S. Bergh, København, spørger: 

Vær venlig at meddele mig et Par 
Data om den nye direkte styrede Auto
giro. Hvilken Motor anvender den? 

Sv. Største Hastighed er 190 km /T. 
Mindste Flyvefart er 24 km/T. 
Marchhastighed er 153 km/T. 
Landingshastighed er Nul. 
Startdistance er 12 m i Vindstille. 
Landingsafløb er Nul. 
Flyvetid er ca. 3- 3,5 Time. 
Stigehøjde er ca. 5100 m. 
Stigeevne er ca. 4,57 m/Sek. 
Motor: Armstrong Siddeley :,Genet 

Major«, 7 Cyl., ca. 140 B.H.K. 
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NYE BØGER 
Tascbenbuch der Luftflotten. 

IX. Aargang 1934. Militær-, Trafik
& Sportsflyvning. 488 Illustrationer. 

Indbundet ca. Kr. 18.50 

The History of Britlsh Aviation 
1908-1914. 
Det første Værk fra Engelsk Flyv
nings Barndom. ca. Kr. 25.00 

H.C. Davis: 
Ply with me. 
Instruktionskursus for .A • License. 

ca. Kr. 6.00 

H. M. Schofield & W. E. Johns: 
The Pictorial Plying Course. 

ca. Kr. 6.00 
G. Douhet: 

La nuova dottrioa di Ouerra. 
(La Guerra aerea) 400 Sider. Rom 1934. 

30 Lire. 

AUGUST BANG 
Vesterbrogade 60, København V. 

Tel1. 2552 - 13303 
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DUNLOP 
AEROPLAN RINGE 

HJUL & BREMSE UDSTYR 
DUNLOP RUBBER Co. 

KØBENHAVN BIRMINGHAM 

3Hl604 

Abonnement paa f LYV 

kan tegnes i enhver Boghandel 

eller hos Forlaget: Ejvind Christensen 

Vesterbrogade 60 Mezz. - København 

50 Øre pr. Nr. - 6 Kroner aarlig 
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. BOGTRYKKfRI · PAPIRHANDtl 

VESTERBROBAOE 60 MEZZ. TELEFON 13404 • GIRO 23824 

LEVERER 
TRYKSAGER - PAPIRVARER - KONTORARTIKLER 

_A§_p_6~c ELO s -E99_D_0_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 

ENEFABRTI{ANTER: 

¼O.F.ASP (SPECIALFABRIK FOR NITROCELLULOSE-LAKKER) 
PRAGS BOULEVARD 37 KØ B E N H A V N S. 

REN DRØJ 
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Ekspedition: 
fh. AUGUST BANGS FORLAG 
EJVIND CHRISTENSEN 

Telt. 13.404 
Vesterbrogade 60. 

De Danske Statsbaner og den indenlandske Lufttrafik. 
Af Kaptajn 'J. Foltmann. 

U nder et Foredrag i Ingeniørforeningen den 23. 
Januar i Aar, hvor Chefen for De Danske Stats
baner, Generaldirektør Knutzen, fortalte om 

Statsbanernes Fremgang, nævnede Generaldirektøren 
ogsaa Lufttrafiken; men vel at mærke paa en saa lidet 
smigrende Maade, at det har medført en meget heftig 
Diskussion. Paa det Tidspunkt, hvor disse Linier skri
ves, siges i en Ritzaumeddelelse fra Generaldirektør 
Knutzen, at hans Udtalelser er et Svar til Luftfarts
folkene, der fremkom med et Angreb og ved et Møde 
i Industriforeningen fremsatte urigtige Paastande og 
Sammenligninger mellem D.S.B.'s og Luftfartens Øko
nomi. 

Da jeg havde den Ære at indlede den paagældende 
Aften i Industriforeningen, og de,; fremkom med Ud
talelser om D.S.B. ctr. Luftfarten, skal jeg Ord for 
Ord gentage de Paastande, jeg førte i Marken, og som 
aabenbart har givet Anledning til Generaldirektørens 
senere Udtalelse, at Luftfartsfolkene har fremsat urig-
lige Paastande. • 

Jeg sagde følgende: 

- I Bestræbelserne for at fremme dansk Deltagelse i 
Lufttrafiken til Udlandet - og Nyoprettelsen af inden
landsk Trafik - mødes imidlertid en voldsom Modstand 
hos De Danske Statsbaner. For den udenlandske Luft
trafiks Vedkommende fik Offentligheden det at vide i For
aaret, da man fra Trafikministeriets Side vilde modsætte 
sig en Reduktion af Prisen paa Returbilletter paa de Luft
ruter, der trafikerer Danmark. Statsbanerne frygtede det 
nye Trafikmiddel, og i Diskussionen nævnedes fra Stats
banernes Side, at Staten gennem sin Subvention ydede om
trent lige saa meget i Tilskud til hver Flyvebillet, som Pas
sagererne selv betalte. Det var nu noget overdrevet, og til
med glemte Statsbanerne helt, at det samme er Tilfældet 
med hver eneste Passager, der befordres af D. S. B. 

I Driftsaaret 1. April 1932 til 31. Marts 1933 har hver 

Indbygger i Danmark gennemsnitlig kørt med D. S. B. for 
et Beløb af Kr. 15,92. I samme Driftsperiode har D. S. B. 
givet 42,1 Mill. Kr. i Underskud. Regner man nu med et 
Befolkningstal paa 3,59 Millioner, vil det sige, at samtlige 
Indbyggere i Landet - fra den nyfødte til den ældste -
har maatet betale ca. 11,70 Kr. i Tilskud til Opretholdelsen 
af D. S. B. Med andre Ord: et tilsvarende Forhold gør sig 
gældende for samtlige jernbanerejsende, som Statsbanerne 
hævder er Tilfældet med de luftrejsende. 

Ovenstaaende Tal er taget fra Statistisk Aarbog 1934, 
Side 81, hvor der staar, at Statsbanernes Nettooverskud 
for Driftsaaret 1932- 1933 er + 42.080.000 Kr. Og et 
negativt Driftsoverskud maa vel være det samme som 
et Underskud. Hvorledes de Tal skal kunne forstaas 
paa anden Maade, vilde det være interessant at faa at 
vide. 

Det er alt, hvad der paa Mødet i Industriforeningen 
blev nævnt om Statsbanernes Økonomi og om Sam
menligning mellem denne og Luftfartens. 

* * * 
Anden Gang, jeg nævnede D.S.B., sagde jeg følgende: 

- Fra mange Sider - ja, selv fra de højeste Myndig
heders - hævdes det, at en indenlandsk Lufttrafik er umu
lig. Personlig tror jeg imidlertid det stik modsatte. I Be
tragtning af Landets geografiske Forhold vil visse inden
landske Luftruter kunne etableres med Fordel. 

Bl. a. er det Statsbanerne, der hævder, at det er umuligt. 
>Distancerne er for korte«, siger man, >naar Lyntogene kan 
tilbagelægge Strækningen fra København til Aarhus paa 
41h Time, har en Luftforbindelse ingen Betydning.« Man 
regner med, at Banerne sætter Fa,rten op; - men man 
glemmer, at Flyvemaskinens Hastighed øges i samme For
hold - og det vil sige: til langt større Fordel for Trafiken. 

Trafikflyvemaskiner kan i Øjeblikket tilbagelægge Di
stancen København- Aarhus paa 50 Minutter. 

Statsbanerne glemmer, at de geografiske Forhold ogsaa 
i nogen Grad er bestemmende for, hvorvidt en Luftrute 
over en lille Distance kan betale sig. 

- Endelig er har i 1932- 33 været forsøgt paa at opret-
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holde Luftforbindelse København- Aarhus. Provinsbyerne 
i Jylland støtede det af al Kraft - og der forelaa en Start
kapital paa 1/2 Million Kroner; men Statsbanerne væltede 
Projektet. Man frygtede Konkurrencen og vilde ikke til
lade, at Udviklingen gik sin Gang. 

Denne Modvillie fra Statsbanernes Side mod det nye sy
nes saa meget mærkeligere, naar man efter Finansborg
mester Hedebols Tale i Borgerrepræsentationen forleden 
læser, hvar Statsbanerne selv foretager sig. 

Derefter nævnede jeg som Eksempel en Luftrute 
over en Distance paa 150 km, der eksisterer paa New 
Guinea, og som har givet 40 pCt. om Aaret i Udbytte. 
Jeg gjorde det for at pointere, at der er andre For
hold end selve Distancen, der spiller ind. Man maa 

tage <le geografiske Forhold med i Betragtning. Der
for kan man ikke kalde alle korte Luftruter for , Sog
neruter • . 

Tredje Gang, jeg nævnede D.S.B., var under Om
talen af de Bestræbelser, der fra privat Side havde 
været gjort for at etablere en Luftrute· mellem Køben
havn og Aarhus, og jeg sagde følgende: 

Borgmesteren nævnte, at Sporvejene var budgeteret med 
et væsentlig mindre Overskud end i indeværende Aar og 
bemærkede: 

- >Det maa være rimeligt at budgettere nogen Nedgang 
under Hensyn til den Maade, hvorpaa Statsbanernes Elek
trificering af Bytrafiken nu gennemføres, idet der ved Op
rettelse af nye Stoppesteder og ved Takstberegninger etab
leres en Konkurrence med ældgamle, parallelt løbende 
Sporvejslinier - en Fremgangsmaade, som jeg ikke er sik
ker paa er helt i Overensstemmelse med Rigsdagsforhand
lingernes Forudsætninger i sin Tid.« 

Statsbanerne er altsaa ikke selv bange for at trænge ind 
pan Omraader, hvor andre Trafikmidler eksisterer; men 
selv kæmper de af al Magt paa at modsætte sig, at nye Tra
fikmidler tager noget fra dem. -

Dermed var ikke sagt, al D.S.B. skulde afholde sig 
fra at søge nye Veje. Elektricificeringen af Bytrafikcn 
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er i allerhøjeste Grad berettiget, fordi den betyder et 
Fremskridt. Men i tilsvarende Grad er Luftruten til 
Aarhus berettiget, fordi den ogsaa betyder Fremskridt. 

I Forbindelse med en eventuel Oprettelse af en Luft
rute til Aarhus fra Det Danske Luftfartselskabs Side 
kritiserede Generaldirektøren - forøvrigt meget ufor
sigtigt - en Anvendelse af de eenmotorede Fokk"er 
F. VII. Trafikflyvemaskiner. 

Paa denne Rute, hvor den længste Distance over 
Vand er 15 km (Refnæs- Samsø), kan man ikke med 
nogen som helst Ret sige, at det er uforsvarligt at be
nytte eenmotorede Landflyvemaskiner af den omtalte 
Type. Saa kan man lige saa godt driste sig til at paa
staa, at det er uforsvarligt at flyve i det hele taget! 

* * 
* 

Hvorfor møder man bestandig en heftig Modvilje 
fra Myndighedernes Side mod Lufttrafikens Udviklin
ger indenfor Landets Grænser? At der ikke kan eksi
stere Luftruter mellem samtlige Provinsbyer i Dan
mark, det er givet; men af hvilken Grund er man saa 
stædig for de faa Ruters Vedkommende, der kan blive 
Tale om? 

Der findes et stort Antal Flyvere herhjemme, der 
alle brænder efter at give sig i Lag med den civile 
Flyvning. Hvorfor maa der ikke skaffes dem Beskæf
tigelse ved den Gerning, som de helst vil? 

Lad os faa det at vide. Frem for alle de Omsvøb, 
saa sig med rene Ord, at man ikke vil tillade nogen 
at konkurrere med De Danske Statsbaner. Saa ved vi, 
hvor en Del af Fremskridtet er henne i Danmark - 
i Øjeblikket. 

D. D. L.'s Fokker F 12 Trafikflyvemaskine. 
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Bristol Aeroplane Co. udvider. 

Fra Motorfabrikens nye Værkstedslokaler. 

P 
aa Grund af den stærkt forøgede Efterspørgsel efter 

a- Bristol« Motorer, der i Løbet af forrige Aar har 
været fra mange Lande, har >Bristolc-1\Iotorfabrik 

set sig nødsaget til at foretage ret betydelige Udvidelser. 
I flere l\faaneder har man maattet arbejde med to Hold 
for at kunne tilfredsstille Efterspørgslen, og derfor blev 
der afhjulpet et stort Savn, da man for kort Tid siden 
kunde tage de nye Fabrikslokaler i Anvendelse. 

Udvidelsen omfatter et Gulvareal paa 2600 m2, hvad der 
svarer til en Forøgelse paa ca. 25 pCt. af Motorfabrikkens 
tidligere Lokaler, saaledes at der nu iall raades over 9,600 
m 2 Gulvflade til de Lokaler, hvor Fremstillingen af Flyve
motorer foregaar. 

En enestaaende Motorprøve. 

I samme Forbindelse skal det nævnes, at Brislol Aero
plane Co. fornylig har gennemført en Varigbedsprøve med 
en Pegasus Motor, Type II M, for at demonstrere en >Bri
stol«-Motors høje Kvalitet. 

En ny Serie Motorer bliver gjort klar til Aflevering. 

_\ 

Prøven gik først og fremmest ud paa, ved en Fuldkraft
prøve under officiel Kontrol, at demonstrere Holdbarhed 
og robust Konstruktion af Pegasus II M, den Motor, som 
Firmaet har haft den største Omsætning i. 

Den størst tilladte Ydelse af Pegasus II M er 635 HK. 
ved 2300 0 / M, og kun i Perioder paa højst 5 Minutter. Den 
her omtalte Motor udviklede 670 HK. under en Prøve paa 
300 Timer. De første 200 Timer strakte Prøverne sig over 
Perioder paa 15 Timer, og de sidste 100 Timer varede 
Perioderne 10 Timer. 

Efter Afslutning af hver 100 Timers Prøve blev Motoren 
demonteret for at blive kontrolleret, men hverken efter 
hver Prøve eller efter de samlede Prøver var der Anledning 
til at forny en eneste af Motorens Dele, bortset fra saadan
ne Ting som Splitter, Spændskiver og en ringe Procent 
Stempelringe. 

Prøven er vistnok den haardeste, nogen Flyvemotor 
har været udsat for. 

Motorprøve med en .Pegasus•. Den mørke Cirkel er Firmamærket i Propellen. 



Side 16 Nr. 2 

Kortfattet Fremstilling af Metode til Landing i Taage 
og usigtbart Vejr ved Hjælp af Pejlbaaker. 

Af Luftkaptajn ved D.D.L. Harald Hansen. 

For at Trafikflyvningen skal faa sin virkelige Be
tydning, er det nødvendigt, at den gennemføres 
i al Slags Vejr. Maskinerne maa kunne starte og 

lande til fastsatte Tider uden Hensyn til Vejret, for 
at Ruterne over Kontinentet kan siges at være Ruter. 
F. Eks. vil en Forsinkelse eller Indstilling af Ruten 
København- Berlin faa Indflydelse paa alle de Ruter, 
der har Forbindelse med de to Byer. Derfor har man 
med alle Midler søgt at afhjælpe de Uregelmæssig
heder, som skyldes Vejret. 

I Tyskland har man gennem flere Aar forsøgt med 
det saakaldte ZZ-System, der i en tidligere Artikel har 
været omtalt i »Flyv «. Dette System er imidlertid be
hæftet med mange Fejl og mange Muligheder for Fejl
tagelser. Derfor har man ganske naturligt søgt andre 
Udveje for at hjælpe en Maskine til Landing paa en 
Flyveplads under ugunstige Vejrforhold. For et Par 
Aar siden begyndte man at installere Instrumenter i 
enkelte tyske Maskiner for at gennemprøve et System 
i Forbindelse med en paa Tempelhof Lufthavn ved 
Berlin opstillet Kortbølgesender. 

Det er den saakaldte »a-n«-Metode, der allerede for 
Aar tilbage er opfundet af 0 . Scheller, og som i den 
sidste Tid er blevet yderligere udviklet af Firmaerne 
Lorenz og Marconi. Det omfatter en Radio-Baake (et 
Slags Radio-Fyr) og tjener til at lede Flyveren ind 
over Landingspladsen og til at avertere ham om det 
nøjagtige Tidspunkt, hvor han passerer Pladsens Be
grænsning. Det drejer sig altsaa ikke om en Metode 
Lil absolut Blindlanding, idet det forudsættes, at Flyve
ren i Landingsøjeblikket fra en vis Højde kan se Jor
den og kan sætte Maskinen paa normal Maade og ikke 
ved Benyttelsen af Instrumenter. Der maa være ca. 
50 m Højde og ca. 400 til 500 m Sigt, men da en Vejr
situation af den Art paa vore Breddegrader forekom
mer hyppigere end total Taage, vil der være opnaaet 
en betydelig Forøgelse af Driftsikkerheden, naar Flyv
ningen kan gennemføres under de Forhold. Vanske
ligheden for Flyveren ligger i Orienteringen, før han 
gaar ned igennem Skydækket. De fleste Lufthavne 
ligger indenfor bebygget Omraade, og derfor tør Fly
veren kun gaa ned igennem et lavthængende Skydæk
ke, naar han er fuldkommen sikker paa, at han be
finder sig over Pladsen eller i en Sektor i Nærheden 
af Flyvepladsen, hvor der ingen Terrænhindringer 
findes. 

Hertil hjælper den nye Radiobaake ham. 
I Amerika har man paa de vigtigste Luftruter op

stillet en Række Radiobaaker, der maaske snarere maa 
karakteriseres som Radiofyr, idet deres Rækkevidde er 
250 til 300 km, og de tjener til at vejlede Flyveren 
langs med hele Ruten. Deres Bølgelængde er 1000 m. 
Til den af Lorenz forbedrede > Ledebaake« anvendes 
derimod korte Bølger paa 8 m, og de har vist sig at 
være langt bedre egnet til selve Landingsformaalet. 

Virkemaaden af Kortbølge-Radiobaaken er i Korthed 
følgende: 

En Sender med 8 m's Bølgelængde, der er module
ret med en Tone paa 1000 Herz, udstraaler gennem et 
kort Højfrekvenskabel Energi fra en lodret udspændt 

Flg. I. 
Forsogs-Landebaaken paa Tempelhof ved Berlin. 

Traad, en saakaldt Dipol, hvis Længde svarer til det 
halve af Bølgelængden, altsaa 4 m (se Fig. 1). En saa
dan Dipols Udstraaling i et bestemt Horizontalplan er 

I
D1n 

HeloisT ( Nelois2, 
-~ ~ 

~lt1___1! 
~=====::=t========'__, 

Sender 

Flg. 2. 
I Midten Sendedipolen. 

Til hejre og venstre ~eflektorerne, der afbrydes vekselvis. 

lige stærk i alle Retninger. Horizontalkarakteristiken 
er derfor cirkelformet. 

Anbringer man nu en anden omtrent lige saa lang 
Dipol i en passende Afstand fra den første, saa virker 
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denne som Reflektor, idet Udstraalingen bliver større 
i den ene Retning end i den anden. Derved fremkom
mer en horizontal Spredningskarakteristik, der nær
mest er elipseformet, hvad der fremgaar af Fig. 3. Der
som man anbringer Reflektoren paa den anden Side 
af Sendedipolen, fremkommer et Spejlbillede af den 
første Kurve. Hvis man afbryder Reflektortraaden paa 
Midten (Fig. 2} virker den praktisk talt ikke mere, og 
Feltstyrkekurverne bliver igen til Cirkler. Ved at slutte 
og afbryde een eller flere Reflektorer, anbragt omkring 

Pig. 3. 
Reflektorerne DRl og DR2 frembringer I den underste Korn en Prlkllnle 

og I den øverste Kurve en Stregllnle. 

Sendedipolen, kan man i videste Forstand forandre 
Feltstyrkekurven. 

I det af Lorenz benyttede System er der kun Tale 
om 2 Reflektorer (Fig. 2 og 3, DR 1 og DR 2}, der er 
saaledes indrettet, at naar den ene er aaben, er den 
anden automatisk lukket. Til at slutte og afbryde 
disse tjener et i Midten af Reflektoren anbragt Relais, 
der ved Hjælp af en lille Motor med Kontaktskive bli
ver saaledes styret, som angivet i Fig. 2. Derved frem
kommer i den underste Kurve paa Fig. 3 en Priklinie 
og i den øverste Kurve en Streglinie. 

Betragter man Linien W-0 i Fig. 3, vil man, dersom 
man befinder sig i denne Linie, der kaldes , Ledestraa
len c, høre en konstant Summertone. Fjerner man sig 
fra denne mod N paa Fig. 3, vil man kun høre Streg
toner. Fjerner man sig fra >Ledestraalen« mod S, vil 
man udelukkende høre Priktoner. 

Ser man nu paa Linien N-S for Nord-Syd og Linien 
W-0 for Vest-Øst, er det indlysende, at man paa W-0-
Kurs gennnem Stedet vil høre en jevn Summertone. 
Er man N for > Ledestraalen c, vil man høre udpræget 
>Stregtoner«, og S for >Ledestraalenc vil man høre 
udpræget , Priktoner«. 

Signalerne fra Baaken opfanges i ca. 30 km's Af-
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stand, og Lydstyrken tiltager, efterhaanden som man 
nærmer sig denne (Fig. 4). Lydsignalerne fra Baaken 
høres af Flyveren gennem Hovedtelefonen. Yderligere 
kan baade Lyden og Afvigelserne fra Ledestraalen af
læses paa Instrumenter i Flyvemaskinen. 

I Flyvemaskinen er anbragt 2 Instrumenter. Ved et 
Udslag viser det ene, til hvilken Side Maskinen skal 
drejes for at komme ind paa Ledestraalen. Det andet 
viser Lydstyrken, saaledes at Flyveren ogsaa kan se, 
om han nærmer sig eller fjerner sig fra Baaken. Naar 
Lyden under Anflyvning pludseligt ophører, falder In
strumentets Viser øjeblikkeligt til Nulstilling, og der
ved averteres Flyveren om, at Maskinen befinder sig 

a 

"'' 
~ Anflug!'ichlung - - - - - Flugplofz7 ~ --

b~ Laut:.liirke 

wl!/1/11 

Flg. 4. 
Vertikalkarakteristik al en lodret Dipol. Skitsen viser, hvorledes Lydstyrken 
elterhaanden tiltager I Nærheden af Sendedipolen for at falde ti! NIII umiddelbart 

over denne. 

umiddelbart over Pejlbaaken i Pladsens Begrænsning. 
I samme Øjeblik kan Flyveren med Sikkerhed lægge 
an til Landing. 

Til yderligere Sikkerhed er der ved flere Lufthavn~ 
opstillet et Varselssignal i ca. 500 m 's Afstand fra Plad
sen, som tjener til at gøre Flyveren opmærksom paa, 
at han nu kun har 500 m til Begrænsningen. 

Fordelen ved dette System frem for ZZ-Systemet er, 
at Flyveren alene modtager Signalerne. Uafhængig 
heraf kan han faa de sædvånlige Meldinger fra Luft
havnen (f. Eks. Faremeldinger, Positionsmeldinger 
o. s. v.) . Den Omstændighed, at der anvendes korte 
Bølger (8 m), udelukker endvidere Forstyrrelser fra 
de øvrige Udsendelser. 

Systemet er blevet indført i Det Danske Luftfartsel
skabs Maskiner, og det maa haabes, at man ogsaa i 
Kastrup Lufthavn inden for en rimelig Til vil kunne 
faa anskaffet en Pejlbaake. 

Paa et Kursus, der blev afholdt i Berlin, havde jeg 
Lejlighed til at prøve Systemet i Praksis. I Forhold 
til Indflyvning efter ZZ-~ystemet, hvor Flyveren har 
altfor mange Ting at tage Vare paa, sidder Føreren 
ved Anflyvning til Pejlbaake med Telefonen for Øret 
og kan saaledes koncentrere sig udelukkende om Lan
dingen uden først at afvente Meldingerne fra Radio
telegrafisten. 
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Det Danske Luftfartselskabs Trailkresultater for Aaret 1934 
sammenlignet med Resultaterne for 1933. 

1933 1934 
Gennemfløjne Kilometer: 

Kilometer paa Dagruter . .. . . .. . . ... . .. . . . . . . . . . . .. ' ... . 182.860 km . .. . .. . ... . ... . . . . . .. . 212.385km 
- - Natruter . . . .... . ............ . . . . . . . . . . . . 26.845 - . . . .. . . .. . ..... .. . . .. . 43.430 -

209.705 km 255.815 km - - Rundflyvninger og Ekstra-
- -flyvninger . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . ... . . .. . . ... . . . . 13.190 ..... ................... 42.150 

Erhvervsmæssig Flyvning - lait . . . . ... . . . ... ... . . . . . . .. . . .. . . . . . . 222.895 km ..... .... ...... ....... . . 297.965 km 

Bcfol'd1•cdc Passagerer: 
Antal Passagerer paa Dagruter ...... . ..... . . 4.457 Passag. 

- - - Rundflyvninger ...... 1.052 - t 
Ekstraflyvninger 495 J - - - .... -

lait . .. ... .. .. ... . .. .. . .. . . .. .... . .... .... .. 6.004 Passag. 

Bcfm•drct Bagage, Post og Gods: 
Paa Dagruter - Bagage . .. . . .. .. ... .. .... 34.913 kg 

- - - Post ...... . .. . ....... . . . 10.103 -
- - Gods og Aviser 17.909 -....... . .. 

Paa Nalruter - Post . ..... ... ... . ...... . .. 13.085 -
- Gods og Aviser .. . ... . . . . 

Paa Ekstraflyvning Bagage . . . . . . . . . . . . I 
- Post . . . .. .. ....... j 

2.410 

487 

78.907 kg 

- Gods og Aviser ... . 
lait befordret 

- 940.190 

- 81.940 

= 1.022.130 

= 
= --
= 

= 

12.015,56 
3.572,88 
5.876,44 

6.032,55 
1.110,67 

136,36 

Pas./km 

-
Pas./km 

Ton/km 
-
-

7.334 Passag. -
7.026 - ) 
1.454 J ---

15.814 Passag. = 

53.302 
13.626 
31.705 

14.612 
1.900 

559 
97 

377 

kg 
-
-

-

-
-
-
-

= 

1.413.760 

293.919 

1.707.679 

17.956,19 
4.727,75 

11.258,25 

5.754,82 
846,88 

118,42 
8,18 

60,14 

Pas./km 

-
Pas./km 

Ton/km 
-
- -
-

- 28.744,46 Ton/km 116.178 kg - 40.730,63 Ton/km 

Trafik1•cgclmæssighed . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 97,23 % . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 97,43 % 

Som det fremgaar af Statistiken, har der været en glædelig Fremgang paa alle Punkter. Passagerantallet paa 
Ruter er steget med 64,55 pCt. i Forhold til Aaret forud, Kilometer paa Dagruter med 16,15 pCt. og paa Natruter 
med Gl,78 pCt. Størst har Stigningen været for Rundflyvninger, hvor Passagerantallet viser en Fremgang paa 567,87 
pCt., hvilket bl. a. skyldes Rundflyvninger med 2114 Børn, som Selskabet arrangerede i Forbindelse med Politiken. 

Lufttrafiken over Københavns Lufthavn. 
Fremgangen i Lufttrafiken viser sig klart og tydeligt i 

Slatistiken fra Statens Lufthavn for 1934. I Forhold til 
1933 er Antallet af Passagerer til og fra København omtrent 
blevet fordoblet, og Mængden af befordret Gods er steget 
med 41,88 pCt. 

Til Sammenligning med Tallene for 1934 bringer vi Re
sultaterne for 192G og 1933: 

1926 1933 1934 
Passagerer (incl. Transitpassagerer) 5.082 
Pasagerer til og fra København ...... 4.298 
Luftfartøjer (ankomne og afgaaede) 2.298 

20.759 33.639 
15.4 77 26.657 

6.127 7.589 

Udgaaet og indgaaet Luftgods i kg: 

Til København 
Fra København 

1926 1933 1934 

25.888 14 7 .342 18G.528 
8.100 125.340 200.369 

Ialt i kg ... 33.998 272.682 386.897 

Ny Flyveklub i Aarhus. 

Fredag d. 11. Januar holdt Svæveflyveklubben »Ørnen« 
stiftende Generalforsamling i Cafe »Alleenbergcs Lo
kaler. Til Bestyrelsen valgtes Mekaniker P. Mikkelsen, 

Formand, Mekaniker G. A. Hansen, Forretningsfører, og 
endvidere valgtes til Suppleant Portør Kay Christensen. 

Klubben har Svæveflyvning og Modelflyvning paa sit 
Program og gaar straks efter Starten i Gang med at bygge 
et Svæveplan af Type »Stamer-Lippischc i Klubbens Værk
stedslokaler, »Landmandshotellet«, Vestergade 48. 

Selskabets Kontor er flyttet. 
Fra den 15. Februar er Det Kongelige Danske Aero

nautiske Selskabs Kontor flyttet fra Christiansborg til 
Amaliegade 3J, Stuen, Telf.: Palæ 6133. 

(Tillige Indgang fra Bredgade. vis å vis Bredgade 73.) 

Fra samme Dato fratræder Frk. Else Klein som Sekre
tær, og Hvervet overtages af Fru Gudrun Krebs, Enke 
efter Luftfartsdirektør Knud Krebs. Bestyrelsen. 
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Den første Luftfotografering over Danmark med infrarøde Plader. 

Den nordlige Del af Sjælland fotograferet 

>Flyve bringer et af de Billeder, som Politikens Foto
graf, Tage Christensen, tog fra ca. 6000 Meters Højde, og 
hvis Enkeltheder træder ualmindelig tydeligt frem. Fra 
Øresundskysten ser man ud over hele den nordlige Del af 
Sjælland til Sjællands Odde, og i Baggrunden toner Jyl
lands Kyststrækning frem igennem Disen. 

I Forgrunden ses Kyststrækningen fra Tuborg Havn til 
Springforbi; midt i Billedet ligger Furesø, Bagsværd Sø og 
Farum Sø; længere mod Vest ligger Roskilde Fjord, Horns-

D agens Nyheder og Politiken havde begge i læn
gere Tid ventet paa en Solskinsdag for at faa 
Lejlighed til at sende Fotografer i Højden 

for at fotografere med infrarøde Plader. Den 29. Ja
nuar lykkedes det. Dagens Nyheder var med to af 
Hærens Fokker CVe, ført af Løjtnanterne Bouet og 
Klinkeby-Petersen, i ca. 8000 m; Redaktør, cand. 
jur. Iver Gudme var Passager i den ene, og Presse-

* 

- Hvad forstaas ved Udtrykket infrarød Plade? 
spørger vi Direktør Knud Jensen fra Ilford Selo, der 
der gennem flere Aar har arbejdet med denne nye fo
tografiske Plade herhjemme. 

- Det er en Plade, som er følsom overfor de infra-

med Ilford-Selo infrarød Plade fra 6000 Meter. 

* 

herred, Isefjord og hele Odsherred. Øverst tilvenstre kan 
man tydeligt se Sejrøbugten mellem Sjællands Odde og 
Refnæs, og Øerne Nexelø og Sejrø. Øverst tilhøjre ses 
Arresø, Kysten fra Tisvilde til Hundested, og ude i Katte
gat: Hesselø og Anholt. Kysten, der skimtes i Baggrunden , 
er Djursland. 

Da Fotografiet blev taget, befandt Flyvemaskinen sig 
inde midt over Sydsverrig. 

fotograf A. Hansen var med i den anden Maskine. 
Politiken havde chartret D.D. L.'s Fokker F. 12, der 

med Luftkaptajn Harald Hansen som Fører og Johan
nes V. Jensen, Redaktør Jørgen Sandvad, Pressefoto
graf Tage Christensen og Direktør Lybye i Kabinen 
var oppe i ca. 6000 m. 

Et af Fotograferingens Resultater ses af ovenstaa
ende Billede. 

* 

røde Straaler, der ligger over det synlige Spektrum. 
Men for at kunne faa Glæde af dem, maa ·man an
vende et Filter, som udelukker de synlige Straaler i 
Spektret. Med saadanne Plader kan man fotografere 
igennem Dis, og det skyldes den Omstændighed, at de 
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infrarøde Straaler bøjes mindre end de synlige Straa
ler. -

- Hvorledes fremstilles infrarøde Plader? 
- Til Emulsionen af Pladerne - eller Filmene -

anvendes nogle særlige Farvestoffer. 
- Hvilke Fordele har den infrarøde Plade, og til 

hvilke Formaal anvendes den? 
- Til Brug ved luftfotografiske Arbejder har den 

den store Fordel, at den borteliminerer Grunddisen og 
derfor er særlig velegnet til Fotografering over lange 
Distancer. Den vinder f. Eks. i stigende Grad Anven
delse til topografisk Arbejde, og har bl. a. været be
nyttet af Geodætisk Institut under Luftkortlægningen 
i Grønland. 

I Forbindelse med Luftfotograferingen maa jeg gøre 
opmærksom paa, at en infrarød Plade ikke gengiver 
Farven saaledes, som Øjet ser den. F. Eks. bliver 
Have og Søer sorte, og grønt bliver til hvidt. Derfor 
kommer et Luftfotografi med infrarøde Plader om 
Sommeren til at se mærkeligt ud. Der er alt for meget 
Græs og grønne Blade, Konturerne af Marker og Skove 
udviskes, og Resultatet bliver alt for mange hvide 
Flader. 

Det bedste Tidspunkt for Fotografering fra Luften 
med infrarøde Plader er paa den nuværende Aarstid, 
hvor der ingen Blade er paa Træerne, og hvor der er 
forholdsvis mange Pløjemarker. En Vintermaaned med 
klart Solskin er det bedste Tidspunkt. 
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- Til hvilke andre Formaal kan de infrarøde Pla
der anvendes? 

- De har i længere Tid været anvendt til lægevi
denskabelige Formaal, bl. a. paa Rigshospitalet. Ved 
Fotografering af et Menneskes Aarenet trænger Straa
lerne ned under Huden, og Aarenettet, som ikke kan 
ses med det blotte Øje, bliver tydeligt gengivet i det 
fotografiske Aftryk. 

Men der er flere andre Anvendelsesomraader. Ved 
adskillige Tilfælde af Dokumentforfalskning har man 
paa den infrarøde Plade kunnet konstatere Forfalsk
ningen. Paa lignende Maade har British Museum væ
ret i Stand til at kunne læse en Mængde gamle Papy
rusruller, hvis Skrift var usynlig for det blotte Øje, 
fordi den var trængt ned i Papiret. Men de infrarøde 
Plader hentede den frem, saa den blev gengivet klart 
og tydeligt i Aftrykket. 

Endvidere kan den infrarøde Plade fotografere Var
meudstraaling, Smøreoliens Renhedsgrad m. m. 

Anvendelsesmulighederne er mange, selv om man 
endnu ikke paa nuværende Tidspunkt kender de nøj
agtige Love for de infrarøde Straalers Absorberings
evne. Tre Ting kan imidlertid siges at karakterisere 
dem: 

de trænger igennem, 
de absorberer og 
de reflekterer. 

Nyt fra alle Lande. 
Den tyske Katapoltflyvning over Nordatlanten. 

I tidligere Numre af >Flyve har vi omtalt Tyskernes in
teressante Forsøg paa at etablere en Luftposttjeneste over 
det nordlige Atlanterhav ved Hjælp af Katapultstart, der 
paabegyndtes i 1929. Nu foreligger Resultaterne for 1934, 
og de viser, at der i østlig Retning under hver Flyvning 
har været transporteret 55 kg Post og lidt mindre i vestlig 
Retning. Resultaterne for hele Perioden er følgende: 

I Retning mod New York. 
Antal Gennemsnitlig Distance 

Flyvninger pr. Flyvning 

1929 ........ .... . .. ... 3 166 km 
1930 . . . . . .. .. .. . . . . .. . 11 424 > 
1931 . . . . ... .. .. ... .. . . 16 881 > 
1932 .. . . .. .. . .. .. .. . .. 18 846 > 
1933 .......... .. ...... 17 1024 > 
1934 . . . . .. . .. .. .. .. . . . 18 1280 > 

I Retning mod Europa. 
1929 .. . . . . . . . . . . . .. .. . 4 550 km 
1930 . . . . . . . .. .. . .. . . . . 11 1483 > 
1931 .. ..... ... ........ 14 1657 > 
1932 ······· · · ····--··· 17 1761 > 
1933 .................. 17 1782 > 
1934 .. . .. .. .. .. .. .. .. . 18 2105 > 

Flyvende Missionærer. 

I a I t 

498 km 
4668 > 

14092 > 
15230 > 
17406 > 

23044 > 

2200 km 
16312 > 
23209 > 
29934 > 
30287 > 

37892 > 

To Junkers Flyvemaskiner er af Kardinal Schulte i Køln 
blevet døbt St. Peter og St. Paul. De skal anvendes til 
Missionstjeneste i henholdsvis Sydafrika og Ny Guinea. 

Flyveinteresse I Rusland. 
Adskillige Fabriker i Sovjetrusland har deres egne Aero

klubber, hvis Opgave er at uddanne Arbejderne til Flyvere, 
Flyvemekanikere og Svæveflyvere. 

En af Fabrik-Flyveklubberne har fornylig afholdt en 
Lejr-Sammenkomst, der varede tyve Dage, og i den Periode 
fik hver Elev ni Timers Flyvning. Seksten af Eleverne fløj 
fra Moskva til Flyvelejren. 

Nye Verdensrekorder, opoaaet I Løbet af 1934, 

Flyvemaskiner. 

Højde : Donati, Italien; 11. April 1934. 
Caproni »Pegasus« .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. . .. .. .. .. 14.433 m 

Hastighed: Agello, Italien; 23. Oktober 1934. 
Macchi C-72 Søflyvemaskine med 3000 HK. 
Fiat Motor .. .. ......................................... 709 km/T. 

Svæveplaner. 

Distance (i lige Linie): du Pont, U. S. A.; den 
20. Juni 1934. New York-New Jersey. 
>Albatros II« . . .. . .. . .. . .. . . . . .. . . . . .. . .. . . . . . . . .. . . . . . 254 km. 

Rekorder for kvindelige Flyvere. 

Hastighed: Helene Boucher, Frankrig; 11. Au
gust 1934. Caudron C. 450 med Renault 
Bengali Motor (315 HK.) ........................ 445 km/T. 

De øvrige Verdensrekorder, som er nævnt i >Flyve Nr. 
2/1934 Side 58, staar stadig ved Magt. 

(Fortsættes nederst Side 23 Ol( 24.) 
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Foredrag af Fritz Stamer: Svæveflyvning og Muligheder for Svæveflyvning. 

Den 18. Januar holdt Hr. Fritz Stamer, Afdelings
leder i >Deutscher Luftsport-Verbandc et Foredrag 
for Selskabets og Svæveflyverunionens Medlemmer. 

De sidstnævnte var mødt op i betydeligt Antal, medens Sel
skabets Medlemmer i beklagelig Udstrækning var blevet 
hjemme. Beklagelig for deres egen Skyld, for Hr. Stamers 
Foredrag blev meget mere end en Redegørelse for Sagen, 
det blev en rig Oplevelse for Tilhørerne, og beklagelig og
saa for selve Sagen. Det er nemlig i høj Grad paakrævet, 
at de i aeronautiske Spørgsmaal interesserede faar et an
det Syn paa Svæveflyvningen end det hidtil gængse, nem
lig at Svæveflyvning er en Leg for Drenge, en Leg, som 
rangerer lige med at lade Drager gaa til Vejrs. 

Det vil ikke være muligt paa dette Sted at give et virke
ligt Referat af Hr. Stamers, saavel i Form som i Indhold, 
fortrinlige Foredrag, og hans Films af Skydannelser kan 
overhovedet ikke beskrives - de maa ses. Men hvis de 
følgende Linier kan give de udeblevne blot en Anelse af, 
hvad de gik Glip af, saa er Hensigten naaet. 

Gildeflyvningen i Tyskland efter Krigen. 

Efter et Overblik over de forudgaaende dels sportslige, 
dels viden~kabelige Forsøg med Glideflyvning (Lillienthai, 
Chanute o. a.) kom Foredragsholderen ind paa Situationen 
i Tyskland efter Krigen, hvor Motorflyvning ifl. Versailles
Traktaten nærmest var forbudt, i hvert Fald kun tilladt 
med saadanne Indskrænkninger, hvad Hestekræfter og der
med Hastighed angik, at den · praktisk talt var betyd
ningsløs. 

Paa dette Grundlag fik Svæveflyvningen, som før Kri
gen kun var drevet som en Eksperimenteren og som en 
lidt tilfældig Sport, et uhyre Opsving, idet et Antal af de 
under Krigen uddannede og nu beskæftigelsesløse Motor
flyvere sammen med en Ungdom, der væsentligst bestod 
af Studenter fra de tekniske Højskoler, slog sig ned i Rhøn
bjergene, hvor de - i Begyndelsen boende under ganske 
primitive Forhold i Telte - lagde et mægtigt og begejstret 
Arbejde ind i Bygningen af og Forsøgene med Glide- og 
Svæveplaner. Hvad der naaedes med ganske smaa Penge
midler og uden nogensomhelst offentlig Støtte, staar som 
et straalende Eksempel paa, hvad Begejstring, Villie, sejg 
Udholdenhed og Offervillighed kan udrette. 

Om Rhønbjergene er at sige, at de formentlig afgiver det 
bedst egnede Terræn for motorløs Flyvning i hele Europa; 
fra det højeste Punkt, W asserkuppe, ca. 1000 m over Havet, 
ser man ud over et stærkt bølgende, næsten ganske skov
løst Landskab i bredt svungne Linier. Naar Vinden fra 
det omliggende Lavland nærmer sig disse Bjerge, tvinges 
Luftstrømningerne opad, og det var i disse opstigende 
Strømninger, >Bakkevindene, at Svæveflyvningens første 
Faser foregik, og det er endnu saaledes, uanset de >termi
ske« Opvinde af forskelligste Art, som skal omtales senere, 
og som først har muliggjort Distanceflyvninger og virke
lige Højdeflyvninger, at al Begyndelsesflyvning, al Skoling 
og Tilvænning maa foregaa i Bakkevindene. 

Hyad er Svæveflyvning? 

Hvad er en Svæveflyvning? For at forstaa dette Begreb 
er det nødvendigt at tage Glideflyvningen til Udgangspunkt. 
En Flyvemaskines Landing efter Motorens Frakobling fore
gaar i Glideflugt, idet Maskinen taber i Højde, altsaa nær
mer sig Jorden i en Vinkel, der er afhængig af Vægt, Bære-

planernes Form og Størrelse samt forskellige andre Ting. 
>Synkehastigheden« eller Højdetabet pr. sec. andrager ved 
rigtigt dimensionerede og udformede Bæreplaner ca. 80 
cm pr. sec. 

Kommer nu en Glideflyver ind i en Bakkevind, der sti
ger 80 cm pr. sec., bliver Resultatet, at Opvindens Virk
ning udligner Højdetabet, Glideflyveren kan fortsætte i 
samme Højde og er nu blevet en Svæveflyver. , Hvis Op
vinden andrager 1,5 m pr. sec., stiger Flyveren 0,7 m pr. 
sec., og holder Manden sig over Bakkerne, der foraarsager 
Opvinden, kan han naa op i Højder paa omtrent det dob
belte af Bakkehøjden. 

Termiske Opvinde. 

Paa dette Grundlag, Flyvning i Bakkevind, blev Sporten 
drevet nogle Aar og vilde formentlig være døet hen, hvis 
der ikke var kommet ny Momenter til, der gav ganske uven
tede Perspektiver. Ved Samarbejde mellem Sportsmæn
dene og Meteorologer fandt man ud af, at der foruden 
Bakkevind eksisterede >termiske Opvinde<, d. v. s. opsti
gende Luftstrømninger, der hovedsagelig skyldtes Jordover
fladens Opvarmningsforhold under Solbestraaling. Marker 
og Byer opvarmes i Solskin langt mere ·end Skove, Søer og 
Sumpe, og der opstaar da over Markerne og Byerne en Op
vind derved, at den opvarmede - altsaa lettere - Luft 
søger til Vejrs, medens der til Udligning bliver >Nedvindc 
over Skovene o.s.v. Om Aftenen efter Solbestraalingens 
Ophør bliver Forholdet omvendt. Hvis der er Fugtighed 
i Luften, vil denne, naar den af Opvinden bliver ført op i 
tyndere og koldere Luftlag, kondenseres og danner Skyer. 
Skyerne - og i Særdeleshed deres Form - giver nu for 
det øvede Øje Kendskab til, hvor Opvinden findes, og Svæ
veflyveren forstaar at udnytte dette Kendskab saaledes, at 
de i og omkring Skyerne ved Opvindens Hjælp kan skrue 
sig op til meget betydelige Højder, hvorfra de saa pr. 
Glideflugt naar den næste Sky, hvor de atter skruer sig op. 
Paa denne Maade er der sat Rekorder i Højdeflyvning paa 
næsten 4000 (fire Tusinde) Meter, og Længderekorden, 
maalt fra Start - til Landingssted i lige Linie - 376 Kilo
meter! 

I de sidste Aar er man ogsaa naaet til at kunne finde 
Opvinde, der ikke markeres af Skydannelse og dermed sy
nes Mulighederne for det opnaaelige ganske ubegrænsede. 

Svæveflyvningens Betydning. 

Ja, og hvad saa? vil man spørge. Hvad kan det bruges 
til? Disse Spørgsmaal møder man overalt, hvor man prø
ver paa at tale Svæveflyvningens Sag, men jeg kan ikke 
indrømme Spørgsmaalets Berettigelse, saalænge man ikke 
stiller det ogsaa til Skisport, Skøjteløbning, Fodboldspil, 
Vandresport, Svømning og til de mange andre Omraader, 
hvor den alle sunde Mennesker iboende Trang til Dygtig
gørelse af Legeme og Aand, til Overvindelse af Vanskelig
heder, til Opnaaelse af Kontakt med Jordens og Naturens 
Skønhed gør sig gældende. Svæveflyvning har vundet 
stærkt, meget stærkt frem i mange Lande, og jeg er fuldt 
overbevist om, at den danske Ungdom har de Egenskaber, 
der fordres for at gøre sig gældende ogsaa i denne vidun
derlig skønne og overordentlig interessante Udfoldelse. 

Saa vidt om Hr. Stamers Foredrag. Om hvorledes Sagen 
skal gribes an her, hvorledes Betingelsen for Svæveflyv
ning i meteorologisk Henseende og i Terrænforholdene 
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Nogle af mine Erfaringer vedrørende Glideflyvning. 

A t Interessen for den smukke Sport, Glideflyvning, her 
i Landet er blevet stor blandt unge Mennesker og 
forhaabentlig stadig vil stige, har jeg mange Beviser 

for blandt Breve og Forespørgeiser fra nær og fjern. -
Jeg har som Leder af vor lille Svæveflyvegruppe her i 

Byen haft den Glæde ved forenet Interesse og Arbejde og 
ved bestemt Flyvedisciplin at have ført fem unge Menne
sker af forskellig Type og Karakter frem til, at de nu med 
Sikkerhed kan føre deres Glideplan, behersker Kurvetek
nikken, kan lande paa Mærke og foretage disse Flyvninger 
i forskellig Vindstyrke. Flyvetiden har for alle været ind
til 4 Minutter. 

At man ved et saadant Arbejde høster en Mangfoldighed 
af Erfaringer er givet. Det angaar baade det Studium, som 
enhver Leder maa foretage af de unge Menneskers for
skellige Anlæg og Evner til at udføre givne Opgaver, og 
hvad jeg anser for meget nødvendigt: i Tide at brem~e op 
for nogles pludselige Lyst til at vove sig ud paa Flugter 
og nye Manovrer, som de ikke før Starten har fauet Til
ladelse til af deres Leder, og hvori han derfor ikke har 
kun net give sin Instruktion. 

Saadanne Forsyndelser bør i Gentagelsestilfælde have 
Bortvisning fra videre Undervisning til Følge. 

Valg af Glideplan. 
Valget af Glideflyveplan til Skoling for unge Mennesker, 

der agter at starte eller allerede har startet en Svæveflyve
klub, Gruppe, eller selv om det kun er Enkeltperson, vil 
og bør af den ansvarlige altid blive et aabent Skoleglide
plan af en anerkendt og gennemprøvet Konstruktion. Ved 
Selvbygning af et saadant Plan bør Arbejdet kun udføres 
efter originale Tegninger. Tegninger med Bygningsanvis
ning til saadanne Skoleplaner koster ikke mange Kr. og er 
lette at fremskaffe f. Eks. i Tyskland. 

Glideflyvninger med et aabent Skoleplan af »Zøgling«
Typen o.l. har imidlertid sin Begrænsning. Jeg skal i det 
følgende gøre Rede for en kritisk Flyvetilstand for et saa
danl Skoleplan, som jeg efter Erfaring og Forsøg er kom
met til Klarhed over, og som det ved Misbrug meget hur
tigt kommer ind i. 

Erfaringer med el oobenl Skoleplon. 
• I eg havde, efter at vi sidste Efteraar udelukkende be

nyttede Bilstart ved vore Glideflyvninger, lagt Mærke til, 
naar jeg efter at have udløst Planet i ca. 200 m Højde 
for el Drej gav det god Fart, viste det en ejendommelig 
Uro paa Sideror. Jeg foretog derefter nogle Forsøgsflyv
ninger i lige Flugter, hvor Glidefarten øgedes jævnt til el 
godt Stykke over normal Glmefart, der ligger omkring 
50- 55 km i Tm., og mærkede gradvis, at Planet blev 
næsetungt samtidigt med, at den samme blafrende Uro 
paa Sideror gjorde sig gældende. Ved at rette Planet op i 
Tide gik det over i almindelig rolig Flugt, hvor disse uhel
dige Egenskaber forsvandt. 

Jeg var nu klar over, naar Glideplanet blev ført ind 
i stejl Glideflugt, vilde Luftmodstanden mod Føreren i 
Forbindelse med Trykcentrets Vandring bagud bevirke, at 
Planet vil blive stærkt næsetungt, men hvad der er værre, 
Hvirvlerne bag Førerens Ryg forplanter sig saa langt bag
ud, at Siderorsstyringen gaar helt tabt, og Højderorets 
Virkning nedsættes betydeligt, hvad jeg ogsaa tydeligt 
mærkede i Styrepinden. Jeg forklarede Gruppemedlem
merne dette farlige Moment og foreslog, da alle var kom
met igennem det første Begyndelsesstadium, at vi forsy
nede vort Plan med en strømlinieformet Krop. 

Denne blev bygget, og den Forandring i flyvemæssig 
Henseende, der herved opnaaedes, var saa stor, at selv 
mine dristigste Forventninger blev opfyldt. Planet er nu 
let at styre, viser ingen Tilbøjelighed til at blive næse-
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ligger for Danmarks Vedkommende, om hvad der kan og 
bør gøres for at omsætte Mulighederne i Realiteter, om et 
fornuftigt og kontrolleret Samarbejde mellem de interes
serede, om alt dette vil der i de følgende Numre af dette 

tungt ved forøget Fart; samtidig er den blafrende Uro paa 
Sideror og Højderor forsvundet. Det ligger rolig og støt i 
Drej, Glidetallet er forøget omtrent til det dobbelte, og 
Synkehastigheden er nedsat til ca. 80 cm i Sekundet. Pla
net bevarer sin Fart i længere Tid ved Udfladning end 
før, og Risiko for Tab af Flyvefart er derfor ringe. 

Optræk ved Hjælp af l\lolorspil. 
Hvornaar en saadan farlig Flyvetilstand for det aabne 

Skoleplan indtræffer, er som ovenfor beskrevet ved en 
stejl Glideflugt, hvor Farten faar Lov til at vokse unor
malt, men særlig under Optræk ved Hjælp af Motorspil. 
Ved et saadant Optræk skal Planet hurtigt have Fart for 
at komme fri af Jorden og særlig for at spare paa Indkø
ring af Wire. Fra det Øjeblik, det letter, og til Sluthøjde 
er naaet, vil Planets Hastighed vokse betydeligt over Wi
rens Indkøringshastighed paa Grund af dennes stigende 
Vinkel i Forhold til Jorden. Inden Sluthøjden er naaet 
for en given Længde Wire, er Føreren nødsaget til at ud
løse denne for ikke at blive trukket ned af Motorspillet, 
og dette vil i Almindelighed gøres ved en lillle Dykning, 
hvorved den stramme Wire slækkes. 

Det vil derfor let forstaas, at saafremt den Mand, der 
passer Motorspillet, ikke har nøje Føling med det Skole
plan, han trækker op, vil den farlige Flyvetilstand meget 
hurtigt være tilstede ved Udløsning af Wiren. Planet vil 
i en urutineret Førers Haand hurtigt gaa over i et lodret 
Styrt, hvorfra det selv med de kraftigste Udslag af Højde
ror ikke kan rettes op. Ved Biloptræk gør det sammme sig 
ikke i den Grad gældende, da Kraftkilden her under Op
trækket stadig kører frem i Planets Flyveretning saaledes, 
at naar Sluthojden er naaet her, vil Hastigheden ikke være 
større end Bilens. 

Nogle gode Rood. 
For at Undervisningen af Elever i Glideflyvning kan 

blive udført med den størst mulige Sikkerhed, skal jeg til 
Slut komme med nogle gode Raad til Lederen af denne. 

1. Forsøg aldrig at lære en Elev en Flyveopgave, De 
ikke selv er i Stand til at udføre. 

2. Studer nøje de forskellige Elevers Evne og Anlæg for 
Glideflyvning, - er denne ringe, forklar ham da, at Un
dervisningen for ham maa ophøre . 

3. Tag for hver Dag, før Skolingen begynder, den første 
Glideflugt selv og forvis Dem om \før denne Flugt, at alt 
er i Orden ved Planet. Undersøg om Vejr og Terræn er af 
en saadan Beskaffenhed, al Skoling af Elever er tilraade
ligt. Vindstyrken maa i Begyndelsen kun være ringe. 

4. Lad aldrig en Elev begynde paa en ny Flyvning, før 
han med Sikkerhed behersker den foregaaende. 

5. Lad alle Begynder-Skolestarter foregaa ved Hjælp af 
et Gummilov. Først naar Eleven viser sig sikkker her, kan 
han begynde med Smaaflugter efter Bil, og forklar ham 
nøje, hvorledes han skal forholde sig. 

6. Lad aldrig en Elev begynde paa Drej, før han sikkert 
kan føre sit Glideplan ned i lige Flugter fra større Højder 
og er blevet luftvant. 

7. Begynd først Undervisning i Drej med al lade Eleven 
foretage svage S-Flugter. Vinden maa her ikke være ret 
stærk. 

Før Undervisningen i Drej heil rundt tager sin Begyn
delse, bør det aabne Skoleplan som før omtalt lukkes med 
en strømlinieformet Krop, der kan fremstilles saaledes, al 
det forreste af Kroppen kan aftages, saa nye Begyndere 
ogsaa kan benytte samme Plan. 

Skulde disse faa, men gennemprøvede Raad, der selv
følgelig kan suppleres med flere efter de lokale Forhold, 
blive fulgt, tør jeg forsikre for, at mange Skuffelser vil 
blive forhindret. 

Vordingborg, d. 24.-1.-1935. Hans Axel. 

Tidsskrift fremkomme mere, og >Flyv«'s Spalter vil staa 
aabne for dem, der har noget at fremføre i Sagen - ogsaa 
for Kritik, som ikke bør savnes. 

Charlottenlund, Januar 1935. G. Krebs. 



Nr. 2 Side 23 

Fra Aarhus Flyveklub. 

Søndag den 15. Juli 1934 blev Klubbens Skoleplan, :\Io
del Stamer & Lippisch, transporteret til >Jelshøj«, ca. 
8 km syd for Aarhus, til et Terræn, som Gaardejerne 

Skovgaard og Frederiksen gratis havde stillet til Raadighed 
for Klubben. Ligeledes var et Materialskur anvendeligt 
til Hangar. Selve Bygningen af Planet havde staaet paa i 

Aarhus Flyveklubs Svæveplan i Luften. 

ca. 1/2 Aars Tid, og nu stod Klubben foran det store Øje
blik at kunne gaa i Luften for første Gang. 

Tidligere paa Sommeren havde Bestyrelsen en Søndag 
været paa Besøg hos Vordingborg Svæveflyveklub, og var 
af Hr. Hans Axel blevet sat ind i Svæveflyvningens My
sterier og havde deltaget i nogle Starter. Paa dette Grund
lag overtog Aarhus Flyveklubs Formand, Hr. Johs. Jørgen
sen, Ledelsen af vore Flyvninger og Instruktion af Ele
verne. Til Dato har vi foretaget over 500 vellykkede Star-
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Store Fordringer til nyt Flyvemateriel i U.S.A. 

De Forenede Staters Krigsministerium har meddelt de 
hjemlige Fabriker, at det ønsker at modtage Tilbud paa 
forskellige Typer af Flyvemaskiner, og at Ordrer vil blive 
afgivet i 1935. De Fordringer. der stilles til de forskellige 
Typer, er følgende: 

Eensædede Jagere: Største Hastighed 480 km/ T. 

Tosædede Jagere: Største Hastighed 480 km/ T. March
hastighed 432 km/ T. 

Rekognosceringsmaskiner: Største Hastighed 400 km/ T. 

To-molorede Bombemaskiner: Største Hastighed 400 km/ T. 
Marchhastighed 352 km/ T. 

ter, ca. 400 med Gummitov og 100 med Automobilstart. 
I de sidste Starter har vi naaet en Højde af ca. 70 m og 
en Længde af ca. 700 m. 

Det første, der indprentes Eleven er, at han under in
gen Omstændigheder maa forlade Sædet, førend den næ
ste er til Stede og kan holde paa Planet, da det ellers let 
kan blæse ud af Kontrol og havarere. Dernæst faar Eleven 
at vide, hvad der er Pind, Hammel, Sideror, Højderor og 
Balanceklapper, og hvorledes de virker. 

I Særdeleshed paalægges det ham, at han altid skal sørge 
for at holde den nødvendige Hastighed, naar han er i 
Luften. 

Medens Planet staar paa Jorden med Næsen op i Vin
den, prøver Eleven Balanceøvelser for at faa Føling med 
Rorerne. Hertil anvendes ca. 20 Minutter, og derefter faar 
han tilstrækkeligt Gummitov til en Tur i 1 ½ til 2 m's 
Højde og 30 til 35 m's Længde. Saa har han faaet >Luft
daabenc. Dagens ' næste Øvelser er tre Starter med Ordre 
til ikke at gaa mere end tre m til Vejrs. 

Næste Flyvedag faar han mere Balanceøvelse og flere 
Starter, hvorunder Højde og Længde øges i Forhold til, 
hvor godt han bruger Rorerne. 

Naar Eleven har foretaget 8- 10 Starter, ligger han ca. -
8- 10 m i Højde og ca. 50- 60 m i Længde, og efter ca. 
20 Starter i 17- 20 m Højde og 100- 150 m i Længde, hvor
efter han i Reglen vil være kompetent til at foretage Auto
starter. 

At vi ikke har opnaaet større Højde og Længde skyldes, 
at vi hovedsagelig har lagt Vægt paa en stabil og reglemen
teret Flyvning med paafølgende glat Landing. Det er først 
under Autostarterne, at man rigtig mærker, der kommer 
Fart under Vingerne, større Højde og Længde og mindre 
Bevægelse med Rorene. Vi eksperimenterer for Tiden med 
at fremstille et Motorspil til Afløsning af Autostarterne, og 
paatænker snart at begynde at bygge et decideret Svæve
plan. 

Af Reparationer har vi kun haft Ubetydeligheder, ho
vedsagelig fremkommet ved for haarde Landinger, hvor 
en Bøjle er knækket i Vingespidsen el. lign.; men vi har 
altid kunnet faa Skaden udbedret til næste Flyvedag. 

Som Medlem af Klubben har vi bl. a. en ung Dame, der 
træner med stor lhærdighed. 

Aarhus Flyveklub var den første Klub paa Vingerne i 
Jylland, men baade i Silkeborg, Hjørring, Aalborg, Holste
bro og Kolding findes der Klubber, som bygger ivrigt, og 
som alle venter at komme i Luften i den allernærmeste 
Fremtid. 

Svæveflyvningen har begejstret os alle og har opbygget 
et glimrende Kammeratskab blandt os, og vi haaber paa 
Samarbejde og dermed Fremgang for Sporten har i Dan
mark. 

Aarhus Flyveklub. 

Leo J(.æraa. Johs. Jørgensen . 

Hastighedsrekord med Landflyvemaskine. 

Den franske Flyver, Delmotte, har 25. December 1934 
sat ny Verdensrekord med Landflyvemaskine, idet han 
med en Caudron-Renault opnaaede en Hastighed af 505,08 
km i Timen. Renault-Motoren, der var paa 380 HK., blev 
smurt med Castrol Olie, og Castro! har nu Verdensrekor
den baade for Land- og Vandflyvemaskiner. 

Eksporten af Flyvemateriel fra England. 

I Løbet af 1934 har England udført for ca. 10 Millioner 
Kroner mere Flyvemateriel end Aaret forud. Tallene er 
for 1933: 1.465.922 Pd. Sterl. og for 1934: 1.922.314 Pd. 
Sterl. eller ca. 43 Millioner Kroner. 
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Herhjemme fra. 
Foredrag i Det Kongelige Danske Aeronautiske Selskab. 

Fredag den 18. Januar holdt den tyske Svæveflyver Fritz 
Stamer et Foredrag med Film og Lysbilleder om >Segel
flug und Segelflugmoglichkeiten«. Det overorordentlig in
teressante Foredrag er nærmere omtålt andet Sted i Bladet. 

Foredrag i »Danske Flyvere«. 

Torsdag den 14. Februar Kl. 19,30 afholdes i Officers
foreningens Selskabslokaler en Sammenkomst med Fore
drag (ledsaget af Film) af Ingeniør, cand. polyt. L. Prytz 
om > Variable Propellere«. 

Generalforsamling i »Danske Flyvere«. 
Onsdag den 27. Februar Kl. 19,30 afholder Foreningen 

sin ordinære Generalforsamling i Officersforeningens Sel
skabslokaler. 

nansk uofficiel Højderekord. 

Fredag den 1. Februar om Formiddagen startede Søløjt
nan t Pontoppidan frl!, Luftmarinestationen i Rungsted og 
naaede med en af Marinens nye »Nimrod« Jagere (Rolls 
Royce Kestrel Motor) en Højde paa 10.500 m. 

Den største Højde, der officielt er kontrolleret herhjem
me, er 9.780. Den blev naaet af den nuværende Chef for 
Luftmarinestationen i Ringsted, Kaptajnløjtnant E. Ras
mussen, den 18. December 1928 med en Dankok-Jager 
(Armstrong-Jaguar Motor). 

Tranums Højdeudspring. 

I den allernærmeste Fremtid - maaske har det allerede 
fundet Sted, naar dette Nummer af »Flyv« kommer ud -
agter John Tranum at sætte en ny Rekord, dels for Højde
udspring og dels for forsinket Udløsning af Faldskærmen. 
Den spændende Begivenhed arrangeres af Politiken. Den 
officielle Kontrol med Springet udøves af Det Kongelige 
Danske Aeronautiske Selskabs Sportskomite, der bestaar 
af Kaptajn Bjarkov, Kaptajnløjtnant E. Rasmussen og Me
ster P. Nielsen, suppleret med Kaptajn Wolfhagen og flere 
Hjælpere. Krigsministeriet har givet Tilladelse til, at der 
anvendes en af Hærens nye Fokker CVe (Bristol Pegasus 
Motor) til Udspringet, der vil komme til at foregaa fra ca. 
9000 Meters Højde. Maskinen er udstyret med Radiosen
der, ved hvis Hjælp den spændende Begivenhed vil blive 
skildret gennem Statsradiofonien for Lytterne herhjemme 
og mange Steder i Udlandet. 

Den 30. Januar om Eftermiddagen foretog Tranum fra 
2000 m et Prøveudspring over Uggerløse i Vestsjælland, 

(Fortsat !Ja Side 23.) 

Radio i private Flyvemaskiner. 

Pr. 1. Januar 1935 var der i U. S. A. 775 private Flyve
maskiner, der var udstyret med Radio. Deraf tilhørte de 
345 Lufttrafikselskaberne, 49 ejedes af Rundflyvningssel
skaber, 135 af Firmaer til forretningsmæssigt Øjemed, og 
246 Privatpersoner havde Radio i deres Flyvemaskiner. 

En Flyvning over Stillehavet. 

Den 11. Januar fløj Fru George Putnam, bedre kendt un
der Navnet Frk. Amelia Earhart, fra Honolulu til Oakland 
i Californien, en Distance over aabent Hav paa 3900 km. 
Hun var 18 Timer 15 Minutter om Turen og anvendte et 
Lockheed Vega Monoplan med en 450 HK. >Waspc Motor, 
der brugte Stanavo Ethyl Benzin og Stanavo Olie. 

Mrs. Putnam var Passager i en tremotoret Fokker, der 

for at give Kontrollanterne paa Jorden Lejlighed til at 
prøve deres Maaleapparater. Maskinen førtes af Kaptajn
løjtnant Lærum. I to andre Maskiner, der førtes af Pre
mierløjtnant Pagh og Løjtnant Meincke, medfulgte Politi
kens Fotograf Tage Christensen og Filmsfotografen, cand. 
polit. Boisen. 

HUGO MC!Sl.VtG. 

Tegneren Hugo Mø/vig &kildrer, hvorledes Tranum er udstyret 
III sit Højdeudspring. 

den 28. Juni 1928 fløj over Atlanterhavet. Senere fløj hun 
alene over Atlanterhavet med en Lockheed og landede i 
Irland. 

Luftskibstrafik over Atlanterhavet. 

Engelske Blade meddeler, at Regeringen i U. S. A. agter 
at bygge et Luftskib, der skal anvendes til Trafik over 
Atlanterhavet. Fremstillingsprisen bliver ca. 22 Millioner 
Kroner. 

Aeronautisk Aarbog. 

15. Aargang af >Annee Aeronautiquec er udkommet. Den 
udmærkede Bog, der udgives af Karburatorfirmaet Zenith, 
er en værdifuld og paalidelig Haandbog over Alverdens 
aeronautiske Begivenheder, og Stoffet er ordnet paa en 
særdeles overskuelig Maade. 
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Aristokraten blandt Motorcycler 

~ 
Et B. P. Mærhe 

Uovertruffen Konstruktion 
Højeste britisk Kvalitet 

Svend V. Jensen, Vejle, spørger: 

Luftfartforsikringer 
overlages af 

Oen nordiske Pool for 
Luftfartforsikring 

Bllllgste danske Priser 

Under en Rejse i Tyskland saa jeg 
en Flyvemaskine, der var mærket med 
Bogstaverne SP. Hvilken Nation til
hører den? 

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 

Sv. Polen . 
- o-

l(. Jørgensen, Haslev, spørger: 
Hvad forstaas ved en gearet Flyve

motor? 
Sv. En Motor, i hvilken Propellen er 

adskilt fra Krumtapakslen, hvorfra den 

·=> 

Ulykkesforsikringspolicer udstedes 
ved Billetkontoret i 

Lufthavnen 

Flyvemaskiner 
Eagle Cameras Siebe Gorman's 

K. L. G. Tændrør 
Smith's Instrumenter 

Staalwire 

lltapparater 
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 6395 

LIVSFORSIKRING 
ALLE ARTER FORSIKRING 

ASSURANDØR 

H. HEINRICH NIELSEN 
LØJTNANT I FLYVERTR0PPERNE 

RAADHUSPLADSEN 451 
CENTR, 9930 

HARDANGERGADE 3 
ØBR0 7923 
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NYE BØGER 
NYHBDI 

Jane's All the World's Air= 
crait 1934. ca. Kr. 45.00 

AUGUST BANG 
Vesterbrogade 60, København V. 

Telf, 2552 - 13303 

111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111 

drives ved Hjælp af Tandhjul eller lig
nende og normalt løber med et mindre 
Omdrejningstal end Krumtapakslen. 

- o-
s. J. Svenning, Kurlandsgade, spør

ger: 
Saafremt jeg selv bekoster en Uddan

nelse i Flyvning, er der da nogen 
Chance for at kunne faa Ansættelse 
som Flyver herhjemme eller i Udlan
det? 

Sv. Absolut ingen - hverken her i 
Danmark eller andre Steder. 

- o-
v. K., Klampenborg, spørger: 
Hvor mange militære Flyvemaskiner 

har et Land som Frankrig? 
Sv. Ifølge en Opgørelse i det tyske 

»Luftwehr« Januar 1935 har Frankrig 
2061 militære Flyvemaskiner. 

- 0 -

Apropos Faldskærmsudspringere. 
Den sidste Maaned har »Flyv« mod

taget ikke saa faa Breve fra Læsere, 
der spørger, om der er nogen Chance 
for at kunne tjene noget, hvis man 
lærte at springe med Faldskærm. 

Vi vil give dem alle følgende gode 
Raad: Lad være med at spekulere 
mere paa det, for der er absolut ikke 
en eneste Øre at tjene. 

111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111 

NYE BØGER 
Taschenbuch der Luitflotten, 

IX. Aargang 1934. Militær-, Trafik
& Sportsflyvning. 488 Illustrationer. 

Indbundet ca. Kr. 18.50 

Typenschau deutscher Flugzeuge. 
Udgivet af Hans-Georg Schulze paa 
Foranledning af neutschen luft
sport- Verbandes. Illustreret. 

ca. Kr. 5.25 
H.C. Davis: 

Fly with me. 
Instruktionskursus for .A • License. 

ca. Kr. 6.00 

H. M. Scho/ield & W. E. Johns: 
The Pictorial Flying Course. 

ca. Kr. 6.00 
0. Douhet: 

La nuova dottrina di Ouerra. 
(La Guerra aerea) 400 Sider. Rom 1934. 

30 Lire. 

AUGUST BANG 
Vesterbrogade 60, København V. 

Tel1. 2552 • 13303 
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GARGOYLE 
AERO Oll 

101/2 km til Vejrs 

med en af de nye 

Nimrodjagere 
smurt med 

GARGOYLE AERO Oll 

UNDER Luftmarinens Øvelser i Højde
flyvning, hvor der tidligere var naaet 

op i en Højde paa 9780 Meter, slog Sø
løjtnant Ponioppidan den 1. Februar uof
ficielt den tidligere danske Højderekord. 
Han benyttede nemlig den klare Frostdag 

til at stige 10.500 m til Vejrs med en af Marinens nye 
eensædede Nimrodjagere, bygget paa Orlogsværftet og ud
styret med 625 Hestes Rolls Royce Kestrel 3 S-Motor. 

Oppe i 10 Kilometers Højde var Temperaturen+ 50° Celsius, 
men til Trods for den stærke Kulde arbejdede Motoren fint, 
saa Gargoyle Acre Oil bestod den haarde Prøve med Glans. 

VACUUM 0 IL COM PA NY A/S 

Abonnement paa FLYV 

kan tegnes i enhver Boghandel 

eller hos Forlaget: Ejvind Christensen 

Vesterbrogade 60 Mezz. - København 

50 Øre pr. Nr. - 6 Kroner aarlig 
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fh AUGUST BANGS -FORLAG 

BOGTRYKKfRI · PAPIRHANDfl •------, 
VESTERBROBAOE 60 MEZZ. TELEFON 13404 • BIRO 23824 

LEVERER 

TRYKSAGER - PAPIRVARER - KONTORARTIKLER 

_As_p_cscsc ELO § E99_D_0_PE_ 
(LOVBESKYTTET) 

er fremstillet i nøje Overensstemmelse med Forskrifterne 
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Ekspedition: 
fh . AUGUST BANOS FORLAG 
EJVIND CHRISTENSEN 

Telf. 13.404 
Vesterbrogade 60. 

H vorledes man skal undgaa Isdannelser paa en 
Flyvemaskines Planer i Luften, har værc>L 
Genstand for mange Forsøg og Overvejelser. I 

Amerika, hvor de meteorologiske Forhold om Vinte
ren, i højere Grad end i Europa, foraarsager Isdannel
ser, har man beskæftiget sig meget med Problemet og 
er ogsaa naaet til et gunstigt Resultat. 

Erfaringerne har vist, at den bedste Metode, der kan 
anvendes, efter at Isdannelsen har fundet Sted, er at 
bryde Overfladen ad mekanbk Vej. Til det Formaal 
har Goodrich fremstillet en Anordning, der nu anven
des som Standard-Udstyr paa en Mængde amerikanske 
Trafikflyvemaskiner, og som ved gentagne Lejligheder 
har vist sig at være saa god, at det har været muligt at 
gennemføre Ruterne fartplanmæssig under Vejrfor
hold, hvor man uden denne Anordning vilde have væ
ret nødsaget til at ligge stille. 

Anordningen bestaar af et Antal Gummi-Luftkamre, 
der anbringes langs Forkant af Planer, Haleplaner og 
Halefinne. Saafremt der under Flyvningen er Fare for 
Isdannelser, bliver disse Luftkamre skiftevis fyldt og 
tømt for Luft, og saa snart Islaget begynder at danne 
sig, vil det brydes i Stykker og blive blæst bort af Luf
tens Reaktion mod Planerne. 

Beskyttelse 

mod 

Isdannelser. 

fransk Trafikflyvemaskine 
med Anordning til Forhin
dring af Isdannelse. 

Omkring hele Forkanten af Bæreplanet anbringes 
en Gummibeklædning, og deri findes een eller flere 
Luftkanaler, der løber parallelt med Forkanten. Alt 
Pfter Planets Tykkelse kan der være fra een til fire 
Luftkanaler (se Billedet). Den skiftevis Fyldning og 
Tømning af Luftkanalerne sker fra et System af Luft
pumper, der drives af Motoren, og som presser Luft 
ind i Ifanalerne med et Tryk af 0,35 til 0,48 kg pr. cm2

• 

Vægten af hele Installationen er ca. 35 kg. 
I Europa har det franske Selskab Air France udsty

ret nogle af sine Wibault Penhoet 283 T Trafikflyve
maskiner med den amerikanske Anordning til For
hindring af Isdannelser, og hosstaaende Billede viser 
Anbringelsen paa et af Planernes Forkant. 

Det er imidlertid ogsaa nødvendigt at sørge for Be
skyttelse mod Isdannelse paa Propeller, Barduner 
o. s. v., hvor det ikke er muligt at anbringe Luft
kanaler. l Stedet for bliver saadanne Dele dækket af 
en Gummiblanding og behandlet med Olie og Harpiks. 

I denqe Forbindelse maa det ikke forglemmes, at det 
første Skridt til Forhindring af Isdannelse er en meteo
rologisk Tjeneste, der kan advare mod Tilstedeværel
sen af de særlige Vejrforhold, der kan give Anledning 
til Isdannelser. 



Side 26 Nr. 3 

Propellere med variabel Stigning af Bladene. 
•Af Ingeniør, cand. polyt. L. Prytz. 

(Uddrag af Foredrag i ,Danske Flyvere•). 

Indledning. 

PROBLEMET med en Flyvemaskinepropellers Virke
maade er temmelig vanskeligt og kompliceret, og 
for fuldt ud at forstaa . Princippet i den variable 

Propeller er det nødvendigt, at man er helt fortrolig med 
de almindelige Principper for Propellerens Funktionering. 

Propellerens Opgave er at omsætte Motorens Effekt , til 
Trækkraft, og vi ønsker naturligvis den størst mulige Træk
kraft. Motorens Effekt udtrykkes generelt i Hestekraft og 
mere specifikt i Krumtappens Drejningsmoment gange 
dens Omdrejningstal. Disse to Faktorer er netop dem, 
der bestemmer en Motors HK. eller Ydelse, og Drejnings
momentet for en given Motor er direkte afhængig af Cy
lindrenes Middelarbejdstryk, der i moderne Motorer igen 
er afhængig af Overladningstrykket, d. v. s. det Tryk, hvor
til Gasblandingen sammentrykkes af Blæseren eller Over
laderen, umiddelbart før den indføres i Cylindrene. 

Naar Propelleren roterer, vil dens Drejningsmoment ba
lancere Motorens Drejningsmoment (hvis den er ugearet). 
Propellerbladene virker som Bæreplansprofiler, der giver 
»Opdrift<, d. v. s. Trækkraft. Denne Trækkraft er afhæn
gig af Propellerens Rotationshastighed samt af Bladenes 
relative Indfaldsvinkel i Luften. Da Propelleren jo bevæ
ger sig frem gennem Luften i en Skruelinie, ses det, at 
denne Indfaldsvinkel bestemmes af Bladenes geometriske 
(eller konstruktive) Stigning i Forhold til Skruelinien. 
Indfaldsvinklen vil ændres, naar man ændrer Skruelinien, 
d. v. s. ændrer enten Propellerens Omdrejningstal eller 
Flyvemaskinens Hastighed. 

Ethvert Propellerblad har altid en bestemt Indfaldsvin
kel, som giver den største Trækkraft i Forhold til Drej
ningsmomentet, og det vil derfor ses, at man med alminde
lige Propellere ikke altid kan faa den gunstigste Indfalds
vinkel og Trækkraft. Forholdene illustreres bedst ved 
Ydergrænserne. Hvis man f. Eks. med fuldt aabent Gas
spjæld starter og stiger med relativ lille Hastighed, faar 
man for stor Indfaldsvinkel af Bladene og faar derved en 
langt daarlige Virkningsgrad af Propelleren end ved stor 
vandret Hastighed med samme Omdrejningstal, hvor Bla
dene har langt mindre Indfaldsvinkel. Det var altsaa øn
skeligt, om vi kunde give Propellerbladene mindre geome
trisk Stigning i Starten og eventuelt større Stigning ·ved 
fuld vandret Fart. 

Den Kraft, der skal til for at give Propelleren en be
stemt Rotation, er afhængig af Motorens Overladningstryk. 
I moderne Motorer vedligeholder Overladeren dette Tryk 
i større Højder, hvor Luften er tyndere. I den tyndere 
Luft vil Propelleren paa en saadan Motor derfor gaa hur
tigere - maaske hurtigere end tilladeligt. Hvis man her 
kunde forøge Bladenes geometriske Stigning, vilde de faa 
større Indfaldsvinkel og igen opveje Motorens Drejnings
moment. Herved vil Trækkraften forøges, og Flyvemaski
nen vil faa større Hastighed. 

En Propeller, som har god Virkningsgrad ved stor Fart 
i stor Højde, vil have meget ringe Virkningsgrad ved Jor
den. Hernede kan man endda ikke benytte fulde Motorom
drejninger, da Overladningstrykket derved vilde overskride 
det tilladelige. Det formindskede Omdrejningstal ved .Tor-

den vil yderligere gøre Trækkraften mindre. I det hele 
taget gælder det, at jo større Forskel der er paa en Flyve
maskines mindste og største Flyvehastighed, desto mere 
paakrævet er Anvendelsen af en Propeller med variabel 
Stigning af Bladene. 

Den Variable Propeller. 

Princippet i den variable Propeller er i Korthed det, 
at Propellerbladene, som iøvrigt er ganske almindelige, 
fastgøres til Propellernavet, saaledes at de kan drejes om 
deres Længdeakse og derved ændre deres absolutte Stig
ning eller den relative Indfaldsvinkel i Luften, idet denne 
Indfaldsvinkel holdes saavidt muligt konstant paa den mest 
hensigtsmæssige Værdi. 

Det har selvfølgelig i lange Tider været Propellerfabri
kanternes Ønske at kunne variere Stigningen af Bladene. 
Man har jo længe haft Propellere, hvor Bladene kunde 
drejes og indstilles paa Jorden til forskellige Stillinger, i 
hvilke de blev fastspændt. Dette har imidlertid kun væ
ret brugt til ad eksperimentel Vej at udfinde den for en 
given Propeller og under givne Forhold mest hensigts
mæssige Stilling af Bladene. At kunne variere Bladenes 
Stigning i Luften har imidlertid voldet saa store konstruk
tive Vanskeligheder, at der skulde mange Aars ihærdige 
Eksperimenter og Forsøg til, før man kunde naa til et 
driftsikkert Resultat. Det er nemlig overordentlig store 
Kraftpaavirkninger, det drejer sig om. Saaledes er den 
Centrifugalkraft, som virker paa Roden af et Propellerblad 
af Størrelsesordenen op til 40- 50 Tons, medens der sam
tidig paa Grund af Luftkræfterne fremkommer kraftige 
Vridnings- og Bøjningsmomenter i Bladene. Det er let 
at forstaa, at det under saadanne Forhold volder store 
Vanskeligheder at koble Bladene løst og let drejeligt til 
Propellernavet, især naar .man af yderste Evne maa be
stræbe sig for samtidig at gøre Vægtforøgelsen saa ringe 
som mulig. 

De fleste af de hidtidig fremkomne Typer har da ogsaa 
været yderst simple i Princippet om end komplicerede 
nok i Konstruktionen. Propellerbladene har nemlig kun 
kunnet indtage to Stillinger - Yderstillingerne - som 
giver den bedste Virkningsgrad ved henholdsvis Start og 
største vandrette Fart. De mest moderne Typer virker 
imidlertid kontinuerligt, og Bladene kan indtage alle Mel
lemstillinger mellem Yderpunkterne, hvilket naturligvis er 
en Fordel, idet man saa kan opnaa den bedste Indfaldsvin
kel under alle Forhold, lige meget hvor stor eller hvor lille 
Flyvemaskinens Fart er, og idet man kan holde Motorens 
Omdrejningstal konstant. Dette Omdrejningstal kan saa 
være det største tilladelige for Start og Stigning eller det 
mest økonomiske m. H. t. Brændstofforbrug ved March
fart. Propellerbladenes absolutte Stigning er mindst, naar 
Flyvemaskinens Hastighed er lav. Naar Hastigheden for
øges, forøger man ogsaa Stigningen af Bladene for at be
holde den bedste Indfaldsvinkel. 

De fleste større Lande har taget Problemerne under Be
handling - selvstændigt eller under gensidig Paavirkning. 
I de moderne Typer er Princippet for Bladenes Anbrin
gelse i Navet i det væsentligste det samme, medens det er 
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Bevægelsen af Bladene, der er forskellig. Den store Cen
trifugalkraft maa naturligvis optages af et Trykleje ---' 
Kugle- eller Rulleleje - for at Bladet kan være let dreje
ligt. Men samtidig maa Bladet styres godt og sidde saa 
fast, at Sløre og Vibrationer ved Roden af Bladet er fuld
stændig udelukket. 

Konstruktionen af et variabelt Propellernav afhænger af 
den Metode, man anvender til at bevæge Bladene, hvilket 
igen afhænger af den Kraftkilde, man benytter til Bevægel
sen. Saaledes kan man anvende Fjedertryk, Lufttryk, Cen
trifugalkraft eller hydraulisk Kraft. Man kan anvende 
Flyvemotorens eller rettere Propellerakslens egen Rotation, 
og man kan anvende en særlig Motor, f . Eks. en elektrisk. 
Hyppigst bliver to eller flere af disse Kræfter taget i An
vendelse samtidig, idet de under givne Forhold balancerer 
hinanden. Den bevægende Mekanisme kan virke enten 
halvautomatisk eller helautomatisk. Ved den halvautoma
tiske kobler Føreren ved et Haandgreb Mekanismen til, el
ler han udløser en Laas el. lign. Men ved den helautoma
tiske behøver han ikke at skænke Propelleren en Tanke. 
Indfaldsvinklen vil altid være den bedste, og Motorens Om
drejningstal vil holdes konstant, hvadenten Maskinen sti
ger stærkt eller dykkes stejlt. Ændringer i Gasspjældets 
Stilling vil ikke ændre Motorens Omdrejningstal, men kun 
foraarsage Forandring af Propellerbladenes Stigning og 
derved af Maskinens Fart. 

Hamllton Standard Propelleren. 

Den mest udbredte og hyppigst anvendte Type i Dag er 
den amerikanske Hamilton Standard Propeller. Hvorvidt 
Princippet for Bladenes Bevægelse er det teoretisk set bed
ste, kan der diskuteres om, men at dets praktiske Udform
ning har overvundet alle Vanskeligheder og er blevet det 
bedste, som findes, er der ikke Tvivl om. Gennem utallige 
Prøver og Forsøg har man opnaaet et virkeligt driftsikkert 
Resultat. Saaledes har Firmaet allerede leveret over 1000 
Propellere af denne Type, og 20 af disse har været i daglig 
Drift paa >United Air Lines« Passagermaskiner i snart to 
Aar. I Løbet af dette Tidsrum har hver af disse PropeJlere 
gaaet mere end 2000 Timer. Der er ingen Havarier sket, 
og Propellerne er gennemsnitlig en Gang om Maaneden ta
get ned for Eftersyn. Hamilton Standard PropeJleren fa
brikeres nu i Licens i flere Lande i Europa. I England har 
saaledes De Havilland Fabrikken erhvervet Fabrikations
retten. 

Princippet i Bladenes Bevægelse er et hydraulisk Tryk 
i Forbindelse med Centrifugalkraften, idet man ved Anven
delse af denne sidste undgaar flere smaa Olieledninger, 
som Jet kan tilstoppes. Motorens Olietryk drejer PropeJler
bladene til lille Stigning, medens Centrifugalkraften fra 
nogle Svingklodser drejer Bladene til stor Stigning. Dur
alumin Bladene i denne Propeller styres i Navet (se Fig. 
1) ved at passe med en Foring G nøjagtigt omkring en 
glat cylindrisk Navtap K med stor Anlægsflade. Udvendig 
omkring Bladroden findes et rigeligt dimensioneret Rulle
leje J, som optager Trykket fra Centrifugalkraften. Den 
anden Del af dette Trykleje ligger an indvendig mod en 
Krave paa en stærk Staalkappe 0, som omslutter Propel
lernavet og Bladene, og som bestaar af to Halvdele, der er 
boltet sammen. 

Den forreste Ende af Propellerakslen (se Fig. 2) er for
met som et Stempel T, uden paa hvilket en Cylinder A kan 
forskydes. Denne Cylinder har Tappe udvendig, som gri
ber ind i Slidser C (Fig. 3 og 4) i de omtalte Svingklod
ser F, der er i fast Forbindelse med Bladene. I Forsiden 

Flg. I. 

af Motorens Krumtaphus sidder en Tregangshane, der be
tjenes fra Førersædet. Denne Hane har Tilgang fra Mo
torens Oliepumpe og Afgang gennem en Samlering eller 
Pakdaase til det indre af Propellerakslen. Endvidere har 
den Afgang til Krumtaphusets Sump. Naar Olietrykket 
sættes paa, vil den omtalte Cylinder A presses fremefter. 
Tappene griber ind i Svingklodserne og bevæger dem imod 
Centrifugalkraften, hvorved Bladene indtager en mindre 
Stigning. Naar Tregangshanen drejes videre, aabnes for 
Returledningen, og Centrifugalkraften vil nu faa Overvæg
ten og slynge Svingklodserne ud og derved skubbe Cylin
dren tilbage, idet denne derved presser Olien tilbage paa 

Pig. 2. 
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Krumtaphuset. Som det ses, kan Propellerbladene kun 
indtage de to Yderstillinger, idet en ten Motorens Olietryk 
eller Centrifugalkraften har Overvægten. 

Det bør maaske bemærkes, at Svingklodsernes Virkning 
ikke er umiddelbart indlysende, idet deres Omdrejnings
akse staar vinkelret paa Propellerens Rotationsakse. Ved 
Klodsernes Drejning ændres imidlertid deres Afstand fra 
denne Rotationsakse (se Fig. 3), og den største Afstand 
giver følgelig den største Centrifugalkraft. Bladenes Be
vægelse til den ene eller den anden Side begrænses auto
matisk af Bevægelsesfriheden af Tappene i Svingklodser-
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nes Slidser. Tappenes Bevægelse i disse begrænses af to 
Møtrikker, som sidder paa en Skrue i Svingklodsen (se 
Fig. 5). Den maksimale Bevægelse svarer til 6° Forskel i 
Stigningen af Bladene. Hvis Bladene imidlertid er ind
stillet til en Variation fra 18° til 24° , og man kunde ønske 
en Bevægelse fra 14° til 20° , saa kan dette godt lade sig 
gøre, idet Svingklodsen er forbundet til Bladroden ved 
en Ring D, som indvendig har 40 halvcirkulære Indskæ
ringer. Paa Bladrodens indvendige Foring G sidder en 
tilsvarende Ring, som udvendig har 36 halvcirkulære Ind
skæringer. Med 90° Afstand danner disse Indskæringer 
derfor runde Huller for ialt 4 Styretappe S. Ved 1° Drej
ning af den udvendige Ring i Forhold til den indvendige 
kommer Nabohullerne ud for hinanden, og Styretappene 
isættes og fastholder den ønskede Stilling. I det paagæl
dende Tilfælde skal den udvendige Ring altsaa drejes 4° 

Fig. 5. 

i Forhold til den indvendige. Skal man anvende denne 
Type Propellere, maa der tages Hensyn hertil ved Moto
rens Konstruktion, idet den omtalte Tregangshane skal 
indbygges i Krumtaphuset, og Propellerakslen skal forsy
ne-; med de nødvendige Oliekanaler etc. 

Som nævnt kan Bladene i denne Propeller kun indtage 
de to Yderstillinger. For et Par Maaneder siden fremkom 
Fabrikken imidlertid med en Ændring af Typen, idet nem
lig en Centrifugalregulator, som anbringes paa Trækket til 
Flyvemotorens Geværsynkronisator, regulerer Olietilførs
len, som nu bliver automatisk i Stedet for at reguleres af 
Flyveren. Motorens Olietryk og Centrifugalkraften paa 
Svingklodserne balancerer nu hinanden hele Tiden. Even
tuelle Variationer i Motorens Olietryk vil ikke influere paa 
Bladenes Stilling, da Regulatoren i saa Tilfælde vil regu
lere Olietilforslen, saaledes at Motoromdrejningerne holde~ 
konstant. Gasspjældets Stilling har kun Indflydelse paa 
Overladningstrykket og ikke paa Omdrejningstallet - in
den for det Interval, ved hvilket Regulatoren virker, nem
lig fra et Par Hundrede Omdr./Min. under Marchorndrej-
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ninger til fulde Omdrejninger. Føreren kan imidlertid ju
stere eller indstille Regulatoren til at give Motoren ethvert 
ønsket Omdrejningstal inden for Intervallet. Den største 
Variation af Bladenes Stigning er ved denne nye Type 
forøget til 10°. 

Ved en Demonstration med en to-motors Boeing 24 7-B 
Passagermaskine af samme Type, som den der fløj i Eng
land- Australien Løbet, var det saaledes muligt fra nor
mal Marchfart at trække Maskinen op i en stejl Stigning 
paa ca. 130 Km/T. og derpaa dykke den ned til over 300 
Km/T. med kun en lille og ganske momentan Afvigelse af 
Motoromdrejningerne. Ligeledes kunde man drosle den 
ene Motor meget og give den anden fuld Gas - Omdrej
ningstallet var del samme for begge Motorer. Selv naar 
man derpaa pludselig ombyttede Stillingen af de to Gas
spjæld, var der kun en øjeblikkelig og forbigaaende Af
vigelse i Motorernes Omdrejningstal. En meget stor For
del haves iøvrigt her, naar man skal lægge an til Landing. 
Propellerne gaar stadig med stort Omdrejningstal, men 
uden at trække det mindste. Skulde man nu blive tvunget 
til pludselig at skulle bruge Motoren igen, saa har man 
Kraften øjeblikkelig, idet Motoren ikke først skal accelere
res op med Chance for, at den kvæles eller sætter ud o.s.v. 
Endelig er det ved Hjælp af den automatiske Regulator 
muligt at synkronisere Motoromdrejningerne paa en fler
motors Maskine med overordentlig stor Præcision, uden at 
der er den fjerneste Forbindelse mellem Motorerne eller 
deres Regulatorer. 

Konklnsion. 
Det er indlysende, at man kan forvente en Forbedring af 

en Flyvemaskines Præstationer, naar man gaar over til at 
anvende en variable Propeller. Men Spørgsmaalet er nu, 
hvor stor er denne Forbedring, er den ønskelig og er den 
Ulejligheden, Vægtforøgelsen og Omkostningerne værd. 
Disse Spørgsmaal kan kun besvares i hvert enkelt konkrete 
Tilfælde, idet Fordelene er meget stærkt afhængig af den 
oprindelige Propellers Ydeevne samt af Flyvemaskinens 
Konstruktion, nemlig dens Planbelastning og dens Fart
interval (fra min. til maks. Flyvehastighed). Fra ameri
kansk Side hævdes, at følgende Forbedringer kan forven
tes almindeligvis, hvis man benytter en variabel Propeller 
i Stedet for en almindelig Propeller med faste Blade kon
strueret til at give Maskinen den største Fart ved fulde 
Omdrejninger af Motoren. 

Startlængden vil reduceres med 20- 30 pCt. alt efter 
Maskintypen. Hvis Motoren har fuld Overladning, kan 
man i enkelte Tilfælde reducere Startlængden til under det 
halve. Stigeevnen i lav Højde vil forøges med 15-25 pCt. 
- for Motorer med fuld Overladning endda endnu mere. 
Den praktiske Stigehøjde vil forøges med 15- 20 pCt. For 
en to-motors Transportmaskine vil man endda opnaa en 
endnu større procentvis Forøgelse af Stigehøjden med een 
Motor, især hvis Bladene paa den anden Propeller kan 
drejes vindret, saaledes at den gør mindre Luftmodstand. 
Marchfarten for samme Omdrejningstal vil forøges med 
5- 15 pCt. Hvis man giver Afkald paa denne Forøgelse 
og lader Omdrejningerne gaa ned til at give den tidligere 
Marchfart, vil man faa en tilsvarende forbedret Brændstof
økonomi. 
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Det er imidlertid et Spørgsmaal, om disse Forbedringer 
i Startegenskaber opvejer Ulemperne ved Mervægt af Pro
pelleren og Omkostninger ved Anskaffelse og Vedligehol
delse af denne - især hvis Flyvemaskinen i Forvejen har 
tilfredsstillende Startegenskaber. Fastholder man imidler
tid disse Startegenskaber, vil man med en variabel Propel
ler kunne opnaa forskellige Fordele. Man kan saaledes 
forøge Lasteevnen ved Start, men derved forøges Landings
hastigheden ogsaa, og denne ligger som Regel allerede i 
Overkanten af det tilladelige. I dette Tilfælde kunde man 
forsyne Maskinen med :.Slots og Flaps« d. v. s. Spalteklap
per paa Bæreplanets For- og Agterkant for at opnaa lavere 
Landingshastighed. Men saa er vi med det samme inde 
paa at lave en helt ny Maskine, rent bortset fra, at den 
tilladelige Fuldvægt sikkert forlængst er overskredet. l\fan 
kunde ogsaa, for at beholde Landingshastigheden med den 
forøgede Vægt, give Maskinen et større Planareal, hvilket 
vilde forbedre Driftsøkonomien (i Transportmaskiner), 
men forringe Marchhastigheden. Men dette betyder ogsaa 
en hel ny Maskine. Endvidere kunde man, idet man bibe
holder "den tilladelige Fuldvægt, give Maskinen en mindre 
Motor med variabel Propeller og derved opnaa en forbed
ret Brændstoføkonomi, men paa Bekostning af den største 
Fart. Dette betyder imidlertid ligeledes en væsentlig Æn
dring af Maskinens Konstruktion. Endelig kunde man, li
geledes for samme Fuldvægt, forøge Maskinens største 
Hastighed, hvis man giver den mindre Planareal og for
syner Planerne med Slots og Flaps for at vedligeholde 
Landingshastigheden. For imidlertid at opnaa den fulde 
Fordel ved den variable Propeller i dette Tilfælde, er det 
nødvendigt at gøre Maskinen mere strømlinieformet ved at 
folde Understellet op og ved at fjerne eller indbygge alle 
udvendige Dele som f. Eks. vinddrevne Generatorer, Navi
gationslys, Landingsblus og -Lamper, Venturirør etc. samt 
give Maskinen mere hensigtsmæssige Skærme. 

Man ser heraf, at for at faa det fulde Udbytte af en va
riabel Propeller, maa Flyvemaskinen konstrueres med dette 
for Øje. I en foreliggende Maskine med tilfredsstillende 
Start- og Landingsegenskaber er Fordelene ved en variabel 
Propeller ikke umiddelbar og i de fleste Tilfælde ikke Ulej
ligheden og Omkostningerne værd. Vægtforøgelsen spiller 
ogsaa en Rolle, især hvis man ikke har meget at give væk 
af iforvejen. Saaledes vil en variabel Propeller med 
Duralumin Blade veje fra 2 til 2½ Gang saa meget som en 
tilsvarende Træpropeller. Men i de moderne Maskiner, 
hvor de nødvendige Hensyn tages under Konstruktionen, 
og hvor Flyvemaskine-Motor-Propeller-Kombinationen er 
den rette, vil der være særdeles store Fordele. Det vil ikke 
vare mange Aar, før samtlige Trafikmaskiner og de fleste 
militære Maskiner anvender variable Propellere. Driftsik
kerheden er god nok, og de forbedrede Præstationer vil 
langt opveje Omkostningerne og Mervægten. Denne sidste 
vil iøvrigt stadig formindskes. Saaledes eksperimenteres 
der allerede med at lave variable Propellere med Blade af 
Træ - dette Materiale, som har saa mange Fordele ved 
Propellerkonstruktioner. 

(I næste Nummer af >Flyv« vil Artiklen fortsættes med 
en Beskrivelse af flere andre Typer af variable Propellere, 
som har fundet praktisk Anvendelse). 
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W eir Autogyro. 

D
et skotske Firma, G. & J. Weir Ltd. i Glasgow, har 
fremstillet en saakaldt »let Autogyro«. Den har 
kun Plads til Føreren, og den samlede Vægt af 

Luftfartøjet incl. Benzin, Olie og Fører angives at være 
300 kg. 

I Princippet er den konstrueret som den almindelig 
kendte Autogyro, der fremstilles hos A. V. Roe & Co., dog 
med den Forskel, at Rotoren kun bestaar af to Blade. Weir 
An togyro har ingen faste Planer og heller ingen Klapper 
eller Ror. Paa Halepartiet har den fastsiddende Stabili
seringsflade og Halefine, og Manøvreringen sker udeluk
kende ved at bevæge >Pindene, d. v. s. Rotorens Akse. Om 
en moderne Autogyro's Manøvrering henviser vi iøvrigt til 
Artiklen i >Flyve Nr. 8/1934. 

Weir Autogyro er udstyret med en 2-cyl. Motor paa 35/45 
H.K., og dens Data er følgende: 

Længde: 5 m. 
Understellets Sporvidde: 2,4 m. 
Rotorens Diameter: 8,7 m. 
Største Hastighed: 150 km/T. 
Marchhastighed: 120 km/T. 
Mindste Hastighed: 24 km/T. 
Brændstofbeholdning til 2 Timers Flyvning. 

Den nøjagtige Pris kan ikke opgives paa nuværende 
Tidspunkt, men det menes, at denne vil komme til at ligge 
mellem 7000 og 8000 Kroner. 

Mon den kan flyve? 

S aaledes tænkte hver af os, da vi Søndag den 6. Januar 
for første Gang fik vort store sølvbroncerede Plan 
monteret og anbragt i Vindretningen til den første 

Prøveflyvning. 
Mon den kan flyve, og hvorledes mon den smukke Fugl 

ser ud, naar den atter demonteres? Saaledes lød Snakken 
Mand og l\land imellem, indtil vi brat blev afbrudt af Ing. 
Nielsells Bemærkning: >Selvfølgelig kan den flyve; hvad 
tror I ellers, den er beregnet til.« Lad mig sige det straks: 
den kunde flyve! Den overtraf endda vore dristigste For
ventninger. 

Nævnte Dag, et forrygende Snevejr med en kraftig Blæst, 
fik vi vort Plan anbragt med Næsen i Vindretningen paa 
Flyvepladsen, der grundet paa uheldige Vindforhold, kun 
gav os en Plads paa ca. 125 m at flyve paa. 

Med Assistance af »Aarhus Flyveklub«, som velvilligst 
var kommet herop med deres Gummitov, begyndte vi Flyv
ningerne. Og nu kom det med Spænding saa længe ven
tede Øjeblik. Gummilovet anbragtes, og under Aarhus For
manden, Hr. Jørge1Zsens, Ledelse foregik Flyvningerne. 

Første Flyvning, med Ing. Nielsen som Fører, endte med, 
at Planet af en Kastevind blev slaaet om paa Siden, hvor
ved den ene :\Iodel blev revet af. Dette lille Uheld toges 
dog med godt Humør, og et Øjeblik efter var en ny Mede 
anbragt (dog kun midlertidig), og vi begyndte igen. Efter 
at Ing. Nielsen havde haft 3 vellykkede Starter, enedes vi 
om at lade vor daggamle passive Medlem, fhv. Militær
flyver A. Nielsen, prøve, og med Nielsen som Fører fik vi 
Beviset for, at den kunde flyve. 

Tovet anbragtes atter, og med Aarhus, Aalborg og Hjør
ring Kammeraterne (der i Dagens Anledning var kommet 
paa Besøg) i Tovet og under Hr. Jørgensens klare Kom
mando: Klar - Stram - Slip, gled Planet lef henover den 
snedækkede Jord, for derefter at hæve sig til en halv Snes 
l\leters Højde og igen, let som et Snefnug, at sætte sig un
der ellevild Jubel, ligelig fordelt mellem Aarhus - Hjør
ring og Aalborg (Kammeratskab) . Efter endnu et Par vir
kelig fint udførte Flyvninger af Hr. A. Nielsen, demonte
rede vi Planet og bar det i Triumf ind paa Værkstedet. Vi 

var enige om, naar Vindforholdene blev taget i Betragtning, 
at vi havde opnaaet et virkelig fint Resultat, og det tog vi 
som Løn for 2 Aars Arbejde. Samtidig fik vi yderligere 
befæstet den Tlilid, vi har til vor Formand, Hr. Ing. C. 
Nielsen, der har konstrueret og beregnet Planet, samt ledet 
Arbejdet i disse 2 Aar, det eneste Arbejde af sin Slags, hvor 
baade Konstruktions-Tegninger og Arbejde er udført af 
Foreningens Medlemmer, - det eneste Svæveplna, der helt 
igennem er dansk. 

Vi stiller nu foreløbig Planet i Hangar og begynder paa 
et Skoleplan, da vi er enige om, at vort nye Plan er for 
godt til Skoleflyvning. 

Efter at Flyvningerne var tilendebragt, fordelte vi vore 
Gæster imellem os, fik tilendebragt et hastigt Maaltid for 
derefter at mødes igen paa Cafe de la Reine til et Fælles
møde, Aarhus - Hjørring - Aalborg, hvor særlig Unions
spørgsmaalet var et af Hovedpunkterne. Efter at der var 
talt baade for og imod, enedes man om i sluttet Trop at 
tilmelde sig Unionen. 

Vi ha-aber, der indenfor danske Svæveflyvere maa op
staa et godt Kammeratskab og Samarbejde, og at vi i Fæl
lesskab maa løse de Vanskeligheder og Opgaver, der ven
ter os, og haaber ogsaa, at dansk Svæveflyvning maa ind
træde i en ny Æra, og at vi med Tiden maa kunne opnaa 
Resultater, der kan maale sig med vore Nabolande. 

Al vi her i Jylland har faaet bragt et godt Samarbejde 
og Kammeratskab i Stand, synes at fremgaa deraf, at vore 
Kammerater i Aarhus, d'Hrr. Jørgensen - /(æraa - Helms 
og Simonsen, i en aaben Sportsvogn, ladet med dem ,;elv 
plus Gummitov og godt Humør, trods bidende Blæst og 
Snevejr, gør den ca. 230 km lange Vej Aarhus- Aalborg og 
retur blot for at laane os deres Gummitov og yde os Hjælp 
og gode Raad, - for ikke at tale om Hr. Ing. Dam med 
Stab fra Hjørring, der gjorde Turen hertil. Det er -;aa
danne Træk, der maner til Eftertanke og fostrer godt Kam
meratskab, og lad da dette være vort l\lotto: »Naar det 
gælder Sporten, kendes ingen Hindring. Een for alle og 
alle for een «. B. lløyner, 

»A viatorc, Dansk Luftsport, Aalborg. 
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Flyvningens Terminologi. 

FLYV har ved tidligere Lejligheder slaaet til Lyd 
for Anvendelsen af de mest korrekte flyvemæs
sige Udtryk, og derfor kan vi ikke lade være 

med at drage til Felts imod de Udtryk, der synes at 
have vundet Indpas den seneste Tid. 

Gang paa Gang læser man i Dagbladsartikler og 
Bøger om Aeroplaµer. Det er et Udtryk, som alle vi, 
der snart i en Menneskealder har givet os af med 
praktisk Flyvning, aldrig nogensinde har benyttet. 
Hvorfor i Alverden skal der saa udefra tilføres os nye 
Udtryk? Indenfor Flyverkredse taler man om L uf t
f a r t ø j e r og F 1 y v e m a s k i n e r, Ordet A e -
r o p 1 a n hører ikke hjemme i den danske Flyvnings 
Terminologi, lad os derfor bliver fri for at se det paa 
Tryk i dansk Tekst, naar det i Virkeligheden er den 

Type Luftfartøjer, som hedder F 1 y ve m a -
skin er, der menes. 

Ligeledes ser man ofte Ordet Svæve f 1 yver an
vendt, hvor det drejer sig om at give Udtryk for et 
S v æ v e p 1 a n eller et M o d e 1 s v æ v e p 1 a n. E n 
S v æ v e f 1 y v e r er den Person, der dyrker Svæve
flyvning, hvorimod et Svæveplan (eller et Modelsvæve
plan) er det Luftfartøj (eller Model af et Luftfartøj), 
som anvendes hertil. 

Hvis vi, der har med Flyvning at gøre, kom ud for 
at skulle skrive om andre Emner, vilde vi ikke be
gynde at finde paa nye Udtryk. Derfor maa man og
saa kunne forlange, at de ikke-flyvekyndige, der skri
ver om Flyvning, undlader at anvende Udtryk, som 
ikke alene er fremmedartede, men i visse Tilfælde er 
ganske misvisende. 

Et privat Flyvemaskineværksted ved Kastrup Lufthavn. 

D et er et efterhaanden ikke helt lille Antal privat 
ejede Flyvemaskiner, der findes i Danmark, og de 
allerfleste af dem har Hjemsted i Lufthavnen ved 

Kastrup. Naar man tager de mange Elever, der for Tiden 
bliver uddannet paa de private Flyveskoler, i Betragtning, 
maa man jo have begrundet Haab om, at der snart vil blive 
mange flere Selvejere. 

Hidtil er de private Maskiner blevet efterset paa de mi
litære Flyvemaskineværksteder og hos Det Danske Luft
fartselskab, naar det har drejet sig om egentlige Værk
stedseftersyn. Nu maa disse Institutioner jo først og frem
mest tage sig af deres eget Materiel, og naar man inter
esserer sig for Luftfarten, maa man jo ønske at se saa 
travl Virksomhed overalt, at der ogsaa kan blive Brug for 

et Værksted, der udelukkende er til Disposition for den 
private Flyvemaskineejer. 

I Tillid til Sportsflyvningens fortsatte Fremgang har to 
Flyvemekanikere fra Marinens Flyvevæsen, Kramme og 
S. Christensen, besluttet sig til at aabne et saadant Værk
sted ved Kastrup Lufthavn den 1. April i Aar. At Virk
somheden vil blive godkendt af Luftfartstilsynet, kan tages 
for givet, da dette er en absolut Betingelse, for at det kan 
eksistere, saa Indehaverne skal nok sørge for at faa det 
bragt i Orden til Luftfartstilsynets Tilfredshed. 

Forhaabentlig vil et saadant Værksted vise sig at blive 
til Gavn for den private Flyvning, og de to Mekanikeres 
lange Tjeneste ved Marinens Flyvevæsen borger for, at de 
er i Besiddelse af den fornødne faglige Indsigt. 

Herhjemme fra. 
Generalforsamling l »Danske Flyvere«. 

Onsdag den 27. Februar afholdt Foreningen Danske Fly
vere sin ordinære Generalforsamling under Ledelse af den 
tidligere Militærflyver, Landsretssagfører E. Falkmar. 

Formanden, Kaptajn /. Foltmann, aflagde Beretning om 
Foreningens Virksomhed i det forløbne Aar, idet han ind
ledede med at mindes Premierløjtnant Grandholm, Sergent 
J. Nielsen, den svenske Ritmester, Greve de la Gardie, 
og Flyverløjtnant Højlund, der var afgaaet ved Døden i 
Tidsrummet Februar 1934- Februar 1935. 

Aarsberetningen oplyste, at Foreningen talte 177 Med
lemmer. Foreningens Fonds var vokset til 30.353 Kr. 

I Samarbejde med Politiken havde Foreningen den 8. 
Juli 1934 afholdt et Flyvestævne i Kastrup Lufthavn, Halv
delen af Overskudet 4.199 Kr. tilfaldt Foreningen og over
førtes Fondet. I Aarets Løb havde der været afholdt føl
gende Foredrag for Medlemmerne: Luftkaptajn Harald 
Hansen: Flyvning om Natten og i Taage; Ingeniør M. P. 
Eskildsen: Flyvemotorer; Ingeniør Orm Hansen: Radioens 
Anvendelse i Flyvningens Tjeneste; cand. polit. Boisen: 
Luftværnsfilmen, og Ingeniør L. Prytz: Variable Propellere. 

I Samarbejde med Det Kongelige Danske Aeronautiske 
Selskab havde Foreningen, den 20. December 1934, arran
geret en Fest for Australiensflyveren, Premierløjtnant Mi
chael Hansen og Maskinofficiant Daniel Jensen, og ved 
denne Lejlighed overraktes dem Foreningens Hæderspris. 

Den 12. Januar 1935 fandt Optagelsesfesten Sted under 
meget stor Tilslutning. Der var 86 Deltagere, og deriblandt 
Foreningens Protektor, Hs. Kgl. Højhed Kronprinsen. 

Kassereren, Mester P. Nielsen, aflagde Regnskabet, for 
hvilket der eenstemmigt blev givet Decharge. 

Til Bestyrelsen var følgende paa Omvalg: Jiaptajn L. 
Bjarkov, Mester P. Nielsen og Luftkaptajn Harald Hansen. 
Kaptajn Bjarkov ønskede ikke at modtage Genvalg, og i 
hans Sted nyvalgtes Kaptajn C. C. Larsen. De to sidst
nævn te genvalgtes, saaledes at Bestyrelsen bestaar af føl
gende: 

Kaptajn /. Foltmann, Formand; Kaptajn C. C. Larsen, 
Kasserer; Kaptajnløjtnant A. Schmidt, Materielmester Vic
tor Petersen, Mester P. Nielsen, Ingeniør Cai Caspersen og 
Luftkaptajn Harald Hansen. 

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

Til Revisorer genvalgtes Prokurist P. Hol( elt, og i Stedet 
for Kaptajn C. C. Larsen blev Søløjtnant Harms val~. 

Generalforsamling i Det Kongelige Danske Aeronautiske Selskab. 

Selskabets ordinære Generalforsamling vil blive afholdt 
den 29. Marts Kl. 20,00 i Amaliegade 33, 1. 

Ny Højdeflyvning. 

I forrige Nummer af »Flyv« meddelte vi, at Søløjtnant 
Pontoppidan med en af Marinens Nimrod-Jagere havde 
været i 10,500 Meters Højde. Nogle Dage senere var Che
fen for Luftmarinestationen i Ringsted oppe i 11,000 Me
ter (ligeledes med en Nimrod-Jager). 

Til begge Flyvningerne anvendtes Gargoyle Aero Oil. 
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»Flyv« er blevet vort Medlemsblad, og for 
Fremtiden vil alle Meddelelser fra Unionen 
til Medlemmerne blive bragt her i Bladet. 

Normalt vil »Dansk Svæveflyver Union «'s Grupper fra 
hele Danmark kunne raade over een Side i »Flyv« til de
res Meddelelser. Grupperne vil derfor forstaa, at kun gan
ske faa og vigtige Meddelelser kan blive optaget. Til Vare
tagelse af Unionens Side har S. Sjøholm og W. Dannerfjord 
faaet overladt Hvervet, og de haaber paa bedste Maade at 
kunne varetage Gruppernes Interesser. Manuskripter og 
lignende sendes til S. Sjøholm, Egegade 3, København N., 
inden den 15. i hver Maaned. 

Følgende Grupper er tilsluttet Unionen: 

Gruppe 1: Polyteknisk Svæveflyvergruppe. 
Gruppe 2: Dansk Motor- og Svæveflyveforening. 
Gruppe 3: Dansk Luftsport. 
Gruppe 4: Glenten. 
Gruppe 5: Maagen. 
Gruppe 6: Falken (Hjørring). 
Gruppe 7: Aviator (Aalborg). 
Gruppe 8: Ørnen (Aarhus). 

Bestyrelsen: 

Formand: S. Tscher1zing, Birkedommervej 30, 3.; Sekre
tær: Ulrik Birch, Haveselskabetsvej 1, Kbhvn. F., Vester 
5997 y; ·Kasserer: Willy Jensen, Trestjernegade 3, St., Kø
benhavn S. 

Udvalg: 

Agitationsudvalg: W. Dannerfjord, Lunagervej 19, Hvid
ovre, og S. Sjøholm, Egegade 3, 1., Kbhvn. N. 

Sportsudvalg: 0. Weibel, Karoline Amalievej 37, Lyngby, 
og 11a. Sørensen, Holsteinsgade 27, 3., Øbro 2767 v. 

Materialeudvalg: A. Helvard, Willemoesgade 3, Kbhvn. 
Ø., og Henri Jensen, Nordlandsgade 7, Kbhvn. S. 

Tilsynsudvalg: Ingeniør C. V. Thymann, M. Ing. F., For
haabningsholms Alle 10. 

Modeludvalg: Journalist Jens Strøm, Engelsborgvej 3, 
Lyngby, og Willy Hansen, Amagerbrogade 79, 1., Kbhvn. S. 

Alt vedrørende Udvalgsarbejdet bedes tilstillet de paa
gældende Udvalg. 

Unionens første Møde. 

Den 28. Januar 1935 afholdt Unionen det første Lands
møde i »Taarnborg«, Nørrebrogade 9. Samtlige Grupper 
var repræsenterede. Unionens Arbejdsudvalg og Det Kon
gelige Danske Aeronautiske Selskabs Repræsentant, Kap
tajn Bjarkov, var til Stede. Dagsordenens vigtigste Punkt, 
Overenskomsten med D.K.D.A.S., blev efter indgaaende 
Drøftelse vedtaget. De øvrige Punkter omhandlede væ
sentlig Arbejdet for Sportens Udbredelse, for Gruppernes 
Sammenhold og for Kammeratskabsfølelsen. 

I Tilslutning til Landsmødet blev der i Weinolds Sel
skabslokaler den 29. Januar afholdt et Medlemsmøde, hvor 
man samledes om et fælles Kaffebord. 

Unionens daglige Arbejde ledes af en Bestyrelse, valgt 
mellem Gruppernes Repræsentanter og et af Bestyrelsen 
nedsat Udvalg. 

Nr. 3 

Mangler De Plads til Bygning af Svæveplaner? 
Grupper, der i nær Fremtid ønsker at bygge Svævepla

ner, men mangler Værksted, kan ved Henvendelse til For
manden faa anvist Plads. 

Unionens Emblem. 
Paa Mødet den 28. Januar blev det vedtaget, at Unionens 

Medlemmer bærer et fælles Emblem. Dette er nu under 
Udarbejdelse, og i næste Nummer af »Flyv« skal vi præ
sentere det for Medlemmerne. 

Meddelelser til Unionens Medlemmer. 
Det næste Landsmøde (Repræsentantmøde) vil finde 

Sted i Juni Maaned i Jylland (sandsynligvis i Aarhus). 
Nærmere Meddelelse senere. 

* Unionen udsætter en Pokal til den Gruppe, der kan ud-
vise de fleste aktive Medlemmer inden den 5. Oktober 1935 
(Stiftelsesdagen). 

* Alle Grupper anmodes om snarest at afholde Generalfor-
samling for at gennemgaa Unionens Love, saaledes at even
tuelle Tilføjelser kan blive forelagt paa førstkommende 
Landsmøde. 

Paa Landsmødets Dagsorden vil der være Valg af Be
styrelse. 

* Tilsynsudvalget har holdt Møde, og det kan meddeles, 
at Jylland i meget nær Fremtid vil faa sin egen Tilsyns
førende, hvorved Gruppernes Udgifter til Rejse og Op-
hold spares. Tscherning. 

Fritz Stamers Foredrag. 
Det Kongelige Danske Aeronautiske Selskab arrangerede 

den 18. Januar et Foredrag omhandlende Svæveflyvning 
og Muligheder for Svæveflyvning, holdt af den kendte Kon
struktør og Forfatter, Ingeniør Fritz Stamer fra Tyskland. 
Unionen udtaler sin bedste Tak for Foredraget. Selska
bets Formand, Hr. Ing. G. Krebs, bedes modtage en særlig 
Tak for det udmærkede Resume af Foredraget, der findes 
i »Flyv«'s Februar-Nr., Side 21. 

Generalforsamling i »Glenten«. 
Fredag den 15. Februar afholdt Gruppen »Glenten« en 

overordentlig vellykket Generalforsamling. 
Efter Gennemgang af Dagsordenens Punkter foresloges 

det at lade Gruppen føre en mere aabenlys Tilværelse. Der 
kan dog kun være 12-Mands Grupper, og Indmeldelser kan 
kun ske gennem 2 af Medlemmerne. 

»Glenten 1« vil fortsat foretage sine Flyvninger i Marken, 
men samtidig vil der Onsdag og Fredag blive tygget paa 
Skoleplanet paa Værkstedet, Wildersgade 43. Endvidere 
vil det 16 Meters Svæveplan »Condor« blive repareret og 
gjort flyveklart. 

Ligeledes vil »Glenten« fortsat sørge for Udbredelsen af 
tFonsættes n, deist paa næste Side.) 
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. Flyveulykken ved Slagelse den 13. Februar. 

Den 13. Februar mistede Luftmarinen en af sine 
unge, dygtige Flyvere, idet Flyverløjtnant Højlund 
med Dankok-Jager Nr. 154 i tæt Taage ramte Jord

overfladen med fuld eller delvis Flyvefart og dræbtes paa 
Stedet. 

Ulykken skete ved Gudum i Nærheden af Slagelse. Fly
verløjtnant Højlund søgte fra 1000 m Højde med tilsyne
ladende normale og kontrollerede Manøvrer og med Brug 
af Motor nedefter. Over Egnen havde lejret sig et Skylag, 
som viste sig at have en Højde af 200 m og at gaa helt 
ned til Jorden som en tæt Taage. I denne Taage er Høj
lunds Luftfartøj set flyvende med stærk Fart og med Brug 
af Motor umiddelbart forinden Sammenstødet med Jord
overfladen fandt Sted. I Vraget fandtes Gashaandtaget 
fuldt aabent og Tænding sat til, hvilket bekræfter den 
førnævnte Iagttagelse af Motorens Brug. Det er muligt, at 
Højlund lige til det sidste har regnet med at finde Sigt
barhed undet det Skydække, som var Jordtaage. 

Flyvevæsenets officielle Undersøgelse siger i Resume: 
Undersøgelsen har ikke kunnet paavise noget unormalt 

i Luftfartøjet eller Motorens Tilstand - ej heller med 
Hensyn til Flyverens Fysik eller Psyke. 

Ulykken maa tilskrives en af ukendt Grund foranlediget 
Flyvning i overraskende Taage, under hvilken Luftfartøjet 
ramte Jordoverfladen. 

* * * Flyverløjtnant Rudolf Højlund, der kun ble\' 24 :\ar gan-
mel, er født i Bjerringbro i Jylland. Han var Student, 
men afbrød sine Studier ved Polyteknisk Læreanstalt for 
at blive Flyver. I August 1933 blev han optaget paa Sø
værnets Flyveskole og udnævntes i December Maaned ifjor 
til Flyverløjtnant. 

Den dræbte Flyver skildres af alle sine Kammerater som 
en intelligent og retlinet Karakter med udmærkede Flyve
egenskaber. -

- Ære være hans Minde. -

Bøger. 
43.000 km gennem Luften 
af Michael Hansen, Berlingske Forlag. 

Om sin Deltagelse i Kapflyvningen til Australien har 
Michael Hansen givet en fængslende Skildring i :.43.000 km 
gennem Luften<. Læseren er med paa hele den lange 
Færd og følger med spændt Interesse de mange Oplevel
ser i det Fremmede. I Kappestrid med Flyvere fra de 
store Nationer haster vore egne mod det fjerne Maal paa 
den anden Side af Jordkloden - og naar velbeholdent 
frem. Den Plan, der er lagt forinden Starten fra England, 
bliver gennemført, trods alle Vanskeligheder undervejs. 

Stærkest virker det at læse om den Begejstring, hvor
med Landsmænd i Udlandet tager imod den danske Flyver 
og hans Følgesvend. Et lille Stykke Danmark iler gennem 
Luften og bringer Bud fra Landet derhjemme. Med Stolt
hed erkender de Danske derude, at en af deres egne for-

(Fortsat fra forrige Side,) 

Kendskabet til Modelflyvning, dog kan der ikke optages 
Medlemmer under 16 Aar. 

Endvidere vedtoges det, at Gruppens Spilstart skal have 
foretaget Hovedreparation, inden Foraarsflyvningerne be
gynder. Vi skal saa kun henvise til :.Glenten«s Resultater 
i det kommende Aar. 

Som Repræsentant for Gruppen valgtes Willy Jensen, 
Trestjernegade 3. 

Stor Modeludstilling 
fra 15. Marts tit 15. April. 

Propaganda- og Modeludvalgene foranstalter i Marts 
Maaned en stor, alsidig Model-Udstilling. Den store Sukces, 
som Modelflyvningerne >Glenten« og >Maagenc foranstal
tede med Social-Demokraten ved Jens Strøm, har gjorl, at 

maar at hævde sig i en Dyst, der omfatter den halve Ver
den. Naar alt kommer til alt, er det maaske det største, 
der er opnaaet med den danske Flyvefærd til Australien. 

Det er en Bog, der har Bud til den raske, danske Ung
dom, hvis Udlængsler og Eventyrlyst hæmmes af den nu
værende Verdens tossede Afspærringsbestemmelser. 

* 
Lær at flyve, 
oversat fra Engelsk af Direktør C. Thielst. Steen Hassel
balch Forlag. 

1. Oplag af den udmærkede Bog om Flyvningens Be
gyndelsesgrunde er udsolgt fra Forlaget, og 2. Oplag er 
udkommet. Da det nye Oplag er trykt i et betydeligt større 
Antal Eksemplarer end 1. Oplag, er Prisen nedsat fra 4,50 
Kr. til 3,50 Kr. 

vi simpelt hen maa sørge for, at Danmarks Ungdom faar 
Kendskab til denne interessante Gren inden for Flyvnin
gen. I alle andre Lande har denne Sport forlængst ud
viklet sig saa ganske forbavsende, og er flere Steder gaaet 
over i Skolerne som et Led i Undervisningen. At der og
saa herhjemme fandtes en saa glødende Interesse for l\lo
delflyvning, var næsten utænkeligt, men vi blev overbe
viste. I øsende Regn mødte i Hundredvis af Ungdom og 
Voksne op. En Masse nye Medlemmer blev ved samme 
Lejlighed rekrutterede til Svæveflyvegrupperne. 

Det er en tvingende Nødvendighed, at Unionen faar 
Penge til at arbejde med, og det er de forskellige Udvalgs 
Opgave at tilvejebringe disse, og blandt andet derfor er 
Propaganda- og Modeudvalgene gaaet i Gang med Arrange
mentet til denne Udstilling. 

Paa Udstillingen, der bliver festlig udsmykket, vil fore
findes et stort Udvalg af alle Slags Modeller inden for 
Sporten; endvidere vil der blive afholdt forskellige Fore
drag Flyvning vedrørende, samt forevist Film, endvidere 
Tombola m. m. 

Tilmeldelse af Modeller, Fotografier o. s. v. kan foregaa 
gennem Gruppernes Formænd. 
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Nyt &a alle Lande. 
International Luftfartsudstilling i Milano. 

For Fremtiden vil der hvert andet Aar blive afholdt en 
international Luftfartsudstilling i Milano i Dagene fra 12. 
til 28.Oktober. Den første Udstilling vil blive afholdt 
i Aar. 

Engelsk, skærmet Tændrør. 

VI har ved en tidligere Lejlighed omtalt, at Flyverradioen kræver An• 
vendelse af specielle Tændrør, de saakaldte skærmede Tændrør. Det 
er nødvendigt for at Magnetkredsløbets elektromagnetiske Svingninger 
Ikke skal ødelægge Radiokorrespondancen. Pas hosstaaende Billede ses 
et engelsk, skærmet K. L. G.•Tændrør, der anvendes I vore hjemlige 

Flyvemotorer. 

Den hollandske Luftrute Amsterdam-Batavia. 

Trafiken paa den hollandske Luftrute til Indien er i 
stadig Fremgang, hvad der tydeligt fremgaar af Drifts
resultaterne for 1934. Ruten begyndte i 1931, og i Løbet 
af det første Aar blev der befordret 18.316 kg Post (be
regnet som den Postmængde, der blev befordret over hele 
Distancen). I 1934 naaede Postmængden op paa 46.766 
kg eller 343 kg pr. Tur. 

Ruten har hidtil været trafikeret med Fokker-Maskiner, 
men fra førstkommende Maj vil K. L. M. indsætte Maskiner 
af Douglas Typen. De nye Maskiner faar en Marchfart 
paa 300 km /T., saaledes at Rejsens Varighed reduceres til 
5 % Dag. I Sommerhalvaaret vil Trafiken muligvis blive 
udvidet fra een ugentlig Tur til to ugentlige Ture. 

Flyvningen i Sovjet-Rusland. 

Det franske Tidsskrift >La France Militaire« skriver, at 
den sovjetrussiske Luftflaade, efter den anden Femaars
plan, skal udvides til at omfatte 8000 Flyvemaskiner, hvor
af de 3000 skal være flere-motorede Bombemaskiner. Des
uden skal der bygges 20.000 Flyvemotorer. 

I Øjeblikket skal den sovjetrussiske Luftflaade bestaa af 
3000 til 4000 Flyvemaskiner og et Personel paa 50.000 
Mand. 

Vindtunnel til 800 Kilometer l Timen. 

I Nærheden af Paris har Franskmændene bygget en 
Vindtunnel (eller Vindkanal), hvor selv temmelig store 
Luftfartøjer kan blive prøvet med en Lufthastighed, der 
svarer til 300 km/T. Efter Forlydende vil Amerikanerne 
bygge en lignende Vindtunnel, hvor der kan afholdes For
søg, der svarer til 800 km/T. 

Telegrammer til Passagerer i Luften. 

Paa Imperial Airways Luftrute fra London til Kapsta
den kan der for Fremtiden sendes Radiotelegrammer til 
Passagerer, medens Maskinerne befinder sig i Luften. Det 
gælder dog ikke for den europæiske Del af Ruten. Hid
til har Passagererne i Luften kun kunnet af sende Tele
grammer. 

Den franske civile Luftflaade. 

Pr. 1. Marts 1935 havde Air-France (Sammenslutningen 
af de fem tidligere private Lufttrafikselskaber) en Luft
flaade paa 182 Flyvemaskiner. 

Det samlede Antal civile Flyvemaskiner i Frankrig pr. 
1. Januar 1935 var 1809. Heraf tilhørte 695 Privatperso
ner, 430 Flyveklubber, 182 Air-France, 121 forskellige Han
delsfirmaer, 69 Flyvemaskinekonstruktører og 312 var i An
vendelse paa forskellige Flyveskoler. 

Antallet af civile Flyvemaskiner i 1929 var 860. 

En Kapflyvnlng Jorden rundt. 

Paa Federation Aeronautique Internationales Møde i Pa
ris i forrige Maaned bestemtes det, at F. A. I skulde staa 
som Protektor for en Kapflyvning Jorden rundt, der vil 
blive arrangeret af den franske Aeroklub i 1937. De nær
mere Enkeltheder vil komme til at foreligge paa næste 
Møde, der bliver afholdt førstkommende September i Jugo
slavien. 

K. L. M.'s Lufttrafik i 1934. 

Paa de internationale Ruter, som har været trafikeret 
sammen med andre Selskaber, paa indenlandske Ruter og 
paa Indien-Ruten har Passagerantallet i 1934 været 85.969. 
I 1933 var Passagerantallet 41.707, og i 1932 var det ikke 
højere end 21.327. Det vil sige en Stigning paa ca. 300 
pCt. i Løbet af 3 Aar. 

svensk Svæveplan. 
I del kuperede nordsvenske Terræn har man om Vinteren dyrket 

Svæveflyvning og anvendt Isen som Landingsbasis. 
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John Tranums Død. 

L
ænge maatte der ventes, før Vejret tillod de tre 

Maskiner, der skulde anvendes til Tranums 
store· Spring, at gaa i Luften. Endelig Tirsdag 

den 5. Marts blev der klart Vejr med Frost. De tre 
Maskiner med Kaptajnløjtnant Lær u m, Løjtnant 
M e i n c k e og Løjtnant D a mm som Førere startede 
med henholdvis Tranum, Pressefotograf Tage C h ri
stens en og Filmsfotografen, cand. polit. B o i s e n 
som Pasagerer; men allerede i 6000 Meter var Luftfor
holdene af en saadan Beskaffenhed, at Tranums Bril
ler blev overtrukket af et Islag, saa han ikke kunde se. 
Af den Grund maatte Flyvningen afbrydes, da det var 
en absolut Betingelse for Springets Udførelse, at Tra
num under Faldet kunde følge Viseren paa sit Stop
peur. 

To Dage senere, Torsdag den 7. Marts, var Vejrfor
holdene atter gunstige, og saa blev der igen gjort klar 
til Start. Kaptajnløjtnant Lærum tog Tranum ombord, 

medens Løjtnant Meincke havde cand. polit. Boisen, 
og Løjtnant Damm havde Tage Christensen som Pas-
sager. 

* * 
• 

Hver af de 3 Maskiner - Hærens Tokker CVe med 
Pegasus Motor - havde faaet indbygget to Iltbehol
dere, og til Tranums særlige Udstyr hørte en ekstra, 
lille Iltbeholder, som han skulde anvende efter at have 
forladt Maskinens Observatørrum. Den var anbragt i 
en Lomme paa Faldskærmsselen. 

Tranum var udstyret med to !vin-Faldskærme. En 
større Rygskærm, der normalt skulde anvendes til 
Springet, var fremstillet af Raasilke, der skulde være 
betydeligt stærkere end almindeligt Silkestof. Den 
mindre Skærm var af den sædvanlige Type, og den 
medførtes som Reserve, saafremt der hændte noget 
uforudset med den større Skærm. 

Som et meget vigtigt Led i sit Udstyr medførte Tra
num to Stoppeure, der kunde sættes i Gang samtidigt . 

• • * • 
Stoppeurene skulde anvendes til Beregning af Fal

dets Længde. Under det frie Fald støttede Tranum 
sig ikke til en Højdemaaler, men derimod til et Stop
peur, idet han i Forvejen regnede ud, hvor længe han 
vilde være om at falde en vis Strækning. f!an vidste 
med Sikkerhed, at hans Faldhastighed i de lavere Høj
der var 119,5 miles i Timen, medens den i de større 
Højder, hvor Luften er tyndere, var noget højere, og 
han regnede her med ca. 165 miles i Timen. Som 
Gennemsnit regnede Tranum med en Faldhastighe.d 
paa 1000 Fod pr. 5 Sekunder. I det foreliggende Til
fælde beregnede han sit Spring fra 9000 Meter, som 
han omregnede til 27000 Fod. Det var hans Hensigt 
at lade sig falde ca. 24,000 Fod, og først udløse Skær
men i ca. 3000 Fods Højde, og han regnede derfor 
med at skulle falde 1 Minut 55 Sekunder. Af den 
Grund var det saa nødvendigt for ham at Brillerne 
var i Orden. 

* * 
* 

Starten fra Kastrup Lufthavn fandt Sted Kl. 15,15 
Alle tre Maskiner fulgtes ad og satte Kursen mod 
Ringsted, hvorover Springet skulde foretages. De tog 
Højde paa undervejs, og Vest for Ringsted var de 
naaet op i 8,400 m. Her vendte de om for at flyve i 
Retning fra Syd til Nord, som Tranum havde ønsket 
det; men paa Tilbagevejen til Ringsted mødte de en 
saa stærk Modvind, at Maskinerne næsten ikke vandt • 
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frem. Efter ca. 1 ½ Times Flyvning gjorde Kaptajn
løjtnant Lærum Tegn til Tranum, at han skulde sprin
ge, men af en Aarsag, som Lærum paa det Tidspunkt 
ikke var helt klar over, antydede Tranum, at han ikke 
ønskede at springe. 

Lærum anede Uraad, var klar over at noget var 
galt, og søgte hurtigst muligt ned i lavere Højde, fordi 
han mente, det var galt med llttilførslen. Derefter 
satte han Kursen mod l{astrup Lufthavn, landede Kl. 
ca. 17 ,00 og tilkaldte øjeblikkeligt Ambulancen. 

Tranum, der sad sammensunket i Observatørrum
met, blev løftet ud, og i næsten to Timer arbejdede 
Redningskorpsets Folk under Ledelse af Dr. Simonsen 
med ham. Men alt var forgæves. Livet var udslukt. 

* * 
* 

Undersøgelsen paa Retsmedicinsk Intsitut viste, at 
Tranums Død skyldtes Svækkelse af Kredsløbet som 
Følge nf Iltmangel. 

Den Iltbeholdning, han medførte, var tilstrækkelig 
til ca. 4 Timers Forbrug, men Tranum maa, uvist af 
hvilken Aarsag, have lukket for meget op for Iltbe
holderen. Derved er den Situation indtruffet, at Ilten 
er brugt op længe før beregnet. Tranum bliver for 
sent klar over det - og saa følger Svækkelsen af 
Ifredsløbet, det faar Døden· til Følge. 

* * 
* 

Samtidig med at Kaptajnløjtnant Lærum afbryder 
!>in Flyvning, følger de to andre Maskiner med ham 
nedefter - og lander. Efter Landingen viser det sig, 
at Løjtnant Meincke·, Tage Christensen og cand. polit. 
Boisen har faaet Forfrysninger af Opholdet oppe i 
Højden, og alle tre bliver indlagt paa Rudolf Bergs 
Hospital, hvor der forestaar dem et Sygehusophold 
paa et Par Uger. 

* • • 

Nr. 3 

Tranum var Dansker. Han var født i Esbjerg, hvor 
han havde boet til Udlængslen meldte sig. Som nitten
aarig rejste han for fjorten Aar siden til Amerika, og 
derovre kom han ind paa den farlige Levevej, som til
sidst skulde koste ham Livet. Han blev Faldskærms
udspringer, og som saadan vandt han Verdensry. Han 
blev den ypperste Udøver af sit Fag. I fjorten Aar 
rejste han i Nordamerika, Sydamerika og Europa, og 
mere end to Tusind Gange viste han sine dristige 
Spring. Herhjemme havde vi for første Gang Lejlig
hed til at hilse paa Faldskærmsudspringeren John 
Tranum ved en Opvisning i Kastrup Lufthavn i 1929. 
og derefter blev han en kærkommen Gæst ved alle de 
senere Flyvestævner i Lufthavnen. 

Disse smaa, hastige Besøg i Danmark glædede John 
Tranum af ganske Hjerte. Til Trods for sit Arbejde i 
fremmede Lande forblev han at være Danskeren, og 
paa den smukkeste Maade har han holdt Danmarks 
Navn i Ære. 

En Dag vi sad og talte sammen om hans Oplevelser 
ude i Verden, sagde Tranum til mig, at man fra anden 
Side ofte havde spurgt ham, hvorfor han ikke søgte at 
faa Borgerret i det Fremmede. > Man har gjort mig 
store Tilbud, hvis jeg vilde ændre min Nationalitet«, 
fortalte Tranum paa sin stilfærdige og beskedne Maa
de, •men jeg har aldrig kunnet gøre det. Jeg rejste 
ud som ung Mand, opfyldt af Drømme om at erobre 
den hele Verden - og jeg vilde saa gerne gøre det i 
det L~nds Navn, hvor jeg er født. Hvor jeg end har 
været i Verden, har jeg følt mig som Dansker. « 

Og siges skal det, at vi herhjemme har al Grund til 
at føle os stolte over John Tranums Bedrifter ude i 
Verden. Døden indhentede ham i det Fædreland, som 
han satte saa højt. Det sidste Hvilested fandt han i sit 
eget Land. 

Ære være hans Minde . 
J.F. 
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SHELL 
Flyver-benzin 

AEROSHELL 
0 LIE 

A/s DANSK-ENGELSK BENZIN & PETROLEUMS CO., SHELL-HUSET, KØBENHAVN V . 



Aristokraten blandt Motorcycler 

~ 
Et B. P. Mæ<øe 

Uovertruffen Konstruktion 
Højeste britisk Ktalltet 

Gartner N. V., Randers, spørger: 
Hvor højt kan et Menneske gaa til

vejrs uden at behøve ekstra Ilt? 

Luftfartforsikringer 
overtages ar 

Den nordiske Pool for 
Luftfartforsikring 

Bllllgste danske Priser 
Sv.: Det er forskelligt; nogle kan 

taale at komme højere end andre. I 
det store Hele kan det siges, at Græn
sen ligger mellem 5000 og 6000 m. 

Fraktion for Danmark 
TIi. Central 12 793 10 fremragende Modeller • Prlaar fra 

Kr. 1050.oo 
Forlang Prospekt 

Lyngby Automobil-Central 
Hovedgaden 1 • Telefon: Lyngby 1030 

MOTOR-PALÆET 
Østerbrogade 20 • Telefon: Øbro 28 78 

.--0-
Henry Larsen, Ishøj. 

Af Pladshensyn kan vi ikke give fyl
destgørende Svar paa Deres Spørgs
maal, men da vi har forstaaet, at De 
nærmest interesserer Dem for Svæve
flyvning, har vi sendt Deres Brev vi-

-:} 

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 Plyvemaskiner. 
Avional 

Observationsballoner 
G. Q. Paldskærme 

Walter's Motorer 

Farvergade 15 Alfred Raffel A/s Tlf. Central 6395 

LIVSFORSIKRING 
ALLE ARTER FORSIKRING 

ASSURANDØR 

H. HEINRICH NIELSEN 
LØJTNANT I FLYVERTR0PPERNE 

RAADHUSPLADSEN 451 
CENTR. 9930 

HARDANGERGADE 3 
ØBR0 7923 
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NYE BØOER 
NYHBDI 

L. Hirschauer 8: Ch. Doll/us: 
L' Annee Aeronautique. 

Fr. 40.00 

AUGUST BANG 
Vesterbrogade 60, København V. 

Telf, 2552 - 13303 
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dere til Dansk Svæveflyver Union, Bir
kedommervej 30, Kbhvn. 

-0-
Elektriker R. K., Esbjerg, spørger: 

1) Hvor stor er Tophøjden for Fly
vertropperoes Fokker C. V. e.? 

2) Hvor stor er Maximumshastighe
den for Marinens Dantorp Luftfartøjer 
udstyret som Pontonmaskiner? 

Sv.: ad 1) ca. 8000 m. 
ad 2) ca. 220 km/T. 

.- 0-
Per W., Odense, spørger: 

Kan det passe, at Billedet i :.Flyves 
forrige Nummer er taget i 6000 Meters 
Højde? Ifølge Fokkerfabrikens Opgi
velser kan Fokker F. XII kun stige til 
ca. 4000 m. 

Sv.: Sidstnævnte Opgivelse gælder 
for en fuldlastet Maskine. Ved Stig
ningen til de ca. 6000 Meter medførte 
Maskinen kun en ringe Del af sin ful-
de Last. --o-
Volmer Romme, Sakskøbing. 

Med Hensyn til Bistand og Vejled
ning vedrørende Litteratur om Svæve
flyvning og Adresser paa Svæveflyve
klubber henviser vi Dem til Dansk 
Svæveflyver Union, Birkedommervej 
30, 3., København. 

-0-
w. M. Arndt, pt. Jagtvej. 

Da der ikke i Deres Brev til >Flyv< 
er opgivet nogen Adresse, maa jeg paa 
dette Sted meddele Dem, at de Syns
punkter, De fremsætter i Deres Brev, 
er ganske taabelige. De har fuldkom
men misforstaaet Svæveflyvningens 
Grundprincipper. 
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NYE BØOER 
Taschenbuch der Luftflotten. 

IX. Aargang 1934. Militær-, Trafik
& Sportsflyvning. 488 Illustrationer. 

Indbundet ca. Kr. 18.50 

Typenschau deutscher Flugzeuge. 
Udgivet af Hans-Georg Schulze paa 
Foranledning af Deutschen luft• 
sport- Verbandes. Illustreret. 

ca. Kr. 5.25 
H.C. Davis: 

Fly with me. 
Instruktionskursus for .A • License. 

ca. Kr. 6.00 

H. M. Scho/ield 8: W. E. Johns: 
The Pictorlal Flylng Course. 

ca. Kr. 6.00 
0. Douhet: 

La nuova dottrina di Ouerra. 
(La Guerra aerea) 400 Sider. Rom 1934. 

30 Lire. 

AUGUST BA.NG 
Vesterbrogade 60, København V. 

Telf. 2552 - 13303 

111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111 



DUNLOP 
AEROPLAN RINGE 

HJUL & BREMSE UDSTYR 
DUNLOP RUBBER Co. 

KØBENHAVN BIRMINGHAM 

3H/604 

Benyt 
Ekspresruterne Kø_benhavn-Berlin-Hamburg 

Ruterne beflyves udelukkende af 
de nyeste, største og mest moderne Maskiner. 

FOKKER F XII • 3-mot. • 16 Passagerer. 
JUNKERS JU 62 - 3-mot - 16 Passagerer. 

16.45 8.30 j MALM• 

1 
20.10 11.15 

16.55 8.45 KØBENHAVN 20.00 11.05 
I 7.10 9.00 KØBENHAVN 19.50 10.50 
19.00 10.50 BERLIN 18.00 9.00 

16.40 12.00 8.30 j MALMO 

1 
16.40 13.10 12.55 

16.55 12.10 8 40 KØBENHAVN 16.30 13.00 12.40 
17.10 12.20 9.00 KØBENHAVN 16.20 12.50 12.25 
18 35 13.30 10.25 HAMBURG 14.55 11.45 11.05 

DEY-DANSKE -LUFTFARTSELSKAB A/s 

C.F.H.-

Antagelse af Flyverkadetaspiranter 
Ved Søværnets Flyveskole vil der den 15. August d . A. 

blive paabegyndt en Flyverklasse. Denne har til formaal 
at uddanne unge Mænd med dansk Indfødsret til Flyver
løjtnant af 11. Grad i Reserven. 

For Optagelse kræves: 

Studentereksamen, Slyrmandseksamen eller Adgangs
eksamen til Polyteknisk Læreanstalt. 

Ansøgeren maa være sund og af fejlfri Legemsbygning 
og skal inden den 15. August d . A. være fyldt 20 Aar og 
maa ikke være fyldt 26 Aar. Han skal bestaa foreskrcven 
Lægeundersøgelse, psykoteknisk og fysiologisk Undersøgelse. 

Uddannelsen varer ca. 16 Maaneder Under dennes første 
Halvdel er Eleverne Flyverkadetaspiranter, under den anden 
Halvdel Flyverkadetter. 

Efter Uddannelsens Slutning kan de dertil egnede ud
nævnes til Flyverløjtnant al Il . Grad i Reserven . 

Alle nærmere Oplysninger m. H. t. Uddannelse og Vilkaar 
m. m. samt Skemaer til Ansøgning m. m. faas ved Hen
vendelse til Flyvevæsenets Kontor, Quinti Lynette, Refshale
vej, København K. 

Enhver skriftlig Henvendelse skal indeholde Oplysninger 
om den paagældendes Eksaminer. Svarporto maa vedlægges. 

Ansøgningsfristen udløber den 23: April d. A. 

Chefen for Flyvevæsenet. 



--------• QVIND CHRISTf:NSEN 
fh. AUGUST BANGS -FORLAG 

BOGTRYKKfRI · PAPIRHANDtL •-----, 
VESTERBROGAOE 60 MEZZ. TELEFON 13404 • GIRO 23824 

LEVERER 

TRYKSAGER - PAPIRVARER - KONTORARTIKLER 

_As_p_cS<Sc ELO s E99_D_O_PJE_ 
(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 SpeciaHarver 

ENEFABRIKANTER: 

;s 0. F. ASP 

REN 

(SPECIALFABRIK FOR NITROCELLULOSE-LAKKER) 
PRAGS BOULEVARD S7 - KØBENHAVN S. 

DRØJ 
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Tel1. Amager 2613 y, 

Snorresgade 7. 
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Ekspedition ; 
Ih, AUGUST BANGS FOl{LAO 
EJVIND CHl{ISTENSEN 

Teif. 13.404 
Vesterbrogade 60. 

Air France. 
Dets Luftruter anløber 87 Byer i 29 Lande beliggemle i 4 Verdensdele. 

nLlore og Olivier• Type 242, der anvendes paa Middelhavsruterne. 

I August 1933 blev de fem store Lufttrafikselskaber, 
der hidtil havde eksisteret i Frankrig, forenet i 
eet: Air France. Den korte Tid, der er gaaet. 

siden Nyorganisationen af den franske Lufttrafik, har 
vist, at Sammenslutningen af de mange Selskaber til 
eet eneste var et heldigt Skridt. Et stort og stærkt 
Selskab under en energisk Ledelse kan udrette mere 
end flere mindre Selskaber kan, og ikke alene ha'r 

det baaret Frugt paa det trafikale Omraade, men og
saa i høj Grad i teknisk Henseende. Man har kunnet 
koncentrere sig om Udviklingen af nogle faa Flyve
maskinetyper, og derved har man opnaaet at skabe 
nogle Typer, der staar paa Højde med de bedste, der 
eksisterer. Enhedsledelsen i selve Jordorganisationen 
har bibragt denne en Fasthed og Præcision, saaledes 
at Gennemførelsen af det vældige Rutenet sker med 
den største Sikkerhed og Regelmæssighed. 

Air France's Rutenet er vist det største, der eksiste
rer i Verden, idet det omfatter 37.235 km Luftruter, 
der strækker sig over en stor Del af Jorden. Selska
bets Luftruter, hvoraf en bl. a. gaar til København, 
anløber 87 Byer i 29 Lande, beliggende i 4 Verdens
dele. 

Den længste Strækning, man kan rejse med Air 
France's Maskiner, er fra Saigon i Indokina over For
indien og Persien til Marseille, og derfra videre ned
over Spanien, Vestafrika, over det sydlige Atlanterhav, 
videre langs Sydamerikas Østkyst til Buenos Aires og 
tværs over Sydamerika til Chile. Det er en vældig 
Strækning paa ca. 26.000 km. Selskabets store euro
pæiske Rutenet, der omfatter to Luftforbindelser over 
Middelhavet, synes saa lille i Forhold til denne Kæm
perute. 

Lufttraf iken over det sydlige Atlanterhav. 

Den vanskeligste - og maaske ogsaa den mest in
teressante - Del af Rutenettet, har været Etablerin
gen af en regelmæssig Flyvning mellem Vestafrika og 
Sydamerika, som nylig er blevet til Virkelighed. 

Allerede saa tidligt som 1918/19 begyndte et fransk 
Lufttrafikselskab paa at etablere en ugentlig Luftfor
bindelse mellem Sydfrankrig og Nordafrika via Spa
nien, og adskillige Aar senere blev Ruten udvidet til 
Dakar i Vestafrika. Det franske Selskab - Latecoere 
hed det først, og senere Aeropostale - arbejdede paa 
langt Sigt, idet man tilstræbte Oprettelsen af en Luft
forbindelse helt over til Buenos Aires. Delvis lykke-
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En 3-motoret Breguet-Flyvebaad, der anvendes pas Ruterne over Middelhavet. 

des det i 1928. Franskmændene kunde aabne en Luft
forbindelse mellem Europa og Argentina, der var til
gængelig for offentlig Postbesørgelse, men over den 
vanskeligste Del af Ruten, det sydlige Atlanterhav, 
blev Posten transporteret med hurtiggaaende Dam
pere. Men for en Maanedstid siden er det lykkedes 
Air France at knytte det sidste Led til den lange Kæde: 
fra Dakar i Senegal til Port Natal i Brazilien er der 
to Gange om Maaneden blevet etableret regelmæssig 
Luftposttrafik med store Flyvebaade. 

Frankrig- Chile paa mindre end tre Døgn. 

Damperforbindelsen mellem Dakar og Port Natal 
er endnu ikke helt opgivet, men Trafikeringen af 
Strækningen over det sydlige Atlanterhav er organi
seret saaledes, at der hver anden Uge er Damperfor
bindelse og hver anden Uge Luftforbindelse. Den før-

.Dewoltine" med 3x375 Hispano Sulza Motorer. 
Skal anvendes paa Ruten til Saigon. 

ste og tredie Uge (evt. 5. Uge) i hver Maaned gennem
føres Ruten Paris- Santiago som kombineret Flyve
og Dampskibsrute, der starter fra Paris Søndag Nat 
Kl. 0 med Ankomst til Santiago i Chile den følgende 
Lørdag. Den anden og fjerde Uge i hver Maaned gen
nemføres hele Strækningen derimod som en ren Fly
verute. Der startes fra Paris Søndag Nat Kl. 0, og 
Posten ankommer til Santiago i Løbet af Onsdagen, 
d. v. s. paa knapt 3 Døgn. 

Saa vidt er Flyvningen naaet i Dag. 

* * 
* 

Om Air France's Virksomhed iøvrigt kan det an
føres, at Selskabet i Løbet af 1934 gennemfløj 
10.063.910 km og befordrede 50.511 Passagerer, 
1.347.783 kg Gods og 220.378 kg Post. 

Bleriot .Santos-Dumont•, der anvendes III regelmæssig Postbesørgelse 
over det sydlige Atlanterhav. 
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Lufttra6.k.ens Sommersæson er begyndt. 

D.D. L.'s 3-motorede Fokker f-12. 

Den 1. April - een Maaned tidligere end forrige 
Aar - er Fartplanen for Sommerens Lufttrafik 
paa København traadt i Kraft. For Det Danske 

Luftfartselskabs Vedkommende er det ensbetydende med 
store Udvidelser, der næsten fordobler det aarlige Antal 
fløjne Kilometer, og for at kunne bestride Trafiken i sin 
fulde Udstrækning overtager D.D. L. om kort Tid den nye 
3-motorede Fokker, der er under Bygning paa Orlogs
værftet. Ruten mellem København og Berlin er blevet 
udvidet til at omfatte 2 daglige Ture i hver Retning, der 
for D.D. L.'s Vedkommende vil komme til at betyde dob
belt saa megen Flyvning som Aaret forud. l\'lellem Køben
havn og Amsterdam, hvor Svenskerne og Hollænderne i 
mange Aar har været ene om Arbejdet, vil D.D. L. paa et 
vist Tidspunkt komme ind som Trediepart; efter alle 
Solemærker at dømme vil D.D. L. etablere en Forbindelse 
mellem København og Bornholm, og endelig vil det faa sin 
store Andel i Natpostflyvningen. 

Hvad indeværende Lufttrafiksæson iøvrigt angaar, skal 
det nævnes, at Tyskerne i Samarbejde med Danskerne, og 
Franskmændene i Samarbejde med Belgierne fortsætter 
som tidligere, ligesom ogsaa Svenskerne i Samarbejde med 
Hollænderne. Sidstnævnte havde forrige Aar to daglige 
Forbindelser mellem København og Paris/London, og det 
vil ogsaa blive Tilfældet iaar, dog med den Ændring, at 
Tidspunkterne for den ene Forbindelses Vedkommende er 
blevet ændret. 

En Oversigt over Sommerhalvaarets Lufttrafik paa Kø
benhavn ser i store Træk saaledes ud: 

l\lalmø- København-Berlin. 

Den ene Rute (5) starter om Morgenen Kl. 9,00 fra Kø
benhavn med Ankomst til Berlin Kl. 10,50. I modsat Ret
ning startes fra Berlin Kl. 18,00 med Ankomst til Køben
havn Kl. 19,50. Rejsen København- Berlin og Retur kan 
saaledes gøres paa een Dag med 7 Timers Ophold i Ber
lin. Omtrent et lignende Ophold i København er der for 
den rejsende, der kommer fra Berlin. Der startes fra 
Berlin (Rute 7) Kl. 9,00 med Ankomst til København Kl. 
10,50, og fra København Kl. 17 ,10 med Ankomst til Ber
lin Kl. 19,00. 

Ruten flyves af Lufthansa (Junkers Ju 52) og D.D. L. 
(Fokker F. 12). 

Oslo-Goteborg- København 
(med Forbindelse videre til Paris og London). 

Denne Rute, der ikke paabegyndes før den 1. Maj, opret
holdes af Tyskerne alene. Der startes fra Oslo Kl. 8,45 

med Ankomst til København Kl. 11,25. Derefter kan de 
rejsende naa London og Paris samme Dag, enten med den 
fransk-belgiske Forbindelse, der gaar fra København Kl. 
12,20 eller med den svensk-hollandske, der afgaar Kl. 
17,10. 

Afgangen fra København i nordlig Retning finder Sted 
Kl. 17,05 med Ankomst til Oslo Kl. 19,45. 

l\lalmø-København-Hamburg-Bryssel-
In d til 31. Aug. startes fra København Kl. 9,00 med An

komst til Hamburg Kl. 10,25, og i modsat Retning finder 
Afgangen fra Hamburg Sted Kl. 14,55 med Landing i Ko
benhavn Kl. 16,20. 

Den flyves af Lufthansa og D. D. L. i Samarbejde, og for 
D.D. L.'s Vedkommende indsættes en Fokker F. 12 paa 
Ruten. 

l\lalmø-København-Hamburg-Bryssel
Antwerpen-Paris/London, 

Franskmændene og Belgierne samarbejder paa deni1e 
Strækning, der har Afgang fra København Kl. 12,10 med 
Ankomst til Paris og London henholdsvis Kl. 17,25 og Kl. 
17 ,20. Der startes fra Paris og London Kl. 8,00 med An
komst til København Kl. 12,50. 

l\lalmø-København-Hamburg-Amsterdam 
- Paris/London. 

Paa denne Strækning, der vil blive trafikeret to Gange 
daglig, flyver Svenskerne, Hollænderne og Danskerne i 
Samarbejde paa Strækningen København- Amsterdam. 
Den øvrige Del flyves af Hollænderne alene. Den ene For
bindelse - Ekspresforbindelsen - afgaar fra København 
Kl. 9,00 med Ankomst til Paris og London henholdsvis I{l. 
15,00 og Kl. 14,55. Fra de to nævnte Byer startes mod 
Skandinavien Kl. 13,30 og Kl. 14,00 med Ankomst til Kø
benhavn Kl. 19,45. 

Fra den 1. Maj har denne Rute Forbindesle med Am
sterdam- Hull- Liverpool. 

Den anden Forbindelse, der mellemlander i Hamburg, 
starter fra København saa sent som Kl. 17,10 og ankom
mer til Paris og London henholdsvis Kl. 23,35 og Kl. 
22,50. I modsat Retning er der kun Forbindelse fra Lon
don, hvorfra der startes Kl. 7,00 med Ankomst til Køben
havn Kl. 12,25 (fra d. 14. April) : 

København-Malmø-Goteborg. 
Svenskerne alene trafikerer Strækningen, der paa

begyndes d. 1. Maj. Der er Afgang fra København Kl. 12,40 
med Ankomst til Gøteborg Kl. 14,40. Fra Gøteborg startes 
Kl. 15,00 med Ankomst til København Kl. 16,55. 

København-Malmø. 
Da alle Luftruter paa København har Forbindelse med 

Malmø, vil der i Sommerhalvaaret blive ialt 8 Forbindelser 
mellem de to Byer. 

Paa alle Ruterne indsætter Selskaberne deres nyeste og 
mest moderne l\Iateriel, og den Interesse, der efterhaan
den er blevet vakt for Nutidens hurtigste Befordrings
middel, vil sikkert bevirke, at de store Trafikflyvemaski
ner ikke vil komme til at flyve med ret mange tomme 
Pladser. 

Engang sagde man, at Flyvemaskinen var Frem
tidens Befordringsmiddel; idag siger man ogsaa, at den er 
Nutidens. -
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Søværnet antager Flyverkadetaspiranter. 

D
en 15. August d. A. paabegyndes for tredje Gang ved 

Søværnets Flyveskole en Flyverklasse efter de Ret
ningsliner, der blev fastsat i Lov om Søværnets 

Ordning af 23. Marts 1932. Før denne Lov traadte i Kraft, 
havde Flyvevæsenet udelukkende rekruteret sine F1yvere 
fra Søværnets faste Rammer, men den nye Lov aabnede 
Adgang for alle indenfor Alderen 20-26 Aar, uanset om 
de var faste, værnepligtige eller overhovedet ikke havde 
aftjent deres Værnepligt. Ved den nye Ordning aabnes der 
Adgang for Opnaaelse af Flyveruddannelse ved Søværnet 
for en langt større Kreds, end Tilfældet ellers vilde være, 
saafremt man var tvunget til at holde sig indenfor de for
holdsvis snævre Rammer, som Landets udskrevne Værne
pligtige udgør. 

Hvis det kortelig skal karakteriseres, hvilke Forudsæt
ninger, der kræves af den unge Mand, der har Lyst til at 
gennemgaa Flyveruddannelsen ved Søværnet, saa bliver 
del folgende: 

Et frejdigt Sind, et veludviklet Legeme, visse teoretiske 
Forkundskaber og Lyst til Lufttjenesten indenfor Søvær
net. Flyverklassens Formaal er at skaffe Flyvevæsenel et 
Flyverofficerspersonel, der med Liv og Lyst helliger sig 
sin Gerning, og som foruden den nødvendige teoretiske 
og praktiske Dygtighed er i Besiddelse af saadan almin
delig Dannelse, der fordres af velopdragne, unge Men
nesker. 

Kravene, der stilles til Aspiranterlle. 

Med Hensyn til teoretiske Kundskaber fordres, at en af 
følgende tre Eksaminer er bestaaet: Studentereksamen, 
Styrmandseksamen eller Adgangseksamen til polyteknisk 
Læreanstalt. 

Hvad de fysiske Egenskaber angaar, skal følgende Prø
ver bestaas: 1) Lægeprøve ved Flyvevæsen et, 2) psyko-

teknisk Prøve ved Universitetets psykologiske Laborato
rium og 3) en Prøve for Virkning af reduceret Ilttryk 
ved Universitetets zoofysiologiske Laboratorium. 

Vedrørende de nærmere Betingelser for Optagelsen hen
viser vi til Bekendtgørelsen andetsteds i Bladet. 

Uddam,el.~en, Løllningsforhold m.v. 

Uddannelsen varer ca. 16 l\Iaaneder, hvorefter de dertil 
egnede Flyverkadelter udnævnes til Flyverløjtnanter II i 
Reserven. Flyverløjtnanter er forpligtet til at forrette Tje
neste som saadan i 2 Aar, saaledes at den samlede Tjene
stetid, man binder sig til, er 3 Aar 4 Maaneder. Flyver
løjtnanter II kan forfremmes til Flyverløjtnanter I, og i 
særlige Tilfælde kan Flyverløjtnant I forfremmes til Fly
verkaptajnløjtnant i Reserven. 

Under hele Uddannelsen har Eleverne fri Undervisning, 
fri Kost, frit Logi og frit Lægetilsyn m. m., desuden har 
Flyverkadetaspiranter fri Over- og Undermundering, og 
Flyverkadetter har fri Overmundering. Flyverkadeta::;pi
ranter lønnes de første 4 Maaneder med 90 Øre daglig, 
derefter med 1,15 Kr. daglig, desuden 25 Øre dagli1 i 
Hjemsendelsespenge. Flyverkadetter lønnes med 50 Kr. 
pr. Maaned samt 25 Kr. pr. Maaned i Hjemsendelsespenge. 

Flyverløjtnanter II i Reserven oppebærer som Begyn
delsesløn (med Tillæg) 2468 Kr. plus et Flyvetillæg (for 
Tiden 7 Kr. pr. Dag). Hertil kommer Kommandotillæg 
og Bordholdspenge for Udkommando paa Luftmarinesta
tionerne. For hvert Aars god Tjeneste tildeles endvidere 
Hjemsendelsespenge - 600 Kr. - som udbetales ved 
Hjemsendelsen. Ved Udnævnelse til Flyverløjtnant II i 
Reserven erholdes Udrustningshjælp paa 800 Kr. 

Alle nærmere Oplysninger kan faas ved Henvendelse til 
Flyveskolens Chef, Orlogskaptajn P. Scheibel, Refshale
vej, København K. 

Den nye Fokker F. XXII, der anvendes paa Ruten mellem København og Amsterdam. 

Fokker F. XXII er en fire-motoret 
Trafikflyvemaskine. Planet er Fok
kers sædvanlige Trækonstruktion 

med to Hovedbjælker. Dets Spænd
vidde er 30 m , Tykkelse 1,1 m, Bred
den 5,5 m, og uden Motorer vejer det 
ca. 2000 kg. Kroppen er konstrueret af 
Staalrør og Alluminiumsspanter. Dens 
Længde er 21,5 m. 

Fuldt lastet vejer Maskinen 12.750 kg. 
Tomvægten er 7925 kg, Udstyr 940 
kg, Besætning 320 kg, Brændstof til 
1000 km 1480 kg og betalenrle Last 
2085 kg. Planarealet er 130 m~. ;\'larch
hastighed er 240 km/T og største Ha
stighed 275 km/T. 

Motorerlle er 4 ugearede Pratt og 
Whitney Wasp, hvis største Ydelse er 
500 HK. ved 2100 O/M. Normal Ydelse 
ved 1900 O/M. giver 375 HK., der sva
rer til et Brændstofforbrug paa 110 Li
ter i Timen. 

Propellerne er »Hamilton«-Metalpro
peller med 290 cm's Diameter og varia
bel Stigning. Propelbladenes Indstilling 

Det svenske Luftfartselskabs nyeste Trafikflyvemaskine .Lapf,land" er en Fokker P. XXII. En lignende 
Maskine er af det hollandske Luftfartselskab sat nd paa l{uten til Amsterdam. 

varieres ved Hjælp af Olietryk fra Motorens Oliesystem 
og betjenes af Føreren. (Se iøvrigt Ing. Prytz' Artikel om 
variable Propellere i forrige Nummer af »Flyv«). 

Instrumenterne omfatter alle moderne Hjælpemidler til 
Blindflyvning, bl. a. en »Sperry«-Horizon t- og Kursviser. 

Kroppens Indretning. Helt forude er Førerrummet, der 
ved en Skydedør staar i Forbindelse med Bagagerum og 
Stewardens »Køkken«. Derefter følger 4 Kabiner, der til
sammen har Plads til 22 Passagerer. 
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Propellere med variabel Stigning af Bladene. 
Af Ingeniør, cand. polyt. L. Prytz. 

(Sluttet.) 

Raller Propelleren. (Se Fig. 1). 

I Frankrig fremkom ifjor Ratier Propelleren, som bl. a. 
blev anvendt paa de tre De Havilland Kometer, som 
fløj i England-Australien Løbet i Oktober ifjor. Denne 

Propeller anvender, ligesom de fleste andre, smedede 
Duralumin Blade. Disse kan dog her kun indtage de to 

Fig. I. 

Yderstillinger. Paa Jorden før Start indstilles Bladene til 
lille Stigning. Naar Luftfartøjet har naaet en vis Flyve
hastighed, ændres Bladstigningen automatisk til den stør
ste Værdi. 

Luftkræfterne paa Bladene har altid Tendens til at 
vride disse rundt til en Stilling med lille Stigning. For 
at modvirke denne Kraft er Tryklejet i Ratier Propelleren 
formet som en Spiral med en skrueliniet Række af Kug
ler, saaledes at Centrifugalkraften søger at dreje Bladene 
den modsatte Vej. Herved balancerer disse to Kræfter 
hinanden delvis, og Arbejdet med at dreje Bladene bliver 
ikke ret stort. 

De nærmere Detailler ved Konstruktionen ses paa Fig. 
1. Et lille Stempel, som bevæges langskibs foran i Pro
pellernavet, har paa Bagsiden en Forlængelse formet som 
et vandret Blad, der griber ind med to skraa Slidser om
kring en Tap, som sidder ekscentrisk i Enden af hvert 
Propellerblad. Ved dette Stempels Bevægelse drejes Bla
dene. En stærk Spiralfjeder omkring Stemplet søger at 
skubbe dette fremefter, hvorved Bladene indtager den 
store Stigning. Foran Stemplet ligger i et større Rum en 
stærk Gummibeholder, som med en almindelig Automobil
slangeventil kan pumpes op til et Tryk af ca. 7 Atmos
færer. Herved trykkes Stemplet og Spiralfjederen tilbage, 
og Bladene indtager den lille Stigning. Allerforrest, ud
vendig paa Propellernavet sidder en lodret cirkulær 
Plade, som ligger an mod Ventilen. Naar Flyvemaskinen 
har naaet en vis Fart, er Vindtrykket blevet saa stort, at 
denne Plade trykkes tilbage og paavirker Ventilen, saa
ledes at Luften slipper ud. Herved faar Spiralfjederen 

Overvægt og presser Stemplet frem, saaledes at Bladene 
drejes til stor Stigning. Man kan ikke ved denne Kon
struktion dreje Bladene tilbage igen i Luften til lille Stig
ning. Fordelen ved denne haves kun i Starten; og Pro
pelleren skal pumpes op igen før hver Start. 

Levasseur Propelleren. (Se Fig. 2). 
I Frankrig blev desuden ifjor Sommer ved nogle Kap

flyvninger anv~ndt en Levasseur Propeller, som foreløbig 
kun har været konstrueret til Motorer paa op til ca. 2- 300 
HK. Bladene i denne Propeller kan kun indtage de to 
Yderstillinger. Disse spænder over et Interval paa 13°. 
Bevægelsen af Bladene er automatisk, men udløses ved et 
Haandtag i Førerens Cockpit. De to Duralumin Blade P 
er med et 5-dobbelt Gevind med stor Stigning skruet løst 

uden paa Tappe B i Propellernavet. Disse Skruegænger 
har omtrent samme Virkning som det spiralformede Tryk
leje i Ratier Propelleren, men de er stejlere, og der er for
øgede Vanskeligheder p. G. a. Friktionen mellem Gevind
fladerne. Bladenes Drejning begrænses, ved at en Pind A 
gaar tværs gennem Bladroden og Navtappene. Pinden 
sidder fast i Bladet men har saa megen Frigang O' i Tap
pen, at Bladet kan dreje sig de 13°. Centrifugalkraften 
har nu p. G. a. Gevindets store Stigning Tilbøjelighed til 
ved store Motoromdrejninger at dreje Bladet hen til større 
Indfaldsvinkel. Denne Bevægelse bliver delvis balanceret 
af to korte stærke Gummistroppe S, som forsøger at dreje 
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Bladet til mindre Stigning. Disse Stroppe gaar fra et fast 
Beslag foran paa Propellernavet til Tappe R paa Siderne 
af Bladroden; og de er stærkere end Centrifugalkraften 
ved smaa Omdrejninger. Bladenes Bevægelse er synkro
niseret, ved at den agterste Ende af de omtalte Tvær
pinde A gennem Bladroden griber ind med Kuglehoveder 
r i Enderne af en Vægtarm l\f, som kan drejes om Pro
pellernavet samt forskydes aksialt paa dette. 

Denne Vægtarm har to Huller o, med hvilke to Laase
tappe e paa en fast Navplade kan gaa i Indgreb og derved 
laase Vægtarmen i en bestemt Stilling, nemlig· den som 
giver Bladene den mindste Stigning, som anvendes ved 
Starten . En lille Pind d holder med et Fjedertryk Vægt
armen presset mod de lo Laasetappe. Naar nu Flyve
hastigheden er blevet saa stor, at man har Fordel af den 
store Stigning, saa udløser Flyveren Laasemekanismen 
ved el Tryk F paa Kanten af M, og Centrifugalkraften 
drejer straks Bladene i den ønskede Retning. Hvis Flyve
ren aller ønsker at benytte den lille Stigning, kobler han 
rorst Laasemekanismen til ved at udlose Trykket F og ta-
1-{er dcrpaa Gassen fra Motoren. Ved smaa Omdrejninger 
faar Gummistropperne Overvægten og drejer Bladene til
bage, hvorefter Laasen automatisk falder i. 

Curtiss Propelleren. (Se Fig. 3). 
Curliss Firmaet i Amerika har konstrueret en variabel 

Propeller med Duralumin Blade, som drejes af en elek
trisk l\lotor, der sidder anbragt forrest i selve Propeller
navet, og som trækkes af Flyvemaskinens 12 Volt Batteri, 
idet Strømmen herfra overføres gennem Slæberinge paa 
Propellerakslen. Denne lille Motor er gearet ca. 1 : 27000 
og kan dreje Propellerbladene ca. 1° i 3 Sekunder ved 
Hjælp af et konisk Tandhjul paa en Mellemaksel. Bladene 
er anbragt med almindelige Kuglelejer for Tryk og Sty
ring, og en stærk Spiralfjeder paa den fælles Mellem
nksel balancerer Luftkræfternes Tendens til at vride Bla
dene hen til lille Stigning. Principielt for denne Propel-

flg. 3. 

ler er, al Bladenes Bevægelse er uarhængig af Propellercns 
Hotalion. 

Ved al indstille en Viser paa en Indikator paa Jnstru
mcnlskodlel sluttes Strømmen, og Bladene drejes, indtil en 
en anden \'iser paa Indikatoren slaar over eet med den 
rorsle Viser, hvorved Strømmen afbrydes, og Bevægelsen 
~!anelser. Mekanismen er naturligvis selvspærrende, men 
Bladene kan drejes rundt ubegrænset, selvom Inclika
toren kun er inddelt for et Interval fra 10° til 30° . For
delen ved Stigning 0° eller Stigning 90° er mest iøjne-

Nr. 4 

faldende ved fler-motors Maskiner. Svigter een Motor, kan 
man dreje dens Propellerblade vindret til Stigning 90°, 
hvorved den gaar helt istaa og gor mindst Modstand. Der
paa kan man ændre Stigningen af den eller de andre 
Propellere til den bedst mulige under de nye Forhold. 
Man kan ogsaa tænke sig at give Propelleren negativ Ind
faldsvinkel, saa den vil virke som en Bremse ved Ma
nø"vrer paa Jorden og paa Vandet. Hvorvidt dette er en 
praktisk Foranstallning er uvist, da Styregrejerne mulig
vis kan blive paavirket heraf. Curtiss Propelleren er 
imidlertid i Øjeblikket den eneste Propeller, hvor Blade
nes Stigning kan varieres uafhængigt af Propellerens 
Rotation. 

Eclipse Propelleren. (Se Fig. 4). 
En" fuldstændig helautomatisk Type er kommet frem i 

Amerika for ganske nylig. Den er konstrueret af Eclip!>e 
Firmaet, og den er særdeles simpel i Konstruktionen. Bia-
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Fig. 4. 

dene kan indtage alle Stillinger mellem Yderpunkterne, 
og der er ingen Forbindelser fra Propelleren til hverken 
Motoren eller Førerens Cockpit. To Duralumin Blade, som 
er understøttet i Navet paa sædvanlig Maade med Kugle
lejer, kan dreje sig om deres Længdeakse. Propellernavet 
kan imidlertid forskydes frem og tilbage paa Propeller
akslen. Tappe paa Siderne af Roden af Bladene er med 
Led forbundet til en fast Navplade paa Navets Bagside, saa
ledes at Bladene vil dreje sig til mindre Stigning, naar 
Navet forskydes fremefter. Denne Bevægelse modvirkes ar 
et ringformet System af Spiralfjedre, som sidder mellem 
Skaale paa Navets Forside og Propellerakslens Forende. 

Ved Start, hvor Trækkraften p. G. a. den ringe Fart er 
størst, vil Propelleren blive trukket fremefter paa sin 
Aksel. Naar Hastigheden derpaa forøges, bliver Træk
kraften mindre, da disse to Størrelser jo er omvendt 
proportionale for samme Motorydelse. Og nnar Trækkraf
ten falder, vil Fjedrene skyde Navet tilbage, hvorved 
Bladenes Stigning forøges. Hvis man tager Gassen noget 
fra l\Iotoren for at opnaa en passende Marchfart, vil Bla
denes Stigning afpasse sig selv efter denne, saaledes at den 
bedste Økonomi opnaas. For hver enkelt Flyvemaskinc
Motor-Propeller Kombination maa de omtalte Fjedres 
Spænding dog afpasses ganske nøjagtigt efter de for
haandværende Forhold for at give gode Resultater. Typen 
synes imidlertid særdeles tiltalende, hvis den kan opfylde 
de givne Løfter om de Fordele, den paaberaabes at be
sidde. Hidtil har den dog ikke været prøvet i Praksis, og 
kun en enkelt Størrelse er blevet fremstillet, nemlig for 
250 HK Motorer paa max. 2100 Omdr./Min. og med en 
Bladstigning, som kan ændres fra 13° til 23°. Længden 
af de omtalte Led kan imidlertid justeres med Stramme
skruer, saaledes at dette 10° Interval kan forskydes op 
eller ned og saaledes tilpasses til forskellige Motorer. End
videre kan Fjedrene let omskiftes. Typen har imidlertid 
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m. H. t. Driftssikkerhed allerede opnaaet amerikansk Type 
Certifikat. 

Smith Propelleren. (Se Fig. 5 og 6). 

En anden amerikansk Type er Smith Propelleren, som 
er et Par Aar gammel. Propellerbladene i rl.enne er ( til-

Flg. 6. 

fældigvis) lavet af Chrom-Molybdæn Staalplade, som er 
svejset sammen langs to Sømme - ikke langs For- og 
Agterkant af Bladet men med Svejsesømmene midt paa 
For- og Bagsiden, idet hvert Blad er lavet i to Dele. Efter 
Svejsningen bliver Bladet varmebehandlet. Bladene an
bringes i Propellernavet paa sædvanlig Maade med Tryk
og Styrelejer. Princippet i deres Bevægelse er en Ned
gearing af Propellerens Rotation med et dobbelt Snekke
drev, som Føreren kan koble til, koble fra eller reversere. 
Det er altsaa Propellerens Rotation, som driver Snekken. 
Paa den inderste Ende af Propellerbladet sidder et 
Snekkehjul. I Indgreb hermed er en Snekke, som sidder 
vinkelret baade paa Propelleraksen og paa Propeller
bladets Akse. Paa den ene Ende af dPnne Snekke sidder 
et mindre Snekkehjul, med Indgreb i hvilket der er end
nu en Snekke paa Enden af en fælles Aksel, som sidder 
parallelt med Propellerbladenes Akser. Midt paa denne 

Flg. ti. 

Aksel sidder et lille, konkavt skaaret Snekkehjul, som 
kan sættes i Indgreb med enten en højre- eller en venstre
skaaret Snekke udvendig paa en stor Cylinder, som er 
stationær, og som med et Bowdentræk fra Førersædet kan 
forskydes frem eller tilbage paa Propellerakslen. 

Hele Snekkegearet roterer med Propelleren omkring 
rlenne Cylinder. Naar Cylinderen forskydes, træder Gearet 
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i Funktion til den ene eller anden Side, hvorved Pro
pellerbladene drejes i Navet. Den samlede Vandring af 
Bladene er ca. 12°. For hver Ende af Bladenes Vandring 
er der et Stop, som automatisk kobler Gearet ud. Gear
forholdet er ca. 1 : 18000, og Bladenes Stigning vil ændre-; 
ca. 1 ° i to Sekunder, alt efter Motorens Omdrejningstal. 
Man kan naturligvis stoppe Bevægelsen et hvilket som 
helst Sted mellem den største og mindste Stigning ved al 
koble Cylinderen ud, men der findes ingen Indikator hos 
Flyveren, idet der regnes med, at man kun skal benylle 
Yderstillingerne. 

Gloster Propelleren, (Se Fig. 7). 

Denne variable Propeller er engelsk og ad!>killer sig fra 
de øvrige hidtil nævnte, ved at Propellerbladene bevæge~ 
ad hydraulisk Vej, nemlig ved Olietryk. Mekanismen er 
helautomatisk, idet den vedligeholder ethvert ønsket Om 
drejningstal af l\Iotoren under alle Forhold. Føreren b, , 
imidlertid i Luften justere en Regulator, saaledes at nla 
denes Stigning ændres, og et andet Omdrejningstal , p
naas. Motorens Omdrejningstal er altsaa uafhængift af 
Gasspjældets Stilling (inden for det Interval af Omd1. \lin . 
ved hvilke man kan flyve). 

Propellerbladene B er monteret paa sædvnlig :Maade i 
Navet A med Kuglelejer·. Et Stemped D sidder omkring 
Propellerakslen men i fast Forbindelse med Navets cen
trale Del. Paa hver Side af Stemplet findes i Navet Til-

Fig. 7. 

gangshuller 1 & 2 for Olie, og i større Afstand fra Stemp
let findes tilsvarende Afgangshuller P, & P2, En Cylinder 
E kan glide frem og tilbage over Stemplet og Navets cen
trale Del og vil derved skiftevis afdække den ene eller den 
anden Olieafgang. Udvendige Øjer paa Cylinderen er i Ind
greb med Tappe I paa Enderne af Propellerbladene, saa
ledes at disse vil dreje sig, naar Cylinderen forskydes paa 
Navet. Olie tilføres fra en af Motoren dreven roterenrlc 
Pumpe gennem Rør til en Pakdaase paa Propellerakslen 
og derpaa gennem indvendige Kanaler i Navets centrale 
Del til de omtalte Huller. Denne Pumpe har tre Cylindr1•, 
som roterer om en stationær Spindel med Stempler. 
Pumpen suger Olie fra Flyvemaskinens Olietank. Spin 
rlelen kan hæves og sænkes med en Ekscentrik, som be
væges af en Centrifugalregulator, som ogsaa trækkes af 
Motoren. Som det ses af Fig. 7, fører to Rør 1 & 2 Lil 
Pumpen, og alt efter Ekscentrikkens Stilling vil disse lo 
Rør være henholdsvis Tilgang og Afgang. Naar Ekscen
trikken er i Midtstilling, finder der ingen Pumpning Sted, 
og dette er den normale Stilling. 

(Fortsættes nederst Side 47.) 
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Ordinær Generalforsamling i Det Kongelige Danske Aeronautiske Selskab. 
Fredag den 29. Marts afholdtes Selskabets 26' ordinære 

Generalforsamling under Ledelse af Landsretssagfører 
Koefoed. 

Aars beretningen. 
Selskabets Formand, Ingeniør G. Krebs, indledede sin 

Beretning over Virksomheden i det forløbne Aar med at 
meddele, at Medlemsantallet pr. 31. December 1934 var 
389 (Aaret forud var det 334). 

Hærens Flyvertropper havde i August Maaned mistet 
Premierløjtnant Granholm og Sergent J. Nielsen, der om
kom ved en Flyveulykke paa Aalborg-Egnen. I Juni Maa
ned døde Selskabets tidligere, højtfortjente Formand, Kom
mandør Maegaard, den 28. Oktober kom Budskabet om 
Luftfartsdirektør Knud Krebs' Død, og den 10. Februar 
afgik Luftfartselskabets Formand, Admiral Jøhncke ved 
Døden. >Vi vil holde disse Mænds Minde højt i Ære,« 
sagde Formanden, medens hele Forsamlingen rejste sig. 

1934 var Selskabets Jubilæumsaar, og Stiftelsesdagen, 
rlen 20. Januar, fejredes ved en Fest paa d'Angleterre. 

Aarets største og vigtigste Begivenheder var Afholdelsen 
af den 2' internationale Luftfartsudstilling i København i 
Forum fra d. 17. Aug.- 2. Sept. i Forbindelsen med den 
2' nordiske Pokalflyvning. Hovedansvaret og Hovedæren 
for disse to Begivenheder havde henholdsvis Direktør 
Tyge J. Rothe og Kaptajn L. Bjarkov, og efter Forman
dens Aarsberetning gav de lo Herrer en nærmere Beret
ning om de to Begivenheder. 

Den 1. September var Dr. Hugo Eckener paa Berlingske 
Tidendes Initiativ kommet til København, og til hans 
Foredrag i Koncertpalæet stillede Selskabet Adgangskort 
til Raadighed for Medlemmerne. 

Efter Premierløjtnant Michael Hansen og Maskin
officiant Daniel Jensens Hjemkomst fra Deltagelse i Kap
flyvningen England- Australien fejrede Selskabet de to 
Mænd ved en Fest paa d'Angleterre i Forbindelse med 
Foreningen Danske Flyvere. Ved denne Lejlighed fik 
begge overrakt Selskabets Sølvplaquette. Tillige modtog 
de samme Aften hver et Beløb paa 1000 Kr. af det Fond, 
der var dannet af Sportsflyveklubbens efterladte Midler. 
Efter at Fondets Bestyrelse havde stillet Restbeløbet til 
Selskabets Raadighed - at anvende til et Sportsflyvnings
Formaal efter Selskabets Skøn - er Fondet opløst. 

Den 28. November holdt den svenske Sportsflyver, Di
rektør Gøsta Fraenckel Foredrag om Sportsflyvning, 
hvortil Selskabet havde indbudt Kgl. Dansk Automobil
klub og Kgl. Dansk Yachtklubs Medlemmer. Samme Aften 
fik Sergent Hans Wolff overrakt Selskabets Sølvplaquette 
som Tak for fortrinlig Flyverdaad i en kritisk Situation d . 
17. August 1934. 

Bestyrelsen har fortsat Arbejdet med Tilrettelæggelsen 

af Udgivelsen af et Værk om >Flyvningens Historie i Dan
mark« med det Resultat, at Bogen formentlig vil kunne 
udsendes inden dette Aars Udgang. 

Med Svæveflyverne har der været ført en lang Række 
Forhandlinger, som er resulteret i , at der efter stærk Til
skyndelse fra Selskabets Side er stiftet en >Svæveflyver
Unionc. 

Til Slut i Aarsberetningen omtalte Formanden Flytnin
gen af Selskabets Lokaler fra Christiansborg til Amalie
gade og rettede en varm Tak til den afgaaede Sekretær, 
Frk. E. Klein, for det store og uegennyttige Arbejde, hun 
havde udført for Selskabet. 

Efter Aflæggelsen af Aarsberetningen gav Direktør 
Rothe en Beretning om Luftfartsudstillingen og dens Re
sultat, og Kaptajn Bjarkov gav Beretning om Forløbet af 
>Nordisk Flyverpokal 4'. . 

Aflæggelse af Regnskab. 

Kassereren, Direktør Aug. Gihm, aflagde Regnskabet, 
der balancerede med 53.655,10 Kr. Den største Post paa 
Indtægtssiden var et Beløb paa Kr. 50.326,74, der ud
gjorde Overskuddet fra Luftfartsudstillingen i Forum. For 
Regnskabet blev der eenstemmigt givet Decharge. 

Valg af Bestyrelse. 
Efter Tur var følgende paa Omvalg: Direktør Aug. 

Gihm, Kaptajn L. Bjarkov og Mester P. Nielsen, der alle 
blev genvalgt. I Stedet for afdøde Direktør K. Krebs 
havde Bestyrelsen suppleret sig med Kaptajn G. Fiirstnow. 
Dette Mandat var ligeledes paa Omvalg, og General
forsamlingen vedtog Genvalg af Kaptajn Fiirstnow. Di
rektør Rothe ønskede at nedlægge sit Mandat, og da yder
ligere eet Mandat var ledigt, nyvalgtes Ingeniør L. Prytz 
og Direktør C. Thielst. 

Bestyrelsen bestaar herefter af 12 Medlemmer: Ingeniør 
G. ](rebs, Formand, Direktør Aug. Gihm, Kasserer, 
Oberst P. Ramm, Havnedirektør W. Laub, Ekspeditions
sekretær J(. Gregersen, Professor 0 . Thomsen, Kaptajn 
L . Bjarkov, Kaptajn G. Fiirstnow, Kaptajnløjtnant E. Ras
mussen, Mester P. Nielsen, Ingeniør L. Prytz og Direktør 
C. Thielst. 

Udnævnelse af Æresmedlem. 
Efter endt Bestyrelses,•alg rettede Formanden en varm 

Tak til Direktør Rothe for hans store og opofrende Ar
bejde for Selskabet og sluttede med at henstille til Gene
ralforsamlingen aJ sanktionere Bestyrelsens Beslutnfng om 
at udnævne Direktøren til Æresmedlem i Selskabet. Dette 
blev eenstemmigt vedtaget, hvorefter Forsamlingen rejste 
sig og hyldede Direktør Rothe med kraftigt Bifald. 

Kastrup Lufthavn moderniseres. 
Kastrup Lufthavn moderniseres. 

Rigsdagen har bevilliget et Beløb paa 172.000 Kr. til en 
moderne Landingsbelysning paa Kastrup Lufthavn. 

>For disse Penge«, siger Havneleder Leo Sørensen , , er 
det Hensigten at anskaffe den Landingsbelysning, der i 
England kaldes for flood-light. Der paatænkes at anskaffe 
5 store Armaturer (Lamper), der hver for sig er i Stand 
til at oplyse et Landingsareal paa 600X300 m, hvorved 
der bliver en klar oplyst Bane til Brug for den landende 
Flyver. De fem Armaturer, der anbringes fordelt langs 
Havnens Begrænsninger, har Lyskilderne hævet saa meget 
over Jorden, at Lyset først træffer Pladsen ca. 200 m fra 
Lampen.< 

>Til hvilket Firma skal denne Nyinstallation overdra
ges ?c spørger vi. 

>De t kan jeg ikke sige paa nuværende Tidspunkt«, sva
rer Havnelederen, >der er Tale om svenske, tyske, engel
ske, hollandske og franske Leverandører.< 

Under Samtalens Løb faar vi endvidere oplyst, at der 
er bevilget 10.000 Kr. til Projektering af en ny Kæmpe
hangar, og saa vidt man kan forudse paa nuværende Tids
punkt, vil Bygningen af den nye Hangar kunne paabe
gyndes i Løbet af Sommeren. Dens Størrelse bliver ca. 
100X ca. 35 m, og den vil komme til at ligge mellem de to 
eksisterende Hangarer. Byggesummen vil dreje sig om ca. 
450.000 Kr. 



Nr. 4 Side 45 

Der er ved at komme vældig Gang i Uddannelsen af Sportsftyvere herhjemme. 

A It tyder paa, at der i Aar vil komme rigtig Liv i 
Sportsflyvningen herhjemme. Den ene af de store 
Hangarer paa Kastrup Lufthavn er saa at sige over

fylf t med private Sportsflyvemaskiner, og de forskellige 

En af Clausen & Lønborgs .Miles Hawk• 
med en 95 HK. Cirrus Motor. 

Flyveskoler har fuldt op at gøre med Skoleflyvninger hver 
eneste Dag. 

Den ene af Indehaverne af Clausen og Lønborgs nystar
tede Flyveskole, Direktør Lønborg, fortæller, at der er væl
dig Gang i den. Skolen har indtegnet ca. 30 Elever, hvoraf 
der hver Dag møder ca 10. Som Lærer foruden Løjtnant 
Clausen har man engageret Militærflyveren, Løjtnant Aa. 
Hansen. Til Skolemateriel anvendes 2 engelske >Mile:
Hawk<, hvis Firma repræsenteres her i Landet af Hr. 
Lønborg selv. 

- Uddannelsen er billig, siger den energiske Hr. Løn
borg, der selv var den første, der fik Certifikat paa Sko
len, og som nu anvender Sportsflyvemaskinen til sine 
mange Rejser rundt i Landet, det koster ikke mere end 
60 Kr. i Timen for at lære at flyve. -

- Vi har allerede tre Soloflyvere: Direktør Rubens fra 
Vacuum Oil, Arkitekt Rasmussen og Konsul Fehr fra 
Odense. -

* * * 
H. I. M. Jensen er lige saa optimistisk, selv om han 

udadtil forstaar at lægge en Dæmper paa sin Begejstring. 

Ny dansk Højderekord. 

T orsdag den 14. Marts startede Søløjtnant Grønbecli 
fra Luftmarinestationen i Ringsted for at sætte ny 
dansk Højderekord, og det lykkedes ogsaa for ham. 

Han fløj en af Marinens nye Nimrod-Jagere, der er ud
styret med en Rolls Royce Kestrel Motor, og de tre Baro
grafer, han medførte, viste efter Landingen en Højde paa 
ca. 12.000 m. Den officielle Anerkendelse af den virkelig 
opnaaede Højde fandt Sted den 23. Marts, efter at Del 
Kgl. Danske Aeronautiske Selskabs Sportskomite, der be
staar af Kaptajn L. Bjarkov, Kaptajnløjtnant E. Rasmussen 
og Mester P. Nielsen, havde afsluttet Beregningerne og 
Kontrolprøverne med Barograferne. 

Det endelige Resultat blev, at Søløjtnant Grønbech op
naaede at sætte ny dansk Højderekord, idet Kontrollan
ternes Beregning gik ud paa, at han efter de internatio
nale Regler havde naaet 10.500 m. Den tidligere danske 
Højderekord var paa 9780 m. Den blev sat af Kaptajn
løjtnant E. Rasmussen i 1928. 

- Bortset fra Baron Plessen, der nu flyver Solo, har jeg 
for Tiden travlt med en halv Snes Elever, siger H. I. M. 
Jensen, der alle som een brænder efter at lfomme i Luf
ten - og naturligvis allerhelst alene. Men - de kommer 
nu til at tage den lidt med Ro. 

- Hvem er Deres Elever? 
- Jeg har f. Eks. Ingeniør Gunnar Larsen, Grosserer 

Jacobsen, Skibskaptajn Christensen fra Nyk. F., Tegneren 
Otto Christensen, Fabrikant Hollesen (Radiatorer), Frk. 
M. Bruun og en ung Polytekniker, der hedder Boisen, for 
blot at nævne nogle Navne. 

- Skal De paa Tourne i Provinsen i Aar? 
- Aah Nej! Egentlig ikke paa Tourne i den Forstand, 

at jeg skal foretage Rundflyvninger og Opvisninger. Der
imod skal jeg sammen med Fotograf Hansen (fra Novico) 
til Sønderjylland for at fotografere en Mængde større 
Gaarde. Hele Sommeren igennem bliver der nok at be
stille. 

(H. I. M. Jensen disponerer til sine Flyvninger over 
tre Moth Maskiner). 

* * * 
Arvid Hansen, der ligeledes skriver Flyveskole med Ka

strup Lufthavn som Basis, og som disponerer over to 
Klemm-Maskiner, venter sig ogsaa meget af den kommen
de Sommer. Han har allerede en Del Elever og foretager 
desuden ikke saa faa Fotograferingsflyvninger og Ekstra
flyvninger rundt om i Landet. Bl. a. var han for nylig 
en Tur i Stockholm for at bringe Fotografier hjem til et 
københavnsk Dagblad. 

* * * 
København er ikke mere ene om at have Flyveskole. 

Paa en udmærket Plads lidt Nord for Horsens har den 
tidligere Militærflyver, Løjtnant Witlrup, etableret sig og 
oprettet en Flyveskole i Kompagni med den tidligere 
Sportsflyver, Groserer H. G. Hansen. Det nystartede Sel
skab, der venter at faa Koncession en af Dagene, hedder 
Jydsk-Fynsk Flyveskole, og det ejer to Moth-Maskiner. 

* * * 
Den megen Virkelyst er glædelig at konstatere, og for

haabentlig vil Tiden, der kommer, vise, at den moderne 
Sportsflyvemaskine ogsaa her i Danmark bliver et Befor
dringsmiddel, som Nutidens Ungdom vil anvende i rig 
Udstrækning. 

>Hvorledes beregnes den opnaaede Højde efter de in
ternationale Regler?< spørger vi Formanden for Aeronau
tisk Selskabs Sportskomite, Kaptajn Bjarkov. 

>Beregningen foretages efter F. A. I.'s derfor givne Be
stemmelser<, svarer Kaptajn Bjarkov. >I disse Bestemmel
ser er der givet den almindelige Fremgangsmaade for Ud
regningen, som konkluderer i følgende Formel: 

760 
Z = 5 (3064 + 1,73 P 7 0,0011 P 0

) log p' 
hvor Z = Højden i Meter (den endelige Højde), 
og P = Minimumstryk under Flyvningen ( d. v. s. højeste 
Punkt af Kurven). 

Ved Justeringen af Barograferne efter Flyvningen maal
tes Minimumstryk til 179 mm, der indgaar som P i Form
len. Endelig foretages der en Korrektion for Temperatur, 
idet Udmaalingen foretages i 18° Celsius, hverefter den 
omregnes til 0° Celsius.< 

Rolls Royce Kestrel Motorer, der trak Maskinen op i den 
store Højde, anvendte Stanavo Ethyl Benzin og Gargoyle 
Aero Oil. 
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Overenskomsten. 

Som før meddelt havde »Unionen« sit første Landsmøde 
den 28 . .Jan. 1935. Hovedpunktet paa Dagsordenen var en 
Overenskomst mellem D.K.D.A.S. og Unionen, der blev 
, ed taget. Det viser sig senere, at langt de fleste af Med
lemmerne kunde ønske at faa Overenskomsten optaget til 
Forhandling paany. Selskabets Formand, Ing. Krebs, 
meddeler, at man er villig til at genoptage Forhandlinger
ne. Det paalægges derfor Grupperne at tage Spørgs
maalct op til Drøftelse paa en Generalforsamling og der 
tage el fast Standpunkt, saa Gruppens Repræsentant er be
~lutningsdygtig, naar han kommer til Aarsmødet, og ikke 
nøjes med at tage hjem til Gruppen for at forelægge Sa
gen, naar den er vedtaget. Forhandlingerne bliver ellers 
for langtrukne, og Tiden gaar til Spilde. 

,Jysk TIisynsførende. 

Ing. Nielsen fra »Aviator« i Aalborg har stillet sig for
, taaende over for Sagen ved at paatage sig Hvervet som 
Tilsynsførende med Svæveplaner for .Jylland. Alle uden
forslaaende jydske Grupper bør derfor tilslutte sig 
))Unionen «. 

• 
Certifikatspørgsmaalet. 

For de jyske Gruppers Vedkommende vilde det være 
onskeligt, om der i nær Fremtid blev udnævnt nogle Tid
tagere for .Jylland. De Medlemmer fra jyske Grupper, der 
i nærmeste Fremtid kommer til København, vil kunne 
gennemgaa Tidtagerprøven hos D.K.D.A.S.'s Sportsudvalg. 
l\ledlemmerne bedes meddele deres Ankomst (til Unionens 
Formand) ca. 8 Dage i Forvejen. 

Nyt Terræn. 

Sjællands højeste Punkt, Vejrhøj, ved Sejrøbugt ud for 
~exelø (ca. 126 l\Ieter over Havet) er for nyligt blevet 
undersøgt af Svæveflyverne 0. Veibel, Villy Jensen og 
I tlgolf Pedersen, der har flyttet deres Svæveplaner op til 
det nye Terræn. Veibel har foretaget en reel Svævefulgt 
af ca. 1 km's Længde. Maaske er Vejrhøj Sjællands frem
I i dige Svæveflyveterræn. 

~ !odeludstillingen i København. 

Den 19de Marts Kl. 16 aabnedes de københavnske 
Svæveflyveforeningers Modeludstilling i Vesterport. 

Som særlige indbudte var den københavnske Presse og 
Fysik- og Sløjdlærere fra københavnske Skoler. 

Skoleinspektør Arndahl aabnede Udstillingen og ud
trykte i en smuk Tale sin Forstaaelse af Modelsporten s 
Betydning for den vordende Svæveflyver og som en sund 
og lærerig Sport for unge .Mennesker. 

.Man besaa de smukke og interessante Modeller, lige fra 
Ellehammers .Model af sit berømte Biplan, hvormed han 
rnndt stor Anerkendelse og en Præmie paa 5000 l\lark 
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ved at være den eneste, der formaaede at flyve ved det 
første officielle Flyvestævne i Verden, der afholdtes i 
Kiel 1908, til Modeleksperten Gyring-Nielsens store, flotte 
l\lotormodeller, der med deres 1,5 a 2 Meters Vingefang 
maa faa den største Skumler til al indrømme, at en Mo
del ikke er det rene Legetøj, men fin Teknik. Af særlig 
Interesse for Skoledrenge i de mindre Klasser skal nævnes 
.Journalist Jen.~ Strøms smaa og lette Motormodeller, der 
er saa enkle, at enhver Dreng kan udføre dem. Byrme
prisen er fra -8 - otte - Øre, og de kan flyve. I Afdelin
gen for Svævemodeller ses et Utal af Typer, lige fra smaa 
Nybegynder-Modeller, udført af 12- 15 Aars Drenge, til 
de store 2- 3 Meters Rekordmodeller. 

Af Udstillere i denne Afdeling kan nævne,; flere af de 
kendte Svæveflyvere, Willy F. Hansen, Ingolf Pedusen, 
Villy Jensen, den tyske Svæveflyvere Willy Petersen o. fl. 

Den tredie Afdeling viser et stort Svæveplan under Byg
ning, idet »Dansk Motor- og Svæveflyveforening« og 
»Glenten« arbejder paa en Gronau-Baby. Et stort Billed
stof fra de forskellige Foreningers Arbejde findes ligeledes 
her, foruden mange andre Svæveflyveminder. Det har 
været et stort Arbejde at samle Materialet til denne Ud
stilling, men til Gengæld er det bedste inden for Model
omraadet repræsenteret. Bliver der ikke noget stort Over
skud i Kassen, har vi dog den Tilfredshed, at vi er kom
met et af vore i\laal nærmere, nemlig l\lodel- og Svæve
flyvesportens Anerkendelse. 

Udstillingen er aaben til den 15. April. 
Det er den storste Udstilling af flyvedygtige Modeller, 

der nogensinde har været afholdt i Danmark, og »Flyv« 
anbefaler alle sine Læsere at se den. 

Fra l\lodeludstillingen. 

Tre Klasser fra en af de københavnske Skoler, ialt ca. 
fiO Drenge, med Skoleinspektør Arndahl i Spidsen besaa 
Lørdag den 23de Marts Modeludstillingen i Vesterport. 
Interessen var stor, Drengene fik alt forklaret af Svæve
flyveren Sjøholm, der er til Tjeneste med alle Oplysninger 
fra 10 11 og U - 18 alle Hverdage, saa længe Udstillingen 
varer. Inden Skolen forlod forlod Udstillingen, udbragte 
Skoleinspektør Arndahl et Leve for dansk Svæveflyvning. 

En Bog om Bygning af l\lodelflyvemaskiner. 
Paa Hasselbalch's Forlag har .Journalist Jens Strøm ud

givet en Bog paa 48 Sider om Bygning af Modelflyve
maskiner. Bogen er skrevet for Drenge, og paa en meget 
letforstaaelig Maade forklarer den, hvorledes man for 
meget smaa Midler kan bygge forskellige Typer af Model
flyvemaskiner. Samtidig forklarer den paa en ligesaa 
letfattelig l\laade Principperne for, hvorledes en Flyve
maskine kommer fra .Jorden og frem igennem Luften. Den 
er illustreret med en Masse Tegninger, og enhver rask, 
fingernem Skoledreng bør eje den. , Flyv« giver den sin 
bedste Anbefaling. 

Vejrhøj ved Sejrøbugl ud for Nexelø. 
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Dansk Motor- og Svæveflyverforening. 
Sekretæren meddeler, at D.M.S.F.'s Medlem og Kasserer 

A. Larsen har sit nybyggede Skoleplan >Pirat< færdig til 
Indflyvning. 

Svæveplan af .Plrat"-Typen. 

Flyvningerne med Skoleplanet >Glifc foretages indtil 
videre paa Markerne bag Røde Vejrmøllekro ved Roskilde 
Landevej. 

Yderligere Oplysninger faas ved Henvendelse til neden-
staaende Adresser: 

Formand C. le Dous, Ingerslevgade 194, Tlf. V. 6257 u. 
Kasserer A. Larsen, Borups Alle 200, 1. 
Sekretær Villy Eggen, Aarhusg. 97, 4., Tlf. 12513 (9- .5). 

Kommentarer til Hr. Hans Axels Beretning om Glideflyvning. 

Der er sikkert mange, der med stor Interesse har læst 
Hans Axels Beretning om hans Erfaringer vedrørende 
Glideflyvning. 

Den fortjener ogsaa at blive læst, gentagne Gange, ja 
enhver Svæveflyver burde kende den udenad. 

Det er rigtigt, naar H. A. foreslaar, at al Øvelse og Træ
ning skal foregaa med et aaben t Skoleplan, og ej heller 
kunde han gøre noget bedre end at foreslaa en >Stamer 
&. Lippischc til saadanne Øvelser, baade fordi den er let 
at bygge, let at reparere og let at flyve, men husk en 
>Stamerc er kun en Skolemaskine for Begyndere. 

Derfor vil jeg paa det skarpeste fraraade den Ombyg
ning, som H. A. foreslaar, nemlig, at forsyne Planet med 
en strømlinieformet Krop, en Ide som H. A. mulig har 
faaet gennem sine Erfaringer, der er: 

Naar Planet flyver med sin normale Glidevinkel, virker 
Ror og alt, som det skal, men foretages der Dykninger, 
indtræder der. en kritisk Has tighed for Planet, hvormed 
det mister sin Manøvredygtighed. 

(Fortsat fra Side 43.) 

Centrifugalregulatoren indstilles med et Bowdentræk 
fra Føreren til at virke ved et ønsket Omdrejningstal. 
Ændringer i dette vil foraarsage, at Pumpen pumper Olie 
paa den ene Side af Stemplet og suger tilsvarende fra den 
anden Side, saaledes at Cylinderen bevæger sig og derved 
drejer Propellerbladene. Naar Omdrejningstallet stiger, 
vil Bladenes Stigning forøges, hvorved Omdrejningerne 
falder igen til det ønskede. Omvendt, hvis Omdrejnings
tallet falder, vil Stigningen formindskes, og Omdrejnin
gerne vil igen stige. Denne Variation i Omdrejningstal er 
imidlertid ganske lille og meget momentan . Hvis Cylin
deren skulde bevæge sig helt ud til den ene eller anden 
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Aarsagen hertil er den, at den forøgede Modstand mod 
Føreren plus Trykcentrets Vandring bagud gør Planet 
næsetungt, skaber Uro i Sideroret og gør det vanskeligt -
ja i ugunstigste Fald umuligt at rette op. 

Alt dette er fuldstændig rigtig, og Tilfældet kan ogsaa 
indtræde ved Optræk med Motorspil, men med disse Er
faringer paa Bagen burde H. A. have været tilfreds. 

H. A. foreslaar jo selv at holde sig til originale Tegnin
ger og Planer, og saa maa han ikke i samme Artikel fore
slaa Ændringer, der ovenikøbet kan faa skæbnesvangre 
Følger for Sporten . 

Sagen er jo nemlig den, at H. A. har gjort sine Erfarin
ger, fordi han har ønsket større Fart, større Ventlighed af 
sit Plan, end dette er beregnet til, derfor kan han jo ikke 
sikre sig ved at borteliminere den ene Aarsag; altsaa ved 
at forsyne Planet med strømlinieformet Krop. 

Naar Planet i en eller anden stejl Glideflugt har naaet 
en saadan Hastighed, at det ikke kan rettes op, er Aar
sagen jo den, at de Momenter, der søger at trække Planet 
ned (Opdriften der rykker bagud, samt Modstanden mod 
Føreren) er større end det Moment, der søger at rette det 
op. (Højderorsvirkningen.) 

Spørgsmaalet er saa, bortiliminerer man delvis Mod
standen mod Føreren, er Højdevirkningen saa stor nok 
til at rette Planet op fra en hvilken som helst Glide
vinkel? 

Spørgsmaalet kan kun besvares med en dynamisk og 
en statisk Beregning. At den ikke kan rettes op uden 
strømlinieformet Krop, saa vi med >Pioner. fra D. L. 

Et er i hvert Fald sikkert, der vil blive fløjet hurtigere 
og dristigere med Planet, der nu er berøvet sin Evne til i 
Tide at varsko Føreren. 

Er Plancellen stærk nok til det? Med det Kendskab, 
jeg har til Plancellers Torsionsstivhed, er dens Flyve
hastighed i hvert Fald begrænset. 

Da det er en Kendsgerning, at Plancellen paavirkes 
~tærkt til Vridning ved Brug af Klapperne, hvordan vil en 
>Stamerc saa te sig ved et Drej med stor Hastighed? 

Dette og mange andre Spørgsmaal, der kan blive en 
Følge af Ombygning,m med strømliniet Krop, kunde det 
være interessant at faa nærmere belyst, og jeg haaber 
hermed at have givet Indledningen til en Diskussion om 
Spørgsmaalet. 

De syv gode Raad, som H. A. opstiller i samme Artikel, 
kan ikke være bedre . 

Grænse, vil den omtalte Olieafgang P, eller P, afdækkes, 
og Olien vil pumpes tilbage paa Olietanken, indtil stabile 
Forhold atter indtræder. Kontraventiler paa Ledningerne 
forhindrer, at Olie pumpes tilbage paa Tanken gennem 
Sugeledningerne. 

Fig. 7 viser Konstruktionen for en Bristol stjerneformet 
Motor. Der er ogsaa udarbejdet en Konstruktion for Rolls 
Royce Kestrel Motorer. 

Den amerikanske Hamilton Standard Propeller er om
talt i forrige Nummer af ' >Flyve. Ligesom Gloster Pro
pelleren anvender den hydraulisk Tryk, dog i Forbindelse 
med Centrifugalkraft, til Bevægelse af Bladene. 
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Herhjemme fra. 
Tyrkisk Gave til danske Flyvere. 

Den tyrkiske Flyver
kaptajn Ekrem Uysal, 
der har været paa Be
søg i Danmark, har 
forinden sin Afrejse 
overrakt en smuk Gave 
til danske FJyverkam
merater. Paa en Iben
holdtplade er i dreven 
Sølv anbragt en Laur
bærkrans med det tyr
kiske Flvveremblem 
Ivers over.· Paa Baan
dene forneden er ind
graveret Ordene: 1935 
- En Hilsen fra tyr
kiske Flyverkammera
ter - Kaptajn Ekrem 

Kaptajn Ekrem Uysal. Uysal. 
Under Overværelse af 

den herværende tyrkiske Generalkonsul, Ingeniør A. B. C. 
l/a11se11, blev den smukke Gave overrakt Chefen for Hæ
rens Flyvertropper, Oberst C. Førslev. 

Den smukke tyrkiske Gave (Størrelsen er 20x16 cm). 

D. D. L.'s femtenaarige Bestaaen. 
Den 19. Marts fejrede Det Danske Luftfartsselskab sin 

femtenaarige Bestaaen. Det er officielt stiftet den 19. 
Marts 1920, og er saaledes det næstældste af samtlige 
Lufttrafikselskaber i hele Verden. Ældre er kun det hol
landske K. L. M. 

En fiks Tryksag. 

K. L. M. har udsendt en lille Tryksag, der paa en meget 
fiks Maade propaganderer for Selskabets Luftruter. >Den 

flyvende Hollænder« hedder den og omfatter Tegninger af 
Ib Andersen og Digte af Tom l(rislensen. 

Nyttig Bog for vordende Sportsflyvere. 
Løjtnant i Flyvertropperne H. C. Jacobsen har skrevet 

en udmærket, kortfattet og populær Bog om Luftnaviga
tion, der netop indeholder saa meget, som Sportsflyveren 
har Brug for. Den udmærkede Bog, der bør ejes og læses 
af alle, der træner til Certifikatet som Sportsflyver, kan 
købes ved Henvendelse til en af Flyveskolerne i Kastrup. 

Sammenkomster i Foreningen Danske Flyvere. 
Mandag den 15. og Mandag den 29. April KJ. 19,30 af

holdes Sammenkomst i Officersforeningens Selskabslo
kaler. 

Hærens nye Flyveelever. 
Mandag den 1. April mødte de nye Flyveelever, der i 

Aar skal paabegynde deres Uddannelse ved Hærens Flyve
skole. Den første Uddannelse, der finder Sted i Værløse, 
omfatter 34 Elever. 

Hærens Flyvertroppers nye Flyvepinds ved Værløse. 

Samtidig med Paabegyndelsen af Uddanneslen af et nyt 
Hold Elever ved Hærens Flyveskole tages den første nye 
Hangar i Brug, der i Vinterens Løb er bygget færdig paa 
den nye militære Flyveplads ved Værløse-Lejren. I Løbet 
af Sommeren bliver Hangar Nr. 2 klar, og saaledes fort
sættes, indtil der ialt er blevet opført 7 store, moderne 
Hangarer, der hver kan rumme een Eskadrille. 

Dansk Flyver hædres. 
Li{Jlle Internationale des 1\vialeurs i Paris har for Aaret 

1934 for Danmarks Vedkommende besluttet al tildele Pre
mierløjtnant Michael Ilanse11 Ligaens Trofæ, der bestaar 
af en smuk Bronzemedaille. 

Af danske Flyvere har følgende tidligere faaet tildelt 
denne: Kaptajn Bol ved, Kaptajn Bjarlcov, Søløjtnant 
!larms, Luftkaptajn Steinbeck og Luftkaptajn Harald 
Hansen. 

Flytning af Luftfartstilsynets Kontor. 
Luftfartsraadets og Lurtfartstilsynets Kontorer er flyttet 

fra Christiansborg til Kristiansgade 12 B. Telefonnumme
ret er det samme !.Om hidtil: ByetJ fi72fi. 

»l\lellem Himmel og Jord«. 
Det er Titlen paa .John Tranums Bog, som han har skre

vet om sine mange, spændende Oplevelser. Den udkommer 
clen 10. April paa Has!-.elbalch's Forlag. 

Foredrag i Aeronautisk Selskob. 
I Forbindelse med »Dansk Trafikforening« afholdt 

Aeronautisk Selskab den 19. Marts en Foredragsaften, hvor 
Direktør K. Lybye fra D.D. L. talte om dansk Luftfart. 

Direktør Lybye's overordentlig veltilrettelagte Foredrag 
omhandlede alle de Faktorer, der har Indflydese paa Luft
trafiken. Taleren skildrede Lufttrafikens Ud.vikling i sin 
Helhed og gik derefter over til nærmere at omtale alle 
Enkelthederne saasom Natflyvning, Jordorganisation, In
strumenter, Radio, Rentabilitet m. m. Interessant var det 
bl. a. at høre, at Forsikringsselskaber ikke regnede med 
nogen forøget Risiko paa den paatænkte regelmæssige 
Flyvning til Bornholm med een-motorede Maskiner. 

»Forkromet« Olie. 
En ny Olie, Wakefield :.Patent Castrol«, er lige blevet 

bragt paa Markedet herhjemme, og det hæves, at den for
hindrer Cylinder Korrosion og Dannelse af Slam. Ved at 
tilsætte :.Patent Castro]« en Kromforbindelse i opløselig 
Form er man i Stand til at bekæmpe denne Korrosion, og 
i Henhold til omfattende Forsøg ved den engelske Stats
prøveanstalt er Cylindersliddet blevet reduceret med 50 %. 
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Aristokraten blandt Motorcycler 

~ 
Et B. P. Mærke 

Uovertruffen Konstruktion 
Højeste britisk Kvalitet 

V. S. Nielsen, Fakse, spørger: 
Hvilket Aar var det, at Luftskibet 

, Graf Zeppelinc foretog sin Rejse Jor
den rundt? 

Luftfårtforsikringer 
overtages ar 

Den nordiske Pool for 
Luftfartforsikring 

BIiiigste danske Priser Sv.: 1929. 
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 

Flyvemaskiner 

-o-

F. J(ristensen, Gl. Kongevej, spør
ger: 

Findes der nogen Skole her i Dan
mark, hvor man kan lære at springe 
med Faldskærm? 

Sv.: Nej, 

Eagle Cameras Siebe Gorman's 
K.L.G.Tændrør 

Smith's Instrumenter 
Staalwire 

-:·:, 

Ulykkesforsikringspolicer udstedes 
ved Billetkontoret i 

Lufthavnen 

lltapparater 
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 6395 

LIVSFORSIKRING 
ALLE ARTER FORSIKRING 

ASSURANDØR 

H. HEINRICH NIELSEN 
LØJTNANT I FLYVERTR0PPERNE 

RAADHUSPLADSEN 451 
CENTR, 9930 

HARDANGERGADE 3 
ØBR0 7923 

IIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIII 

NYE BØGER 
NYHBDI 

L. Hirschauer & Ch. Dollfus: 
L' Ånnee Aeronautique. 

fr. 40.00 

AUGUST BANG 
Vesterbrogade 60, København V. 

Trlf. 2552 • 13303 

IIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIII 

Niels Vestergaard, Helsingør, spør
ger: 

Hvor skal jeg henvende mig for at 
faa Oplysning om, hvor meget det 
koster at faa Sportsflyvecertifikat? 

Sv.: I dette Nummer af >Flyve er 
nævnt, hvilke private Flyveskoler, der 
findes herhjemme. Vi henviser Dem 
til at spørge disse. 

-O-

K. L., Horsens, spørger: 
Kan man blive antaget som Mekani

ker ved Hærens Flyvertropper, naar 
man er over 40 Aar gammel? 

Sv.: Som militær Mekaniker kan De 
ikke blive antaget. Flyvertropperne 
beskæftiger imidlertid ogsaa et An tal 
civile Mekanikere, og om mulig An
tagelse maa De henvende Dem til Fly
vertroppernes Værksteder. 

-o-

c. Lauritzen, Norgesgade, spørger: 
, Flyv< bedes meddele mig, hvor 

jeg skal henvende mig for at faa Op
lysninger om Sportsflyveruddannelse? 

Sv.: Se Artiklen i dette Nummer om 
Sportsflyvningen herhjemme. 

-0-

v. J., København, spørger: 
Hvorledes betjenes Hjulbremserne i 

en Trafikflyvemaskine? 
Sv.: Ved Hjælp af en Bremsearm i 

Førerrummet. 

IIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIII 

NYE BØGER 
Taschenbuch der Luftflotten. 

IX. Aargang 1934. Militær-, Trafik
& Sportsflyvning. 488 Illustrationer. 

Indbundet ca. Kr. 18.50 

Typenschau deutscher Flugzeuge. 
Udgivet af Hans-Georg Schulze paa 
Foranledning af Deutschen Luft
sport- Verbandes. Illustreret. 

ca. Kr. 5.25 
H.C. Davis: 

Fly with me. 
Instruktionskursus for • A • License. 

ca. Kr. 6.00 

H, M. Schofield & W. E. Johns: 
The Pictorial Flying Course. 

ca. Kr. 6.00 
G. Douhet: 

La nuova dottrina di Ouerra. 
(La Guerra aerea) 400 Sider. Rom 1934. 

30 Lire. 

AUGUST BANG 
Vesterbrogade 60, København V. 

Telf. 2552 - 13303 
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Horsens Flyveplads. 

Jydsk-Fyensk Flyveskoles to .Moth"er foran Shell Benzinstationen. 

J ydsk-Fyensk Flyveskole, der er startet af Mili
tærflyveren, Løjtnant Wittrup og den tidligere 
Sportsflyver, Grosserer H. G. Hansen, har faaet 

fast Hjemsted i Jylland, idet Selskabet i Nærheden af 
Horsens har indrettet en Flyveplads med tilhørende 
Hangar og Benzinstation. 

Pladsen er beliggende ca. 5 km nordvest for Hor-
sens, og dens nøjagtige geografiske Beliggenhed er: 

Nordlig Bredde 55 ° 52 ' 44 ". 
Østlig Længde 9° 47' 02 ". 

Dens Størrelse er 600X 800 m, og Indflyvningsfor
holdene er gode. I det sydlige Hjørne ligger en stor 
Gaard, »Aarupgaard«, hvis Ejer, Proprietær Winter , 
har udlejet Marken til Jydsk-Fyensk Flyveskole. Paa 
Gaarden er indrettet et Opholdslokale for Flyvere . 

I Øjeblikket findes der en Højspændingsledning 
midt over Pladsen - som dog ikke generer Landin-

Hangaren paa Flyvepladsen ved Horsens. 

gerne - , men i den allernærmeste Fremtid vil den 
blive fjernet af Horsens Kommune. 

Hangaren, der er bygget af Bølgeblik, kan rumme 
3 Maskiner af D. H.-Moth Typen. Som Billederne vi
ser, er der ved Siden af Hangaren opført en Shell
Benzinstation. 

Sportsflyvere, der f. Eks. er paa Vej til Skagen, vil 
i Tilfælde af kontrære Vindforhold kunne drage Nytte 
af den nye Flyveplads ved Horsens. Her kan man i 
Ro og Mag gaa ned for at komplettere sin Benzin
beholdning, og i givet Fald kan der overnattes paa 
iAarupgaard«. 

Forhaabentlig faar den jydsk-fyenske Flyveskole 
meget at bestille, og >Flyve kan sikkert ikke ønske 
den noget bedre end mange Elever, talrige Flyvnin
ger og hyppige Besøg af fremmede Flyvere. 

Selskabets Adresse er: Jydsk-Fyensk Flyveskole, 
•Aarupgaard« v/ Horsens (pr. Lund, Østj.), Tlf. Hor
sens 609 B. 
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Det Danske Luftfartselskabs nye Fokker F. 12. 

"', - Planet under Arbejde. 

"12 - Den færdige Plankonstruktion 

"I, - Kroppen er bygget af svejsede Staalrør. 

D . D. L. har forøget sin Luftflaade med en Fok
ker F. 12, der er blevet bygget paa Orlogsværf
tet, saaledes at Selskabet nu raader over to 

Maskiner af denne Type foruden tre Fokker F. VII. 

"/, - Monteringsarbejdet er i fuld Gang. 

Selskabets Nyerhvervelse er en af de bedste Typer, 
der ek!>isterer, og selve Bygningen af Maskinen er et 
Stykke Arbejde, der er Orlogsværftets Teknikere og 
Haandværkere til megen Ære. D. D. L.'s første F. 12 
vakte stor Beundring, og det ~amme vil ogsaa blive 
Tilfældet med Nr. 2. 

I del store Hele er den nye l\Iaskine Mage til den 
første, der fik Luftdaaben i Foraaret 1933, men ser 
man nærmere til, er der skel adskillige Ændringer. 
Underdirektør Nørring fra Orlogsværftet forklarer, at 
man under Bygningen af den nye l\Iaskine bl. a. har 
tilstræbt at give den en noget større Hastighed, og for 
ni opnaa dette har man foretaget følgende Ændringer: 

Runding af Kroppens Overside. 
Anbringelse af Formplader paa Siden af Sidefinnen 

mod Kroppen. 
Formgivning af Kroppens Underside (forreste Del ) 

med delvis Indskærmning af Udstødsrørene. Form
givning af Kroppens Sider (forreste Del). 

Den strømlinieformede Indskærmning af l\fotorgon-
doler (Sidemotorer) er gjort længere. 

Bredere Townendringe paa alle l\lotorer. 
I ndskærmning af fremspringende Dele. 
Formplader mellem Kroppen og Planet. 
Fjedrende Ophængning af alle Navigationsinstru

menter. 
Installation af en Kortbølge-Radiostation til Brug for 

Landing ved Hjælp af Rndiobaake. 

* * * 
Paa det Tidspunkt, hvor disse Linier skrives;, hnr 

den nye Fokker F. 12 endnu ikke foretnget nogen Prø
veflyvning, derfor kan vi ikke meddele, hvor stor Ha
stighedsforøgelse, der er opnnnet. l\faskinen er blevet 
transporteret til en Hangar i Kastrup Lufthavn, og her 
lægges sidste Ham_id paa Værket. 

Maskinen, der bliver udstyret med 3 Bristol Jupiter 
Motorer, hnr Plads til 16 Passagerer, og dens Indregi
streringsbogstaver er OY - DA.T. 
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Flyvningen i Italien. 

- . .,,. ~---- - ~ -
Savoia Marchelti S 74. · For at skabe de bedst mulige Arbejdsvilkaar for 

Lufttrafiken har det italienske Luftministerium 
foranlediget, at alle hjemlige Lufttrafikselska

ber er blevet sluttet sammen til eet paa litznende Maa
de, som man er gaaet frem i Frankrig. Sammenslut
ningen er sket i disse Dage, og det nye Selskab har 
faaet Navnet , Ala Littoria • . 

Det nye Selskab har besluttet at forny alt sit Flyve
materiel , der for største Delen har be taaet af ældre 
Flyvemaskinetyper af fremmed Oprindelse, og i Stedet 
for vil man anskaffe de nyeste Land- og Søflyv ma
skiner af Savoia ::'\1archetti Typen. Paa Ruterne over 
Middelhavet skal anvendes , Savoia l\farchetti S 66 • , et 
tre-motoret l\Ionoplan med to store Pontoner, hvori 
Passagerkabinerne er indrettet. Dets største Hastighed 
er 280 km/T. 

Paa Ruterne over Land skal foruden , Savoia Mar
chetti S 73• (den samme Type, der anvendes af det 
belgiske Lufttrafikselskab paa Ruten mellem Paris
Bryssel- København), anvendes den store og meget 
hurtige »Savoia Marchetti S 74 -: . 

Typen , S 74 « er et Monoplan med Bæreplanet lig
gende ovenprm Kroppen. Planet er en Trækonstruk
tion, beklædt med Krydsfiner og Lærred. Motorerne 
er anbragt i Planet med to paa hver Side af Kroppen. 

Kroppen er en svejset Staalrørskonstruktion beklædt 
med Duralluminium og Lærred. Umiddelbart bag Fø
rerrummet er der Plads til Radiotelegrafist og Flyve
mekaniker, og derefter kommer den rummelige Ka
bine, der har Plads til 24- 27 Passagerer. Bagest i 
Kabinen er indrettet en lille Bar. 

Hver af de fire Motorer er paa 700 HK. Der an
vendes tre-bladede Metal-Propeller med stilbar<' Blade 
af italiensk Konstruktion. 

Maskinens Data er iøvrigt følgende: 

Spændvidde: 30 m. 
Længde: 19,5 m. 
Højde: 5,5 m. 
Planareal : 120 m 2

• 

Kabinens Højde: 2,10 m. 
Kabinens Længde: 9,30 m. 
Kabinens Bredde: 1,90 m. 
Benzinbeholdning: 3300 kg. 
Hestekræfter: 2800 HK. 
Nytelast: 5000 kg. 
Største Hastighed: 325 km/T. 
Marchhastighed: 290 km/T. 

, Savoia Marchetti S 74 -: , der er i Stand til at kunne 
holde sig i Luften paa to Motorer, er, eft<'r hvad der 
meddeles »Flyve, under Bygning i et større Antal. 

* * . * 
Beretningen om Luftvirksomheden i 1934, der er 

blevet forelagt Parlamentet, meddeler, at den samlede 
Flyvetid for Luftvaabnets Maskiner i Aarets Løb var 
185.176 Timer med et IGlometertal paa 32.405.800. 
Samme Aar havde 26 Flyvere reddet Liv~t ved Fald
skærmens Hjælp. Med Hensyn til Materiellet er man 
i Færd med at fremstille en l\Iotor, der kan holde en 
konstant Hestekraftydelse til 10.000 l\Ieters Højde, idet 
man arbejder paa at anskaffe Maskiner, der kan an
vendes til Flyvning i de store Højder. 

* * * 
Under Forhandlingerne i Parlamentet om Luftvaab-

nets Budget holdt Chefen for Luftministeriet, General 
Valle, en meget interessant Tale, hvorunder han med
delte, at Luftflaadens Materiel vil blive fornyet i Lø
bet af Finansaaret 1936- 37. Han meddelte endvidere, 
at man allerede for flere Maaneder siden havde paa
begyndt Seriebygning af Bombemaskiner, hvis Hastig
hed var paa 300 km/T., og som kunde flyve 2000 km 
med en Nyttelast paa 1500 kg. Saa hurtigt som mu
ligt vil der blive oprettet nogle , Super-Bombeeskadril
ler«, som kan anvendes i Højder over 10.000 m, og 
hvis Hastighed ligger paa 440 km/T. De nye Jageres 
Flyveegenskaber vil blive lige saa opsigtsvækkende, 
idet de vil komme til at flyve 500 km/T. Mest bemær
kelsesværdigt er maaske, at de vil blive to-sædede 

Videre meddelte General Valle, at de fremmede Na
tioner omfattede den italienske Luftfartsindustri med 
den allerstørste Interesse, idet der i 1934 havde været 
45 Kommissioner og Enkeltpersoner (fra 11 forskd
lige Nationer) paa officielle Besøg ved de italienske 
Flvvemaskinefabriker, medens 54 udenlandske Offi
ce~er deltog som Elever paa forskellige Flyveskoler. 
Resultaterne af Luftfartsindustriens Arbejde havde 
været, at der i Aarets Løb var blevet sluttet Kontrak
ter om Salg af Flyvemateriel til Udlandet til et samlet 
:Reløb af 110 Mill. Lire. 

Tilgangen af nye Flyvere vilde blive 400 om Aaret, 
og den nye Lufttrafiksammenslutning vilde i Løbet af 
l 935 oprette en regelmæssig Forbindelse fra Rom til 
Tripolis og videre til italiensk Somaliland, en Distance 
paa 8800 km. 

(Fortsættes nederst paa Side 52.) 



Side 52 Nr. 5 

Flyveulykken ved Avnø den 12. April. 

D 
en 12. April mistede Marinens Flyvevæsen en af 
sine unge, lovende Flyvere, idet Flyverløjtnant II 
Kresten Liiclc med Dankok-Jager Nr. 156 i et Spin 

fra lav Højde ramte Jorden og dræbtes paa Stedet. 
Ulykken skete paa Avnø Flyveplads umiddelbart efter 

Starten, og Auditørens Undersøgelse oplyser følgende: 
Efter Starten, som foregik normalt, blev Luftfartøjet 

lagt i et Styredrej tilvenstre og naaede 2- 300 Højde, hvor
fra det gik ind i et Spin til venstre. 

Ved den materielle Undersøgelse af Vraget har man ikke 
kunnet finde Støtte for en Formodning om, at Ulykken 
skulde kunne søge sin Aarsag i Materiellet. I den lange 
Aarrække, Dankok-Typen har været anvendt ved Marinens 
Flyvevæsen, har man i intet Tilfælde kunnet paavise min
dre gode Flyveegenskaber og heller ikke i dette Tilfælde 
er der ringeste Grundlag for en Kritik i en saadan Ret
ning. Paa den anden Side er Flyvevæsenet ikke berettiget 
til at fælde en definitiv Dom over Flyveren, hvis Hensigt 
ikke kendes, og hvis Handlinger ikke har kunnet fastslaas 
med Sikkerhed. 

Som det mest &andsynlige er man derfor henvist til at 
opstille en Hypotese om, at Liick har villet foretage en 
Dykning mod Flyvepladsen fra 2- 300 m Højde. Inden 
Dykningen er paabegyndt, har Luftfartøjet været steget 
meget stærkt, og Motoren er taget fra samtidig med, at 
der er givet fuldt Venstreror. 

Resultatet heraf var et Spin, som, da det kom Flyveren 
overraskende, ikke kunde bringes til Ophør fra den lave 
Højde. 

Flyverløjtnant Liick's Død skyldes Tab af Luftfartøjets 
Manøvrefart med paafølgende Spin. 

In Memoriam. 
Kresten Liick. 

Den 12. April omkom Flyverløjtnant stud. polyt. Kresten 
Liick ved en Nedstyrtningsulykke paa Avnø, foraarsaget 
ved Hastighedstab i ringe Højde. 

Kresten Liick stammede fra Sønderjylland, idet han var 
Søn af Købmand H. Liick i Avnbøl ved Sønderborg. Han 

tog i 1930 Studentereksamen fra Sønderborg Statskole og 
begyndte samme Aar sine Studier ved den polytekniske 
Læreanstalt. 

Fra sin tidligste Barndom havde Liick næret en bræn
dende Interesse for Flyvning, og han søgte straks ved sin 
Ankomst til København Optagelse i »Polyteknisk Svæve
flyvergruppe <, hvor han især i sine første Studieaar lagde 
et stort Arbejde, blandt andet skyldes det i første Række 
ham, at Gruppen er i Besiddelse af det Glideplan, der i 
det sidste Aar har givet saa udmærkede Resultater. 

I 1932 fik Liick sin Værksledsuddannelse ved Hærens 
Vaabenarsenal, og han skulde i Sommeren 1933 have taget 
1. Del polyteknisk Eksamen. Han afbrød imidlertid sine 
Studier og greb den Chance, der bød sig, da Flyvevæse
net søgte Flyverkadetaspiranter, til helt at hellige sig 
Flyvningen, der stadig havde hele hans Interesse. I De
cember 1934 udnævntes han til Flyverløjtnant og forflyt
tedes til Jagerskolen i Ringsted. Under Tjenesten her ind
traf den ulykkelige Hændelse, der saa brat skulde gøre 
Ende paa hans Liv. 

Liick havde store Planer for Fremtiden. Efter endt Tje
neste ved Flyvevæsenet var det hans Agt at tage polytek
nisk Eksamen for derefter at søge Uddannelse som Fly
veingeniør ved Skoler i Udlandet, og der er næppe Tvivl 
om, at hans Bortgang har berøvet dansk Flyvnnig en vær
difuld Mand. 

Han var ualmindelig afholdt, hvor han saa færdedes. 
Han hørte til de faa misundelsesværdige Mennesker, der 
kan møde enhver Situation med et Smil og en ukuelig 
Optimisme. 

Hans gode Humør kunde undertiden bibringe fremmede 
en Opfattelse af et maaske lovligt frimodigt Livssyn; men 
vi, der kendte ham og var stolte af at kalde os hans Ven
ner, vidste, at der bagved den Skal af Munterhed og Sorg
løshed, hvormed han altid omgav sig, stod en Mand med 
en Mands Vilje og en Mands Trofasthed mod det, han 
følte som sit J{ald: Flyvningen. 

Budskabet om hans Død fremkalder en usigelig Sorg 
blandt alle hans Venner, og vi fatter slet ikke, at han ikke 
er mere. Vi mindes de fornøjelige Timer, vi tilbragte 
sammen med ham, og fortryder, at vi ikke, mens han 
levede, fik sagt ham Tak for hans Livsglæde, hans gode 
Kammeratskab og hans aldrig svigtende Hjælpsomhed. 

Han gav Flyvningen hele sin Interesse og alle sine 
Kræfter, og tilsidst gav han sit Liv i Bestræbelserne paa 
at dygtiggøre sig til Arbejdet for dansk Flyvning. 

Ære være hans Minde. stud. polyt. 

Flyveulykken ved Gilleleje den 20. April. 

V 
ed Middagstid den 20. April ramtes dansk Sports
flyvning af en alvorlig Ulykke, idet Overinspektør, 
Løjtnant Flemming Lønborg og hans Passager, Frk. 

Ruth Trier, mistede Livet. 
Overinspektør Lønborg, der for ganske nylig havde er

hvervet sit Sportsflyvercertifikat, havde kun et Faatal af 
Flyvetimer. Han var Medindehaver af Clausens og Løn
borgs Flyveskole og var startet fra Kastrup Lufthavn i 
sin Miles Hawk med Frk. Ruth Trier som Passager. En 
halv Times Tid senere korn Ulykkesbudskabet fra Gilleleje, 
at begge de Ombordværende var dræbt, idet Maskinen un
der et Spin fra lav Højde havde ramt Vandoverfladen. 

(Fortsat fra Side 51.) 

Flyvemaskinen >St. Petrusc, der skal anvendes af 
den katolske Mission i Sydafrika, er blevet overført 
fra Roms Lufthavn til Pavestaten. Det er første Gang, 
, Vatikanbyen« har haft Besøg af en Flyvemaskine. 

Ulykken skete udfor Nakkehoved mellem Gilleleje og 
Hulerød. 

Saavidt det er blevet opklaret efter Øjenvidners Skøn, 
er der sket det, at Flyveren i 2- 300 Meters Højde er kom
met ind i en Taagebanke, og under Bestræbelserne for at 
slippe væk fra denne har Lønborg foretaget for flad en 
Glidning, der medførte et Spin, og fra den lave Højde har 
han ikke været i Stand til at rette Maskinen op. 

Ulykken kostede to unge Mennesker Livet, Flyveren 
Flemming Lønborg og Passageren Frk. Ruth Trier. 

- Ære være deres Minde. -

Med dette Nr. af "Flyv" følger en Fortegnelse over 
Det Kgl. Danske Aeronautiske Selskabs Medlemmer. 

Eventuelle Unøjagtigheder bedes meddelt Selskabets Kon
tor, Amaliegade 33. 
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Den direkte styrede Autogyro. 

Styrepinden gaar ned i Førerrummet. 

Den direkte styrede Autogyro, Type C 30, der 
bygges af A. V. Roe & Co. i Manchester, er ved 
at vinde Udbredelse over hele Europa. Ikke 

blot er adskillige Landes militære Myndigheder 
stærkt interesseret i Autogyroen, men ogsaa talrige 
civile Virksomheder og Enkeltpersoner. Efterspørgs
len er i Øjeblikket saa stor, at Fabriken betinger sig 
en vis Leveringstid, idet den f. Eks. for Tiden har Or
drer paa Levering af over 100 Autogyroer til forskel
lige Lande i Verden. 

For den private flyveinteresserede er den direkte 
styrede Autogyro ogsaa et ypperligt Luftfartøj. Det 
kræver meget ringere Plads til Start og Landing, og 
grundet paa den særegne Konstruktion er katastro
fale Fejlmanøvrer i Luften saa at sige udelukket. 

Autogyroens Krop ligner den sædvanlige Flyve
maskines, og Fremdriften opnaas ved Hjælp af en 
Propel, der drives af en luftkølet Motor. Understellet 
har ogsaa en Del Lighed med en Flyvemaskines. Men 
dermed hører Ligheden op. En Flyvemaskine faar sin 
Opdrift ved Hjælp af fastsiddende Bæreplaner, og 
Opdriften er afhængig af den HastigJ1ed, hvormed 
Flyvemaskinen bevæger sig frem gennem Luften. For 
Autogyroens Vedkommende frembringes Opdriften 
derimod af tre Møllevinger (Rotoren), der er forbun
det til Omdrejningsakslen paa en saadan Maade, at 
de kan indstilles til en ønsket Vinkel paa Akslen. I 
Starten er Rotoren koblet til Motoren for hurtigst 
muligt at faa bibragt det nødvendige Omdrejnings
tal, og naar dette er naaet, kobles Motoren fra, hvor
efter Rotorens Omdrejninger holdes vedlige af den 
Luftstrøm, der passerer Møllevingerne, enten ved 
Autogyroens Fart fremefter eller under dens Glidning 
med standset Motor. I Starten sættes Rotoren saa
ledes i Gang ad mekanisk Vej, men derefter. holdes 
Rotationen vedlige af Luftens Reaktion mod Mølle
vingerne, der hver for sig fungerer som et langt, smalt 
Bæreplan. 

Under Flyvningen kan Rotationshastigheden varie
re noget, men den vil aldrig kunne ophøre - selv om 
Motoren skulde gaa i Staa. I saa Fald vil Tyngde
kraften holde den vedlige gennem Luftens Reaktion 

Typen C 3U har en 140 H.K. Siddeley .Genet Major• Motor. 

mod Møllevingerne under den mere eller mindre stej
le Glidning. Følgelig vil Autogyroen aldrig kunne 
>stalle« og heller ikke kunne miste sin Manøvreevne 
paa Grund af for ringe Hastighed, - og af den Grund 
er den særlig velegnet til Brug for den private Flyve
interesserede. 

Den Maade, hvorpaa Autogyroen manøvreres i Luf
ten, er ogsaa vidt forskellig fra Flyvemaskinen, idet 
Autogyroen hverken har Balanceklapper, Højderor 
eller Sideror. Manøvreringen sker udelukkende ved 
Hjælp af en enkelt Styrepind, og Pindens Bevægelser 
er de samme som i en Flyvemaskine, selv om den i 
dette Tilfælde er anbragt omvendt. Den hænger ned 
fra Rotoren, paa hvilken den er direkte anbragt. 
Ved at bevæge Styrepinden fremefter, bringes Roto
ren til at hælde fremefter, hvorefter Autogyroen løf
ter Halen og bringes til at søge nedefter. Modsvaren
de Virkning opnaas, naar Styrepinden trækkes til
bage; Rotoren hælder bagover, Halen sænkes, og 
Autogyroen stiger. Efter samme Princip kan Auto
gyroen lægges til en af Siderne, i hvilke Tilfælde der 
samtidig opnaas en Drejning til den Side, hvor Roto
ren hældes. 

* * * 
Autogyroen kan starte fra en meget lille Plads; 

efter Fabrikens Optegnelser er Startlængden ikke 
mere end 11 Meter, og den Plads, der skal bruges til 
Landing, er endnu mindre, da Landingshastigheden 
opgives at være Nul. Dens Marchhastighed er 153 
Kilometer i Timen; den kan medføre Benzin til 3 Ti
mers Flyvning, og foruden Føreren kan den medtage 
en Passager og noget Bagage. 

Motoren i Type C 30 er en Armstrong Siddeley 
>Genet Major< paa 140 H.K. med Metalpropel. Krop
pen er bygget af svejsede Staalrør og beklædt med 
Lærred. Rotorens Blade (Møllevingerne) er konstrue
ret som smaa Bæreplaner; de bestaar af Staalrør med 
Træspanter, beklædt med Krydsfiner. 

Om mere detaillerede Oplysninger ang. Autogyroen 
henviser vi til Ingeniør M. P. Es k i 1 d sen s Ar
tikel i »Flyve August 1934. 
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Dansk SvæveflyverøUnion. 
Skoleplanet »Pioner«. 

Da der i den senere Tid direkte og indirekte, officielt 
og uofficielt har løftet sig Røster om, at >Dansk Lufl
sport«s Skoleplan >Pioner« var uforsvarligt bygget 

og ikke lod sig rette op fra stejl Glideflugt eller Styrtedyk, 
samt at Svæveflyverne ikke har nogen sagkyndig Kontrol, 
ser jeg mig desværre nødsaget til at fremkomme med føl
gende Oplysninger. 

>Pioner« var et Skoleplan af Zøgling Typen, beregnet 
for Nybegyndere og derfor særlig kraftigt bygget af Hen
syn til alle de smaa Havarier, der uundgaaeligt kommer, 
naar der trænes · med Nybegyndere. Hoved- og Halestel 
var udført af Asketræ, beklædt med Cawit (Special) 
Krydsfiner for at undgaa alle de kostbare og tidsspildende 
Reparationer, som de normale Fyrretræsstel har forvoldt 
flere af de herværende Svæveflyver-Grupper. Halestabi
lisator og de bevægelige Rordele var udført af prima 
Fyrrelister og Specialfiner. Beslagene var forsvarligt di
mensioneret og af gode Materialer. Hoved· eller Bærepla
net var fra en Militærmaskine af De Havilland Typen. 

Planet var i fineste Orden, og det var udelukkende af 
Hensyn til den materielle Paavirkning under Skoleflyv
ningerne, at vi benyttede delle Plan i Stedet for at bygge 
et Plan af den almindelige Type, der paa Grund af sin 
mindre Modstandskraft har skaffet flere af vore hjemlige 
Grupper mange Planbrud under de første Skoleflyvninger. 
Det har vist sig, at Valget af ovennævnte Bæreplan til 
vort Skolesvæveplan har givet gode Resultater. Der er 
blevet startet med en Planspids i .Jorden, der er landet 
paa en Planspids, Vindstød har i et ubevogtet Øjeblik ka
stet vort Skoleplan om paa Ryggen, en Ladeport, der var 
taget af sine Hængsler, faldt engang ned over Planet, uden 
at der skete Brud paa Planbjælkerne eller saa meget som 
en Ribbe blev slaaet ind. Vi har aldrig maatlet indstille 
Skoleflyvningerne paa Grund af Planbrud. De smaa Ha
varier, der er indtruffet, har ikke været særlig kostbare 
eller sene al udbedre. Vi har derfor hafl den Fordel i 
den vanskelige Begynderticl, hvor Erfaringerne om Skole
flyvning var ringe, at vi fik lært at føre et Skoleplan, 
hvorimod andre, der skolede med saakaldte Skoleplan af 
egen Konstruktion og af originale tyske med tyk Profil 
o. s. v., har haft saa mange Planbrud og Totalhavarier, at 
de ikke har lært ret meget. Den Kritik, som >Pioner< i 
den .sidste Tid har været udsat for, er særligt gaaet ud 
over det Profil, der var i Bæreplanet. Det er blevet be
tegnet som et Bræt eller sammelignet med et Barberblad; 
men saa sløjt var det absolut ikke. 

Naar man betragter nedenstaaende Data for Skoleplanet 
>Pioner<, vil man se, at Bæreplanet ikke har været helt 
ringe i sin Ydelse. Planlængde 10,20, Plandybde 1,50 m, 
Planareal ca. 14,50 m", Kroplængde 5,50 m, Højde 2,10 m, 
Egenvægt 97 kg, Glidevinkel ca. 1 til 10 m, Glidehastighed 
60 km i Timen (kontrolleret med en Venturi-Kilometer
maaler). >Pioner« har været i Brug som Skoleplan i 
>D. L.c fra den 2 . .Juli 1932 til den 6 . .Januar 1935. lait er 
der foretaget 400 Flyvninger og 318 Slæbestarter, fordelt 
paa 49 Elever. Jeg skal ikke fremhæve »D. L.«'s Arbejde 
fremfor de øvrige Grupper; vi har alle arbejdet efter bed
ste Evne og Overbevisning, men jeg vil hævde, at >D. L.< 
har aldrig været bange for at prøve noget nyt. Vi har 
aldrig været bange for al forsøge en ny Startmetode, og 
under alle Vejrforhold har >Pionere: vist sig godt egnet, 

Modeller. 
Svæveflyverne Villy Hansen og /Jrgolf Pedersen har kon

strueret nogle store Svævemodeller, beregnet til at afprøve 
Terrænforhold til Støtte for Svæveflyvninger ved at paa
vise de Punkter, hvor de bedste Vindforhold gør sig gæl
dende. I nærmeste Fremtid vil der blive bragt en Artikel 
om disse Forsøg og deres Resultater. 

Tilføjelse. 
Forfatteren til Artiklen >Kommentarer til Hr. Hans 

Axels Beretning om Glideflyvning«, som vi bragte i for
rige Nummer, var Hr. Ing. Nielsen (Aalborg). 

dens Konstruktion har vist sig formaalstjenlig under alle 
Forhold. 

Den 6. Januar 1935 indtraf det Uheld, der har rejst en 
Del usaglige Angreb paa >Pionere: og dermed paa »D. L.«. 
En af Kammeraterne, Johannes Mark, var saa uheldig at 
styre >Pionere i Jorden med det Resultat, at han forslog 
sig ret alvorligt, og »Pioner< blev delvis Vrag. Som For
svar mod Angrebene maa jeg nævne følgende. Af de 49 
Elever, der har fløjet med >Pioner<, var Mark den eneste, 
der har vist Tilbøjelighed til, naar han tabte Orienterings
evnen, omgaaende at trykke Planet mod Jorden uden at 
rette det op igen. Det normale for Nybegyndere, der taber 
Kontrollen over Fartøjet, er, at de foretager pumpende 
Rorbevægelser, og det sker der som Regel ikke større Ha
varier ved. 

Den 12. August 1934 blev jeg klar: over, at l\lark endnu 
ikke havde Føling med Planet. Mark startede med Gum
mitov, udspændt af et Automobil. Da en 8 i1 10 Meters 
Højde var naaet, og Planet endnu var under Træk af 
Gummilovet, styrede Mark omgaaende og uden Grund 
Planet lige i Jorden. Mark udtalte bagefter til mig, al det 
var af Frygt for at naa for stor Højde eller Tab af Hurtig
hed, at han styrede Planet mod .Jorden. Mark var selv klar 
over, at han ikke havde givet Højderor. Efter fornyet Un
dervisning var Mark blevet helt Herre over Planet og log 
den 16. December 1934 A Prøven efter flere gode Flyv
ninger. 

Efter Uheldet den 6 . .Januar 1935, hvor Mark igen har 
mistet Orienteringen, skriver .Journalist Jens Strøm i 
>Social-Demokraten« den 13 . .Januar, at Svæveflyverne 
ikke har nogen sagkyndig Kontrol, og at Marks Nedstyrt
ning paa Lundtofte Flyveplads skyldes, at Fartøjet var 
uforsvarligt bygget. »D. K. D. A. S.« og »D. L.c: har siden 
1. .Januar 1934 haft Hr. Ing. C. l1• Thymann, M. Ing. F., som 
teknisk Tilsynsforende med Svæveplaner, og fra Ing. Thy
mann har vi Bevis for, at »Pioneres Tilstand var forsvar
lig (Rapport og Flyvejournal forefindes). Det er mærke
ligt, at en .Journalist, der i Forvejen har nogen Tilknyt
ning til Svæveflyverne, ikke henvender sig til rette ved
kommende og fnar de rigtige Oplysninger, men i Stedet 
for skriver saa fejlagtigt. 

I forrige Nummer af »Flyve skriver Hr. Ing. Nielsen 
(Aalborg): >- at Skolesvæveplan uden strømlinieformet 
Krop ikke kan rettes op, saa vi med »Pioner« fra >D. L.c: . 
Hvad kender Hr. Ing. Nielsen egentlig til det? Har Ing. 
Nielsen nogensinde set »Pioner« paa .Jorden eller i Luf
ten? Ikke mig bekendt. .Jeg kan meddele, al flere af de 
Svæveflyvere, hvis Navne er kendt herhjemme, har faaet 
deres Uddannelse paa >Pioner«. Svæveflyveren Will!I Jen
sen (Gruppe Glenten) maatte i en Spilstart efter el Wire
brud (Startwiren) i stor Højde dykke Planet meget stejlt 
(stejlere end Mark) for ikke at miste Fart, og han naaedc 
i denne Dykning en Fart af mindst 100 km i Timen . .Jeg 
har selv været oppe paa lignende Hastigheder, uden at 
»Pionere har svigtet. Willy Jensen udtalte bagefter: »selv
følgelig retter Planet sig op, naar man trækker i Højde
roret.« 

I Tilslutning hertil kan jeg meddele Ing. Nielsen og 
Hans Aksel, at Ing. Stamer fra Tyskland her i København 
har udtalt, da man spurgte ham, at et aabent Skolesvæve
plan af f. Eks. Stamer og Lippisch Typen altid vil kunne 
rettes op fra Styrtedyk. 

København, den 20. April 1935. S. Sjøholm. 

LondsmødeL 
Paa Landsmødet i .Juni Maaned bliver Emblemspørgs

maalet, Love og Overenskomster taget op til endelig V.ed
tagelse. 

Hver Repræsentant maa være stemmeberettiget paa sin 
Gruppes Vegne. 

Ny Grluppe Ul Unionen. 
Aarhus Flyveklub har tilsluttet sig Unionen. Sekretæ

ren, Hr. Leo l(æraa, meddeler, at Gruppen har 16 Med
lemmer. 

Velkommen og Tak for Tilslutningen. 
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Civilflyvningen 
i Norge. 

En Waco Kabinemaskine med Ski

understel starter fra Ustaoset. Hele 

Vinteren igennem har Maskinerne 

paamonteret Skiunderslel, der om 

Sommeren ombyttes med Ponton

understel. 

Forneden tilvenstre ses en af Wi

derøe-Selskabels Maskiner, halvt be

gravet i Sneen. Dette er gjort med 

med velberaad Hu. I Mangel af Han

gar hobes Sne op omkring Maskinen, 

og paa denne Mande holdes den for

ankret Natten over. 

,,, , 

I 
:.Flyve Nr. 10/1934 bragte vi en Artikel om Civilflyv
ningen i Norge, og heri var omtalt Løjtnant Viggo 
Widerøe's Arbejde for at gøre Flyvningen populær i 

Norge. I Tilslutning til d~nne Artikel kan vi meddele, at 
Widerøe's Flyveselskab A/S stadig er fuldt optaget af Ar
bejde. ' 

Selskabet har for Tiden 6 Flyvemaskiner: 3 Moth Skole
maskiner og 3 amerikanske Waco Maskiner til 3 og 4 Pas
sagerer. Det har Basis paa Ingierstrand Bad ved Oslo med 
Hangar til 2 Maskiner og ved Bogstadvannet, hvor der er 
Hangar til 4 Maskiner. 

Man vil til Foraaret søge gennemført, at der opføres et 
Klubhus for Flyveskolen med Soveplads til 10 Personer, 
saaledes at Eleverne kan bo paa Stedet. 

Skolen har siden Marts ifjor uddannet 45 Elever, hvor
imellem der var 2 Kvinder. Der undervises ogsaa i Blind
flyvning, ligesom der kan forberedes til Trafikflyvercer
tifikat. 

Desuden driver Selskabet Passagerflyvning, og det har 
udført en Del Turistflyvninger, Flyvninger for Forret
ningsfolk etc. baade i Norge og til Udlandet foruden ad
skillige Ambulanceflyvninger. - lait er der fløjet over 
1 Mill. Passagerkilometer uden Uheld af nogen Art. 

Et Nattehvil i Sneen. 
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Om Sommeren anvendes Vandflyvemaskiner og om Vin
teren l\laskiner med .Sldunderstel, og paa den Maade kan 
man hele Aaret rundt lande overalt i Landet. 

I Paasken og paa andre Tider, hvor der er stort Sports
hesøg paa Højfjældet, holder Selskabet Vagttjeneste med 
Ambulanceflyvemaskiner. Der har iaar været oprettet Sta
tion paa Fefor og Ustaoset Højfjeldshoteller for i Tilfælde 
af Ulykke hurtigst muligt at kunne bringe Hjælp. - I 
disse Egne af Landet, hvor kolossale Strækninger saa at 
sige er uberørt af jordbundne Trafikmidler, er Flyvema
skinen det hurtigste og mest effektive Hjælpemiddel. 

Virksomheden vil i Sommerens Løb blive betydelig ud
videt, idet der vil blive Baderuter i Oslofjorden og Sør
landet samt Turistruter tilfjelds, og Widerøe's Flyvema
skiner er allerede nu , meget populære blandt Sportsfolk, 
Skiløbere og Sportsfiskere, som ønsker at komme hurtigt 
frem for at udnytte nogle faa Dages Ferie. 

I Paasken i Aar var alle Maskinerne fuldstændig optaget. 
Direktør Thielst, som lige er kommet hjem fra et Op

hold i Norge, hvor han har besøgt de forskellige Flyve
steder, og her personlig har haft Lejlighed til Flyvning 
under de Forhold, som den rigtige Vinter byder paa, be
kræfter, at vore norske Flyvervenner gør et stort Arbejde 
for Flyvningens Fremme. 

En Waco med Hjulunderstel. 
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De Havilland D. H. 89 

som det engelske Luftministerium har 

købt ·og !>lille! til Raadighed for sine 

øverste Embedsmænd. Den ble,· an 

vendt forste Gang af Premierminister 

Mac Donald og Sir John Simon til deres 

Rejse til Konferencen i Stresa. 

Maskinen er udstyret med to 200 H.K. 

Gipsy-Six Motorer, og dens Marchhastig

hed er 224 km/T. Dens største Hastig

hed er 264 km/T. I Modsætning til Dra

gon-Moth er D. H. 89 udstyret med 
spidse Planer. 

Herhjemme fra. 
Nntpostflyvningen vin Købcnhnvn. 

Den 1. l\laj paabegyndes Natpostflyvningen paa Stræk
ningen Stockholm- Malmø- Kobenhavn Hannover med 
Forbindelse videre til London og Paris. I den første Tid 
gennemflyves Strækningen Skandinavien- Hannover af 
Svenskerne med .Junkers W. 34, og senere gaar D.D. L. 
ind paa Ruten til Hannover med Fokker F. 12. Foreløbig 
flyves til 1. Oktober. 

Natpostflyvningen afgaar fra Kastrup Lufthavn Kl. 23,00, 
og Posten vil blive udbragt i London og Paris næste Mor
gen med første Ombæring. I modsat Retning ankommer 
Natpostmaskinen til Kastrup Lufthavn Kl. 4,45. 

Foredrag i Det Kongelige Dnnskc Acronnutiske Sclsknb. 
Fredag den 12. April holdt den engelske Flyver Jon 

Grierson Foredrag om sin Flyvning fra England til Ca
nada via Grønland. Foredraget, der var ledsaget af Lys
billeder, skildrede den eventyrlige Færd, og de mange Til
hørere, der ogsaa omfattede Medlemmer af Grønlandsk 
Selskab og Det kgl. danske geografiske Selskab, hyldede 
den raske Foredragsholder med stærkt Bifald. 

Hjem frn England. 
I Begyndelsen af April var Løjtnant Clausen i England 

for at hente en tredje Miles Hawk til sin Flyveskole paa 
Kastrup Lufthavn. 

Odense Modelflyveklub. 
Nogle flyveinteresserede i Odense har dannet en Model

flyveklub, hvis Navn paa Stiftelsesmødet den 7. April blev 
»Odense Modelflyveklub«. Medlemsantallet ved Starten var 
en halv Snes Stykker. Bestyrelsen bestaar af følgende: 

Formand: P. Weishaupt, Næstformand: A. F. Boje, Kas
serer: P. Munter og Sekretær: J. Thinesen. 

Udnævnelser. 
Kaptajnløjtnant af ArtiJleriet T. A. Poulsen, Chef for 

Ballonparken, forsættes til Hærens Flyvertropper og ud
nævnes til Kaptajn af Hærens Flyvertropper. 

Militærflyverne, Menig P. N. Brandt-Møller, Korporal 
E. 0. Pedersen, Menig A. S. Bendtsen og Menig V. E. Prins 
er fra 1. Maj 1935 dnævnt til Kornetter i Hærens Flyver
tropper. 

Nordisk Luftfartskonference. 
Repræsentanter fra de nordiske Lande har i Slutningen 

af April været forsamlet til Konference i København for 
at drøfte forskellige retslige Spørgsmaal vedr. Luftfart. 
For Danmark deltog Overformynder Ingerslev, Ekspedi
tionssekretær Gregersen og Konferencens Sekretær, Fuld
mægtig i .Justitsministeriet, Dr. jur. Popp-Madsen. 
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Luftruten til Bornholm. 
Min. f. off. Arbejder har meddelt Det Danske Luftfart

sehkab Koncession paa regelmæssig Flyvning mellem Kø
benhavn og Bornholm. Tidspunktet for Flyvningernes 
Paabegyndelse er endnu ikke fastsat. Det er Hensigten at 
anvende en Fokker F. 12. 

Forelæsninger om Flyveteknik. 
Paa »Danmarks tekniske Højskole« er der den 1. Marts 

d. A. paabegyndt Forelæsninger over flyvetekniske Emner 
paa Lektor, Ingeniør Dams Initiativ. 

Forelæsningerne, der ikke er obligatoriske, holdes for 
;\laskiningeniører af ældste Aargang. 

Af den Tilslutning, Forelæsningerne har faaet, og den 
Interesse, de studerende viser dette nye »Fag«, kan man 
slutte, at et længe næret Ønske er blevet opfyldt. 

:\Ian maa haabe, at det engang inden længe maa blive 
Eksamensfag ! 

Flyver jubilæum. 
Den 14. Maj kan Luftkaptajn ved Det Danske Luftfart

selskab Svend Steinbeck fejre sit 15 Aars .Jubilæum som 
Trafikflyver. 

Bøger. 
John Trnnums Bog: »Mellem Himmel og Jord«. 

De Aar, der blev John Tranum forundt at leve, maa for 
ham have været en uafbrudt Række af spændende Op
levelser. Lige fra han for Aar tilbage gik i Land i Amerika 
til han for l\faaneder siden vendte tilbage til Danmark, 
var han midt i Eventyret, det, som alle Unge higer efter 
af møde. Han gik saa at sige fra den ene Oplevelse til 
den anden; - ikke dumdristigt, for alt var i Forvejen vel 
overvejet. Han oplevede noget, og heldigvis forstod han 
ogsaa at skrive det ned. 

Paa engelsk udgav han Bogen, der hedder »Nine Lives«, 
og heri fortæller han spøgefuldt om alt, hvad han har set 
og prøvet og det er ikke saa lidt. Spænding og Humor 
i dejlig Forening i Forbindelse med den unge Danskers 
friskfyragtige Foragt for alle Vanskeligheder finder man 
Side efter Side i John Tranum's Bog. Den er nu udkom
met i dansk Oversættelse paa Hasselbalch's Forlag, og den 
danske Udgave, der er oversat af Kaptajn John Foltmann, 
er suppleret med et Digt af Ib LaJZge og en Efterskrift af 
Kaptajnløjtnant Lærum. 

Det er Bogen for den raske Ungdom. 
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Aristokraten blandt Motorcycler 

Ml1g 
El B. P. Mærhe 

Uovertruffen Konstruktion 
Højeste britisk Kvalitet 

Jens Frandsell, Tranebjerg, Samsø, 
spørger: 

Sv. 1. Kan man sende Luftpost til 
Aw,tralien? 

luftfartforsikringer 
overtages af 

Den nordiske Pool for 
Luftfartforsikring 

BIiiigste danske Priser 2. Hvor hurtigt kan et Brev naa 
Australien? 

Fraktion for Danmark 
Tlf. Central 12 793 10 fremragende Modeller - PrJser fra 

Kr. 1050.oo 
Forlang Prospekt 

Lyngby Automobil-Central 
Hovedgaden 1 - Telefon: Lyngby 1030 

MOTOR-PALÆET 
Østerbrogade 20 - Telefon: Øbro 2878 

ad 1. .Ta. Ved at frankere det paa 
behørig Maade. Forespørg paa nær
meste Posthus. Englænderne har for 
nylig oprettet en Luftpostrute mellem 
London og Australien men Afgang i 
begge Retninger een Gang ugentlig. 

ad 2. I Løbet af ca. 10 Dage. 

-:> 

Ulykkesforsikringspolicer udstedes 
ved Billetkontoret i 

Lufthavnen 

Flyvemaskiner 
Eagle Cameras Siebe Gorman's lltapparater 

K. L. G. Tændrør Lyssignaler 
Smith's Instrumenter Wood's Lærred 

Staalwire 
Vickers Dele til Bygning af Flyvemaskiner. 

Avional 
Observationsballoner 

G. Q. Faldskærme 
Walter's Motorer 

Farvergade IS Alfred Raffel A/s Tlf. Central 6395 
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NYE BØGER 
Herman Fricke: 

Vom Fliegen und Fliegen= 
ternen.. . . . . . . . . . . . . ca. Kr. 1.00 

Klaus Oettwart: 
Fliegerschulung in Bildern. 

ca. Kr. 3.75 
F. Merkle: 

Handbuch fiir Flugmotoren= 
kunde. . . . . . . . . . . . . . ca. Kr. 9.50 

Joachim Bittner: 
Das Motorflugzeug. 

ca. Kr. 2.50 
E. Pfister: 

Der Bau des Flugzeuges 1=111. 
ca. Kr. 11.00 

AUGU ST BANG 
Vesterbrogade 60, København V. 

Telf. 2552 - 13303 
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.Tens Chr. Brask, Randers, spørger: 

1. Hvorfor var der ingen Flyve
stævner sidste Sommer i Randers, 
Aarhus eller Aalborg, og bliver der i 
Aar arrangeret noget i Provinsen? 

2. Hvor mange Hestekræfter har 
Verdens kraftigste Flyvemotor, og 
hvilken Type er det? Er den vand
kølet eller luftkølet? 

3. Hvor mange Flyvemaskiner har 
den danske Luftflaade ialt, og hvor
mange uddannede Flyvere findes der 
herhjemme? 

Sv. ad 1. Rimeligvis fordi de lo
kale flyveinteresserede ikke har gjort 
noget som helst for at arrangere et 
Stævne. Betingelsen for at kunne af
holde et Flyvestævne er en vis lokal 
Interesse - og Arbejde. 

Muligvis vil nogle af vore private 
Erhvervsflyvere gæste Provinsbyerne 
i Sommer. 

ad 2. Den italienske Fiat Motor, 
der blev anvendt, da Italieneren Agel
lo satte Verdensrekord i Hurtighed. 
Den er paa 3000 H. K. 

ad 3. Det tør vi desværre ikke be
svare. 
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NYE BØOER 
Stanhope Sprigg: 

The Royal Air Force. 
ca. Kr. 6.00 

W. F. Milts : · 
Elements of Practical Flying. 

lll., ca. Kr. 6.00 

Captain Norman Macmillan: 
Ti.e Art of Flying. 

lll., ca. Kr. 6.00 
Howard Leigh: 

Aircraft Modeller's Ouide. 
2. Serie, ill. . . . . . . . . . . ca. Kr. 4.00 

C. Hewitt: 
An Blementary Courøe on 
Aviation •..... . . Ill. , ca. Kr. 4.00 

AUGUST BANG 
Vesterbrogade 60, København V. 

Telf, 2552 - 13303 
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DUNLOP 
AEROPLAN RINGE 

HJUL & BREMSE UDSTYR 
DUNLOP RUBBER Co. 

KØBENHAVN BIRMINGHAM 

8H/604 
•••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••• 

DET KONGELIGE DANSKE 
AERONAUTISKE SELSKAB 

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

(Federation A~ronautique Internationale) 

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

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

Indskud s· Kroner ... 
Selskabets Adresse er: 

PPins Jørgens Gaard, Christiansborg 
Telefon: Byen 67 .26 

••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••• 



_A§_p_cscsc ELO § E99_D_0_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 SpeciaUarver 

ENEFABRIKANTER: 

3/s 0. F. ASP (SPECIALFABRIK FOR NITROCELLULOSE-LAKKER) 
PRAGS BOULEVARD 37 - KØBENHAVN S. 

VESTERBROGADE 60 MEZZ. TELEFON 13404 • GIRO 23824 

LEVERER 

TRYKSAGER 

PAPIRVARER 

KONTORARTIKLER 

DET 
FORENEDE 
OLIE KOMPAGNii 
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Ekspedition. 
Ih. AUGUST BANGS FORLAG 
EJVIND CHRISTENSEN 

Tel1. 13.404 
Vesterbrogade 60. 

Deres Kgl. Højheder Kronprins Frederik og Kronprinsesse Ingrid af Danmark paa Vej til København. 
Den 24. Maj blev den danske Tronfølger, Hs. Kgl. Højhed 

Kronprins Frederik i Stockholm viet til den svenske Kronprins' 
Dater, Prinsesse Ingrid. Afrejsen fra Sverrigs Hovedstad fandt 
Sted samme Eftermiddag, og Kongeskibet Dannebrog, eskorteret 
af tre danske Torpedobaade, førte det nygifte Kronprinsepar 
til Danmark. Ovenstaaende Luftfotografi er taget, da Flotillen 
den 26. Maj staar op igennem Øresund, umiddelbart efter at 
den har passeret Kastrup Lufthavn. 

Med tre Formationer paa ialt 27 Flyvemaskiner hilste Hærens 
og Marinens Flyvere de nygifte Velkommen, da Flotillen passe
rede Drogden Fyrskib. Den ene af Hærens Formationer, 9 Tiger 
Moth under Kommando af Kaptajn C. C. Larsen, fløj Konge
skibet imøde med Maskinerne liggende saaledes, at Formatio
nen danede Bogstavet F, Derefter vendte den om og passerede 
atter Kongeskibet, men dene Gang dannende Bogstavet I. 
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Flyvningen i Amerika. 
Inter·essante Nykonstruktioner under Arbejde. 

Del amerikanske Luftministeriums Departement 
for civil Flyn1ing gør el storl Arbejde for al 
fremnw den civile Flyvning, og det er heller ik

ke bange for at ofre Penge paa Sagen. I en tidligere 
Artikel har vi omtalt, hYorledes Departemenlel har 
søgt at skabe Interesse indenfor Indw,trien for Frem
stillingen af en Privatflyvemaskine,. der kunde ~ælges 
for en Pris af 1000 Dollars, og for ganske nylig har det 
afgivet Ordre paa Levering af tre helt nye Typl'r af 
Flyvemaskiner, beregnet til Anvendelse af den private 
Flyvemaskineejer. 

Den ene er en Autogyro, der selv skal kunne køre· 
paa Landevejen mellem Ejerens Hjem og Flyveplad
sen. Den anden er en Flyvemaskine, der skal kunne 
anvende en Standard-Automobilmotor. Den tredje er 
en Flyvemaskine uden Ror og med en ny Type Ba
lanceklapper. 

Luftfartøjet, der selv kan køre paa Landeve.fen -
og gaa lodret tilvejrs. 

En af de store Hindringer for Udviklingen af Privat
flyvningen er Besværligheden ved at komme til og fra 
Flyvepladsen. Ganske vist kan Autogyroen ifølge sin 
særegne Konstruktion starte og lande paa forholdsvis 
ringe Plads; men selv om der i Nærheden af Ejerens 
Bopæl fandtes et saadant Areal, saa vil Manglen af 
Hangar og de andre Hjælpemidler, der ellers forefin
des paa en rigtig Flyveplads, ogsaa føles som en Gene. 

Derfor er der knyttet de Betingelser til Leveringen 
af den nye Autogyro, som Luftministeriet har bestilt, 
at den ved egen Kraft skal kunne køre paa Lande
vejen fra Ejerens Garage til Lufthavnen. Det vil kunne 
lade sig gøre ved at anbringe Rotorens Blade paa en 
saadan i\faade, at de kan foldes tilbage henover Krop
pen, dernæst ved at anvende en Kobling mellem Molor 
og Propel, saa Propellen kan kobles fra Motoren, og 
denne igen kan benyttes som Drivkraft til Understel
lets Hjul. Ved denne Fremgangsmaade omdannes Au
togyroen til et Køretøj, der kan benyttes paa Lande
vejen til og fra Lufthavnen. 

Motoren skal anbringes bagved Flyveren og Passa
geren, og Rotoren skal være af den direkte styrede Ty
pe, hvorved man undgaar Anvendelsen af faste Planer. 
Flyveren og Passageren faar Plads ved Siden af hin
anden i en lukket Kabine. Som Drivkraft skal anven
dt-s en Motor ])aa 85 HK. 

Foruden de her nævnte Nyheder forhandles der om 
at kom,truere det nye Luflfartøj saaledes, at det kan 
gaa lodret tilvejrs de første 8 m . Hvis det lykkes, vil 
Fordringen til Starlplads blive m eget beskeden, idet de 
8 Meters lodret Stigen skulde være tilstnl'kkelig til at 
hæve Luftfartøjet fri af Træer, Telefontmade o. I. 

Luftfartøjet kal leveres ~Iinisteriet i Slutningen af 
indeværende Sommer. 

En Flyvemaskine med Automobilmotor. 
Som et Led i Be træbelserne paa at reducere Udgif

terne til Anskaffelse og Vedligeholdelse af en Privat
flyvemaskine har Luftministeriet bestilt et tosædet, 
lukket Kabinemonoplan, der i Stedet for en Flyvemo
tor skal udstyres med en kendt Automobilmotor. 

Luftministeriet er meget interesseret i at fremme Sik-

kerheden og at faa Udgifterne til Privatflyvningen 
bragl ned Lil det mindst mulige, og det er Aarsagen Lil 
denne Bestilling. 

Flyvemaskinemotorer paa 90 HK. kosler ca. 1000 
Dollars paa Grund af det forholdsvis ringe Anlal, der 
frem ·Lille~. En Automobilmolor med samme Ile..,le
kraflydebe kan derimod købes for mindre end 150 
Dollar~, og tilmed er Vedligeholdelsesudgifterne langt 
ringere end Flyvemotorens. De enkelte Dele er billige 
al købe - og de kan saa a l sige fnas i hver enesle By. 

De Præstationer, som Flyvema~kinen med Aulomo
bilmolor kan yde, forventes at ville blive de ~amme, 
~om ydes af den med Flyvemotor, omend Automobil
motorens noget større Vægt vil bevirke, at Nyllelaslcn 
bliver mindre. 

En Flyvemaskine uden Ror. 
Luftministeriet tilstræber at faa fremstillet en Flyve

maskinetype uden Ror, der tillige er lettere at manøv
rere end de nuværende Typer. I Staternes Forsøgsla
boratorium for Flyvning (nærmere betegnet som Na
tional Advisory Committee for Aeronautics) har man 
i længere Tid foretaget Eksperimenter med helt nye 
Styreanordninger, og de skal være faldet saa heldigt 
ud, at man har bestilt en Flyvemaskine hos Kreidner
Reisne~ Aircraft Co., udstyret med de nye Styreanord
ninger. 

Saafremt Prøverne i Praksis viser sig at svare til La
boratorieforsøgenes Forventninger, hævdes det, at Van
skelighederne ved at svinge med en Flyvemaskine og 
lande den paa et bestemt Sted ikke vil være større end 
Betjeningen af et Automobil. 

Den Flyvemaskintype, der vil blive omdannet til de 
praktiske Forsøg, er konstrueret af Fred. Weick, der 
er ansat ved Forsøgslaboratoriet, og den er blevet 
valgt, fordi den har en særlig Understelskonstruktion 
og Hjulbremser, der skulde kunne muliggøre Landing 
i Sidevind. 

I det store Hele gaar det nye Princip ved Slyreanord
ningen ud paa, at en ny Type Balancekla ppcr i For
bindelse med Spalteklapper langs Planets For- og Bag
kant skal erstatte de nuværende Højde- og Sideror. 

Ogsaa disse Forsøg menes at ville blive paabegym:lt 
i indeværende Sommer, og i amerikanske Flyverkredse 
imødeser man Resultaterne med spændt Forventning. 

* * * 
Talende Tal fra Lufttrafiken i 1934. 

I Løbet af Kalenderaaret 1934 befordrede de ameri
kanske Luftruler 561,370 Passager og 1,552,353 kg 
Post og Gods. Af det samlede Passagerantal blev de 
461",743 befordret indenfor Staternes egne Grænser, 
medens 99,627 benyttede Luftvejen til Canada og Syd
amerika. 

Antallet af gennemfløjne Kilometer paa Luflrulerne 
var i 1934 78,058,481. Ved Aarets Slutning var 518 
Flyvemaskiner i Anvendelse paa Ruterne, og til Driften 
af dem var der i Aarets Løb forbrugt 114,118,673 l 
Benzin og 3,807,942 l Olie. 

Pr. 31. December 1934 beskæftigede Lufttrafiksel
skaberne en Arbejdsstab paa 6,455 Personer. Heraf 
var 503 Flyvere, 248 Andenflyvere, 2201 Mekanikere 

{Fortsættes nederst Side 64.) 
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Hvad en engelsk Flyveklub byder sine Medlemmer frem
gaar med tilstrækkelig Tydelighed af ovenstaaende Bille
de, der viser et Hjørne af De Havillands nye Flyveplads 
ved Hatfield Nord for London. Den store Bygning til
venstre er Klubhuset, og foran denne er anlagt et stort 
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Svømmebasin, hvor Klubbens Medlemmer kan dyrke Bade
livets Glæder. Tilhøjre for Klubhuset ligger Pladsens Ad
ministrationsbygning, og derefter følger et stort Hangar
anlæg med tilhørende Værkstedslokaler. Saaledes er For
holdene i England. -

Bliver Sportsflyvemaskinen en Seværdighed i Danmark? 

Sportsflyvningen herhjemme har ikke haft blide 
Kaar. I Begyndelsen - for smaa ti Aar siden -
kneb det med at skabe Interesse om Sagen. Der 

var nok, der talte om det, men der var kun meget faa, 
der tog aktiv Del i den nye Form for Flyvning. Paa et 
senere Tidspunkt var Luftfartsmyndighederne mindre 
venlig stemt overfor Sportsflyvningen, idet man ikke 
tillod, at der blev foretaget Skoleflyvninger paa Ka
strup Lufthavn, - den eneste Flyveplads i Nærheden 
af København, der kunde anvendes hertil. 

Naa - efter et Par Aars Forløb forsvandt imidlertid 
den Vanskelighed, og det var som om Sportsflyvningen 
herhjemme begyndte at blive vakt rigtig tillive; men 
fornylig er det blevet galt igen: paa Grund af Valuta
forholdene maa der ikke indføres Flyvemaskiner i 
Landet. Da vi ikke selv har nogen Flyvemaskineindu
stri, betyder det igen Standsningsstød for det nye og 
moderne Befordringsmiddel. Selv ikke i England maa 
der købes Flyvemateriel, og i Kastrup Lufthavn befin
der sig i Øjeblikket et Par Sportsflyvemaskiner, der 
ikke maa tages i Brug, fordi der mangler Valutaatte
ster 

Myndighederne er haarde med deres Krav. En Spar
tan Sportsflyvemaskine, der er kommet hertil med en
gelsk Indregistrering, og som ejes af en herboende 
Englænder, der gerne vil sælge den til en dansk Fly
ver, maa pænt blive staaende ubenyttet i Hangaren. 

Skønt Sælgeren forpligter sig til at bruge hele Salgs
summen for Maskinen til Indkøb af Varer i Danmark, 
maa den alligevel ikke komme i en dansk Flyvers 
Eje. 

Ikke alene forhindres danske Flyvere, der har deres 
Erhverv som Civilflyvere, i at forny Materiellet og at 
foretage Nyanskaffelser, saaledes at de bliver ude af 
Stand til at kunne udøve deres Erhverv; men alle de 
nye Sportsflyvere bliver med eet Slag bremset i deres 
videre Træning. 

Mange vil maaske mene, at der - i Lighed med 
andre Industrier - kan tages fat paa en hjemlig Fa
brikation af Sportsflyvemaskiner; men saa helt let er 
Sagen ikke, med mindre man koncentrerer sig om een 
eller to Typer. Saa stort er Markedet heller ikke, at 
der, med Udsigt til rimelig Fortjeneste, kan etableres 
nogen større Fabrikationskmikurrence. Og hvad med 
Motorerne? Flyvemaskinerne kan bygges her i Lan
det, men det kan Motorerne ikke. Vil der blive givet 
Importtilladelse for Motorer til Sportsflyvemaskiner? 

Særlig opmuntrende er Situationen ikke. Medens 
alle andre Lande kæmper for Fremskridt, staar vi 
stille, og støt og roligt sejles vi agterud paa Sports
flyvningens Omraade. Bliver det ved paa denne Maa
de, ender det med, at Sportsflyvemaskinen bliver- en 
Museumsgenstand her i Landet. 
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Douglas DC. 2. Dens Marchhastighed er ca. 300 km/T. 

Kabinen i Douglas DC. 2. Der er Plads til 14 Passagerer. 

Øverst ses den amerikanske Douglas DC. 2 
Trafikllyvemaskine, som det hollandske 
Luftfartselskab har købt til Indienruten. 
I forrige Maaned besøgte den København, 
hvor den foretog en Del Demonstrations
flyvninger. Den er udstyret med Sperry 
automatiske Styreanordning, og dens 
Flyveegenskaber vakte almindelig Beun
dring hos alle Sagkyndige. Den er bygget 
af Metal; Understellet, hvis Konstruktion 
er meget enkel, kan trækkes op i Pla
nerne; den rummelige Kabine har Plads 
til 14 Passagerer, og Marchhastigheden 

er ca. 300 km/T. 

Nr. 6 
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.Brlstot• Mercury i en .Bulldog• med Hamillon stilbar Propel . 

Den engelske .Pterodactyt•. der er til Forsøg ved Royal Air Force 
paa Grund al det frie Skudfelt bagud. 
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Sperry automatiske Styreanordning. 
Ved C. Th. 

Siden Sperrys automatiske Styreanordning blev saa 
stærkt omtalt efter Wiley Posts Flyvning i 1933 rundt 
om den nordlige Halvkugle, hvor denne Anordning 

var installeret i Maskinen, er den blevet monteret i over 
hundrede Trafikmaskiner, blandt andet i den Douglas '.\Ia
skine, som K.L.M. nylig sendte til Demonstration i Køben
havn. Samtidig har The Sperry Gyroskope Co. forbedret 
Apparatets Indretning paa flere Omraader, hvorfor der 
findes en hel Del Afvigelser fra den Udførelse, der er be
skrevet i :tFlyvc, Oktober 1933, og da Instrumentet nu an
vendes i Europa, maa det formodes, at i.Flyves Læsere kan 
have Interesse i at høre lidt om det i den nyeste Udførelse. 

Apparatet har stallig to kardansk ophængte Gyroskoper; 
det ene roterer om en vandret Akse, der under lige Flyv
ning er parallel med Maskinens Længdeakse, medens det 
andet har lodret Omdrejningsakse. Det førstnævnte Gyro
skop betjener Sideroret og det andet Højderor og Klapper. 
Fig. viser skematisk Apparatets Indretning og Virkemaade. 

Q 

SPEEO CONTROL YALVE 

u~-----
V V 

I hvert af de tre Sæt Styrelinier er indskudt en Cylinder J; 
i denne vandrer et Stempel med en gennemgaaende Stem
pelstang, til hvis Ender Styrelinen er befæstet; naar 
Stemplet forskydes i Cylinderen, vil derfor den paagæl
dende Styreflade blive bevæget. Naar Styreanordningen 

arbejder, sættes der Olietryk fra den af Luftfartøjets Mo
tor drevne Oliepumpe H paa den ene Side af Stemplet; 
Fordelingen af Olietrykket foretages af Gyroskopet paa 
følgende Maade. Luftfartøjets Motor driver en Luftsuge
pumpe M, som suger fra en lukket Kasse, hvori Gyroskopet 

Førerrummet I K.L.M.s Douglas. K~ssen med Sperry's Kontrolanordning 
ses øverst i Billedet. 

er anbragt. En automatisk Reguleringsventil O holder 
stadig Undertrykket paa ca. 0,14 kg/cm2, uafhængigt af !\fo
torens Omdrejningstal. I Kassen om Gyroskopet fører et 
Rør ude fra til en Dyse; p. Gr. af Undertrykkei i Kassen 
gaar der en stadig Luftstrøm gennem Dysen, som rammer 
skovlformede Udfræsninger i Fælgen af Gyroskopet, saa
ledes at dette holdes paa konstant Omdrejningstal. Des
uden findes der to andre Tilgangsrør til Kassen, disse 
munder ud i hver sin Port i en Kuglering x- x1, som om
slutter Gyroskopet; naar Maskinen indtager den ønskede 
Stilling, staar begge Portene saaledes, at deres Under
kanter er lige med Gyroskopets Overside; der vil derfor 
blive suget lige stærkt fra de to Porte, hvorfor der vil 
være ens Tryk i de to Rør, som fører fra Portene til hver 
sin Side af Daasen B, der ved Membranen E er adskilt i to 
Rum. Foroven i hvert Rum er der en med Traadnet skær
met Aabning, igennem hvilken Luften suges ind. Dersom 
nu Flyvemaskinen af en ydre Paavirkning bliver drejet 
bort fra den ønskede Stilling, vil Gyroskopets Akse holde 
sin oprindelige Stilling i Rummet, men Kassen om det vil 
dreje sig sammen med Maskinen, derved bliver, som Fig. 
viser: den ene Port tildækket af Gyroskopet, medens den 
anden stadig er helt fri. Dette bevirker, at Trykket i ven
stre Rum af Membrandaasen B stiger, medens der stadig er 
fuld Sugning fra højre Rum; denne Trykforskel presser 
Membranen til højre, og gennem Stangen W overføres dens 
Bevægelse til en Glider i Cylinderen G, derved ledes Olie
tryk til den højre Ende af Cylinderen J, og samtidig sæt
tes den venstre Ende i Forbindelse med Oliesumpen N, 
hvorfra Pumpen H suger. Stemplet i J trykkes derfor til 

(fortsættes nederst Side 62.) 
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Savoia Marchetti S 73. 

Den nye italienskbyggede Savoia-i\larchelli S 73, som 
Sabena har sat ind paa den fransk-belgiske Luft
forbindelse mellem Paris, Bryssel og København, er 

et ;\[onoplan med tre Gnome-Rhone 600 H.K. i\lotorer, og 

foruden en Besætning paa tre l\land kan den medfore 18 
Passagerer. Den samme Maskintype skal anvendes paa Sa
benas Ruter til Afrika (Kongo). 

(Fortsat fra Side nl.) 

venstre, og derved foretages den Bevægelse af Styrefladen, 
som ophæver den ikke ønskede Drejning af Luftfartøjet. 
Samtidig træder Modvirkeapparatet i Funktion, idet en 
Snor fra Punkt U drejer Skiven S, derved drejes Snekken 
T, som griber ind i en Snekkekrans paa Kugleringen 
x- x1 , og denne føres tilbage mod sin oprindelige Stilling 
i Forhold til Gyroskopet. Modvirkeapparatets Opgan er 
at forhindre, at Styrebevægelsen kommer til at ske for 
voldsomt, samt at medføre at Luftfartøjet naar den op
rindelige Stilling igen med Drejningshastigheden Nul, saa 
Maskinen ikke kommer i Svingninger om Midtstillingen. 
Modvirekapparatet er indstilleligt, saa det kan afpasses 
efter det foreliggende Luftfartøj. Virkemaaden er ens ior 
alle tre Styreorganer. 

Naar Glideren i Cylinder G staar i Midtstillingen, lukker 
dens to midterste Stempler for de to Tilførselsledninger til 
Cylinder J; da Pumpen H stadig arbejder, maa, for at Olie
ledningerne ikke skal sprænges, Trykket kunne undslippe 
et Sted; dette sker ved en Overtryksventil Q, gennem hvil
ken Olien ledes tilbage til Sumpen N. I Trykledningen fra 
Oliepumpen til Glideren er der indskudt en Regulerings
ventil Z, hvorved man kan afpasse den Hastighed, hvormed 
Stemplet i Cylinder J bevæges, efter den forliggende Flyve
maskines Egenskaber. Yderligere findes en automatisk 
Trykregulator P i de to Rør, som gaar til Cylinder J. Ved 
Hjælp af Ventilen R, der bevæges med et Haandtag, kan 
man sætte de to Ender af Cylinder J i Forbindelse med 
hinanden, saa der ikke kan opstaa nogen Trykforskel mel
lem dem, og Styreanordningen sættes derved helt ud af 
Funktion. !øvrigt kan Flyveren godt overvinde det auto
matiske Styreapparats Paavirkninger paa Styregrejerne, 
der er derfor ingen Grund til at tro, at Apparatet ved at 
komme i Uorden kan bringe Luftfartøjets Styrbarhed i 

Bæreplanet, der er en Trækonstruktion, er nøjagtigt 
l\lage til det Plan, der var paa Søluftfartøjerne, S. 55, hvor
med General Balbo i 1933 foretog sin berømte Atlanter
havsflyvning. 

Kroppen er en svejset Staalrørskonstruktion, beklædt 
med Lærred. Umiddelbart bag Førerrummet er en Kabine 
til 4 Passagerer, og derefter følger Hovedkabinen med 
Plads til 14 Passagerer, en Bar og en Stewart. Bagude i 
Kroppen naar Kabinen helt hen til Halefinnen. 

Understellet, der ikke kan trækkes ind under Flyvnin
gen, er udstyret med Lavtrykshjul. 

l\laskinens Data er iovrigt følgende: 

Spændvidde ..... . .......... . . . ........... 24 m 
Længde ........ . . .. . .... . . . . . . . ......... 17,45 -
Højde . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 4,60 -
Bæreareal ........ . .. . . . ........ . . . .... . .... 93 m~ 
Nyttelast. ......... . ......... . . .. . ........ 3500 kg 
Betalende Last ........ . . ...... ... ........ 2140 -
Største Hastighed i 2000 m .. . . . . . .... . .. 325 km/T. 
Marchhastighed i 2000 m .. . ..... . ....... 270 
Landingshastighed . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 92 
Stigetid til 3000 m ........................ 12 Min. 
Tophøjde ................................. 7000 m 

Med en betalende Last paa 2140 kg kan der flyves 1000 
km. l\led 2 l\lotorer og en Nyttelast paa 3500 kg er den 
storste Hastighed i 2000 l\leters Højde 270 km/T. 

Fare. De lo Gyroskoper er indbygget saaledes i Apparatet, 
at de samtidig med at fremkalde Styrebevægelser betjener 
henholdsvis Drejningsviseren og den kunstige Horisont; 
der behøves derfor ikke yderligere Blindflyvningsinstru
menter af denne Art. 

Ved Hjælp af en Knap paa den Kasse, som indeholder 
hele Kontrolanordningen, kan Flyveren dreje Sidestyrings
gyroskopet saaledes, at dets Akse bliver parallel med den 
ønskede Kurs. Det andet Gyroskops Akse skal stadig holde 
sig lodret, der findes derfor en enkelt men sindrig i\Ieka
nisme, som automatisk bringer Aksen tilbage til den lod
rette Stilling, hvis den af en eller anden Grund er kommet 
bort fra denne. !øvrigt har Apparatet to Knapper, hvis 
Drejning medfører, at Kugleringen X- X1 om Gyroskopet 
til Højderor og Klapper faar en konstant Hældning; paa 
denne Maade kan man give Maskinen en Krængning eller 
brige den til at stige eller glide. Ved Betjening af de tre 
Knapper kan man derfor faa Maskinen til enten at fore
tage svage Drej uden Krængning·, stærke Drej med korrekt 
Krængning eller Stigning eller Glidning i Spiraler. 

Det fremgaar af Beskrivelsen, at Apparatets Virkemaade 
udelukkende er pneumatisk og hydraulisk, kun Belysnin
gen af Instrumenterne er elektrisk. 

Kassen, hvori Kontrolanordningen er samlet, kan fjer
nes, blot man udtager de faa Skruer, der holder den til In
strumentbrættet, thi alle Rørforbindelser og den elektriske 
Stikkontakt er indrettet saaledes, at Samlingerne etableres 
paa betryggende Maade, blot ved at Kassen sættes paa 
Plads ind mod den faste Bagplade; dette Arrangement let
ter i høj Grad Eftersyn og eventuelle Reparationer. 

Nettovægten af hele Styreapparatet i den beskrevne Ud
førelse opgives at være 60 Ibs. (27,2 kg), hvilket er lidt 
mindre end den tidligere Vægt. 
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Dansk SvæveflyverøUnion. 
Landsmødet i Aarhus. 

Dansk Svæveflyverunions andet Landsmøde afholdtes 
Aarhus i Dagene 9.- 10. Juni, med følgende Dagsorden: 

Punkt 1. Beretning. 
» 2. Forhandlingsprotokol. 
» 3. Regnskabet. 
» 4. Overenskomsten med D. K. D. A. S. 
» 5. Unionslovene. 
» 6. Valg af Bestyrelse og ReYisorer. 
» 7. SYæveflyverstævne. 
» 8. Forslag. 
» 9. Eventuelt. 

Resultatet af Landsmødet bliver bekendtgjort i .Juli 
Nummeret, da Redaktionen af dette Nummer var afslut
tet, inden Resultatet forelaa. 

Dansk l\lotor- og Svæveflyver-Forening. 

Der har været livligt paa D.M.S.F.s Flyveplads ved Glo
strup. Kasserer A. Larsens Plan »Pirat« er blevet prøve
fløjet, og alle Skoleflyvningeren med »Glif« er gaaet efter 
Programmet. Der har været mange Tilskuere til Stede. 
Alle de københavnske Grupper har været repræsenteret og 
har taget et Tag med i Starttovene. Gode Flyvninger og 
godt Kammeratskab har præget Dagene. Bliv med det! 

Svæveflyve- og l\lodeludstilling i Aarhus. 

Flyveklubben >Ørnen<, Aarhus, arrangerede i Dagelne 
10.- 11.- 12 Maj en Udstilling paa Raadhuset. Foruden 
Klubbens nye Svæveplan, bygget af Medlemmerne i Vin
ter, blev en Række forskellige Modeller udstillet, dels for
arbejdet af Klubbens egne Medlemmer, dels Modeller fra 
Udstillingen i > Vesterport<, velvilligt stillet til Raadighed 
gennem Unionens Modeludvalg, og endelig enkelte af , Det 
danske Luftfartsselskab <s Modeller. Udstillingen var den 
første af sin Art i Aarhus. 

Bemærk. 

Stof, som ønskes optaget paa Unionens Side, maa være 
tilsendt S. Sjøholm, Egegade 3, 1., Kbhvn. N., senest den 
15.- 18. i hver Maaned, for at det kan komme med, inden 
Redaktionen af det førstkommende Nummer afslutte . 

Modelsvæveplan, bygget af Villy Hansen. 

Kender du det -
naar Benene ryster af Spænding før den første Start. 
naar man siger til sig selv: >Husk at trykke Pinden 

fremefter<, men glemmer det. 

naar man har løbet Farten af oppe i Luften og pludse
ligt opdager det. 

naar man træder galt Sideror og ender i et flot Sideslip. 
naar Jorden pludseligt farer op og slaar til Meden, saa 

alle Topbardunerne knækker. 

naar man har fløjet Planet til Rullebrænde og Pudse
klude og bagefter vil klare den ved at benægte Fakta. 

naar man ved et helt Slumpetræf har udført en god 
Flugt, at lade som om det var en af sine mindste Kunster. 

naar det giver Bagslag at være den sidste Mand i et gam
melt opslidt Gummitov. 

Jeg tænkte nok, at du kendte det. 
Konkylie. 

Varerne bringes 

pr. Flyvemaskine. 

Varehuset .Bulldog• i København har i 

nogen Tid betjent Kunderne udenfor Kø
benhavn paa en ny - men praktisk Maade. 

Naar en Kunde fra Provinsen ønskede at 

faa sine Varer leveret omgaaende, var Fir

maet i Stand til at opfylde Ønsket, fordi 

det havde anskaffet sig en Flyvemaskine 
(Oipsy-Moth). At Kunderne var begejstrede 

for den nye Form for Vareudbringelse siger 
sig selv, og det fremgaar ogsaa med til

strækkelig Tydelighed af hosstaaende Billede. 

Den tidligere Militærflyver, Sergent Østen, 
er Fører af .Bulldog•s Flyvemaskine. 
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Herhjemme fra. 
»Nordisk Lufttrafik«. 

Australiensflyveren, Premierløjtnant Michael I-lansen 
har sammen med Direktørerne Søren Bøgh og E. Sommer 
stiftet Aktieselskabet >Nordisk Lufttrafik<. Bestyrelsen 
bestaar af de tre Herrer med Michael Hansen som Di
rektør. 

Selskabet agter at foretage Rundflyvninger i Provinsen 
for al give Publikum Lejlighed til at se og prøve Austra
liensmaskinen. Foreløbig raader man kun over den lille 
Desoutter, der blev anvendt i Kapflyvningen, og som atter 
er bragt tilbage til sin oprindelige Skikkelse med Plads til 
2 Passagerer i den lukkede Kabine; men saa snart Valuta
forholdene bedrer sig, er det Hensigten at anskaffe flere 
Maskiner af tilsvarende Type. 

Kursus i Flyve- og Luftfartsteori. 
·under Ledelse af Løjtnant K. Clauson-Kaas paabegyndes 

midt i denne Maaned en Række Kursus i Flyve- og Luft
fartsteori. 

Undervisningen kommer bl. a. til at omfatte Flyve
maskinelære, Motorlære, Navigation, Meteorologi, Luft
fartsregler m. m., og der oprettes to Hold. Det ene er an
lagt for de, der har til Hensigt at uddanne sig til Sports
flyvere, idet der undervises i de forskellige Fag i det Om
fang, som Myndighederne kræver. Det andet Hold tilsig
ter at give Deltagerne Kendskab til Flyvningens forskellige 
Specialomraader. 

Som Lærere ved Kursus medvirker Kaptajn T. P . . 4. 
Ørum, Kaptajnløjtnant E. I(. S. Lærum og Løjtnant I(. 
Clauson-Kaas. 

Nærmere Oplysninger faas ved Henvendelse til Kursus
ledeTen, Vendersgade 33, Tlf. Byen 3368. 

25-Aarsdagen for Alfred Nervø's Byflyvning. 
Den 3. Juni, 25-Aarsdagen for Alfred Nervo's Flyvning 

over København, og iøvrigt den første Flyvning over Ter
rænet her i Danmark, mindedes ved en Hojtidelighed ved 
Nervø's Grav paa Bispebjerg Urnekirkegaard. 

Tilstede var Alfred Nervø's Enke, hans Søsterdatter og 
Broderen Restauratør Nervø. Desuden var mødt en Depu
tation fra >Danske F1yverec, bestaaende af Kaptajn Foll
mann, Mester P. Nielsen og Materialmester Victor Peter
sen, der lagde en Buket Blomster paa Graven; lngenior 
L. Prylz, der lagde en Krans fra Det Kgl. Danske Aeronau
tiske Selskab; Chefredaktør Koppel, der lagde en Krans 
fra Politiken, hvor Alfred Nervø havde været Flyvemedar
bejder; Redaktør Jørgen Sandvad, Ing. Cai Caspersen og 
Fru Karen Caspersen, og Nervø's to gamle Venner fra hans 
Flyvertid Robert Storm Petersen og Knud Aagerup. 

Kaptajn Follmann holdt en smuk Mindetale for den af
døde Flyver og sluttede med at sige, al Alfred Nervø's 
Navn aldrig vilde blive glemt i danske Flyveres Kreds. 

Autogyro til Hæren. 
Hærens Flyvertropper vil i Løbet af indeværende Aar 

anskaffe en af de direkte styrede Autogyroer, som ved fle
re Lejligheder har været beskrevet i >Flyve . Autogyroen 
skal forsøgsvis anvendes af Ballonparken. 

Ny Flyvemaskineejer. 
Den flyveinteresserede Læge i Aabenraa, Sportsflyveren 

Dr. Abild, har købt Direktør Thielsls l\Ioth l\lajor. l\Iilit::rr
flyveren, Sergent Lyngholm-Nielsen er fløjet med til 
Aabenraa for at være· behjælpelig med den første Maanecls 
Flyvetræning. 

(Fortsat Ira Side 58.) 

o. 1., 1846 Hangarpersonale o. I., 1,657 Trafikpersonel 
og Kontorpersonel. 

Passagererne paa Luftruterne betalte gennemsnitlig 
5°/10 Cents pr. mile i Sammenligning med 61/10 Cents 
pr. mile i 1933. 

1934 var ogsaa et godt Aar for Flyvemaskinefabri-

Flyvernes Gave til Kronprlnseparret. 

Foreningen Danske flyveres Bryllupsgave. 

Som Bryllupsgave til Deres Kgl. Højheder Kronprins 
Frederik og Kronprinsesse Ingrid har Foreningen Danske 
Flyvere overrakt Kronprinseparret et Sølvskrin. 

Gaven fra Det Kongelige Danske Aeronautiske Selskab 
bestod i en Sølvkande. 

Til Flyvestævne i England. 
Den 26. Juni flyver Kaptajnløjtnant Lærum og Premier

løjtnanterne Kjeldstrup, Pagh, Edsen Johansen og Michael 
llcmsen til London for at overvære Royal Air Force Op
visning paa Hendon. 

Til Hejsen benytter de en af Flyvertropperoes Dragon 
l\loth. 

Sommerens Fly,•nlngcr pan Grønland. 
I Slutningen af denne Maaned sender Geodætisk Insti

tut en mindre Flyveekspedition til Østgrønland for at 
foretage Luftfotografering i Tilslutning til den tidligere ud
førte Kortlægning fra Luften. 

Der skal anvendes et af Marinens Heinckel-Søluftfartøjer 
med Søløjtnant Overbye som Fører. Som Fotograf med
følger Løjtnant ved Hærens Flyvertropper li. II. Nielsen. 

D.D. L.s nye Fokker F. 12. 
Den nye Fokker F. 12, som Orlogsværftet medio Maj af

leverede til Det Danske Luftfartsselskab, viste sig ved 
Prøveflyvningerne at være ca. 10 km hurtigere end den 
førstbyggede F. 12. Den er blevet døbt »Kronprinsesse 
lngridc . 

D. D. L. pan Amsterdamruten. 
Forhandlingerne om D.D. L.'s Deltagelse paa Amster

damruten har givet til Resultat, at Selskabet om nogle Maa
neder gaar ind i Poolsamarbejdet med Svenskerne og Hol
lænderne. 

Nye Sporlsflyvere. 
H. I. M. Jensens Elev, Direktør Henry Erlind og Løjtnant 

Clausens Elever, Direktør Erik Ruben og Grosserer Fehr, 
Odense, har bestaaet Prøverne til Sportsflyvecertifikatet. 
Flyvningen er dog ikke ny for nogen af dem, idet de alle 
tre tidligere har været Solo paa Vingerne, Direktør Erlind 
endda saa tidligt som 1919. 

kerne, idet der blev leveret ialt 1615 Flyvemaskiner. 
Heraf var 853 civile, der blev indregistreret i Staterne 
selv, 393 militære, og 369 blev eksporteret. Af de 853 
civile Flyvemaskiner var 18 Søflyvemaskiner, 11 Am
fibieflyvemaskiner og Resten Landflyvemaskiner. 

U.S.A. 
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Aristokraten blandt Motorcycler 

Et B. P. Mærhe 

Uovertruffen Konstruktion 
Højeste britisk Kvalitet 

r~□~~~, 
~~□~□~~ 

li. Sørensen, Værnedamsv., spørger: 

Luftfartforsikringer 
overtages ar 

Den nordiske Pool for 
Luftfartforsikring 

~Bllllgste danske Priser 

Saafremt man aftjener sin Værne
pligt som Flyversoldat ved Hærens 
Flyvertropper, har man da større 
Chance for at blive an taget som Elev 
paa Flyveskolen i Værløse. 

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

Sv. Nej, Chanceren er ens for alle, 
uanset hvilket Vaahen de tilhører. 

- o-

T. N. P., Hellerup, spørger: 
Naar Luftfartstilsynet ellers er 

meget streng med Hensyn til Kravene 

<=· 

Ulykkesforsikringspolicer udstedes 
ved Billetkontoret i 

Lufthavnen 

Flyvemaskiner 
Eagle Cameras Siebe Gorman's 

K. L. G. Tændrør 
Smith's Instrumenter 

Staalwire 

lltapparater 
Lyssignaler 

Wood's Lærred 

Vickers Dele til Bygning af Flyvemaskiner. 
Avional 

Observationsballoner 
G. Q. Faldskærme 

Walter's Motorer 

Farvergade IS Alfred Raffel A/s Tlf. Central 6395 

111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111 

NYE BØGER 
Herman Fricke: 

Vom Fliegen und Fliegen= 
ternen.. . . . . . . . . . . . . ca. Kr. 1.00 

Klaus Getlwart: 
Fliegerschulung in Bildern. 

ca. Kr. 3.75 
F. Merkle: 

Handbuch fiir Flugmotoren= 
kunde. . . . . . . . . . . . . . ca . Kr. 9.50 

Joachim Bittner: 
Das Motorflugzeug. 

ca. Kr. 2.50 
E. Pfister: 

Der Bau des Flugzeuges 1=111. 
ca. Kr. 11.00 

AUGUST BANG 
Vesterbrogade 60, København V. 

Telf. 2552 • 13303 
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overfor Sportsflyvere, hvorledes kan 
en Sportsflyver saa faa Lov til at fly
ve med Passager, umiddelbart efter at 
han har taget Certifikat? Jeg forstaar 
det ikke. 

Sv. Det er der mange andre, der 
heller ikke gør; men desværre er For
holdet i Øjeblikket saadan. 

-0-

lienrik, Kastrup, spørger: 
Var det ikke muligt, at de Skildrin

ger, som Tranum selv har skrevet i 
Politikens Søndags-Magasin, kunde 
blive gengivet i :i,Flyv<>:? 

Sv. Bl. a. af Pladshensyn lader det 
sig ikke gøre. Skildringerne er yder
ligere udkommet i Bogform paa Has
selbalcks Forlag, saa ogsaa af den 
Grund lader det sig ikke gøre at brin
ge dem her ·i Bladet. 

-O-

K. Niel.~en, Valdemarsgade, spørger: 
Er alle Trafikflyvemaskiner udsty

ret med Radio, og hvem betjener den? 
Sv . .Ja, Nogle l\Iaskiner medfører en 

Tiadiotelegrafist foruden Flyver og 
i\lekan i ker. I de fleste Tilfælde er 
Flyvemekanikeren uddannet som Ra
diotelegrafist og fungerer som saa
dan. I alle Tilfælde er Flyveren . des
uden selv uddannet som Radiotelegra
fist og kan selv betjene Maskinens 
Radioanlæg. 

--o-

111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111 

NYE BØGER 
Roger Vee: 

Flylng Minnows. 
ca. Kr. 15.00 

Haupt Heydemarck: 
War Plying in Macedonia. 

ca. Kr. 9.00 

Rlchthofen. 
(Red Knight ol the Air. Ill. 

ca. Kr. 9,00 

Captain W. E. Johns: 
V. C.s of The Air. 

Ill., ca. Kr. 4.00 

C. Hewitt: 
An Elementary Course on 
A viation. . . . . . . . 111., ca. Kr. 4.00 

AUGUST BANG 
Vesterbrogade 60, København V. 

Telf. 2552 • 13303 
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Gargoyle Åero Oil 
er slam/ri 
EGENTLIG var det den luftkølede Stjernemotor, der 

gav Anledning til Indførelse af Clearosol-Processen, 
der fuldstændig fjerner alle slamdannende Bestand
dele fra Smøreolien. Disse haardt belastede Flyvemo
torer stiller overordentlig store Krav til Smøreolien -
Krav, som de nye, slamfri Aero Oils til fulde opfylder. 

Garqoyle Aero Mobiloils le'1eres i :J Mærker: 

•Red Band" 
•Green Band• 
•&lue Band" 

Olierne er godkendt af .blandt andet følg. verdenskendte Fabriker: 

The Bristol Aeroplane Company Ltd. - The de Havilland Air
craft Co. Ltd. - Jacobs Aircraft Engine Company. - Lycoming 
Manufacturing Company. - The Pratt & Whitney Aircraft Com• 
pany. - Rolls-Royce Ltd. - Wright Aeronautical Corporation. 

Forlang nærm. Oply.rningerhosVacuum Oil Company' s Luftjart.rajd. 

VACUUM Oll COMPANY ¾ 
l=rederiksberggade 1, København K. Telf. C. 2440. Telegramadr. VACUUM 

••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••• 

DET KONGELIGE DANSKE 
AERONAUTISKE SELSKAB 

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

(Federation A~ronautique lntemationnle) 

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

I Danmark at udvikle Interessen tor og fremme aeronautiske Pormaal samt 
de Videnskaber, som knytter sig dertil ... 
Det aarlige Kontingent er 1 O Kroner 

Indskud 5 Kroner ... 
Selskabets Adresse er: 

Amaliegade 33 - Mellembygningen 
Telefon: Palæ 61 33 

•••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••• 



_A§_p_cscsc ELO s E99_D_0_PE_ 
(LOVBESKYTTET) 

er fremstillet i nøje Overensstemmelse med Forskrifterne 
i B. E. S. A. Specifikation 2 D. 101, Jan nar 1923. 
lllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllll!lllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllli 

KLAR DOPE 
ALUMINIUM DOPE 

RØD DOPE 
Fortyndingsvædske samt Identificeringsfarver og SpeciaUarver 

ENEFABRIKANTER: 

¾O.F.ASP (SPECIALFABRIK FOR NITROCELLULOSE-LAKKER) 
PRAGS BO U LE VAR D S 7 - KØB E N H AV N S . 

• ~y~~8sf~?!~I~~~~ ••t .. 
BOGTRYKKtRI · PAPIRHANDt;L 

VESTERBROG.AOE 60 MEZZ. TELEFON 13404 • GIRO 23824 

LEVERER 

TRYKSAGER 

PAPIRVARER 

KONTORARTIKLER 

DET 
FORENEDE 
OLIE KOMPAGNI½ 
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Redaktion: INDHOLD : Aluminium Fremstilling og Anvendelse, S. 65. - Uhyggen Ekspedition: 

J. Foltmann, 
Tel1. Amager 2613 y, 
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omkring Hangar li, S. 67. - Sportsflyvningens Kaar, S. 67. - Private 
Flyvepladser, S. 68. - St. Hans Fest paa Avnø, S. 69. - Dansk Svæve
flyver-Union, S. 70. - Herhjemme fra, S. 71. - Bøger, S. 71. - Kaptajn 
G. Filrstnow, S. 71. - Den danske Luftkortlægning af Grønland, S. 72. 

Ih. AUGUST BANGS FO~LAO 
EJVIND CH~ISTENSEN 

Tel1. 13.404 
Vesterbrogade 60. 

Aluminiµm - Fremstilling og Anvendelse. 
H. C. Ørsted - Kryollten paa Grønland - Statsbanernes Lyntog. 

De store Luftskibes vældige Skrog er bygget af Duralumin. 

A
luminium er det Metal, som i størst Mængde findes i 
Jordskorpen, 8 pCt. af dennes Vægt, og af Grund
stoffer overgaas det kun af Silicium og Ilt. Det fin

des - kan man godt sige - i alt omkring os, i alt hvad vi 
spiser og drikker, i selve vor Organisme, i Landevejs
støvet, i Planter og Sten. Men trods det har man ikke fun
det saa meget som et lille Korn frit Aluminium i Naturen. 
Dette har sin Grund i, at dette Metal meget let forbinder 
sig med Ilt og meget vanskeligt lader sig skille fra dette. 
Det var først ved Hjælp af den moderne Elektroindustri, 
at det blev rentabelt at fremstille Aluminium i større 
Mængder til daglig Brug. 

Danskeren H. C. Ørsted opdagede først af alle det nye Metal, 
Metallet blev først opdaget i 1825 af den danske Viden

skabsmand H. C. Ørsted. I 1854 blev der i Frankrig op
rettet en Fabrik for Aluminium, og fra denne Tid kan man 
tale om en Aluminiumsindustri. Men først i Slutningen af 
80erne begyndte man at fremstille Metallet ved Elektrolyse 
efter en Metode, som danner Grundlaget for den moderne 
Aluminiumsindustri. De to Forskere, Amerikaneren Hall 
og Franskmanden Heroult, opfandt uafhængig af hinanden 
og med 6 Ugers Mellemrum, en omtrent identisk Metode. 

I 1843 var Prisen for 1 kilo Aluminium 4- 5000 Krnoer, 
i Aarene omkring 1880 var den sunket til ca. 40 Kr. I vore 
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Dage er Prisen 2- 3 Kroner pr. kilo. Verdensproduktionen 
var i 1888 40 tons, i 1914 70,000 tons, og i 1929, da den var 
paa sit højeste, 266,000 tons. Verdens samlede Produk
tionskapacitet er ca. 300,000 tons. - Paa Grund af Ver
denskrigen er Produktionen gaaet noget ned, men i de se
neste Aar er l\letallet trængt ind paa en l\længde nye Om
raader. Der er opfundet nye Legeringer, som har gjort det 
mulig at erstatte de gamle Metaller med Aluminium i man
ge Tilfælde, og det er derfor at vente, at efterhaanden som 
Tiderne bedres, vil der vise sig et stort Opsving i Produk
tionen. Verden er ved at forlade Jernalderen og begive sig 
ind i de lette Meta/lers Tidsalder, hvor Aluminium og dets 
Legeringer kommer ail at indtage en ledende Plads. 

Aluminium fremstilles ikke her i Landet, idet Fremstil
lingen af Aluminium er baseret paa billig Elektricitet eller 
Kul. Danmark faar sit Forbrug dækket ved Indførsel; 
største Parten kommer fra Norge og England, medens Re
sten hovedsagelig kommer fra Tyskland, Schweitz og Hol
land. Den aarlige Indførsel af Aluminium her til Landet 
andrager 800 900 tons til en Værdi af ca. 3.000.000 Kr. 

I den moderne Aluminiumsfremstilling benytter man 
som Raastof et l\lineral, Bauxitt, som findes i store Mæng
der i Frankrig, Rusland, Dalatien, U.S.A. og en Række an
dre Lande. 

Kryolit, der kun finde!> paa Grønland, er nødvendig 
til Fremstilling af Aluminium, 

Bauxitten, som er forurenet med Jern, Kiselsyre, Titan
syre og Vand, maa først renses ved Hjælp af en elektro
kemisk-elektrotermisk Proces. Efter en l\letode, som er 
opfundet af Professor Harald Pedersen ved Norges Tekni
ske Højskole, bliver Bauxitten sammen med Kalksten og 
Koks smeltet i elektriske Ovne. Slaggerne knuses og ren
ses. Efter en indviklet Rensningsproces faar man da et 
hvidt Pulver, Aluminiumoksyd, Aluminium forbundet med 
Ilt, det saakaldte »Aluminac. Et udmærket Jern faas som 
Biprodukt. Aluminiumoksydet hældes saa i de elektriske 
Ovne sammen med smeltet l(ryolil, el Mineral, som kun 
findes paa Grønland, og af hvilket Danmark har en stor 
Eksport til aluminiumproducerende· Lande. Den elektriske 
Strøm føres ind paa Kulelektroder, der staar ned i Kryolit
badet, som opløser det tilførte Aluminiumoksyd. Dette 
spaltes i Aluminium og Ilt, som forener sig med Kul
elektroderne til Kulsyregas. Det smeltede- Aluminium sam
ler sig paa Bunden af Ovnen og tappes af fra Tid til an
den. Man opnaar paa denne Maade en Renhedsgrad af 
l\Ietallet paa omkring 99.5 pCt.- 99.7 pCt. Ved andre spe
cielle Raffineringsmetoder kan man opnaa en Renheds
grad paa over 99.9 pCt. 

Anvendelsen af Aluminium har som før omtalt i den for
holdsvis korte Tid, det har eksisteret, gennemgaaet en ri
vende Udvikling, da det i ren Tilstand eller i passende Le
geringer kan anvendes paa saa godt som alle Omraader. 
Det rene l\letal har glimrende kemiske Egenskaber, det er 
modstandsdygtigt overfor Angreb af Syrer og andre kemi
ske Forbindelser, det er fuldstændig ugiftigt, det har stor 
Ledningsevne for Varme og Elektricitet, det er sejgt og 
strækbart, det reflekterer Lys og Varme meget godt og 
samtidig magasinerer det Varmen dobbelt saa godt som 
Jern og 2 1/2 Gang saa godt som Kobber. 

Anvendelse til Formaal, hvor l\letallets Lethed er det afgørende. 

Til Anvendelse i Køkkentøjsindustrien o. fl. lignende 
Steder spiller Metallets lette Vægt ikke nogen afgørende 
Rolle - det er de kemiske Egenskaber, som er mest af-
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gørende. Naar der bliver Tale om Letheden hos l\letallet , 
skal vi huske paa, at vi lever i Fartens Tidsalder, Rationa
liseringens, hvor l\lateriellet i Kommunikationsvæsen og 
Industri overalt er udnyttet til den største Grad af Yde
evne. For at faa Farten op, maa man borteliminere alle 
overflødige Kilo. Hvert Kilo, der kan spares, betyder storre 
Fart eller mindre Kraftforbrug og mindre Vedligeholdel
sesudgifter. I Sporvogn- og Rutebiltrafiken regner man, 
at hvet Tons af sparet Vægt svarer til 500 Kroner og mere 
i aarlig Driftsbesparelse. 

De fleste Mennesker, som kun kender Aluminium som 
det lette og bløde l\letal, vil vel spørge, om det er stærkt 
nok. Ja, enkelte af dets Legeringer, som idag findes paa 
Markedet, har Staalets Styrke mod Brud og samtidig 11.i af 
dets Vægt. 1 m" Aluminium vejer 2.7 tons, 1 m" Staal eller 
Jern 7.8. Det viser sig, at man gennemgaaende kan erstatte 
2 a 3 kilo almindelig Flusstaal eller almindelig Stohejern 
med 1 kilo Aluminiumlegering. Aluminium bliver som Re
gel dyrere i Anskaffelse, men man sparer paa Kraften og 
Vedligeholdelsen, og man faar behageligere, hurtigere og 
sikrere Drift. Dette bevises sikrest af det Faktum, at Alu
minium lidt efter lidt er trængt ind paa de forskelligste 
Omraader og trænger sig videre frem, hvor det er kom
met ind. 

I de gode Aar tog Automobilindustrien omkring Femte
delen af hele Verdensproduktionen, 50- 60.000 tons. Man 
har anvendt Metallet i ren Form og som Legeringer til 
Bundkasser, Chassisrammer, Motorhuse, Gearkasser, Aksel
hus, Panser, Trinbrædt" Fodplader, Pumper og m. a. Ka
rosserier bygges ogsaa i stor Udstrækning af Aluminiums
plader. Som Eksempel paa hvad man kan spare ved Bru
gen Aluminium, kan man nævne Sporvognsomnibusserne 
i Oslo, hvor man har sparet ca. 50 pCt. i Vægt, sammen
lignet med Omnibusser af tilsvarende Type af Staal. Man 
har opnaaet at faa Nyttelasten op til at være lige saa stor 
som selve Dødvægten af Omnibussen, hvad der indenfor 
Transportomraadet er noget ganske ukendt. Det, som dis
se Busser koster mere i Anskaffelse, spares ind paa kort 
Tid. 

Det næste danske Lyntog skal bygges af Aluminium. 

I U.S.A. blev der i 1933 bygget et helt _.Jernbanetog af 
Aluminium for Union Pacific i Transkontinentalfarten. Det 
er det første Tog drevet af Dieselmotorer. Det har faaet 
en Maksimalfart af 177 km pr. Time og en Gennemsnitsfarl 
af ca. 145 km pr. Time - 25 pCt. højere end noget andet 
Tog. Totalvægten af dette Tog, som tager 116 Passagerer, 
er 83 tons. Motoren er kun paa 300 Hestekræfter. Dette 
Tog viste sig at være en saa stor Succes, at Union Pacific 
fortsætter Bygningen af lignende Tog i stadig stigende 
Størrelser. Generaldirektør Knutzen har i et Foredrag i 
Dansk Ingeniørforening udtalt: »- - - De næste Lyntog 
skal blive af Aluminium.< I U.S.A. og Canada er der ind
til 1934 leveret over 2000 Jernbanevogne og Sporvogne 
med større eller mindre Anvendelse af Aluminium, med 
en gennemsnitlig Vægtbesparelse af 1.78 kg for hvert Kilo 
anvendt Aluminium. 

Til Transport af Syre, Olie og Benzin er der bygget et 
stort Antal Automobiltanke og Tanktog. 

I Motorindustrien kommer Aluminium ind som Stemp
ler, som Cylinderhoveder og Cylindre. Det er ikke alene 
Metallets Lethed, som her spiller en Rolle, det er ogsaa dets 
store Varmeledningsevne, som bl. a. gør, at Stemplet let
tere lader sig afkøle, saa Forkullingen af Olien nedsættes. 

I Flyvemaskiner og Luftskibe er Aluminium saa at sige 
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en Livsbetingelse, da man her maa afskaffe al overflødig 
Vægt. Det er de stærke Legeringer, som fortrinsvis kom
mer til Anvendelse, - det bekendte Duralumin i første 
Række. 

Til elektriske Ledninger har Aluminium faaet en meget 
stor Anvendelse paa Grund af sin høje elektriske Lednings
evne. Volum for Volum er denne 63 pCt. af Kobberets, 
Vægt for Vægt dobbelt saa stor. Hertil kommer dets store 
Modstandsevne mod atmosfærisk Tæring. U.S.A. har si
den 1927 anvendt Aluminium i 87 pCt. af sine 220 Tusind 
Volts Ledninger, ialt 15.120 km. Storbritanien i samme 
Tidsrum udelukkende Aluminiumkabler i sine 132.000 Volt 
Overføringer, ialt 21.750 km. Og nu er der i de sidste Dage 
i Tyskland givet Ordre om, at der udelukkende skal anven
des Aluminium i større Kraftoyerføringskabler. 

I Skibsbygningsindustrien, hvor det jo gælder at spare 
paa Vægten, særlig i de store Passagerdamperes høje Over
bygninger, faar Aluminium stigende Anvendelse. Efter de 
store Brandkatastrofer er Aluminium til Indretning kom
met stærkt i Forgrunden. 

Med lettere Indretning og lettere Overbygninger spares i 
Ballast og paa anden Maade, hvilket kommer Kraftforbru
get og Farten tilgode. 

I den sidste Tid har man anvendt Aluminium i et stort 
Brobygningsarbejde i Pittsburgh. Man havde her en Bro, 
som var blevet for lille for Trafiken, og som derfor var 
dødsdømt; en ny Bro var projekteret. Da fandt man paa 
at erstatte det gamle Brodække med et af Aluminium. Her
ved sparede man 751 tons. Med dette nye Dække kan 
Broen gøre Tjeneste endnu i 25 Aar, og Byen har sparet 1.5 
Mill. Dollar. Det er at vente, at Aluminium i Fremtiden 
vil faa en udstrakt Anvendelse i Brobygning. 

Duralumin. 

Af alle Aluminiumlegeringer er det saakaldte Duralumin 
det mest berømte, opfundet saa sent som i 1912 af Tyske
ren Alfred Wilms. Hans Opfindelse spiller for Aluminium 
den samme Rolle, som Opdagelsen af det hærdbare Staal 
betød i Jerntekniken. Fra da af kan man regne Alumi
niumets Gennembrud. Det blev ikke længere kun et let 
Metal, det blev et stærkt Letmetal. Alle Legeringer af denne 
Type har det til fælles, at de kan forbedres ved Hærdning. 

Naar man nu har opnaaet at faa et Metal, som har Staa
lets Styrke, men kun ¼ af dettes Vægt, staar Aluminium 
færdig til at erstatte Staalet, til at fortrænge det paa en 
Række Omraader. Derfor har man nu ved den ledende 
amerikanske Aluminiumfabrik faaet Valseværk for Profiler 
af samme grove Dimensioner, som de største af Staal. Her 
valses Blokke op til 1500 Kilos Vægt, hvilket svarer til 4.5 
tons Staalblokke. 

Til Støbning er der fremstillet et stort Antal Legeringer, 
som har fortrinlige Egenskaber (som Støbemetal). Det 
bekendte Silumin f. Eks. flyder meget let, størkner hurtig 
og trækker sig kun lidt sammen ved Størkningen, altsam
men Egenskaber som gør Støbningen let og vellykket. 

Uhyggen omkring Hangar II. 

Den vestlige Hangar i Lufthavnen, officielt be
nævnt Hangar Il, er efterhaanden blevet Midt
punktet for alle sportsflyveinteresserede, og 

det er en Skam, at der ikke kan bydes dem bedre 
Forhold til Samlingssted end den nøgne Hangar og 
Græsset udenom. 
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Hvis Privatflyvningen skal vinde frem, saa er det 
den flyvelystne Ungdom, der skal appeleres til. D e n 
har Interesse for den praktisk Flyvning, d en vil 
ogsaa gerne efter Evne tage Del deri, og meget, me
get vilde sikkert være vundet, saafremt der blot kun
de ydes de flyveinteresserede en lille Haandsræk
ning. Men indtil Dato er intet blevet gjort, og efter 
de hidtil fremkomne Projekter med Hensyn til Luft
havnens Modernisering vil der heller ikke blive gjort 
noget som helst. Hvorfor tænker man ikke paa at 
skabe saadanne Forhold, at alle private Flyvelystne 
fristes til at besøge Lufthavnen? Rent forretnings
mæssigt set vilde det sikkert være en god Pengean
bringelse. Hvorfor hører man intet om, at der til
stræbes at skaffe særlig Hangarplads til de .smaa 
Sportsflyvemaskiner, hvor hver Flyvemaskineejer kan 
faa sit eget lukkede Rum, og ikke som nu maa nøjes 
med en Gulvplads i en Kæmpehangar med højt til 
Loftet, og hvor enhver Besøgende har fri Adgang til 
samtlige Flyvemaskiner? For slet ikke at tale om 
hyggelige Opholdsrum for de private Flyvemaskine
ejere og dere~ Gæster, vordende Sportsflyvere og de 
forskellige Flyveskoler og erhversmæssige Flyvere. 
Hvis der blot blev gjort en lille Smule i den Retning, 
vilde Kastrup Lufthavn kunne blive Samlingsstedet 
for et Publikum, der i allerhøjeste Grad vilde gavne 
Flyvningens Fremme herhjemme i Danmark. Der 
skal i mange Tilfælde saa saare lidt til at fremme en 
Sag; lidt god Villie og Forstaaelse kan udrette Under
værker, men hidtil har de private flyveinteresserede 
ikke mærket nogen særlig blid Medbør. Tværtimod, 
man har hellere set dem langt borte fra det Sted, der 
burde være Flyvningens Midtpunkt. 

Og mon det ikke vil være det rigtigste - i hvert 
Fald foreløbig - at gøre alt for at holde paa Sports
flyverne i Kastrup Lufthavn. Nogen Gene for den i 
Øjeblikket værende Lufttrafik er de ikke, for saa 
kunde man lige saa godt forbyde al anden Sejlads i 
en Havn end netop den, der blev foretaget af Rute
skibene. Sportsflyvningen er tværtimod med til at 
skabe Liv i Lufthavnen; den skaffer Publikum der
ud, et meget betydningsfuldt Publikum ovenikøbet, 
og det har Flyvningen - og Trafikflyvningen - i 
høj Grad Brug for. Hvad er det, der i Øjeblikket 
trækker mange Mennesker til Lufthavnen? Det er 
ikke de faa Trafikflyvemaskiner, der med Timers 
Mellemrum aflægger en kort Visit. I samme Øjeblik, 
Sportsflyverne og de militære Flyvninger hører op i 
Lufthavnen, bliver der sikkert tomt og trist omkring 
Indhegningen. Og det kan Trafikflyvningen, som Sta
ten ofrer mange Penge paa, ikke staa sig ved. I vor 
moderne Tid skal der Reklame til alt, og en liden 
Støtte - blot en Hensyntagen - til Sportsflyvnin
gen vil betyde Penge i Kassen til det statsunderstøt
tede danske Luftfartselskab. 

Sports8yvningens Kaar. 

I Lufthavnens Hangar II kommer og gaar der mange 
flyveinteresserede, og man kan ikke undgaa at høre, 
hvad der Mand og Mand imellem diskuteres. For Ti

den er det bl. a. de administrative Bestemmelser, hvorefter 
vordende Sportsflyvere maa rette sig, og Stemningen mod 
vedkommende Myndighed, Luftsfartstilsynet, er ikke sær-
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lig blid. De forskellige Flyvelærere og Elever stikker 
Hovederne sammen og er utilfredse. 

- Hvad er der i Vejen? spørger vi de meget optagne 
Flyvelærere, og hvorledes gaar det iøvrigt? -

- Jo Tak, lyder Svaret, paa en Maade gaar det 
saamænd meget godt; der er nok at bestille, men - den 
civile Flyvning er ikke saa let at have med at gøre mere. 
Vi bliver lagt alt for mange Hindringer i Vejen. -

- Saa, hvad vil det sige? 
Vi vil slet ikke tale om alt det Vrøvl, der var, inden 

vi fik Lov til at flyve i Kastrup Lufthavn; - - det er der 
slaaet en Streg over. Nu maa vi benytte Pladsen, og nu 
kan vi faa Elever; men det er alt for omstændeligt at faa 
Certifikatprøverne overstaaet. -

- - Hvorledes det? 
- Det skal vi sige Dem. Først og fremmest kræver 

Luftfartstilsynet, at de Elever, der skal indstilles til Prø
verne, skal anmeldes 14 Dage i Forvejen, og det er ikke 
altid saa let. Hvis det er godt Vejr i de 14 Dage, og Aspi
ranten passer sin Træning, kan han saa at sige lære at 
flyve paa den Tid, og det medfører, at man i visse Tilfælde 
maa indstille en Aspirant til Prøverne, skønt denne kun 
har een Times Flyvning. Er Aspiranten kommet hertil fra 
Provinsen for at faa Certifikat, er hån (eller hun) inter
esseret i at arbejde saa energisk som muligt i den kortest 
mulige Tid, og hvis vi ikke indstiller Vedkommende til 
den Dag, der er Prøve, saa varer det gennemgaaende 4 
Uger, inden den næste finder Sted. 

Hvis vi i dette Tilfælde ikke indstiller Aspiranten til 
Prøve, saa venter denne nemlig ikke ca. 4 Uger her i Byen, 
til næste Prøve finder Sted, men rejser hjem og kommer 
saa igen for at genoptage sin Træning. Hvis Vejret er daar
ligt de 14 Dage, der gaar forud for næste Prøve, bliver det 
ikke til noget med Træningen, hvorfor Aspiranten atter 
maa rejse hjem for at ven te 1 % Maaned til. -

- De er utilfreds med det alt for lange Mellemrum mel
lem Luftfartstilsynets Prøver? -

- Ja, det kan ikke nægtes. Prøverne lægges desværre 
med alt for lange og tilfældige Mellemrum. Vi finder, det 
er meningsløst, at der altid skal gaa mindst een Maaned 
mellem hver Prøve. Rent galt bliver det, naar Aspiranten 
ikke bestaar en af Prøverne, for saa skal der gaa mindst 2 
Maaneder, inden en ny Indstilling kan finde Sted, og det 
er rent galt for den Aspirant, der selv skal betale for sin 
Træning. Vedkommende træner ikke i hele den Periode, 
men venter i mange Tilfælde til de sidste Dage - og saa 
har han (eller hun) glemt en hel Del. Hvis man fra Luft
fartstilsynets Side var jnteresseret i at fremme Sports
flyvningen, burde man i højere Grad lempe sig efter For
holdene. Der har været Tale om, at Prøverne skulde af
holdes med een Uges l\Iellemrum, men endnu er det ikke 
blevet til noget. -

- Vi forstod paa Dem, at der var andre Forhold, De 
var utilfreds med? 

- Ja, det er der - og det drejer sig bl. a. om Godken
delse af Pladser. Ogsaa her synes det at mangle paa Smi
dighed. Det forlanges, at man skal give en Frist paa 2 å 
3 Uger, og det er i mange Tilfælde umuligt at overholde. 
Det sker meget ofte, at en planlagt Flyvedag et eller andet 
Sted i Landet bliver aflyst. l\Ian har reserveret sig denne 
Dag til Arbejdet ude i Marken, og hvis man saa gerne vil 
udnytte den et andet Sted, kan man ikke, fordi der holdes 
fast paa de 14 Dages Frist til Pladsanerkendelse. Selv
følgelig skal der være en vis Rimelighed i Tingene. Vi 
kan godt forstaa, at man ikke kan komme Dagen før og 
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anmode om at faa en Plads anerkendt ude i Landet; men 
der er ogsaa Forskel paa een Dag og de 14 Dage, der for
langes. Vi siger endnu engang, at der kunde opnaas me
get mere for Flyvningens Sag herhjemme, hvis den eller de 
respektive l\Iyndigheder udviste lidt mere Smidighed. 

Flyvepladser oprettet ved privat Initiativ. 
Udenfor København har der indtil for nylig kun eksi 

steret to private Flyvepladser, hvor Sportsflyverr1e kuncle 
lande, nemlig Skagen og Horsens, men nu er der kommet 

Flyvepladsen ved Skagen er den brede Sandstrand foran Hotellet. 

to til: Aabenraa og Odense. Paa dem alle findes Benzin. 
Olie og Hangar. Længe varer det sikkert heller ikke, før 
der kommer en Plads ved Aalborg. 

Privat Flyveplads ved Aabenraa. 
I Slutningen af Juni indviede Dr. Abild sin nye Flyve

plads ved Aabenraa, og i den Anledning havde flere a( 
vore Privatflyvere fundet Vej til Sønderjylland. De fly
vende Gæster var Prokurist Ib Aller, Løjtnant Willrup, Di
rektør Thielst, Ingeniør Prytz fra D.D.P.A., Tegneren Otto 
Christensen, den tidligere sønderjyske Krigsflyver og sene
re Trafikflyver ved D.D. L. F. Duus fra Shell, der fløj Ba
ron Plessens Maskine og H. I. M. Jensen. Blandt Gæsterne 
var endvidere Ingeniør Cai Caspersen fra >Danske Fly
vere<, Politimester Fritz Jacobsen, Dr. Meyer, Aabenraa, 
m.fl. 

Flyvepladsen, som Dr. Abild selv har lejet, er beliggen
de ved Mjølsgaard 1 ½ km fra Rødekro og ca. 8 km fra 
Aabenraa. Det er en Græsmark, hvis Størrelse er ca. 400 
m X 500 m. Der er opført en Hangar af Bølgeblik, som 
kan rumme 3 Sportsflyvemaskiner. I Nærheden af Han
garen findes en Shell Tank med Benzin og Olie, og umid
delbart ved denne er der en Mast med Landingsvimpel. 
Der er gode Indflyvningsforhold. Ved den sydlige Ende 
af Pladsen er der Telefontraade, som ret snart vil blive 
fjernet. 

Privat Flyveplads ved Odense. 
Paa Vejrupgaard ved Marslev i Nærheden af Odense I.ar 

Grosserer Fehr, Odense, lejet en 32 Tdr. Land stor <incs
mark af Gaardens Ejer, Godsejer Lindekilde. 

Pladsen er beliggende Øst for Gaarden, og den er let 
kendelig paa Hangaren, der er opført ved Jernbanelinien 
(ved Ledvogterhuset). Paa Pladsen er der anbragt en 
Shell Tank og et Depot af Aaero Shell Olie. 

Der er gode Indflyvningsforhold, og i det sydlige Hjørne 
af Pladsen findes en Vindpose. Efter alle Solemærker at 
dømme vil Odense Byraad støtte Sagen økonomisk, saa
ledes at der bl. a. kan blive bygget en større Hangar. 

Flyvepladsens Lejer, Grosserer Fehr, har Telefon 
Odense 101. 
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Statsbanernes flammende Musikkorps. Generaldirektøren inspicerer sit Personale. Stationspersonalet klar til Funktion. 

St. Hans Fest paa Avnø. 

Traditionen tro formede Søværnets Flyveskoles St. 
Hans Fest sig ogsaa iaar som en Begivenhed af sto
re og ualmindelige Dimensioner. Ca. 12- 1500 af 

Sydsjællands Beboere overværede et pragtfuldt arrangeret 
revyagtigt Skuespil. Teksten var naturligvis lokalt præget, 
men alt stod i Statsbanernes Tegn. Det myldrede med 
Togbetjente, Portører og Stationspersonale - ja, selveste 
Generaldirektøren optraadte bred og mægtig og lod sin 
myndige Røst høre. 

Statsbanernes Musikkorps i flammende og sælsomme 
Farver musicerede til den store Guldmedalje. Stations
forstanderen modtog Indberetning om Tingenes Tilstand i 
Almindelighed og Stationens Trivsel i Særdeleshed. Selv 
Skurekonen Sidse Skrupperup havde en Rapport at af
lægge. Det værste af alt var dog, at Lyntoget >ULD
JYDEN« var blevet væk - sporløst forsvundet. General
direktøren fnyste, men >ULDJYDENc var og blev væk. 

Da Forviringen var paa sit højeste, hørte man i det fjer
ne og paa en kendt Melodi et Kor: >Æh, Bæh, Buh, vi har 
fundet vores Lyntog. Æh, Bæh, Buh, det maa aldrig blive 

Togbetjentene, som fandt Lyntoget. 

væk«. Og der omkring Hjørnet af Hangaren kom Lyn
toget rullende ganske af sig selv og anført af en Flok Tog
betjente med et stort Banner. Paa Toppen af Lyntoget sad 
Heksen med blinkende Øjne og med en sort Stationskat 
paa Skuldren. >ULDJYDEN« kørte tværs over Lillebælts
broen og gjorde Holdt ved den forsamlede Skare Notabi
liteter. 

Det viste sig naturligvis straks, at det var Heksen, der 
var stukket af med Generaldirektørens Lyntog. Til Straf 
dømte han hende derfor øjeblikkelig til Døden paa Baalet, 
og en skrækindjagende Bøddel kom pludselig til Syne og 
tog Affære. I Procession kørte Lyntoget til Retterstedet, 
og i et mægtigt Baal røg Heksen flammende til Bloksbjerg. 
Med Skam at melde tog hun Lyntoget med sig. 

Alle aandede lettet op, og Glæden gav sig et naturligt Ud
slag. Det samlede Togpersonale havde forvandlet sig til 
Officerer, Flyverkadetter, Flyvemekanikere og Værneplig
tige, og med de indbudte Damer gik Dansen lystigt til den 
lyse Sommermorgen. 

L.P. 

Heksen paa Lyntoget • Uldjyden". 
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Dansk Svæveftyver Union. 
Unionens Repræsentantskabsmøde d. 9. Juni 1935 i Aarhus. 

Tilstede ved Mødet var 12 Deltagere, og følgende Klub
ber var repræsenteret: 

Polyteknisk Svæveflyvergruppe (Helvard), Dansk Mo
tor- og Svæveflyver Forening (Willy Eggen), Dansk Luft
sport (Birch), >Glenten « (Willy Jensen), >Falken « Hjør
ring (Leo J(æraa), >Aviator« Aalborg (Ing. Nielsen) , >Ør
nen« Aalborg (G. A. Hansen), Aarhus Flyveklub (Leo 
Kæraa) og et Medlem fra Silkeborg Flyveklub, der ønsker 
at tilslutte sig Unionen. 

Formånden, S. Tscherning, bød Velkommen, og til Di
rigent valgtes Leo Kæraa, Aarhus. 

Beretning. 
Formanden overbragte en Hilsen fra Kaptajn Bjariwv, 

der var forhindret i at være tilstede. Formanden bekla
gede derefter de Misforstaaelser, der har været i Unionen 
(indenfor Københavnergrupperne); een Gruppe var endog 
helt udgaaet, bl. a. paa Grund af Politik. Unionen bestaar 
nu af 9 Grupper. Indtil Dato har Unionen ikke været let 
at lede, og det har været et Hestearbejde at holde sammen 
paa Stumperne. 

Paa det første Repræsentantskabsmøde i København (i 
Januar) blev en Overenskomst med D. K. D. A. S. efter lang 
Diskussion vedtaget og underskrevet af Formanden. 

Unionen blev stiftet den 5. Oktbr. 1934. Idag skulde de 
endelige Love vedtages, Bestyrelsen skulde vælges, og for
haabentlig vilde Unionen nu have over§taaet de værste 
Fødselsveer, saaledes at der kunde arbejdes videre i 
nogenlunde Ro og Fred. 

Efter en Samtale med Ingeniør Krebs mente Formanden 
i denne at have fundet en Forkæmper for Svæveflyvnin
gen, og Ing. Krebs havde stillet sig meget forstaaende og 
velvilligt. 

Overenskomsten med Selskabet i den Form, hvorunder 
den var fremkommet paa Januar-Mødet, var affattet af 
Kaptajn Bjarkov. Gruppen , Maagen« beklagede Forman
dens Underskrift, hvorefter Gruppen udgik af Unionen, 
og Overenskomsten blev optaget til fornyet Vedtagelse, af 
hvilken Grund den er med paa Dagsordenen. 

Det af Jyderne forlangte Tilsyn i deres egen Landsdel 
blev vedtaget, og som Tilsynsførende valgtes Ingeniør 
Nielsen, Aalborg. 

I April indmeldtes Aarhus Flyveklub i Unionen. 
Under en Biltur i Nordsjælland med Ingeniør Slamer, 

Tyskland, berørte Formanden, at Unionen savnede Litte
ratur angaaende Skoleflyvning. Nogen Tid senere modtog 
Formanden 5 Bøger fra Ing. Stamer, og med Bøgerne som 
Grundlag er det Meningen at udarbejde nogle oplysende 
Foredrag. Bøgerne er overgaaet til Unionens Ejendom. 

Vedrørende Certifikatspørgsmaalet har Formanden 
haft en Samtale med Kaptajn Bjarkov, og Formanden vil 
personlig tage sig af denne Sag. 

Forhandlingsprotokollen. 
Unionens Sekretær, V. Eggen, oplæste Forhandlings

protokollen. 
Aflæggelse af Regnskab. 

Kassereren, Willy Jensen, aflagde Regnskab, der een
stemmigt blev godkendt. Kassebeløbet er Kr. 88,00. 

Overenskomsten. 
Ingeniør Nielsen, >Aviator«, spurgte om, hvilken Fordel 

Unionen havde af Selskabet. 
Hr. Tscherning hævdede, at Aeronautisk Selskabs For

mand, Ingeniør Krebs, og Kaptajn Bjarkov var Sports
mænd, der kun vilde Svæveflyvningens Bedste. 

Ing. Nielsen mente, at Unionen var sig selv nok, og at 
den ene Side, der var tilbudt i »Flyv«, ingen praktisk 
Værdi havde. 

Hr. Sjøholm, »Dansk Luftsport«, mente, at i Længden 
vilde een Side i »Flyv« være nok til Unionens Stof. 

Leo Kæraa, Aarhus Flyveklub, gjorde opmærksom paa, 
at Selskabet var Samlingspunktet for alt, hvad der havde 
med Flyvning at gøre her i Danmark, og var desuden det 
eneste Sted, hvorfra Unionen kunde faa Retten til at ud
stede internationale Certifikater, da det vilde være me
ningsløst at udstede >egne« Certifikater. Desuden havde 
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Selskabet ved flere Lejligheder støttet Svæveflyvningen 
med Kontanter. Det er nødvendigt for Unionen at have 
et Sted, hvor den kan udtrykke sig, og Bladet >Flyv« er 
det eneste anvendelige og det mest passende. Naar Selska
bet har meddelt, at Unionen normalt vil kunne raade over 
een Side, skal det sikkert ikke tages saa bogstaveligt. Den 
Dag, der er Brug for 1 1/..? a 2 Sider, faar vi det sikkert og
saa; men naturligvis maa der fastsættes en Grænse. 

Overenskomstens Paragrafer blev vedtaget, hvorefter 
den blev betragtet som værende godkendt. 

Kassereren Willy Jensen fremkom med Kvittering paa 
Kontingent til Unionen samt Medlemskort fra Selskabet. 

Unionslovene. 
Ved Afstemning om hver enkelt Paragraf for sig blev 

Lovene vedtaget med meget faa Ændringer. 
Leo Kæraa mente, at Unionens Bestyrelse maatte være 

samlet paa eet Sted (altsaa København), og han fik heri 
Støtte fra >Ørnen « og >Aviator«. 

Valg af Bestyrelse. 
Ing. Nielsen foreslog Tscherning valgt som Formand, 

idet han mente, at Tscherning var besjælet af den rette 
Aand og i Besiddelse af den fornødne Energi. 

Weibel (Polyteknisk Gruppe) foreslog Sjoholm som 
Formand. 

Dirigenten gjorde opmærksom paa, at Loven kræver 
valgt 5 Bestyrelsesmedlemmer, som selv vælger sin For
mand, hvorfor Forslag til Formand er overflødig. 

Ved Afstemning blev følgende valgt til Bestyrelse: 
S. Tscherning, Willy Jensen, Willy Eggen, S. Sjøholm og 

A. Larsen. 
Angaaende Afgiften til Unionen blev det vedtaget at 

lade Bestyrelsen fastsætte den for et Aar ad Gangen. 

El Stævne. 
Leo Kæraa mente, at et Stævne ikke var berettiget til at 

blive diskuteret paa et Repræsentantskabsmøde, i hvert 
Fald ikke paa dette Tidspunk af Unionens Historie. Der
som de faa Grupper ønskede et Stævne, kunde de arran
gere det indbyrdes. Dette vedtoges. 

Indkomne Forslag. 
Emblemspørgsmaalet overlodes til den nye Bestyrelse. 

Eventuelt. 
Der var til nogle Grupper kommet Meddelelse fra Falck 

angaaende Abonnement paa forholdsvis gode Betingelser, 
og Ing. Nielsen oplyste, at >Aviator« allerede havde tegnet 
Abonnement. Det overlodes til de enkelte Grupper selv 
at tage Bestemmelse derom. 

Kæraa udtalte derpaa Ønsket om, at Unionen maatte 
vokse sig stor og stærk, og takkede iøvrigt for god Ro og 
Orden. 

* 
Efter Mødet var der Fællesspisning under hyggelige 

Former, og derefter Kammeratskabsmøde hvor der blev 
snakket Skiv. 
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Om Mandagen (2. Pinsedag) arrangerede Aarhus Kam
meraterne en Automobiltur gennem Mols Bjerge (en ufor
glemmelig Tur) til Aarhus Flyveklubs Flyveplads, h vor 
Aarhusianerne viste en Del gode Skolestart. Senere paa 
Eftermiddagen besaa man :.Ørnenes Flyveplads, Hangar 
og det nybyggede Plan, en Stamer og Lippisch. 

Bestyrelsen. 
Unionens Bestyrelse har paa sit første Bestyrelsesmøde, 

den 25. Juni, konstitueret sig med Formand, Kasserer og 
Sekretær som følger: 
Formand, S. Tscherning, Birkedommervej 30, Kbhvn. L. 
Kasserer, W. Jensen, Trestjernegade 3, Kbhvn. S. 
Sekretær, V. Eggen, Aarhusgade 97, 4., Kbhvn. Ø. Telf. 

C. 12513 (9- 16). 
Bestyrelsesmedlem, A. Larsen, Borups Alle 200, Kbhvn. 

Brh. 
Bestyrelsesmedlem, S. Sjoholm, Egegade 3, 1., Kbhvn. N. 

De respektive Udvalg, der fungerede under den gamle 
Bestyrelse, er ophævet. 

Herhjemme fra. 
Frk. Else Klein hædres. 

Det har været manges Ønske, at Aeronautisk Selskab paa 
en haandgribelig l\Iaade skulde vise sin Erkendtlighed af 
Frk. l(lein's mangeaarige og ualmindelig dygtige Arbejde 
som Sekretær for Selskabet. Der blev derfor arrangeret en 
lille Festlighed for Bestyrelsen med Damer d. 31. Maj, ved 
hvilken Lejlighed Frk. Klein fik overrakt et Sølv-Cigaret
etui, indeni hvilket der laa en 500-Kroneseddel. Frk. Klein 
blev saa bevæget, at det mod Sædvan,e varede lidt, inden 
hun kunde svare. 

»Danske Flyvere«s Skovtur. 
Foreningen Danske Flyvere afholder Skovtur Lørdag 

den 20. Juli. Der startes med Skib fra Langebro, Amager
siden, Kl. 14,00. Madkurve medbringes. Sejlads :.ud i det 
Blaac. Anmeldelse om Deltagelse til 16,135 senest den 19. 
Juli Kl. 16,00. 

25-Aarsdagen for Robert Svendsens Sundflyvning. 
Den 17. Juli er det 25 Aar siden, Robert Svendsens be

rømmelige Sundflyvning fandt Sted. Nu gaar vældige Luft
linere mange Gange daglig mellem København og Malmø, 
og ti Tusinder af Passagerer har prøvet Luftrejsen mellem 
de to Byer. Men alligevel fordunkles ikke den første Flyv
ning over Øresund. Den 17. Juli 1910 er en Mindedag i 
Flyvningens Historie; som den første af alle lykkedes det 
Flyveren Robert Svendsen at etablere en Luftforbindelse 
mellem Danmark og Sverrig. Det var dengang en impone
rende Bedrift, der krævede Pionerens Vovemod. 

Paa 20-Aarsdagen i 1930 fejredes den raske Flyverdaad 
paa begge Sider af Sundet, og vi er overbevist om, at lige 
saa mange Tanker iaar vil være rettet mod Sundflyveren 
fra 1910, Robert Svendsen. 

Maatte dansk Flyvning blot blive rig paa saadenne 
l\Iinder. 

Ballonopstigning ved Hærens Ballonpark. 
Den 24. Juni Kl. 13,30 startede Hærens Ballon :.Danne

brog< fra Ballonparkens Terræn paa Skydebanerne paa 
Amager. Den førtes af Kaptajnløjtnant Basse, og Sekond
løjtnant Holm og Kornet Benner var med i Kurven. 
»Dannebrog< landede ved Faarevejle paa Asnæs Kl. 15,15. 

l\liehael Hansen i Næstved. 
I adskillige Dage har Michael Hansens Desoutter, som 

han benyttede til sin Australiens-Flyvning, været en af 
Næstved Udstillingens Attraktioner. Den har tillige været 
anvendt til en Del Flyvninger over Udstillingslejren. 

Luftens Lomme-Leksikon, . 
Det svenske og det hollandske Luftfartsselskab i For

ening har udgivet et meget morsomt lille Lomme-Leksikon, 
der paa en fornøjelig Maade uddyber en hel Del Ord, der 
har Berøring med Trafikflyvningen. Det er redigeret af 
Redaktør Leif R. Hende/. 
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Politibetjent Aagaards Model af Hærens Fokker CV. 

Et smukt Stykke Arbejde. 
Politibetjent Aagaard, der er velkendt i Flyverkredse for 

den store Interesse, hvormed han omfatter Flyvningen, 
har i sin Fritid bygget en Model af Hærens Fokker CV. 
Modellen, der er meget smukt udført, er fremstillet i Stør
relse 1 : 15. Den bestaar af 219 forskellige Stykker, der er 
samlet til et Hele, og Arbejdet har taget ialt 95 1/4 Time at 
udføre. Det hele har kostet 3 Kr. 18 Øre at fremstille. 
Baade Ror og Balanceklapper kan bevæges. Propellen er 
skaaret af en Splint fra Marineflyveren Ulrich Birchs Pro
pel, der blev splintret, da han forulykkede i Oktober 1913. 

Bøger. 
U. S. Army Air Corps Stratosphere Flight of 1934 in the Bal

loon »Explorer«, National Geographic Society i \Vashington 
har udgivet et rigt illustreret Magasin paa 122 Sider, omhand
lende den amerikanske Ballonopstigning til Stratosfæren i 1934. 
Alt det ballontekniske er skildret meget omhyggeligt, og des
uden findes der en Række Afsnit om den meteorologiske Ud
forskning af de højere Luftlag. Magasinet indeholder ogsaa en 
udmærket Beretning om Færden. 

Pioneer Wind Tunnels. Smithsonian Institution i Washington 
har udgivet et Hefte paa 20 Sider om de forskellige Typer af 
Vindkanaler, der har været anvendt til aerodynamisk Forskning 
fra 1871 til 1909. Forfatteren er efter Dedikationen i Heftet at 
dømme en Dansker, der hedder N. H. Randers-Pehrs o n, 
og er Assistent ved Bibliotekets aeronauliske Afdeling. Heftet 
bringer bl. a. en neskrivelse af Danskerne J o h a n I r m i n g e r 
og H. C. V og l's Vindkanalforsøg og af P. 1 a Co ur s 
Forsøg paa Askov. 

Kaptajn Gunnar Fiirstnow. 
f d. 8. Juni 1935. 

I udenfor Aeronautikkens Verden var Kaptajn Filrst
now en ny l\Iand, men en l\Iand, som ved sin for
trinlige Indsats ved Tilrettelæggelsen og Gennem

førelsen af vor store Udstilling sidste Sommer ikke blot 
havde været i meget høj Grad medvirkende til Udstil
lingens hele Forløb og Succes, men ogsaa hurtigt havde 
skaffet sig stor Anseelse og talrige Venner i vore 
Kredse. Det føltes da ganske naturligt, at man anmo
dede Kaptajnen om at fortsætte ad denne Linie ved at 
indtræde i Selskabets Bestyrelse, og vi havde al For
anledning til at haabe, at Selskabet i mange Aar skulde 
kunne drage Fordel af hans udmærkede Forhandlings
evne og Saglighed. 

Det skulde ikke saa være. En ubønhørlig Død tog 
denne saa dygtige, initiativrige og elskværdige Mand 
bort fra hans Arbejde og fra hans store Vennekreds. 

l\fod dyb Sorg i Sindet lover vi at holde Kaptajn 
Filrstnows Minde i Ære. 

G. Krebs. 



Nordvestfjorden . 

danske Luftkortlægning af Grønland. 
aa tredje Aar viser en Flyvemaskine det danske Flag 

over Grønland, idet Geodætisk Institut i Sommerens 

Løb lader foretage en Luftkortlægning af store Dele 

grønlands Klippekyst. Opgaven for iaar bestaar i at 

ge en supplerende Luftfotografering over en ca. 

km lang Rute, spredt over hele Østkysten med 

edelen omkring Danmarkshavn, det Indre af Scores

d og Bloseville Kysten. 

,emaskinen og dens Besætning, der skal udføre Som

s Luftfotografering over Grønland, afgik fra Køben

med »Godlhaab« den 22. Juni. Del er en af 1\lari

Heinkel Søflyvemaskiner (Armstrong Siddeley Jn-

1Iotor), og Besætningen er den samme som forrige 

Flyveren, Søløjtnant E. Overbye og Luftfotografen, 

mt ved Hærens Flyvertropper H. Heinrich Nielsen. 
tfartøjets Besætning faar en travl Tid, hvor det gæl

n at udnytte de flest mulige Timer af Døgnet. Naar 

iøvrigt ikke lægger Hindringer i Vejen, er der saa 

aa denne Aarstid, at der kan foretages Luftfotografe

ra Kl. 3 om Morgenen til Kl. 20 om Aftenen. 

rledes Terrænet ser ud i de Egne, der skal fotografe

a Luften, fremgaar med tilstrækkelig Tydelighed af 

aaende Fotografier, der er taget af Løjtnant Nielsen , 

Gang han var i Grønland. Helt op til 3000 l\leters 

naar de vældige sneklædte Klippemasser, der gen-

:æres af dybe, fafyldte Fjorde. 

Mørkekammer ved Cape Hope (1933). 

Geodætlejr ved Jamesonland. 

Staunlngs Alper. 



A/5 DANSK-ENGELSK BENZIN & PETROLEUMS CO., SHELL-HUSET, KØBENHAVN V. 



Aristokraten blandt Motorcycler 

~ 
Et B. P. Mærhe 

Uovertruffen Konstruktion 
Højeste britisk Kvalitet 

/ ' . ~ ~> ,:,:e 
rm0

~~~, 

~~□~□~~ 
K. Christensen, Slagelseg., spørger: 
>Flyve bedes opgive mig Længde og 

Bredde paa den store Junkers Trafik-

Luftfartforsikringer 
overtages ar 

Den nordiske Pool for 
Luftfartforsikring 

:,BIiiigste danske Priser 
flyvemaskine, der kan rumme 34 Pas
sagerer, og som undertiden kommer 
paa Ruten Berlin- København. 

Fraktion for Danmark 
TIi. 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 

Flyvemaskiner 

Sv.: Junkers G. 38 har følgende Di
mensioner: Spændvidde 45 m og 
Længde 23 m. 

- -o-

v. S. Jørgensen, Landskronagade, 
København, spørger: 

Eagle Cameras Siebe Gorman's 
K. L. G. Tændrør 

Smith's Instrumenter 

-::-

Ulykkesforsikringspolicer udstedes 
ved Billetkontoret i 

Lufthavnen 

lltapparater 
Lyssignaler 

Wood's Lærred 
Staalwire 

Vickers Dele til Bygning af Flyvemaskiner. 
Avional 

Observationsballoner 
G. Q. Faldskærme 

Walter's Motorer 

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

IIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIII 

NYE BØGER 
Herman Fricke: 

Vom Fliegen und Fliegen= 
ternen.. . . . . . . . . . . . . ca. Kr. 1.00 

Klaus Oettwart: 
Fliegerschutung in Bildern. 

ca. Kr. 3.75 
F. Merkle: 

Handbuch fiir Flugmotoren= 
kunde. . . . . . . . . . . . . . ca. Kr. 9.50 

Joachim Bittner: 
Das Motorflugzeug. 

ca. Kr. 2.50 
E. Pfister: 

Der Bau des Flugzeuges 1=111. 
ca. Kr. 11.00 

AUGU ST BANG 
Vesterbrogade 60, København V. 

Telf, 2552 - 13303 
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Hvor gammel skal man være for at 
kunne faa Certifikat som Sports
flyver? 

Sv.: Ikke under 19 Aar og ikke over 
50 Aar. 

-0-

Jens P. Søndergaard, Blegdamsvej, 
spørger: 

Hvor længe var de to amerikanske 
Flyvere Post og Gatty om at flyve Jor
den rundt, og hvornaar foregik det? 

Sv.: 8 Døgn 15 Timer 15 Minutter. 
De startede den 22. Juni 1931 fra New 
York og fløj østover, og den 1. .Tuii 
naaede de tilbage til deres Udgangs
punkt efter at have tilbagelagt en Di
stance paa ca. 25,000 km. 

-o-

l{, N., København, spørger: 
Hvilken Dato var det, Ellehammer 

foretog sin første Flyvning? 
Sv.: Den 12. September 1906. 

--o-

N. P. Madvig, København, spørger: 
Hvad er Verdensrekorden i Hastig

hed for Flyvemaskiner, og hvem er 
Indehaver af den? 

Sv.: 711 km i Timen. Den blev sat 
den 23. Oktober 1934 af den italienske 
Flyver, Løjtnant Agello. 

--0-
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NYE BØGER 
Roger Vee: 

Flying Minnows. 
ca. Kr. 15.00 

Haupt Heydemarck: 
War Flying in Macedonia. 

' ca. Kr. 9.00 

Richthofen. 
(Red Knight of the Air. Ill. 

ca. Kr. 9,00 

Captain W. E. Johns: 
V. C.s of Tbe Air. 

lll., ca. Kr. 4.00 

C. Hewitt: 
An Elementary Course on 
Aviation •.... . .. Ill., ca. Kr. 4.00 

AUGU ST BANG 
Vesterbrogade 60; 'r<Øbenhavn V. 

Tel1. 2552 - 13303 
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Gargoyle Aero Oil 
er slam/ri 
EGENTLIG var det den luftkølede Stjernemotor, der 

gav Anledning til Indførelse af Clearosol-Processen, 
der fuldstændig fjerner alle slamdannende Bestand
dele fra Smøreolien. Disse haardt belastede Flyvemo
torer stiller overordentlig store Krav til Smøreolien -
Krav, som de nye, slamfri Aero Oils til fulde opfylder. 

Garqoyle .dero Mobiloils le'1eres i 3 Mærker: 

aRed Band" 
"Green Band" 
"Blue Band" 

Olierne er godkendt af blandt andet følg. verdenskendte Fabriker: 

The Bristol Aeroplane Company Ltd. - The de Havilland Air
craft Co. Ltd. • Jacobs Aircraft Engine Company, - Lycoming 
Manufacturing Company. - The Pratt & Whitney Aircraft Com
pany. • Rolls-Royce Ltd. - Wright Aeronautical Corporation. 

Forlang nærm. Oply.rningerho.rVacuum Oil Company' .r Luftjart.rajd. 

VACUUM Oll COMPAMY ¾ 
l=rederiksberggade 1, København K. Telt C. 2440. T elegramadr. VACUUM 

DUNLOP 
AEROPLAN RINGE 

HJUL & BREMSE UDSTYR 
- ouNtOP RUBBER Co.·· - ' 

KØBENHAVN BIRMINGHAM 

3H/604 
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Dette skulde vel en eensidig Betragtning maaske have 
ført til, at man straks skulde have ladet Tanken fare. Dog 
- Mennesket lod sig ikke uden videre standse heraf. Land 
og Hav var gennem Tiderne ved Menneskeværk blevet 
erobret af Mennesket i dets maalbevidste Stræben fremad 
og udad. I Bevidstheden herom opgav Mennesket derfor 
heller ikke uden videre Tanken om Luftens Erobring, der 
i bogstavelig og videste Forstand krævede Stræben opad, 
og Arbejdet hermed, Kampen for at overvinde de mange 
Vanskeligheder, der var forbundet med dette, er blevet et 
Symbol paa Menneskets ophøjede Stræben. 

Blandt Fortidens berømte Mænd finder jeg det særlig in
teressant at fremhæve Leonardo da Vinci, den store ita
lienske Maler. For han, der kunde faa Afløb for hele sin 
Trang til at udtrykke sig gennem sin Kunst, og som altid 
havde store Opgaver at løse - han beskæftigede sig med 
den Tanke, at Mennesket skulde kunne frigøre sig fra Jor
den og flyve. Hans Arbejde hermed gav sig Udslag i en 
Række Tegninger, Beregninger og Udkast til Flyve
maskiner, ja, han siges endog at have ladet bygge Model
ler, som han lod sine Medhjælpere prøve, og hans Tegnin
ger fra disse Forsøg er vist nok bevarede. Naar nu netop 
han ikke blot gjorde sig disse Tanker, men ogsaa syslede 
med dem i Praksis og efter sigende brugte Aar af sit Liv 
til Studier af dette Problem, saa synes jeg, man har Lov 
til at tro - saa kan man ikke vise den Tanke bort, at 
denne Trang til at frigøre sig maa være nedlagt i ethvert 
fribaarent Menneskes Sind. 

Menneskets stærke Vilje og maalbevidste Stræben be
sejrede den tredie Dimension - Luften blev inddraget i 
dets Eje Viden og Kunnen i Forbindelse med en urokke
lig Tro paa, at selv det tilsyneladende umulige kunde gøres, 
overvandt alle Hindringer. Symbolsk for Flyvning er og
saa den fremragende Forstaaelse af Samarbejde og Sam
menspil af Kræfter, som dens Skabere har været besjælet 
af, og som dens Udøvere maa lære. 

Flyvningens Væsen er et saadant, at det ikke pao: eet 
eneste Punkt taaler Slendrian. Den tvinger derfor mere 
end nogen anden Gerning sine Udøvere til altid at være 
paa Hojde af sig selv, til altid at have Blikket rettet fremad 
i disse Ords videste Forstand. Undladelsessynder er i 
dette Fag bandlyste, men naar der af menneskelige Grunde 
alligevel af og til syne.les, er det i Regelen altid det dyreste, 
der maa bødes derfor - Livet er ofte Indsatsen. 

Og alligevel føler enhver Flyver Begejstring over Flyv
ningen - første Gang, naar han ganske alene hæver sig 
fra Jorden - det er en Begejstring, der aldrig kølnes, men 
som tvært imod næl'es gennem Flyvningen selv, hvad der 
vækker og underbygger Overbevisningen om, at Flyvning 

saavel for de Mennesker, der dyrker den som Erhverv 
som for alle vaagne Mennesker - ikke alene vil faa en sta
dig større Betydning som videnskabeligt Instrument, som 
Samfærdselsmiddel og som Krigsapparat, men ogsaa - og 
i Særdeleshed - en stadig voksende etisk Værdi. 

Tidens Tempo truer med at gøre Jorden for lille og Men
neskene forjagede. Paa dette Omraade træder Flyvningen 
navnlig hjælpende til og gør Tempo og Fart til en Selv
følgelighed, saa l\Ienneskesindet atter kan finde Hvile. For 
er der ikke netop Hvile i den Tanke, at Flyvning er Tempo 
og Fart i højeste Potens? 

Det, at Flyvningen lykkedes og blev virkeliggjort, gav 
Mennesket et Bevis for, at den høje Stræben krones med 
Held, naar Troen bevares - og samtidig spredte det en 
velgørende Ro i Sindet, den skabende Ro, der giver Næ
ring til nye Erobringer. Luften, Riget uden Grænser blev 
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erobret - Menneskets Stræben opad var blevet kronet med 
Held. I Skæret fra dette Held fremstod en ny Tanke -
Tanken om Stratosfærens Erobring, en Tanke, der for 
Tvivleren maatte se endnu mere tvivlsom ud end Tanken 
om Flyvning tidligere - For Ideens Fader, i Tankens 
Arnested var der Hvile i den Kendsgerning, at Flyvnin
gens Ildlilbedere og Pionerer naaede deres Maal - Mu
lighederne for Flyvningen naar netop saa langt, som den 
menneskelige Tanke rækker, og hver Gang l\faalet naas, 
frigøres Tanken, aabnes Blikket for nye Muligheder -
Stratosfærens Erobring er paabegyndt, og dens Gennem
førelse er mulig. 

Hidtil har Tempo og Fart behersket Menneskene -
gennem Flyvningen er der skabt en l\lulighed for, at Men
neskeheden kan komme til at beherske disse Elementer. 

Der er Hvile i den Tanke at vide, at man i et givet Øje
blik kan komme fra det ene Sted til det andet paa kort Tid 
- man behøver ikke at jage i Sindet. 

Den Kendsgerning, at man finder Hvile og Fred i Luf
ten, hænger den mon ikke sammen med, at man intet Sted 
finder skønnere Hvile og dybere Fred end i Naturen - og 
Universet med Atmosfæren og dens forunderlige Pragt, er 
det ikke netop den sublime Natur, der ved Hjælp af Flyv
ningen er inddraget i Menneskets Eje? 

Naar man sidder i en Maskine, der jager af Sted gennem 
Luften, har man netop Fornemmelsen af fuldkommen Ro, 
og tilmed er de mest moderne Maskiner næsten befriede 
for Støjplage. Ro - ophøjet Ro er Følelsen, kun Uret og 
Kortet fortæller een, hvordan Tiden og Afstanden leger tag 
Fat med hinanden - men til Trods for Følelsen af Ro er 
der alligevel Flugt, Fart, Fremdrift og Spænding forbundet 
med al Flyvning. 

En mellemfolkelig Værdi faar Flyvningen som Samfærd
selsmiddel deri, at den mere end noget andet saadant ud
sletter de geografiske Grænser og hurtigere bygger den 
Bro mellem Folkene, over hvilken Samfølelse og Forstaael
se af Særpræg kan finde Vej, saaledes at beslægtede Men
neskesind har Mulighed for at finde hinanden, hvorved 
Livet kan blive rigere og mindre besværligt at leve. For 
jeg tror, der findes beslægtede l\lenneskesind ikke alene 
mellem forskellige Nationer, men ogsaa mellem forskellige 
Racer. 

Er man borte fra et Menneske, man har noget udestaaen
de med, hvis man med Vilje gaar uden om det, naar man 
tilfældigt mødes, ja, saa ved vi, hvordan Uoverensstemmel
sen vokser. Dersom det nu er forbundet med kun ringe 
Ulejlighed og minimalt Tidsspilde personligt at undersøge 
de Forhold, man skal dømme om, vil man ingen Undskyld
ning have for at unddrage sig denne ligefremme Pligt, som 
Erfaringen viser altid forringer Chancerne for Misfor
staaelser i saa at sige alle Forhold. 

Det samme kan siges om Forholdene mellem to Natio
ner, og gennem Flyvningen er der skabt l\lulighed for , at 
Nationernes ansvarshavende Mænd hurtigt kan komme paa 
Talefod med hinanden, og heri ligger atter en Mulighed for 
at forhindre Verden i at komme i Brand paa Grund af rene. 
l\Iisforstaaelser. 

Den seneste Tids Begivenheder synes i nogen Grad at 
have understreget denne Betydning. 

Man hører ofte udtalt, at Flyvning er et Kompromis mel
lem store Ønsker og relativt faa Muligheder - jeg vil 
mene, at Flyvningen viser, hvorledes den netop er Forbin
de/sen mellem de største Ønsker og de stolteste Drømme 
- en Bro mellem Drøm og Virkelighed, og Pillerne i denne 
Bro er Viden, Kunnen og glødende Tro. 
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Flyvningen har saaledes betydet en Udvidelse og en Ind
vinding af Værdier, og den er Resultatet af Menneskers 
Drømme. 

Der er mange Mennesker, der gennem Tiderne har op
givet Ideer, fordi de har ment, at deres Gennemførelse 
alligevel har ligget uden for Menneskets Rækkevidde -
men er ikke Flyvningens Gennemførelse ~g Udførelse i 
Praksis netop et Bevis for, hvorledes intet er umuligt for 
den, der vil noget, og hvor viser det dog klart, at Menne
skets Evner og Tanker følges ad - de store Evners maal
bevidste Stræben p~a alle Omraader bringer ogsaa de store 
Resultater, og jeg mener, at Flyvningen i Dag er det høje
ste, det videste Mennesket har bragt og naaet. 

Flyvningens Tilbedere og Udøvere bøjer Hovedet i Yd
myghed for alle de Mænd, der har bragt Flyvningen frem 
baaret oppe af deres glødende Tro, utrættelige Iver og til 
Tider næsten ufattelige Mod. Og de Mænd, der inden for 
Flyvningen i dens Barndom har sat Livet ind, har ikke 
ofret det forgæves. For de, der kom efter, har taget deres 
Resultater og dyrekøbte Erfaringer i Arv og bygget videre 
paa dem. 

I alle Mænds Sind er der nedlagt en dyb Trang til at gaa 
paa Æventyr. Det er eet af Mandens Urinstinkter at gøre 
Forsøg paa at se bag Tingene. Ogsaa her frembyder Flyv
ningen en Mulighed for en Udløsning af denne Menneskets 
Æventyrlyst - og skal vi ikke ogsaa sige Nysgerrighed -
der rigtigt ledet kan blive til frugtbar Forskertrang. 

Tiden, vi lever i nu, er en Overgangstid - Mennesket 
har det i Øjeblikket i sit Forhold til den nyeste Tids for
underlige Frembringelser som en vaagnende Dreng over
for Livet - hans Muligheder skal ledes ind i de rette Spor 
og op i det rette Plan. Det, man skal forsøge med en Dreng, 
er ikke at prøve paa at udslette den Kamplyst, der findes i 
enhver driftig Natur, men at lære ham at tøjle sin Kamp
lyst saaledes, at han indser det rigtige i kun at kæmpe for 
de livsvigtige Ting. 

Saaledes bør den mellemfolkelige Stræben og Higen 
ogsaa være. Og jeg vover at paastaa, at man gennem 
Flyvningen i høj Grad har skabt en Mulighed for at for
hindre Nationer i at komme i Brand over uvæsentlige 
Ting, Fejltagelser og Misforstaaelser, og saaledes ogsaa til 
at indskrænke de Brydninger, der ubønhørligt og perio
disk hjemsøger Verden, til de færrest mulige, til kun at 
blive Brydninger om livsvigtige Ting - og er Brydnin
gerne da Katastrofer? Se - jeg mener Nej! 

Der er endnu mange, der tvivler om Flyvningens Værdi 
og Berettigelse i det hele taget. Dette er muligvis af ide
elle Grunde - thi der findes i Mennesker - i hvert Fald 
i nogle - ogsaa nedlagt en medfødt Reaktionisme, der 
,ser som sin Opgave at bevare det bestaaende ud fra den 
eensidige Betragtningsmaade, at alt jo dog er gaaet hid
indtil uden det nye. 

Til alle dem vil jeg i denne Forbindelse sige, at det mo
derne Menneske - han, der staar midt i Udviklingen og 
føler sig i Kontakt med Tiden, og som er et Barn af den 
og derfor uvilkaarligt maa følge med, han ser i Verden 
en Spaltning af Idealismer: 

1) den negative, den vege, der søger at glemme Daglig
livets Besværligheder, som i aandelig Forstand stikker 
Hovedet ovenover Skyerne og søger en Slags Næring i sig 
selv, og som derfor er selvforbrændende. 

Denne Idealisme formaar dog kun for en Tid at holde 
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igen og bevare, indtil den enten helt drukner - eller 
lader sig rive med og omvende. 

2) En anden Idealisme er den positive, den handle
kraftige, den livskraftige og haandf aste Idealisme, den der 
vil lave om paa Verden, og de Mænd, der er besjælet af 
denne Idealisme, vil føre den ud i Livet og vil se Resul
tater af den, og de helmer ikke, før de ogsaa naar et Re
sultat. 

Tryk avler Modtryk - en forslidt Sandhed, men af evig 
Værdi - og det moderne Menneske hader Tvang og 
Baand og har ogsaa kastet de fleste bort. 

Den Modstand, der gennem Tiderne har været ydet 
Flyvningen, har maaske mere end noget andet været en 
medvirkende Aarsag til, at Flyvningens Mænd med Feber
hast har skabt det næsten fuldkomne af i Dag. Uanset 
denne Spore, der saaledes har været en medvirkende 
Aarsag til det hurtige Fremstød, er der inden for Flyv
ningen aldrig Stilstand, man bliver aldrig tilfreds staa
ende ved det opnaaede Resultat - frodigt Liv og stærk 
Fremgang præger dens Væsen. 

Jeg stod en Dag paa een af vore Forstadsperroner, der 
som de fleste saadanne er af Cement. Et Sted i Cementen 
var der en tilfældig lille Sprække, og ned i denne Sprække 
havde Frøkornet fra en Mælkebøtte fundet sin Vej og 
havde slaaet Rod. Den groede der paa Trods af, at man 
ikke kunde se nogen Mulighed for eller Rimelighed i, at 
den skulde gro netop der. Men den vilde gro der, den 
vilde leve, og den krævede sin Ret til Livet, alene fordi 
den var levedygtig, og derfor slog den sig igennem paa 
Trods af alt. 

Det gav mig den Tanke, at det Liv, der vil gro, og som 
kan gro, det er stærkt og ikke til at komme uden om, det 
maser sig paa og frem gennem alle Vanskeligheder og 
Fordomme. 

Naar jeg nævner noget saadant i et Foredrag om Flyv
ning, har det en dybere Aarsag. 

Thi jeg mener og tror, at Flyvning vil leve og vil gro, 
baade fordi den kan og maa leve, - men ikke planløst 
og tilfældigt eller trodsigt som Mælkebøtten, nej - Flyv
ningen trænger sig paa, fordi den har sin store Beretti
gelse, og Flyvningen af i Dag er desuden ogsaa frem
staaet som et naturligt og selvfølgeligt Krav fra de travle 
moderne Mennesker, fra Videnskabsmanden, fra Krigeren, 
fra Forretningsmanden og Turisten, men sidst og maaske 
størst i Erkendelsen af, at det i vor Tidsalder, hvor Tempo 
og Fart er en overvejende Faktor, spiller saa stor en Rolle, 
at det herunder er det Middel, der mere end noget andet 
kan blive en medvirkende Aarsag til, at Menneskeheden 
kan undgaa at føle sig træt, forjaget og distanceret, hvis 
man ønsker at leve med og ikke vil lukke sig ude eller 
ikke vil lade sig lukke ude og distancere. 

Og selv om det koster Liv iblandt, saa holder det ufor
skrækkede moderne Menneske sig ikke tilbage, thi den 
Opfattelse er efterhaanden trængt igennem hos næsten 
alle livskraftige og aarvaagne Mennesker, at kun den store 
- undertiden den største - Indsats giver det største Re
sultat paa alle Omraader. 

Stærkt og sikkert, med Flugt og Fart har Flyvningen i 
den korte Tid, den har levet, trængt sig ind i Menneskets 
Bevidsthed, stolt og stort hævder Flyvningen sig, og jeg 
finder, at Verden er blevet rigere og skønnere derved. 
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Flyvemaskinen med Automobilmotor. 

Den flyvende Plymouth Coupe. 

Flyv har ved tidligere Lejligheder meddelt om de Be
stræbelser, som gøres af Luftfartsmyndighederne i 
U. S. A. for at faa fremstillet en Flyvemaskinetype, 

der anvender en almindelig Automobilmotor, og det første 

Resultat foreligger nu. Det er et tosædet, lukket Monoplan, 
udstyret med en Plymouth Automobil Motor. 

Den nye Privatflyvemaskine er bygget som Hojdækker, 
hvis Planer og Krop er svejsede Staalrørskonstruktioner, 
beklædt med Lærred. Der er lagt særlig Vægt paa at 
skabe frit Udsyn fra Kabinen til alle Sider, og den er 
indrettet saaledes, at Fører og Passager sidder ved Siden 
af hinanden. 

l\lotoren er en normal 1034 l\Iodel Plymouth, der ud
vikler mellem 85 og 90 HK. ved 3600 Omdrejninger. Mo
toren, der er udstyret med Propelgear i Forholdet 2 :1, 
kan startes fra Førerens Plads. 

l\laskinens Data er følgende: 
Spændvidde: 9,76 m, 
Længde: 5,39 m, 
Højde: 2,08 m, 
Planareal: 16,54 m", 
Tornvægt: 487 kg, 
Nyttelast: 243 kg, 
største Hastighed: 193 km/T., 
Marchhastighed: 167 km/T., 
Tophøjde: 4900 m, 
Brændstofbeholdning til 837 km . 

Fabriken, der har bygget den, Fahlin Manufacturing Co., 
opgiver Prisen til ca. 2000 Dollars; men saafrem t et større 
Antal kan sættes i Arbejde, vil Salgsprisen blive betydeligt 
reduceret. 1 :1IUl 

Aluminium og dets Anvendelse. 

Anvendelse i Køkkentøjsindustrien. 
!\Ian kan regne med, at omtrent 1/10 af Verdens Alumi

niumsproduktion gaar Lil Køkkentøjsindustrien. Her an
vendes saa godt som udelukkende ren Aluminium. Det var 
naturligt, al denne Industri først anvendte Aluminium i 
store l\længder. Det er jo saa let at bearbejde, det er saa 
godt som helt modstandsdygtigt mod Angreb af alle Føde
midler, det er ikke giftigt, heller ikke dets Forbindelser 
er giftige. Kogekar af Aluminium udnytter Varmen meget 
bedre end andre l\letaller, giver derfor jævnere Kogning 
og kræver mindre Varme for at holde Indholdet i Kog. 
Forsøg foretaget paa et herværende Gasværk har vist, at 
der til Opvarmning i .Jerngryder bruges ca. 15 pCt. mere 
Gas end til Opvarmning i Aluminiumsgryder. Der bruges 
store .Mængder af Metallet til Bryggerikar, til Margarine
fabrikkenze, til MejeI'ieI' og Mælketransportspande, i Sal
petersyre- og Sprængstofindustrien, til Olie- og Clzocolade
industrien, til kembke Fabrikker og flere andre Indu
strier. Indenfor Madvareindustrien er den specielle An
vendelse til Hermetikemballage i stadig Stigning, idet Alu
minium har mange Fordele fremfor fortinnet .Jernblik. 
Det ser jo appetitligere ud, det ruster ikke og sværter ikke. 
Det odelægger ikke Vitaminerne og angribes ikke af Ind
holde t i samme Grad som Jernblik, hvorved man undgaar 
den typiske »Metalsmag«, som netop har sin Aarsag i det 
opløste l\letal i Indholdet. Aluminiumsdaaser lader sig og
saa meget lettere aabne end Blikdaaser. 

Arkitekturen. 
I Arkitekturen har Aluminium faaet en meget stor An

vendelse i de senere Aar. Det er let at bearbejde, det hol
der sig godt i Luften, selv i den ofte svovlholdige By
atmosfære. Det er meget dekorativt baade til Facade
udsmykning og til Indretning, l\løbler og andre Brugs
genstande. Især i U.S.A. har denne Anvendelse gjort store 
Fremskridt. I Pittsburgh finder vi en Madonnastatue, 5 
m høj. Ogsaa her i Landet er man begyndt at interessere 
sig for Anvendelse af Aluminium i Arkitekturen. Ørsteds
huset paa Vester Farimagsgade i København har Søjler af 
Aluminiumsplader, og Forhallen i denne Bygning er be
klædt med Aluminiumsplader. Ogsaa :.Senking«s nye Byg
ning i Vimmelskaftet har Facade af Aluminium. 

I Tilslutning til Artiklen I forrige Nummer af FLYV bringer vi 
noget mere om Aluminiums udbredte Anvendelse. 

Muting og Indpakning. 

Alumi11iummali11g faar en stærkt forøget Anvendelse. 
Denne l\Ialing er væsensforskellig fra anden Slags l\Ialing 
ved den Maade, den er lavet paa. Den er fremstillet ved 
Knusning af tynde Aluminiumblade og bestaar derfor af 
smaa skælformede Plader, som dækker det Stof, det males 
paa med en sammenhængende Hinde ligesom Skællene paa 
en Fisk. Lys og Luft kan derfor ikke trænge ned mellem 
Flagerne saaledes som mellem Kornene i almindelig Ma
ling. Den underliggende Oliehinde bliver derved beskyt
tet mod at ødelægges af Sollyset, Malingen bliver tællere 
og mere modstandsdygtig mod Fugtighed end almindelig 
Maling. Den benyttes idag i utallige forskellige dekorative 
og beskyttende Øjemed, paa Broer, Kraflledningsmastcr, 
Træhuse, Oliecisterner, Tanke, Beholdere og m. a. At 
Aluminiummaling er let i Forhold til anden l\laling spiller 
jo ogsaa en vis Rolle. 

Aluminiumfolie kan nu faas ned til en Tykkelse under 
1/1000 mm, som Handelsvare ned til 6/1000 mm. Det har 
fundet en udstrakt Anvendelse til Indpakning af Choco
lade, Konfekt, Tubak, Sæbe, Ost m.m. Det falder p. Gr. 
af sin Lethed meget billig, det er helt lugt- og smagfrit, 
ligesom det heller ikke sværtes af nogen af de Produkter, 
som pakkes i det. Aluminiumfolie kan præges, trykkes 
paa og dekoreres i alle Farver. Det er meget effektiv Iso
lator for Lys og Varme, et Isolationsmateriale, som faar 
stigende Anvendelse. Den elektriske Isolationsevne gor, 
at det anvendes til Kondensatorer i Radioindustrien og 
mange andre Steder. 

En Anvendelse af Aluminium, som efterhaanden har an 
taget svære Dimensioner, er til Crownkorks og til Flaske
kapsler af alle Slags. 

Som tidligere omtalt lader Aluminium sig let legere med 
andre Metaller, hvorved der kan opnaas forskellige værdi
fulde Egenskaber ved Metallet med Bibehold af den lette 
Vægt. Det er disse Legeringer, som har gjort, at man nu 
kan anvende Aluminium omtrent overalt, hvor man før 
brugte de gamle Metaller, i alle Styrkegrader i alle Haard
hedsgrader. Det er især Kobber, Zink, Mangan, Magne
sium, Nikkel og Silicium, som anvendes til disse Lege
ringer. 
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100 Trafikflyvemaskiner af samme Type bygget i Løbet af eet Aur. 

I Perioden fra den 15. Maj 1934 til den 5. Juni 1935 har 
Douglas Fabriken i Amerika bygget og solgt eet Hundrede 
Douglas DC - 2 Trafikflyvemaskiner. Maskinerne er leveret 
til 18 forskellige Aftagere i 11 forskellige Lande. Her i 
Europa har Fokker Fabrikerne Repræsentationen for 

' 

Douglas Maskinerne, baade for Salg og Fremstilling, og 
det er som bekendt den Type, der fornylig i et større 
Antal er blevet leveret til K. L. M. til Anvendelse paa Sel
skabets europæiske Ruter og dets to Gange ugentlige Rute 
til Indien. 

K. L. M. 
En Række alvorlige Ulykker har ramt Det Holland

ske Luftfartselskab. 
Skønt Selskabet ubestridt er i Besiddelse af de mest 

fremragende Flyvere og de fineste Teknikere, - skønt 
dets Flyvemaskiner er de bedste og mest moderne, der 
kan købes for Penge, og Selskabets hele Organisalio11 
er anerkendt Verden over som mønstergyldig, - har 
et ufatteligt Sammentræf af uheldige Omstændigheder 
været Skyld i Ulykkernes hurtige Rækkefølge. 

For at bedømme de alvorlige Hændelser nøgternt 
og for ikke at hengive sig til overdreven Angst for 
Flyvning er det nødvendigt at vide, hvilke enorme Di
stancer, Det Hollandske Luftfartselskab tilbagelægger 
Aar ud og Aar ind. K. L. M.'s l\Iaskiner flyver ca. 5 
Gange .Jorden rundt om Ugen, - d. v. s. daglig 32,000 

km, eller 110 Gange daglig Distancen svarende til Af
standen mellem København og Hamburg! 

Naar et Tab skal gøres op, er det rigtigt foruden 
Tabet ogsaa at nævne Gevinsten, derfor er disse Tal 
nævnt. Det Hollandske Luftfartselskabs Direktion har 
paalagt hele Selskabets store Personale nu mere end 
nogensinde at udvise den største Omhu og Forsigtig
hed i deres Gerning. Selskabets Motto, >Safety first«, 
skal vedblivende være vort Selskabs yderste Stræben. 

Vi haaber, at disse Linier vil bidrage til, at vore 
Kunder ikke mister Tilliden til Flyvningen i Alminde
lighed og til vort Selskab i Særdeleshed. 

Bendt Rom, 
Propagandachef for Det Hollandske Luftfartselskab. 

Nyt fra alle Lande. 
Englands Eksport af Flyvemateriel. 

I første Halvaar af 1935 har England eksporteret Flyve
materiel for et Beløb af 33 Millioner danske Kroner. 

Luftfartsudstilling i Stockholm. 

Til næste Aar vil der i Tiden fra 15. Maj til 1. Juni 
blive afholdt en international Luftfartsudstilling i Stock
holm. I Forbindelse med Udstillingen vil der blive fore
taget Demonstrationsflyvninger fra den nyanlagte Luft
havn ved Stockholm, der bliver færdig til næste Foraar. 
Konkurrencen om Nordisk Flyverpokal vil blive afholdt 
i samme Periode. 

Luftfartsudstilling i l\lilano. 

I Dagene fra den 12. til den 28. Oktober vil der blive 
afholdt en stor international Luftfartsudstilling i Milano. 

Udstillingen er af samme Karakter som de store Luftfarts
udstillinger, der hidtil har været afholdt i Paris, og for 
Fremtiden bliver det saaledes, at Milano indbyder til 
Luftfartsudstilling alle de ulige Aarstal, og Paris alle de 
lige Aarstal. 

International Konkurrence for Sportsflyvere i Italien. 

Fra den 25. til den 30. August afholder den italienske 
Aero Klub en international Konkurrence, hvori Sports
flyvemaskiner af lste, 2den og 3die Klasse kan deltage; 
udelukket er dog Maskiner, hvis Motorydelse er mindre 
end 75 HK. 

Konkurrencen, der er udskrevet som en Handikapflyv
ning Italien rundt, strækker sig over en samlet Distance 
paa 1980 km. Der er udsat en Mængde Præmier til et 
samlet Beløb af 130.000 Lire. 
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Hornet Moth. 

En ny Luft-Coupe. 
De Havillands nye Type, Hornet i\Ioth, er en Privat

flyvemaskine , der i Luften svarer til Landevejens Auto
mobil-Coupe. Den er et saakaldt let Kabine-Biplan med 
Plads til to Personer, der sidder Side om Side. Den har 
alle de øvrige l\loth-Typers udmærkede Flyveegenskaber 
- og lidt til. Den er konstrueret saaledes, at man i Luften 
ikke behøver at manøvrere den med andet end Styre
pinden: Sideroret er kun nødvendigt i Starten. 

Den er udstyret med Gipy :\lajor 130 HK. 4-cyl. luft
kølet Motor med hængende Cylindre. Dens Marchhastig
hed er 176 km/T., og dens største Hastighed er 210 km /T. 
Planerne kan klappes tilbage langs Kroppen. Siden den 
første Molh kom frem i 1925, har De Havilland Fabriken 
bygget lidt over fire Tusinde af disse Flyvemaskinetyper, 
og af den nye Hornet Type vil der straks blive taget fat 
paa en Serie paa ikke mindre end fem Hundrede Maskiner. 

Luftruten over Stillehavet. 

Pan-American Airways projekterede Flyvemaskinerute 
over Stillehavet kommer til at udgaa fra San Francisco og 
derfra over Honolulu og Øerne Midway, Wake, Guam, Phi
lipinerne til Canton i Kina. Den samlede Distance bliver 
ca. 14.000 km. Den længste Etappe uden Mellemlanding 
bliver Strækningen San Francisco- Honolulu, der er paa 
3840 km. 

Oloster .Gaunlet•. 

Nr. 8 

Eng lund-Australien. 

Den vældige britiske Luftrute mellem London og Bris
bane er nu paa hele Strækningen blevet aabnet for Passa
gertrafik. Rutens Længde er ca. 19,000 km. 

»Maxim Gorki«. 
Sovjet Unionen har paabegyndt Bygningen af 3 Flyve

maskiner af samme Type som den forulykkede Kæmpe
flyvemaskine »i\Iaxim Gorkic. 

En bevægelig Prøvestund. 

For at faa prøvet l\lolorerne under Forhold, der svarer 
til Stigning og Dykning i Luften, har Bristol Aeroplane 
Co. indrettet en Prøvestand, hvori l\lolorens Stilling i 
lodret Plan kan ændres 180°, medens den arbejder for 
fuld Kraft. Hvorledes Prøvestanden er indrettet fremgaar 
af hosstaaende Billede. 

Bristol 's nye bevægelige Prøvestand. 

Gloster »Gaunlet«. 
Gloster »Gaunlet« er en eensædet Jager, der 

fornylig er blevet indført i det engelske Royal 

Air Force, og som herhjemme skal anvendes 

som den nye Jagertype ved Hærens Flyver

tropper. Den er udstyret med en Bristol :\ler

cury VI Motor, og dens Flyvepræstationer er 

fremragende. Dens største Hastighed er 370 

km/T. i 5000 m, og dens mindste Hastighed er 

95 km/T. Den stiger til 5000 mi Løbet af 6,25 

l\linutter, til 6,800 m paa 9 Minutter, og dens 

Tophøjde er 9000 m. 
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Svæveplaners Flyveegenskaber og Flyveydelser. 
Af Heini Dittmar, oversat fra >Flugsport« 30. April 1935. 

N aar jeg tillader mig at fremkomme med en kort Be
skrivelse af moderne Svæveplaners Flyveegenskaber 
og Flyveydelser, gør jeg det i den Hensigt at bi

bringe vore Konstruktører, hvoraf de fleste kun har faa 
eller slet ingen Svæveflyveerfaringer, mine Indtryk af 
vore Svæveplaners Udvikling. 

Hvilke Flyveegenskaber skal et Svæveplan have, og 
hvorledes er Flyveydelserne? 

Vi maa først se paa, hvad det er, vi ønsker. 
1) Ønsker vi et decideret Længdeflyvningsfartøj? 
2) Ønsker vi et Fartøj, specielt for Skyflyvning (Højde

flyvning), Kunstflyvning og lignende? 
3) Ønsker vi et Fartøj, der er egnet til alle Ting, men 

som hverken er et særligt Længde- eller Højdeflyv
ningsfartøj? . 

l\lan vil aldrig kunne forlange alt dette af samme FartøJ. 

Et udpræget Længdeflugtsfartøj, 
Sp. 1. Et Længdeflyvningsfartøj vil man søge at gøre 

saa aerodynamisk fuldendt som vel muligt, hvorimod det 
ikke har saa stor Betydning, at Fartøjet bliver holdt nede 
i Vægt ved særlig raffineret Letbygning, ja, det vil endda 
være bedst at vælge en ikke alt for lille Planbelastning. 
Dette har Svæveplanet >Sao Paulocs Flyvepræstationer be
vist. Den fordelagtigste Spændvidde paa et Fartøj til 
dette Formaal ligger sikkert paa 18- 20 m. 

l\len vil man •udføre Skyflyvninger med et saadant aero
dynamisk fint Fartøj, er der et Faremoment for Haan
den, og det maa endelig ikke undervurderes. Enhver er
faren Svæveflyver, der har udført større Skyflyvninger, 
ved, at det paa Grund af den stærke Lufturo i Skyerne 
er umuligt selv ved Instrumenternes Hjælp at holde Far
tøjet i normal Flyvestilling. Paa et Øjeblik er man med 
saadanne Luftfartøjer oppe paa en Hastighed af 200- 300 
km/Timen; og ved Udsættelse for stærke Boer kan Faren 
for Havari være meget stor. I saadanne Tilfælde vil det 
være mest hensigtsmæssigt at bringe Fartøjet i Spin og 
vente, til man atter kommer ud af Skyen. Derfor maa 
Fartøjet være let at bringe i Spin, hvorved der ikke maa 
fremkomme en stor Hastighed, og man skal ved at stille 
Rorene neutralt let kunne komme ud af Spinnet igen og 
vende tilbage til normal Flyvning. Men desværre er dette 
ikke Tilfældet med de Svæveplaner, der er særligt egnede 
til Længdeflyvning. De kommer under Spinnet paa Grund 
af deres ringe Modstand op paa en alt for stor Hastighed, 
saa Faren for Havari absolut ikke forringes. 

Et Fartøj til Skyflugt. 
Sp. 2. Af et Svæveplan, der konstrueres specielt til 

Skyflyvning (Højdeflyvning og Kunstflyvning), maa der 
forlanges følgende: Fartøjets Vægt maa holdes saa lavt, 
som det paa nogen Maade er muligt, hvilket Styrken dog 
naturligvis ikke maa lide under. I Modsætning til Længde
flyvningsfartøjerne kræves der her ikke saa megen Hen
syn tagen til fin Strømlinieform. Man kan tillade sig: tyk 
Planprofil, kantet Krop, stærkt hvælvet Plan o. s. v.; de~te 
vil forhindre, at Fartøjet kommer op paa for store Hastig
heder. Fartøjet maa ubetinget være let at faa i Spin og 
straks kunne gaa ud af det igen, naar Rorene stilles neu
tralt. Derved kan Hastigheden aldrig blive ret stor paa 
Grund af den forholdsvis store Luftmodstand. Fartøjet 
maa ikke gaa for hurtigt i Spin. Spændvidden maa ikke 
være for stor; hellere mere Plandybde. Har man en stor 
Spændvidde, kan der i en Sky let komme flere forskel
lige Paavirkninger paa Planet. 

Længdeflugt og Højdeflugt. 
Sp. 3. Rekordydelser saavel i Længdeflyvning som i 

Højdeflyvning er vel i første Række afhængige af Føre
ren og foruden Materiellet ogsaa 1 høj Grad et Indtræf 
af Omstændigheder. 

\'il man konstruere et Fartøj, der er egnet til baade 
Længdeflyvning, Højdeflyvning og Kunstflyvning, maa 
man søge en Mellemting mellem disse to Byggearter. 

l\Ien hvad man ubetinget maa forlange af et Svæveplan, 
som man vil udføre Skyflyvninger med, er, at det gaar 
villigt i Spin uden at komme op paa for stor Hastighed. 
Dette var mig til stor Nytte ved mine Skyflyvninger med 
>Condor«. Det farligste Moment er da, som jeg allerede 
har nævnt det, udelukket. 

l\Ian maa dog være forsigtig, for ved alle de Fartøjer, 
jeg hidtil har kunnet prøve, indtraadte der før eller se
nere ved en bestemt Hastighed Rorvibrationer, som, be
gunstiget af stærke Bøer, kan frembringe Havari. 

Før vi kommer ind paa Spørgsmaalet: frie eller dæm
pede Ror, maa jeg først advare mod, at · man sammen
ligner et Svæveplans Ror med en Flyvemaskines i Øm
findtlighed og Virkning. Praksis har vist, at Højderoret 
paa et Svæveplan som Regel altid vil være betydeligt 
mere ømfindtligt end de andre Ror. Saavel til Kunst
flyvning som til normale Termikflyvninger og Skyflyv
ning vil enhver erfaren Svæveflyver foretrække det frie 
Ror. Netop ved Skyflyvning, hvor man stadig maa føre 
meget nøje Rorkontrol, er et frit Ror særlig formaals
tjenligt. Man kan med et saadant bedst og hurtigst ud
ligne Hastighedsdifferencerne. Jeg maa samtidig sige, at 
jeg aldrig slipper Rorene i en Sky, heller ikke naar Far
tøjet er selvstabilt med dæmpede Ror. Et Svæveplan vil 
nemlig aldrig af sig selv kunne gaa rigtigt ind i nye Luft
strømninger, tværtimod vil Fartøjet paa Grænsen af Op
vindsfelter let kastes om i en forkert Stilling og herfra 
gaa over i Styrtedykning, hvorved Hastigheden kan blive 
foruroligende stor. Saadanne Tilfælde undgaas bedst ved 
rettidig Rorkontrol. 

Skyflyvningerne værdsættes mest mellem Svæveflyvere 
og ikke uden Grund. Kan man nemlig udføre gode Sky
flyvninger, saa vil man nemlig ogsaa kunne tilbagelægge 
s tore Strækninger med mindre gode Fartøjer. I Skyerne 
finder man de bedste og stærkeste Opvindsfelter, og hvad 
der er meget betydningsfuldt, mellem Skyerne mærker 
man ikke saa meget til nedadgaaende Strømninger. Man 
kan saaledes udføre lange Glideflyvninger med normal 
Synkehastighed, indtil man har naaet den næste Sky, hvor 
man atter bliver trukket op. 

»Flugsport«'s Redaktion tilføjer følgende: 
Vi har ladet den bekendte Svæveflyver Dittmar udtale 

sig, men synes, at vi maa gøre nogle Tilføjelser. 
Vi synes nemlig, det maa være vigtigt for vore Kon

struktører ud over Spinnet at høre noget om Længde- og 
Tværstabilitet, l\lanøvredygtighed o. s. v., da dette maa 
have stor Betydning ved Fordelingen af Flyveegenska
berne. l\led Hensyn til Erkendelse af, om der skal anven
des Højderor med eller uden Dæmpeflade, synes det endnu 
ikke tilstrækkeligt klart. Naar man har mistet Orienterin
gen i en Sky, kan man slippe Pinden og overlade Fartøjet 
til sig selv, hvis det har et Højderor med Dæmpeflade, 
hvad man ogsaa meget ofte gør. Vil man i en Sky, hvor 
man ikke længere føler sig hjemme, bringe Fartøjet i 
Spin, lykkes det sandsynligvis, bortset fra at man under 
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Bestræbelserne for det let kan udsætte Fartøjet for Over
anstrengelser. 

Under Sp. 2 taler Dittmar om et Specialfartøj for Sky
flyvning og Kunstflyvning. l\Ien efter vor Mening maa 
Kunstflyvningsfartøjet foruden at være hurtigt og ma
nøvredygtigt ogsaa være aerodynamisk fint beregnet. 

Desværre e1· det af financielle Grunde umuligt for For
eningerne at have en Specialluftfartøj for hvert enkelt For
maal. Konstruktørerne maa skaffe Foreningerne et Far
tøj, som med de mindst mulige :Midler med Resultat kan 
sættes ind paa alle Opgaver under et. Et Medlem. 

Tidtagning af Cerlifikalprøverne i Provinsen. 
Da det har vist sig at være meget vanskeligt for Grup

perne i Provinsen at faa nogle af sine Medlemmer 
eksaminerede til den internationale Tidtagerprøve ved 
D. K. D. A. S.'s Sportsudvalg her i København, har Unio
nen fra Selskabets Sportsudvalg modtaget et Reglement 
for Tidtagning af Certifikatprøver. 

Reglement. 
For at en Certifikatprøve kan anerkendes, skal Tiden 

for denne tages af to Mand med hver eet Stopur. Andra
gendet om Certifikatet skal være paaført den opnaaede 
Tid, underskrevet af de to Tidtagere. For Flyvningens 
Godhed underskriver Flyvelederen, og med den paagæl
dende Gruppes Formands Underskrift sendes Andragendet 
til Unionens Formand, der paategner og videresender 
dette til Selskabets Sportsudvalg. 

Unionens Fødselsdag. 
Den 5. Oktober bliver Unionen el Aar gammel. Besty

relsen vil i Dagens Anledning arrangere en fesllig Sam
menkomst i København for alle Unionens l\Iedlemmer 
med Paarørende. 

Søndag den 6. Oktober vil de københavnske Grupper 
i Tilslutning lil 1 Aars Dagen afholde et lille Stævne. 

Unionens Medlemmer bedes holde sig klar til den 5. og 
6. Oktober; - nærmere Meddelelse følger. 

Bemærk. 
Alle Oplysninger om Unionens Formaal og Arbejde faas 

hos nedenstaaende: 
Formand S. Tscherning, Birkedommervej 30, Kbhvn. L. 
Kasserer W. Jensen, Tre~tjernegade 3, Kbhvn. S. 
Sekretær l'. Eggen, Aarhusgade 97, 4., Kbhvn. Ø., Telf. 

C. 12,513 (9- 16). 

Nr. 8 

Fra .ørnen•s Øvelser. 

»Ørnen«s Udstilling i Aarhus. 

Den unge aarhusianske Svæveflyveklub >Ørnene har 
afholdt den i »Flyv« tidligere omtalte Udstilling i 
Raadhussallen under Overværelse af en Række Au

toriteter og særligt interesserede Aarhus-Borgere. Direk
tør E. Hansen, Aarhus Motor Co., aabnede Udstillingen og 
lykønskede Klubben til det smukke Resultat, den her kun
de opvise. 

Udstillingen var naturligvis præget af det store Svæve
plan, der dominerede Salens Midte. Planet har et Vinge
fang paa 10 Meter og er 6 Meler langt. Man har malet 
Kroppen blaa, Bæreplan og Hale er sølvbroncerede, hvil
kel naturligvis ikke mindst vil være af smuk Virkning, 
naar Svæveplanet kommer i Luften. Klubbens Medlemmer 
har nøje udregnet den Tid, det har taget at bygge Svæve
planet, nemlig 838 Timer. Arbejdet er ogsaa overordent
lig reelt og smukt. Det ene Bæreplan var af Hensyn til 
Udstillingen endnu ikke blevet betrukket med Lærred, 
saaledes al man paa bedste Maade kunde sætte sig ind i 
Plankonstruktionen. Planet vejer kun 65 kg, saa man vil 
forstaa, at det mere er Konstruktionen end Materialerne, 
der giver Soliditet. Foruden Svæveplanet var udstillet en 
lang Række Modeller, hvoraf Størsteparten var de for 
nylig udstillede Modeller i >Vesterport« i København, vel
villigst udlaant til »Ørnen e af københavnske l\Iodel
byggere. Udstillingen, der var aaben i tre Dage, var be
søgt af over 1000 l\lennesker. 

Herhjemme &a. 
Udnævnelser ved Hærens Flyvertropper. 

Fra den 1. August at regne er Kaptajn T. P. ,L Ørum ud
nævnt til Oberslløjtnant, Kaptajnløjtnant E. [(. T. Lærum til 
Kaptajn og Løjtnanterne K. Lybye og Wiuf til Kaptajner 
af Reserven . 

Fra Kastrup til Værløse. 
Fra den 1. August er 2. Eskadrille (Kaptajn H. Her

schend) blevet flyttet fra Kastrup til Flyvertroppernes 
nye Flyveplads ved Værløse. 

Bekvemmere Luftforbindelse mellem København og Gøteborg. 
Den svenske Luftforbindelse til Gøteborg, der tidligere 

gik fra København via Malmø til Gøteborg, følger nu Ru
ten Malmø- København og derfra direkte til Gøteborg. 

Del Danske Luftfartselskab. 
D. D L. flyver for Tiden paa Ruterne til Berlin og Ham

burg, og fra den 1. September overtager det Natpos truten 
mellem København og Hannover. 

Dansk Flyver til Grønland. 
Den 3. August rejste l\lililærflyveren, Løjtnant Poul Jen

sen med >Gustav Holm« til Østgrønland (Scoresbysund) 
som Udsending fra det store amerikanske Lufttrafikselskab 
Pan-American Airways, der som bekendt arbejder ihær
digt paa at faa oprettet en Flyvemaskineforbindelse mel
lem Amerika og Europa via Grønland. Løjtnant Jensen 
bliver i Scoresbysund et Aar for at foretage visse meteo
rologiske Observationer og for at undersøge Landings
muligheder Aaret igennem for de store Sikorski-Maskiner, 
der skal anvendes paa en eventuel Luftrute over Nord
allanten. 
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Aristokraten blandt Motorcycler 

~ 
Et B. P. Mærhe 

Uovertruffen Konstruktion 
Højeste britisk Kvalitet 

~~~~~, 
~~□~□~~ 

1(, S. Nielsen, Sankelmarksgade, 
sporger: 

Luftfartforsikringer 
overtages af 

Den nordiske Pool for 
Luftfartforsikring 

Bllllgste danske Priser 

H\'or kan jeg søge Oplysning om 
hvilke Fordringer, der kræves for at 
faa privat Flyveruddannelse? 

Sv.: Henvend Dem til en af de priva
te Flyveskoler. Vi tør ikke anbefale 
nogen bestemt; men se i Telefonbogen. 

--0-

Fraktion for Danmark 
Tlf. Central 12 '793 10 fremragende Modellør - Priser fra 

Kr. 1050.oo 
Forlang Prospekt 

Lyngby Automobil-Central 
Hovedgaden 1 • Telefon: Lyngby 1030 

MOTOR-PALÆET 
Østerbrogade 20 • Telefon: Øbro 28 78 

8. S. T., Hellerup, spørger: 
Hvor gammel skal man være for at 

kunne faa Certifikat som Privatflyver? 
Sv.: 19 Aar. 

•:,:, 

Clykkesforsikringspolicer udstedes 
ved Billetkontoret i 

Lufthavnen 

flyvemaskiner 
Eagle Cameras Siebe Gorman's 

K. L. G. Tændrør 
Smith's Instrumenter 

Staalwire 

lltapparater 
Lyssignaler 

Wood's Lærred 

Vickers Dele til Bygning af Flyvemaskiner. 
Avional 

Observationsballoner 
G. Q. Faldskærme 

Walter's Motorer 

Parvergade 15 Alfred Raffel A/s Tlf. Central 6395 

llllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllll 

NYE BØGER 
Herman Fricke: 

Vom Pliegen und Pliegen= 
ternen. . . . . . . . . . . . . . ca. Kr. 1.00 

Klaus Oettwart: 
Pliegerschulung in Bildern. 

ca. Kr. 3.75 
F. Merkle: 

Handbuch fiir Plugmotoren= 
kunde. . . . . . . . . . . . . . ca. Kr. 9.50 

Joachim Bittner: 
Das Motorflugzeug. 

ca. Kr. 2.50 
E. Pfister: 

Der Bau des Plugzeuges 1=111. 
ca. Kr. 11.00 

AUGUST BANG 
Vesterbrogade 60, København V. 

Telf. 2552 - 13303 

lll111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111 

li.. Jorgense11, Bregentved, spørger: 
Hvad koster en Flyvebillet fra Kø

benhavn til Singapore; hvor meget Ba
gage maa man medføre; hvor længe 
varer Turen; hvor kan jeg faa Oplys
ninger om de Lande, som Ruten pas
serer? 

Sv.: Henvend Dem til nærmeste 
Rejsebureau eller Det Danske Luft
fartselskabs Billetkontor, Vesterport. 

- 0-

v. J. Simonsen, St. Hedinge, spørger: 
Er de l tilladt at medføre Fotografi

apparat, naar man rejser med Flyve
maskine? 

Sv.: Det kommer an paa, hvor De 
skal hen. De fleste Steder er det for
budt at medføre Fotografiapparat. 

--o-
J. L. Herman, Skive, spørger: 
»Flyv~ bedes meddele mig, om det 

er rigtigt, at den franske Flyver Pe
gond var den første, der foretog et 
Loop med en Flyvemaskine? Hvor
længe er det siden? 

Sv.: Jn. Den 1. September 1913. 
-O-

P. V. Nielsen, Holstebro, spørger: 
Er der Udsigter til, at der i indevæ

rende Sommer vil blive etableret re
gelmæssig Luftforbindelse mellem Jyl
land og København? 

Sv. Desværre. ikke en eneste, og 
saalænge Statsbanerne er fjendtlig 
stemt overfor den indenlandske Luft
trafik, bliver der heller ingen. 

111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111 

NYE BØGER 
Captain W. E. Johns : 

Thrilling Plights. 
Ill., ca. Kr. 4.00 

Chas 0. Philp: 
Stratosphere and Rocket 
Flight. (Astronautics) 

Ill., ca. Kr. 4.00 

0. W. Ferguson: 
How to find your Way in 
the Air ......... . III., ca. Kr. 4.00 

The Airman's Year Book an 
Light i\eroplane Annual, 1935 
-36 •.. ................ , . ca. Kr. 4.00 

A viation Bncyclopaedia. III. 

AUG ST BANG 
Vesterbrogade 60, København V. 

Telf. 2552 - 13303 

111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111 
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DET KONGELIGE DANSKE 
AERONAUTISKE SELSKAB 

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

(Federation A~ronautique Internationale) 

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

I Danmark at udvikle Interessen tor og fremme aeronautiske Formaal samt 
de Videnskaber, som knytter sig dertil ... 
Det aarlige Kontingent er 10 Kroner 

Indskud 5 Kroner ... 
Selskabets Adresse er: 

Amaliegade 33 - Mellembygningen 
Telefon: Palæ 61 33 

. 
• 

• . . . . . 
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Abonnement paa FLYV 

kan tegnes i enhver Boghandel 

eller hos. Forlaget: Ejvind Christensen 

Vesterbrogade 60 Mezz. - København 

50 Øre pr. Nr. - 6 Kroner aarlig 



_As_p_GGC ELO§ EPP_D_0_PJE_ 
(LOVBESKYTTBT) 

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 

ENEFABIDKANTER: 

¾ 0. F. ASP (SPECIALFABRIK FOR NITROCELLULOSE-LAKKER) 
PRAGS BOULEVARD 87 - KØBENHAVN S. 

~ ~y~~~sf~~~r~~~~ -~ 
~ BOGTRYKKfRI · PAPIRHANDtL 
VESTERBROGADE 60 MEZZ. TELEFON 13404 • GIRO 23824 

LEVERER 

TRYKSAGER 

PAPIRVARER 

KONTORARTIKLER 

DET 
FORENEDE 
OLIE KOMPAGNit 



~ 

~~ 
,/ OFFICIELT OR.GAN FOR 

~ I DE.T !ONGELIGE DANSKE AERONAUTISKE SELSKAB 

'-" J 
Nr. 9 S~ptember 1935 8. Aargang 

Redaktion: 
J. Foltmann, 

Tel1. Amager 2613 y, 
Snorresgade 7. 

INDHOLD: Flyvevæsenets Grønlandsekspedition, S. 81. - Biicker-Jungmann, 
S. 82. - Standard Atmosfære, Højdemaaling og Højderekorder, S. 83. 
- Dansk Svæveflyver Union, S. 86. - Herhjemme fra, S. 87. -
Bøger, S. 88. 

Ekspedition; 
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Tel1. 13.404 
Vesterbrogade 60. 

Flyvevæsenets Grønlandsekspedition. 

Dantorp Nr. 201 ved Starten fra 
Luftmarinestationen. 

Da man erfarede den yderst vanskelige Situa
tion, i hvilken fire Nanok Folk befandt sig i Isen 
paa Østgrønland, var det med beundringsværdig 

Hurtighed, at Marinens Flyvevæsen Søndag Efter
middag den 25. August gjorde Torpedoplanet , Dan
torp « Nr. 201 flyveklar med den nødvendige Udrust
ning, Reservedele og Nødproviant etc. for at und
sætte og eventuelt bjerge de fire Mand. I Løbet af 
24 Timer blev Luftfartøjet udstyret for Langturen, 
og alt militært Udstyr blev fjernet for at lette Væg
ten. En Kortbølge Radio blev Mandag Morgen hentet 
med Flyvemaskine paa Bornholm. Arktisk Udstyr _og 
Nødproviant blev samlet sammen, medens Brændstof
og Oliedepoter paa Ruten blev ordnet telegrafisk. 
Vejrmeldingstjenesten blev øjeblikkelig udvidet, og 

Besætningen: S0l0jtnant Rlemann, Kaptajnløjtnant Rasmussen 
og Flyvemekaniker Greve Rasmussen. 

Inspektionsskibene ,Islands Falk_-« og , Hvidbjørnen«, 
som var ude paa Togt, blev dirigeret op til Radio
assistance ved henholdsvis Færøerne og Island. Fly
vevæsenets to nye Radiovogne blev straks Søndag 
Eftermiddag sendt op til Vandet Sø ved Thisted og 
ankom her rettidigt til at · etablere Radioforbindelse 
med Luftfartøjet, da det startede Mandag Efter
middag. 

Det specielle Udstyr bestod foruden af de nødven
dige Reservedele, Værktøj, Navigationsinstrumenter, 
Nødproviant og Udrustning for Flyverne bl. a. af 
følgende: Et Jagtgevær med 200 Patroner, to Dunke 

, Drikkevand, 10 smaa Faldskærme til Nedkastning af 
Proviant til de nødstedte, 2 Sæt Soveposer og Skind
tø j, en Gummibaad med Aarer, en Kortbølge Radio 
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og 3 Rygsække. Til de fire nødstedte medførtes des
uden en Lægekasse og en Pakke med forskellig Me
dicin, en Pakke Vitamintabletter, 60 kg Pemikan, 70 
Daaser Sardiner, forskellige Kvanta af Chokolade, 
Havregryn, The, Cognac og Salt, et Par Dunke Pe
troleum, en Primus, Tændstikker etc. etc. Intet var 
overset, men det kneb ogsaa tilsidst at faa Plads til 
det hele i Luftfartøjet foruden til de tre Flyvere. 

Ruten blev lagt som følger. København- Thisted 
300 km, Thisted- Tveraa 97 5 km, Tveraa- Reykja
vik 825 km, Reykjavik- Isafjord 300 km og Isafjord 
- Scoresbysund 500 km - ialt ca. 2900 km. Luft
fartøjet medførte 1700 Liter Brændstof, hvilket giver 
en Flyvctid af ca. 10½ Time. Mellemlanding ved 
Isafjord paa Nordvest Island skulde normalt ikke 
være nødvendig, men hvis det var umuligt at lande 
ved Scoresbysund, maatte man regne med at skulle 
returnere til Island. 

Kaptajnløjtnant E r i k R a s m u s s e n fra Ring
sted blev Fører af Ekspeditionen, da han var godt 
kendt med Grønland fra Dr. Knud Rasmussens Kort
lægningsekspeditioner. Søløjtnant R i em a n n, som 
til daglig flyver Torpedoplanerne, fulgte med som 
Navigatør og Reserveflyver, medens Flyvemekaniker 
G r e v e R a s m u s s e n, som ogsaa har været paa 
Grønland før, og som ifjor var med Nr. 202 paa Tu
ren til Færøerne, medfulgte som Radiotelegrafist. 

:Mandag Eftermiddag var alt ordnet og tilrettelagt, 
og Kl. 16,30 startede Dantorp'en fra Luftmarinesta-

Nr. 9 

tionen og fløj paa en Time og tre Kvarter til Thisted, 
hvor Benzinbeholdningen blev kompletteret. Tirsdag 
Morgen Kl. 04,18 startede Ekspeditionen fra Thisted 
og havde god Forbindelse med Pejlestationen ved 
Vandet Sø. Efter godt 6 Timers Flyvning kom Fær
øerne i Sigte, og Kl. 11,00 landede Luftfartøjet ved 
Tveraa. Forskellige Forsinkelser samt daarligt Vejr 
forhindrede Flyvning til Island samme Dag. Næste 
Morgen var Vejret stadig daarligt, men op ad Dagen 
bedredes det, og Kl. 15,05 startede Nr. 201 fra Tveraa 
og landede ved Heykjavik Kl. 20,25. 

Paa dette Tidspunkt kom l\Ieddelelse om, at de fire 
nødstedte Nanok Folk var reddet af den norske Dam
per »Buskø «, og at Dantorp'ens Hjælp ikke vilde 
blive nødvendig. Luftfartøjet blev derfor beordret 
hjem, men Taage og vanskelige Vejrforhold ved Fær
øerne forhindrede, at det kunde returnere omgaa
ende. 

Selvom der saaledes ikke blev Brug for Undsæt
ningen, maa Præstationen dog betragtes som en rask 
Daad, som de paagældende Flyvere og ) farinens Fly
vevæsen kan være stolte af. Den understreger Be
tydningen af et aarvaagent Beredskab, naar Kravet 
rejses. 

Luftfartøjet vendte tilbage til København den 3. Sep
tember, og efter Hjemkomsten blev Besætningen mod
taget i Audiens af Hs. Maj. Kongen, der udtalte sin Tak 
og Paaskønnelse for den Indsats, det Vovemod og den 
Offervillie, den havde lagt for Dagen. L. P ry t z. 

Biicker-:Jungmann. 

I Juni-Nummeret af >Flyve forrige Aar bragte vi en 
Beskrivelse af den tyske Sportsflyvemaskine > Bii
cker-Jungmann«, og vi anede, at det maatte være 

en meget velflyvende Maskine. I Aar har vi faaet Vis
hed herfor. I Slutningen af August fik Firmaets danske 

Biicker•Jungmann. 

Repræsentant, Grosserer Rahlff, en Maskine til Kastrup 
Lufthavn, og flere af vore Militærflyvere fik Lejlighed 
til at prøve den tyske Sportsflyvemaskine. Kaptajnerne 
Bjarkov og C. C. Larsen, Premierløjtnant Pagh, Løjt
nanterne Birkhede, Schnack og Meincke, og Sergenter-

ne Simonsen og Jørgensen fik Lejlighed til at flyve med 
den, og de var alle begejstret for dens Manøvredygtig
hed og andre ypperlige Flyveegenskaber, der gør den 
særlig egnet til enhver Form for Kunstflyvning - og 
endnu mere, hvis den 80 H.K. Motor bliver erstattet 
med en lidt stærkere Motor. 

* * * 
Maskinens Konstruktør, Direktør C. C. Biicker, der i flere 

Aar var Leder af Flyvemaskinefabriken Svenska Aero A.B. 
i Stockholm, som byggede den svenske Jager »Jagtfalke:, 
flyttede for nogle Aar siden til Tyskland, hvor han i Ber
lin- Johannisthal har etableret Biicker-Flug~eugbau g. m. 
b. H. 

»Biicker-Jungmann« har i Konkurrence med andre Ty
per deltaget i nogle Prøver i Svejts, hvor det gjaldt om at 
udvælge en Maskintype, der kunde anvendes af Flyveklub
berne til Uddannelsesbrug - og som kunde bygges i Lan
det, og Resultatet blev, at man gik ind for den tyske Ma
skine. I første Omgang skal der bygges 10 Maskiner til 
Aeroklubberne og 3 til Hæren. Prisen ab Fabrik bliver 
15,000 sv. Fr., og for at hjælpe Sportsflyvningen i Landet, 
betaler Luftministeriet 3000 sv. Fr. pr. Maskine i de Til
fælde, hvor en Aeroklub optræder som Køber. 

I Svejts gør man sig store Anstrengelser for at skabe en 
national Flyvemaskineindustri, og man paakalder Sports
flyvernes Hjælp, idet man siger, at svejtsiske Sportsflyvere 
først og fremmest bør benytte Flyvemaskiner, der er byg
get i eget Land. 
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Standard Atmosfære, Højdemaaling og Højderekorder. 
Af Ingeniør cand. polyt. L. Prytz. 

A
maale nøjagtigt, hvor højt en Flyvemaskine i et gi

vet Tilfælde er oppe, er umuligt. Men Spørgs
maalet er ogsaa: Hvad er >nøjagtigt< i denne For

bindelse? Et Maalebaand, hvis man kunde tænke sig et 
saadant hængt ud fra en Flyvemaskine eller en Ballon, 
vilde kun vise nøjagtigt, hvis det intet vejede, hvis det 
ikke trak sig sammen i de lavere Temperaturer, og hvis 
det kunde hænge lige lodret nedad. Dette er jo en Umu
lighed, og alle andre Maalemetoder er mere eller mindre 
unøjagtige. Endvidere er Jordens Overflade meget ujævn, 
og den maalte Højde over Jorden maa derfor korrigeres til 
Højden over en teoretisk Middelvandstand for at kunne 
sammenlignes med Højdemaalinger foretaget andre Ste
der. Alle Maaleapparater er behæftet med større eller 
mindre Fejlvisning, saa Udtrykket >nøjagtigt« er meget 
problematisk i denne Forbindelse. 

Den >virkelige« Højde kan saaledes kun bestemmes til
nærmelsesvis; og Spørgsmaalet er derfor, hvilken Maale
metode er praktisk anvendelig, hvilket System af Bereg
ninger giver de bedste Resultater, og hvor stor Tilnær
melse kan man forvente at opnaa. Det har endvidere stor 
Betydning, dels for Højderekorder og dels for Bedømmel
se af forskellige Luftfartøjers Præstationer, at Maale
resultaterne direkte kan sammenlignes, ligemeget hvor og 
under hvilke Vejrforhold de er opnaaet. 

Til videnskabelige Højdemaalinger har man forsøgt at 
anvende akustiske Metoder med Lydrefleks, elektriske Me
toder med Radiobølger og optiske Metoder med Lysrefleks 
eller simpelthen Sigtelinier med Vinkelmaaling. Den ene
ste praktisk anvendelige Maalemetode, som imidlertid har 
været anvendt hidtil, er Maaling af Luftens Tryk i den 
opnaaede Højde. Men at fastslaa den nøjagtige Højde ud 
fra dette Tryk er yderst vanskeligt, da der p. G. a. de 
skiftende atmosfæriske Forhold ikke er en ensartet og 
matematisk Afhængighed mellem disse to Størrelser. 

Endvidere er en moderne Flyvemaskines Præstations
evner nok saa meget afhængig af Luftens Masse ( dens 
Vægtfylde divideret med 9.806, der er Tyngdens Accele
ration) som af Luftens Tryk; og Masse og Tryk varierer 
forskelligt med Højden. Det har nemlig Betydning for 
Flyvemaskinefabrikanterne at kunne beregne og garantere 
alle en Flyvemaskines Præstationer ud fra nogle faa 
Prøveresultater, som opnaas under vilkaarlige Vejrforhold. 

Standard Atmosfæren, 

Som bekendt skifter Atmosfæretrykket eller Barometer
standen uafladeligt. Trykket aftager opefter, men varierer 
ogsaa i de forskellige Højder. Temperaturen aftager lige
ledes opefter - indtil en vis Grænse, hvor den tilnærmel
sesvis bliver konstant. Denne Grænse ligger ved Polerne 
i en 6- 8000 m Højde og ved Ækvator i en 15- 16000 m 
Højde, medens den paa vore Breddegrader ligger i ca. 
11000 m Højde. I den lavere Del af Atmosfæren, kaldet 
Troposfæren, er Tryk- og Temperaturvariationerne 
størst, da det er her, Vejrforandringerne finde Sted. I den 
øvre Del, Stratosfæren, er Fugtigheden saa ringe, at der al
tid er skyfrit; og Forholdene er her mere konstante. 

Ved utallige Maalinger har man i mange Aar søgt at ud
finde Sa:rpmenhængen mellem Luftens Tryk, Masse, Tem-

peratur og Højde samt at udregne matematiske Formler til 
Bestemmelse af denne Sammenhæng, saaledes at man ved 
Maaling af Trykket og Temperaturen kan bestemme Mas
sen og Højden. Dette har vist sig ganske overordentlig 
vanskeligt, da de daglige Variationer er saa store. Man 
har derfor set sig nødsaget til at fastlægge en >Standard 
Atmosfære«, hvilken man tillægger visse Egenskaber, som 
paa det nærmeste svarer til Gennemsnitsværtlierne af de 
mange Maaleresultater Aaret rundt. 

Afhængighedsforholdene mellem de fire Størrelser er i 
denne Standard Atmosfære fastlagt ved visse Formler; og 
alle Maaleresultater skal ved Hjælp af disse Formler hen
føres eller reduceres til saadanne Værdier, som svarer til 
hinanden i Standard Atmosfæren. En Højderekord er saa
ledes en beregnet Størrelse, uanset om Luftfartøjet under 
gunstige Forhold virkelig kunde naa højere op. 

De tilgrundlæggende Egenskaber for den af CINA (Com
mission Internationale de Navigation Aerienne) fastlagte 
Standard Atmosfære er foruden visse fysiske Krav til Luf
ten i det væsentligste følgende : 

Luften skal være tør, d. v. s. •fri for Vanddamp, Tryk
ket ved Havets Overflade skal være 760 mm Kviksølv eller 
1013.2 Millibar, Temperaturen ved Havets Overflade skal 
være + 15° C. eller 288° absolut (273° + 15° ). Tempera
turen skal aftage lineært opefter med 6.5° pr. 1000 Meter 
efter Formlen T = 288 -+- 6.5 H, hvor T er den absolutte 
Temperatur i Højden H, som maales i Kilometer. Vægt
fylden af Luften skal ved Havets Overflade være 1.225 
kg/m3 • Sammenhængen mellem de fire Størrelser bestem
mes i øvrigt ved Formlerne: 

L = (1 -+- 6.5 tt)5.256 og _g_ . (1 -+- 6.5 tt)4.256 
Po 288 Qo 288 

hvor Po og p er Trykket (maalt i mm Kviksølv eller i Mil
libar), og Qo og Q er Massen (eller Vægtfylden) - begge 
henholdsvis ved Havets Overflade og i Højden H (der 
maales i km). 

Disse Formler gælder imidlertid kun op til 11 km Høj
de. I større Højder regnes Temperaturen konstant til 
216.5° absolut (-+- 56,5° C.); og Sammenhængen mellem 
Højde, Tryk og Masse er her følgende, 

H = 14.6 • log Pu + 11 
p 

og Pn Q11 - = -
p Q 

hvor p 11 og Qu er henholdsvis Tryk og Masse i 11 km Høj
de, medens pog Q er Tryk og Masse i Højden H (der maa
les i km). I CINA's Standard Atmosfære har man ved 
Hjælp af disse Formler faaet sammenhængende Værdier 
af Højde, Temperatur, Tryk og Masse, som kun afviger ca. 
1 pCt. fra de aarlige Gennemsnitsværdier af Maalinger i 
Atmosfæren. Men de daglige Variationer vil naturligvis 
være langt større, hvorfor CINA's Standard · Atmosfære 
maa anses for at være fuldtud tilfredsstillende for alle 
Krav. 

Bøjdemaalere. 

Det har imidlertid for praktisk Højdemaaling og for Ka
librering af Højdemaalere vist sig nødvendigt at have et 
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simplere Forhold mellem Tryk og Højde end angivet ved 
de ovenstaaende Formler. Dette kan man faa, hvis man 
ser bort fra Temperaturvariationen og antager, at Luftens 
Temperatur er konstant overalt og i alle Højder. Herved 
begaar man naturligvis en Fejl, som dog først begynder at 
antage større Dimensioner i over 5- 6000 m Højde, men 
som man maa korrigere for, hvis der ønskes større Nøj
agtighed i Højdebestemmelsen. I denne saakaldte >lsoter
me Atmosfære« regner man med en konstant Temperatur 
i hele Atmosfæren paa + 10° C. eller 283° absolut. For
holdet mellem Tryk og Masse er det samme i alle Højder, 
idet man har, 

Po 
p 

Qo 
(! 

og Forholdet mellem Tryk og Højde bestemmes ved føl
gende Ligning, som gælder i alle Højder, 

H = 19.074 · log _E_Q__ 
p 

hvor H er den isoterme Højde maalt i km, medens Po og p 
er Trykket henholdsvis ved Havets Overflade og i Højden 
H og maalt enten i mm Kviksølv eller i Millibar. 

Da Luft udvider sig og bliver lettere ved Opvarmning, 
ses det, at et vist Tryk p vil give en større Højde i den 
isoterme Atmosfære end i Standard ;'\.tmosfæren, da Tem
peraturen af den første jo er højere end Gennemsnits
temperaturen af den anden. Alle maalte Isoterme Højder 
bliver derfor reduceret ved at omregnes til Standard Høj
der. Højdemaalere kalibreret efter den isoterme Atmos
fære har en konstant inddelt Skala, saaledes, at f. Eks. et · 
1000 m Interval er lige stort i begge Ender af Skalaen. 

Højdemaalere kan naturligvis kalibreres efter Standard 
Atmosfæren, men dette er meget vanskeligere, og det er 
især svært at opnaa Nøjagtighed i Højder over ca. 6000 
Meter. 

Hvis man ønsker at omregne en maalt isoterm Højde til 
Standard Højde, maa man samtidig aflæse Temperaturen. 
I Højder lavere end 11 km Std. Højde sker Omregningen 
efter Formlen, 

H = 
6
~
5 

( e 0.0230 H1 + 1) 

hvor H er Sid. Højden maalt i km, 
T er den maalte absolutte Temperatur i Højden H, 
e er Grundtallet for de naturlige Logaritmer. 
IL er den maalte isoterme Højde i km, 

I større Højder end 11 km er Standard Atmosfæren og
saa blevet isoterm (d. v. s. med konstant Temperatur) men 
paa et lavere Temperaturtrin end den isoterme Atmosfære, 
og Temperaturen udgaar af Beregningen, idet Omregnin
gen sker efter den simplere Formel, 

H = 1.490 + 0.7654 • H1 

hvor H er Std. Højden, og H1 er den maalte isoterme 
Højde. 

Hosstaaende ses en Tabel over de sammenhørende Høj
der i CINA's Std. Atmosfære og i den isoterme Atmosfære 

·samt de dertil svarende Værdier af Luftens Temperatur, 
Tryk og Vægtfylde. 
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CINA's Vægt-
Sid. Temperaturen Lufttryk fylde lsoterme 

Højde I I i Højde 

im •c. • abs. mb. mm Hg. kg/m' lm 

0 + 15.0 288 .0 1013.2 760.0 1.225 0 
500 + 11.7 284.7 954.6 716.0 1.167 495 

1000 + 8.5 281.5 898 .8 674 .1 1.112 990 
1500 + 5.2 278 .2 845.5 634.2 1.058 1495 
2000 + 2.0 275 .0 794.9 596.2 1.006 2005 
2500 1.2 271.8 746.8 560.1 0.957 2525 
3000 4.5 268.5 701.1 525.8 0.909 3045 
3500 7.7 265.3 657.6 493.2 0. 868 3575 
4000 + 11.0 262.0 616.4 462.3 0.819 4110 
4500 + 14.2 258 .8 577.2 432 .9 0.777 4650 
5000 + 17.5 255.5 540.1 405.1 0.736 5200 
5500 + 20.7 252.3 504.9 378.7 0.697 5760 
6000 + 24.0 249.0 471.7 353.8 0.659 6330 
6500 + 27.2 245.8 440.3 330.2 0.624 6905 
7000 + 30.5 242.5 410.5 307.9 0.589 7480 
7500 + 33. 7 239.3 382.4 286.8 0.556 8060 
8000 + 37.0 236.0 355 .9 266.9 0.525 8650 
8500 : 40.2 232 .8 330.9 248.2 0.495 9250 
9000 + 43.5 229.5 307.2 230.4 0.466 9860 
9500 + 46.7 226.3 285.1 213.8 0.439 10481) 

10000 + 50.0 223.0 264.3 198.2 0.412 11110 
10500 + 53.2 219.8 244.5 183.4 0.387 11760 
11000 + 56.5 216.5 226.1 169.6 0.364 12410 
11500 + 56.5 216.5 209.1 156.8 0.336 13060 
12000 + 56.5 216.5 193.2 144.9 0.311 13710 
12500 + 56.5 216.5 178.5 133.9 0.287 14360 
13000 + 56.5 216 .5 164.9 123.7 0.265 15020 
135CO + 56.5 216.5 152.5 114.4 0.245 15680 
14000 + 56.5 216.5 140.9 105.7 0.227 16340 
14500 + 56.5 216 .5 130.3 97.7 0.209 17000 
15000 + 56.5 216 .5 120.4 90.3 0.194 17660 

Korrektion af Højdemnnlere. 

De hidtil omtalte Højdeudregningsmetoder anvendes 
ved videnskabelige Maalinger og ved Flyvemaskinefabrik
kernes Udregninger af Luftfartøjernes Præstationsevner. 
De fundne Højder maa naturligvis korrigeres, saaledes at 
de kan sammenlignes. Der maa saaledes korrigeres for 
Variationer i Barometerstanden og for Variationer af 
Temperaturen samt for Startstedets Højdebeliggenhed 

· over Havet. 
Hvis man benytter en Højdemaaler kalibreret efter 

Standard Atmosfæren, burde man ogsaa korrigere for 
Temperaturafvigelser fra denne hele Vejen op lige fra 
Starten. Den mest nøjagtige Maade vilde isaafald være at 
foretage samtidige Maalinger af Tryk og Temperatur med 
tilstrækkelig smaa Intervaller under hele Stigningen og 
derpaa integrere disse Størrelser efter CINA's Standard 
Formel. Dette vilde dog kræve, at Luftfartøjet befandt sig 
tilnærmelsesvis over samme Sted under hele Flyvningen, 
og at Vejrforholdene ikke ændrede sig, saalænge denne 
stod paa. Maalingerne saavel som Udregningerne vilde 
dog almindeligvis blive for uoverkommelige, og Forskel
len i Resultatet vilde blive saa ringe, at det vilde foa 
uvæsentlig Betydning. 

Den isoterme Højdemaaler kan stilles paa Nul før Star
ten, hvilket derved borteliminerer Barometerstandens Ind
flydelse, og man behøver derfor kun at korrigere for Start
stedets Højdebeliggenhed. Skal der omregnes til Standard 
Atmosfære, og er Temperaturen i den maalte Højde for
skellig fra Temperaturen i den udregnede Standard Høj
de, maa der korrigeres herfor. Korrektionen er lig med 
36.15 X t, idet t er Temperaturforskellen. Korrektionen 
skal lægges til, hvis Temperaturen er højere end i Std. 
Atmosfæren og trækkes fra, hvis den er lavere. De mo-
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derne Højdemaalere er iøvrigt særdeles nøjagtige Instru
menter; og Fejlvisningen i større Højder bør ikke over
skride 50 Meter. Instrumenternes Mekanik er kompense
ret for Temperaturvariationer, saaledes at disse ikke 
skulde kunne foraarsage Fejlvisninger af Betydning. 

Anerkendelse af Højderekorder. 

Højderekorder tilhører Sporten og har ikke tidligere 
været underkastet strengt videnskabelige Krav. Det vig
tigste var, at Rekorderne kunde sammenlignes, og at man 
med Sikkerhed kunde faa en let og ensartet Kontrol med 
Højderekorder opnaaet i forskellige Lande. Disse Rekor
der er institueret af F.A.I. (Federation Aeronautique Inter
nationale) med Hovedsæde i Paris og skal for hvert Lands 
Vedkommende godkendes af de lokale Repræsentanter for 
F.A.I. Skal en Højderekord >homologeres« som en inter
national Rekord, skal alle Maaleresultater og Beregninger 
indsendes til og godkendes af F.A.l.'s Sekretariat i Paris. 

Hidtil har det ved Højderekordflyvninger været til
strækkeligt at anvende en justeret Barograf (selvregistre
rende Højdemaaler eller Barometer), som efter Højde
flyvningen kontrolleres i et Prøveapparat, der angiver det 
til den viste Højde svarende Lufttryk. Den anerkendte 
Højde udregnes da efter Formlen 

760 
H = 5 (3064 + 1.73 · p + 0.0011 · p9) • log - p 

hvor H er Højden i Meter, og p er det i Prøveapparatet 
fundne Tryk maalt i mm Kviksølv, hvis Temperatur er 
korrigeret til 0° C. 

Denne Formel tager ikke Hensyn til Variationer i de 
atmosfæriske Forhold som f. Eks. Temperaturændringer, 
og den ligger i hele sit Forløb noget lavere end Højderne 
i CINA's Standard Atmosfære, hvilket ogsaa er et natur
ligt Krav p. G. a. Unøjagtigheden. For at en Højderekord 
skal kunne anerkendes, skal den være mindst 200 m højere 
end den sidst satte Rekord. 

Der bar imidlertid været Utilfredshed med denne For
mel blandt andet p. G. a. de ret store Afvigelser fra Stan
dard Atmosfæren især i større Høder. Paa F.A.I.'s Kon
ference i Washington ifjor blev der derfor vedtaget en ny 
Metode for baade Maaling og Udregning af Højder paa 
over 10.000 Meter. Denne Metode, som traadte i Kraft den 
1. Juli iaar, er imidlertid i alle sine Enkeltheder og især i 
sin praktiske Udførelse saa omstændelig, at man næsten 
helt taber Lysten til at forsøge at sætte nye Højderekorder. 
F.A.I. afholder igen iaar en Konference i September i 
Doubrovnik i Yougoslavien, og paa denne vil flere af Kra
vene muligvis blive modificeret og antagelig simplificeret. 

Den nye Metode, som i det væsentligste er baseret paa 
den under >Korrektion af Højdemaalere« omtalte mest 
nøjagtige l\faade, er i Korthed følgende. Ved Højderekord
flyvninger skal der foretages samtidige Maalinger af Tryk
ket og Temperaturen ved Hjælp af en eller to justerede 
Meteorografer eller Baro-Termografer. Benyttes den 
førstnævnte, tages der ingen Hensyn til dennes Fugtig
hedsmaaling. Instrumenterne skal undergaa en meget om
stændelig Justeringsproces ved forskellige Temperature;r og 
Tryk i tre paa hinanden følgende Dage kort før den paa-
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tænkte Rekordflyvning. Korrektionen for Barografen ud
regnes da efter Formlen, 

d'p =+LIT (a + ap) 

hvor å p = Trykkorrektionen. 
LIT = Temperaturforskellen mellem Termografens Visning 

og den virkelige Temperatur. 
a = en Konstant udregnet for den individuelle Barograf. 
a = en Konstant udregnet for den anvendte Type Barograf. 
p = Lufttrykket ved Temperaturen T. 

I Justeringsapparatet skal Tryk og Temperatur varier,e 
samtidigt som følger, 

p = 760, 700, 600, 500, 400, 300, 200, 100, 50 mm Hg. 
T -+ 15.0, + 10.5, + 2.3, + 7.0. + 18.1, +31.7, +47.6, +56.5, +56.5 •C. 

Under selve Højdeflyvningen skal Meteorograferne 
eller Baro-Termograferne plomberes individuelt og til 
Luftfartøjet og ophænges fjedrende i en ventileret strøm
linieformet Kasse, som anbringes foran Overplanet ca. ¼ 
af Spændvidden fra Plantippen og i en Afstand af 40 pCt. 
af Plankorden fra Bæreplanets Forkant. 

Efter Højdeflyvningen korrigeres Barogrammet for 
Fejlvisning med den ovenfor omtalte Trykkorrektion, som 
er fundet for forskellige Højder. Barogrammet opdeles i 
et Antal Trykintervaller, og den opnaaede Højde udregnes 
efter Formlen, 

n 
H = ~h - 18400 (1 + 0.00259 • cos2p) • 

} [<1 + a tm) • log ~:] +, h0 + h 1 + A 

hvor h = Højden af et Interval. 
<p = Breddegraden af Startstedets Beliggenhed. 
n = Antal af Intervaller i Barogrammet. 
a = 1/273 = Luftens Udvidelseskoefficient. 

tm = Middeltemperaturen i hvert Trykinterval. 
P1 = Trykket ved Intervallets Underkant. 
Ps = Trykket ved Intervallets Overkant. 
h0 = Startstedets Beliggenhed i Meter over Havet. 
h1 = Meteorografens Højde over Fuselagens Længdeakse. 
A = en Konstant afhængig af Tyngdeaccelerationens Varia-

tion med Højden. 

Højden H, som udtrykkes i Meter, skal være mindst 300 
Meter større end den sidst satte Rekord for at anerkendes 
som en ny Højderekord. En komplet Rapport med alle 
Maaleresultater og Justeringsdiagrammer med samt Foto
grafier af begge Meteorografer, deres Installationer og 
Plomberinger foruden det originale Barogram eller en 
Reproduktion af samme skal udfærdiges i to Eksemplarer, 
af hvilke det ene skal indsendes til F.A.I.'s Sekretariat i 
Paris. 

Hensigten med denne nye og overordentlig grundige 
Højdemaaling er dels at faa denne saa exakt som mulig og 
dels at forhindre Forsøg paa at snyde eller at forfalske 
Højderekorderne - en Tanke, som ikke er videre sports
mandsmæssig. Den nye Metode gælder for de internatio-

"'nale Rekorder, men det er muligt, at de lokale nationale 
Rekorder ik)ce ,vil blive underkastet samme strenge Krav. 
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Prøveflyvningerne med »Ørnen«s Skoleplan begyndt. 
Søndag den 4. August lagde Flyveklubben •Ørnen «, 

Aarhus, ud med sine første Prøveflyvninger med det 
nybyggede Skoleplan. I Dagens Anledning havde 
Klubben inviteret Hr. Arne Helvard fra , Polyteknisk 
Svæveflyvergruppe«, København, som Instruktør for 

.ømen•s Skoleplan (Slamer og Llpplsch) I Øvelsesterrænet uden for Aarhus. 

de mange flyvelystne Medlemmer. Formiddagen gik 
med Afprøvninger af Motorspil, Beregninger og Ud
maalinger paa selve Planet ang. Balance, Tyngdepunkt 
m. m., og efter Middag begyndte den egentlige Skoling 
af Eleverne, og der foretoges i alt 18 vellykkede Starter 
med Klubbens Medlemmer. Alt fungerede efter Øn
ske under Vejledning af Arne Helvards kyndige Assi
stance. Ved den afsluttende Start indtraf der dog et 
lille Uheld, idet Føreren tog Jorden lovlig haardt, 
hvorved fremkom en mindre Beskadigelse af Planet. 
Bortset fra dette havde »Ørnen« en stor Dag, for hvil
ken Klubben kun har een Mand at takke, nemlig: Hr. 
Arne Helvard. Flyveklubben »Ørnen«, Aarhus. 

G. A. Hansen, 
Sekretær 

Unionens 1 Aars Dag. 
Dansk Svæveflyveunion, der blev stiftet den 5. Ok

tober -1934, er paa Trods af alle Vanskeligheder naaet 
frem til sin 1 Aars Dag. Den 5. Oktober 1935 Kl. 20 
afholdes en festlig Sammenkomst i , Foreningen af 
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1860«s Selskabslokaler, Nørre Voldgade 90. Unionens 
Medlemmer med Damer og øvrige Paarørende bedes 
møde fuldtalligt op. Festaftenen byder paa alsidig 
Underholdning som Film og Dans, saa selv »Ikke 
Svæveflyvere« kan faa en Aften ud af det. I Billet
prisen, der er 2 Kr. pr. Person, er inkluderet Under
holdning og Kaffe. Grupperne bedes i god Tid reser
vere ig Billetter hos nedennævnte: 

Kasserer W. Jensen, Trestjernegade 3, Kbhvn. S. 
Sekretær V. Eggen, Aarhusgade 97, 4, Kbhvn. 0., Telf. 
C. 12,513 (9-16). S. Sjøholm, Egeg. 3, 1., Kbhvn. N. 

Søndag den 6. Oktober vil de københavnske Grup
per afholde en lille Konkun-ence i Tilslutning til 1 
Aars Dagen, dog kun saafremt Vejret tillader det. Med 
hver Billet vil der foruden Programmet for Aftenen d. 
5. Oktober medfølge et Program for Flyvningerne den 
6. Oktober, samt hvorledes man bekvemmest befor
dres til og fra Flyvepladsen. Vore jydske Kammerater 
bedes møde mandstærkt op, for vi kan trøste dem med, 
at næste Gang gaar det løs i Jylland. - Vel mødt den 
5. og 6. Oktober. 

Dansk Luftsport. 
Foreningen D. L. har i disse Dage lagt sidste Haand 

paa et Skoleplan af Stamer og Lippisch Typen. Planet, 
der er det tredie Skoleplan, Foreningen sætter i Marken, 
blev døbt D. L. 3. Vort Arbejde er blevet betydelig frem
met derved, at den Polytekniske Svæveflyvergruppe har 
støttet os med Værkstedsplads til Samling af hele Far
tøjet. Polyteknisk Svæveflyvergruppe bedes modtage vor 
bedste Tak ,ikke alene for det laante Værksted, men og
saa for det Kammeratskab, det udviser, og som vi haaber 
at kunne gengælde. S. S. 

Rettelse. 
Ved en Fejltagelse er det Billede, vi bragte i forrige 

Nummer, blevet betegnet som værende fra »Ørnen«s Øvel
ser. Billedet er fra »Aarhus Flyveklub«s Flyvninger. 

Emblemet. 
Unionens Emblem, der er præget i Nysølv, symboliserer 

den svævende Flugt gennem Sky- og Lufthavet med Unio
nens omsluttende Ring som Baggrund. Emblemet faas hos 
Unionens Kasserer, Hr. W. Jensen, Trestjernegade 3, 
Kbhvn. S., med Knap eller Naal, for en Pris af 2 Kr. 
pr. Stk. 

Unionens Emblem. 
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Herhjemme fra. 

Jubllee Monopar S. T. 25 

Chefen for Vacuum Oil Company's Marine- og Luft
fartsafdeling, Mr. W. L. Faust, har sammen med Che
fen for Flyveafdelingen H. J. White besøgt Kastrup i 

en af Firmaets egne Maskiner, en engelsk Monospar af 
>J ubilee«-Typen. 

Jubilee Monospar S. T. 25 er et Monoplan forsynet med 
2 Motorer og Plads til 5 Personer. Det er konstrueret efter 
S. T. 10 Modellen, som vandt King's Cup Air Race sidste 
Aar. -

Det er mere komplet udstyret end en moderne Automo
bil. Det nyeste nye er det traadløse Modtagerapparat, som 
~er tilsluttet en Retningspejler. Der stilles ind til den Sta
tion, der ligger nærmest Ruten, og Retningsp,ejleren angi
ver stadig, om Maskinen er til højre eller til venstre for 

* 
Den norske Atlanterhavsflyver Solberg hædres af Selskabet. 

Da den norske Atlanterhavsflyver Solberg i de sidste 
Dage i August gæstede København for at forhandle med 
Grønlands Styrelse, indbød Det Kgl. Da.nske Aeronautiske 
Selskabs Bestyrelse den norske Flyver til en Frokost hos 
Hammer i Lufthavnen. Selskabets Formand, Ingeniør G. 
Krebs, hyldede den raske Nordmand for hans Bedrift og 
hædrede ham ved at overrække ham Selskabets Guldpla
quette. Solberg var sammen med sin Ledsager fra Flyv
ningen over Atlanten, Radiotelegrafist Oscania.n, og Kap
tajn Bjarkow holdt en smuk Tale for Atlanterhavsflyverens 
trofaste Hjælper. 

Solberg takkede for den Ære, Selskabet havde vist ham, 
og benyttede Lejligheden til at takke for den Venlighed og 
Hjælpsomhed, som han havde mødt i Grønland. 

Ny Sportsflyver. 
Søndag den 18. Aug. aflagde Vognmand Knud Petersen 

fra Fjaltring de sidste Prøver til Opnaaelse af Privatflyver
certifikatet. Aspiranten bestod - og >Flyve gratulerer den 
nye Sportsflyver. 

Vognmand Knud Petersen bar været Elev hos H. I. M. 
Jensen. 

En Flyvemillionær i Kastrup Lufthavn. 
Da den tyske Luftkaptajn Kaspar, der har fløjet paa Kø

benhavn i en halv Snes Aar, den 28. August passerede Var
berg paa Ruten fra Oslo til København, havde han gennem
fløjet 1 Million Kilometer i Lufttrafik. Da Maskinen lan
dede i Kastrup Lufthavn, var der beredt den nybagte Fly
vemillionær en festlig Modtagelse. Den begyndte ved An
løbsbroen, der var pyntet med Guirlander, og fortsatte hos 
Hammer, hvor Foreningen Da.nske' Flyvere havde indbudt 
Millionæren og Søluftfartøjets øvrige Besætning til Frokost 
sammen med danske Flyverkammerater. 

* 

Stationen. Flyveren kan derfor, hvis han flyver i usigt
bart Vejr eller over Skyerne, modtage Vejrrapporter o. I., 
samtidig med at han holdes underrettet om sin Kurs. 

De 2 Pobjoy Motorer giver en saa høj Sikkerhedsmargin, 
at Maskinen vil vedblive at flyve, og udføre alle normale 
Manøvrer, selvom den ene Motor er ude af Funktion. Mo
torerne startes inde fra Cabinen ligesom en moderne Vogn, 
og Temperaturen i Cabinen kan reguleres. 

Man har særlig været opmærksom paa at formindske 
Støjen inde i Cabinen, og det er lykkedes saa godt, at Pas
sagererne uden mindste Vanskelighed kan tale sammen. 

Den første af disse Maskiner har netop fuldført en Tur 
paa 3000 miles i England og har besøgt over 30 Flyve
pladser og Flyveklubber. 

* 
Dansk Trafikflyver til K. L. !U. 

Det hollandske Luftfartsselskab, der for Tiden er i Be
kneb for Trafikflyvere med mange Kilometer bag sig, har 
faaet truffet den Ordning med Det danske Luftfartsselskab, 
at Luftkaptajn Svend Steinbeck træder i K. L. M.'s Tjeneste 
for en Periode af indtil to Aar. 

Luftkaptajn Steinbeck's Kilometerantal i Rutetrafik nær
mer sig stærkt den første Million, idet han i nogle Aar efter 
Krigen var Trafikflyver i Tyskland, derefter i Dansk Luft
transport og den sidste halve Snes Aar i Det Danske Luft
fartsselskab. Det er saaledes en erfaren dansk Flyver, der 
laanes ud til et fremmed Land. 

!\farinens nye Flyveelever. 
Følgende Flyveraspiranter er optaget paa Marinens Fly

veskole fra 15. August: J. B. Harboe, P. Bøving, G. K. Fær
gema.nn, H. J. Johansen, A. H. Helvard, 0. H. M. Jørgensen, 
W. R. Fabian, F. Jacobsen, W. Lonsdale, K. V. A. Geriche, 
P. Sommer, G. M. C. Jerichau og H. Johnsen. 

Reddet ved Faldskærmens Hjælp den 19. August. 
Under en Indflyvningsprøve den 19. August riled >R-45«, 

en nybygget Rekognosceringsflyvemaskine af Typen Fok
kes CV tilhørende Hærens Flyvertropper, hvor det drejede 
sig om at prøve Maskinen i Spind, viste det sig at være 
umuligt for Føreren, Kaptajn C. C. Larsen, at faa den ud af 
Spindbevægelsen. Prøven paabegyndes i ca. 2000 Meters 
Højde, og i ca. 500 Meter sprang Kaptajn Larsen ud med 
Faldskærm og havnede i Øresund ca. 1 Kilometer fra Land. 

Den tyske Luftkaptajn Kaspar, hans Radiotelegrafist 
Schneider og hans Flyvemekaniker Fahrenbruch, der lige 
var kommet fra Oslo og allerede var paa Vej ind ad Broen, 
observerede det skete, løb tilbage til deres Søluftfartøj, fik 

, Motorerne startet og kørte ud til Sedet, hvor Kaptajn r}ar
sep laa i V-andet og var ved at blive inåfilfret i Faldskærms-
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linerne. Radiotelegrafist Scheider kastede resolut Jakken, 
sprang ud i Vandet og bjergede den danske Flyver. Bravo 
- Kaspar, Schneider og Fahrenbruch. 

Meddelelse til Selskabets Medlemmer. 
Den Rabat, som Medlemmer af Det Kgl. Danske Aero

nautiske Selskab hidtil har haft ved Køb af Flyvebilletter 
hos Det Danske Luftfartselskab, ophører fra den 1. Januar 
1936. 

Udnævnelse ved Flyvevæsenet. 
Flyverløjtnant af 1. Grad i Reserven Sv. Aa. Dalbro er 

fra 1. Oktober at regne udnævnt til Flyverkaptajnløjtnant 
af Reserven. 

Reddet ved Faldskærmens Hjælp den 20. August. 
Under en Træning i Blindflyvning den 20. August med 

»S- 1«, en Tiger-Moth, skulde der foretages en Spind-Ma
nøvre. Løjtnant N. K. Pedersen, der sad i det forreste 
Sæde, fløj Maskinen i Spind, hvorefter Løjtnant Jacobsen, 
der sad i det bageste og overdækkede Sæde, skulde tage 
den ud af Spindmanøvren. Af en eller anden Aarsag kom 
Styrepinden imidlertid i Bekneb i Yderstillingen, saa den 
ikke kunde bevæges; Maskinen fortsatte med Spindbevæ
gelsen, og i ca. 300 Meters Højde gav Løjtnant N. K. Peder
sen Ordre til at springe med Faldskærm. Begge ombord
værende naaede velbeholdent Jorden paa Magleby Fælled. 

Fokker 6X. 
Tosædet Knmpmaskine og Rekognosceringsmaskine. Største Hastighed 

345 kmlT. Pokkers nyeste militære Type. 

Nr. 9 

Bøger. 
Lærebog for Flyvepersonel, 2. Udgave, 

udarbejdet ved Flyvevæsenet af Ingeniør M. P. Eskild
sen og Ingeniør C. V. Thymann. 

Bogen, der er paa ca. 400 Sider, er udgivet ved Marine
ministeriets Foranstaltning. Den omfatter ligesom Første
udgaven, der udkom i 1923, Aeroplanlære (saadan benæv
nes Afsnittet om Flyvemaskinen) og Motorlære, og den ta
ger Sigte paa Undervisningen ved Søværnets Flyveskole. 

I Forordet angives, at den tillige tilfredsstiller de Krav, 
der i Reglement E af 22. Marts 1934 til Anordning for Luft
fart stilles ved teoretiske Duelighedsprøver i Aeroteknik 
og Motorteknik for Førere af Flyvemaskiner og for Flyve
mekanikere i civil Luftfart. 

Det er en Lærebog, der omfatter alle de Problemer, der 
knytter sig til Flyvemaskinen og dens Motor. Den faas til 
Købs i Søkortarkivets Udsalg, Toldbodvej 19. Pris: uind
bundet 8,50 Kr. 

* * * 
Haandbog for Flyvere, 1. Del, 

omhandlende Flyvemaskiner, ved Oberstløjtnant T. P. A. 
Ørum. I Kommission hos H. Sindahl-Pedersen. Pris 
Kr. 4,50. 

Haandbog for Flyvere vil omfatte to Dele, 1. Del Flyve
maskiner, som hermed udsendes, og 2. Del Flyvemotorer 
med et Afsnit om Materialer og deres Behandling. 

Den udkomne Bog, der danner et selvstændigt Hele, 
dækker den Teori, der i Henhold til Reglement E til An
ordning om Luftfart af 22. Marts 1934 kræves til Duelig
hedsprøverne for Førere af Flyvemaskiner i erhvervs
mæssig Luftfart, og den omfatter Luftkræfter, Flyvningens 
Mekanik, Flyvemaskinens Bygning og Lnstrumenter. 

Bogens Formaal er at udbrede Kendskabet til de Emner 
indenfor Flyvetekniken, der kan have praktisk Betydning 
for Flyvere og Flyvemekanikere, og den skal anvendes 
som Lærebog ved Hærens Flyvertropper. 

Bristol Monoplan Type 142. 

Typen er oprindelig bygget som civil Flyvemaskine; men Royal Air Force har bestilt et større Antal til Anvendelse som Bombeflyvemaskiner, 
Dens største Hastighed er 428 km/T. Den er bygget af Metal. 
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Aristokraten blandt Motorcycler 

--Et B. P. Mærhe 

Uovertruffen Konstruktion 
Højeste britisk Kvalitet 

rrn°~~~, 
~~□~□~~ 

G. [(. S., Gasværksvej, spørger: 

Luftfartforsikringer 
overlages ar 

Den nordiske Pool for 
Luftfartforsikring 

Bllllgste danske Priser 

Saafremt man deltager i en Rund
flyvning over København med en af 
Det Danske Luftfartselskabs Maskiner, 
er man da forsikret? 

Sv. Ja. 
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 

flyvemaskiner 

--o-

Chr. V. Siverts, Løgstørg., spørger: 
Kan >Flyv« meddele mig, om man 

herhjemme kan lære at springe med 
Faldskærm, da jeg gerne vil uddanne 
mig som Faldskærmsudspringer? 

Sv. Vi gentager, hvad vi ved tidli-

Eagle Cameras Siebe Gorman's 
K. L. G. Tændrør 

Smith's Instrumenter 
Staalwire 

Ulykkesforsikringspolicer udstedes 
ved Billetkontoret i 

Lufthavnen 

lltapparater 
Lyssignaler 

Wood's Lærred 

Vickers Dele til Bygning af Flyvemaskiner. 
Avional 

Observationsballoner 
G. Q. Faldskærme 

Walter's Motorer 

Farvergade IS Alfred Raffel A/s Tlf. Central 6395 

IIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIII 

NYE BØGER 
Herman Fricke: 

Vom Fliegen und Fliegen= 
lernen.. . . . . . . . . . . . . ca. Kr. 1.00 

Klaus Oettwart: 
Fliegerschulung in Bildern. 

ca Kr. 3.75 
F. Merkle: 

Handbuch fiir Flugmotoren= 
kunde . . . .. ..... .. .. ca. Kr. 9.50 

Joachim Bittner: 
Das M.otorflugzeug. 

ca. Kr. 2.50 
E. P/ister: 

Der Bau des Flugzeuges 1=111. 
ca. Kr. 11.00 

AUGUST BANG 
Vesterbrogade 60, København V. 

Telf. 2552 - 13303 
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gere Lejligheder har svaret paa lig
nende Spørgsmaal. Herhjemme findes 
ingen Mulighed for at blive uddannet 
som Faldskærmudspringer, - og selv 
om der var, vilde der i de 99 af 100 
Tilfælde ikke være en rød Øre at for
tjene ved den Levevej. Man skal al
drig give op - men gør det alligevel i 
dette Tilfælde. 

-o-

l(. L. Meiner, Øresundsg., spørger: 
Hvad er Prisen paa en af de smaa 

to-motorede Privatflyvemaskiner, som 
ved flere Lejligheder har besøgt Ka-
strup Lufthavn? . 

Sv. En engelsk Monospor med to 
:\Iotorer og Plads til 4 Personer koster 
ca. 30,000 Kroner. 

--O-

P. Lafraentz, Aarhus, spørger: 
Findes der nogen Mulighed for al 

faa privat Flyveruddannelse i Jyl
land? 

Sv. Ja. Henvend Dem Lil Jydsk
Fyensk Flyveskole, »Aarupgaard« ved 
Horsens, Tlf. Horsens 609 B. 

-O-

ll. J. Andersen, Soro, spørger: 
Hvad kræves der for at blive optu

ge·t paa Hærens Flyveskole, og hvor
naar skal Ansøgningen være indsendt? 

Sv. Skriv til Flyveskolen, Lejren 
ved Værløse. Der vil De kunne faa 
tilsendt alle Oplysninger. 

llllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllll 

NYE BØGER 
Air Ministry: 

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

Captain J. Laurence Pritclwrd: 
The Book of the Aeroplane. 
80 lllustrationer. . . . . . . ca. Kr. 9.00 

Captain W. E. Johns: 
Thrilling Flights. 

111., ca. Kr. 4.00 
Clzas 0. Plzilp: 

Stratospbere and Rocket 
Flight. (Astronautics) 

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

How to find your Way in 
the Air • . . . ...... 111., ca. Kr. 4.00 

AUGlJ§T BANG 
Vesterbrogade fiO, København V. 

Telt, 2552 - 13303 
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DUNLOP 
AEROPLAN RINGE 

HJUL & BREMSE UDSTYR 
DUNLOP RUBBER Co. 

KØBENHAVN BIRMINGHAM 

SH/604 

Abonnement paa FLYV 
kan tegnes i enhver Boghandel 

eller hos Forlaget: Ejvind Christensen 
Vesterbrogade 60 Mezz. - København 

50 Øre pr. Nr. - 6 Kroner aarlig 
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(LOVBESKYTTET) 

er fremstillet i nøje Overensstemmelse med Forskrifterne 
i B. E. S. A. Specifikation 2 D. 101, Januar 1923. 
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FLYVEREJSEN 
Spredte Notater &a en Flyvetur i Europa. 

H ar man een Gang prøvet at flyve, vil man som 
Regel ved en Rejses Planlæggelse spørge : Hvor 
langt kan jeg komme med Flyvemaskine; Re

sultatet bliver da ofte, at Rejsen paabegyndes ved 
Vesterport i en af de kendte Busser, der ruller til Luft
havnen, og som paa Vejen opsamler Luftpostsækkene. 

I Administrationsbygningens Ventesal bliver Passa
gerer med Bagage og Familie, Tilskuere og Chauffører 
stuvet sammen som Sild i en Tønde. Nogle maser sig 
straks frem til Skranken, faar afleveret Billet og Pas , 
hvorpaa de trækker sig baglæns ud af Myldret, for 
maaske at finde en ledig Bordkant at sidde paa; -
der kan endnu naas en Cigaret, inden der bliver kaldt 
ud til Maskinen. Pludselig hører man sit Navn raabt 
op, og man maa igen mase sig frem til Skranken -
Bagagen skal ogsaa med - og op paa Vægten; man 
udspørges om mange forskellige Ting, afleverer sit Fo
tografiapparat o.s.v. - stille undrende sig over, at 1' 
Klasses Passagerer paa Vej til Europas Hovedstæder 
uden Protest finder sig i saadanne Forhold, som ikke 
vilde blive tolereret andre Steder. For med god Sam
vittighed at kunne rejse ud af Landet med de lovlige 
højst 100 dansk Kroner i Lommen, veksler man i Hast 
i Vekselkontoret det overskydende til udenlandsk Va
luta - det gøres billigst i ens sædvanlige Bank. 

Endelig aabnes Døren til Flyvepladsen, og med saa 
stor Anstand som muligt paabegyndes et Kapløb for at 
faa en af de bedste Pladser. For sent opdager man, at 
disse allerede er besat fra Malmø, og man lader sig 
ligegyldig dale ned paa den nærmeste Stol, ha~bende 
at Vingerne ikke tager hele Udsigten. Da Flyve
maskinekonstruktørerne aabenbart ikke kan blive 
enige om, hvorvidt high- eller low-wing er bedst, var 
det maaske en Ide at spørge Passagererne, om de fore
trækker Udsigten opad eller nedad; 99 pCt. vil da sik
kert foretrække nedad (D.D.L. har altsaa de rigtige Ty
per for Tiden). Det nævnte Kapløb burde være und
gaaet ved Udstedelse af nummererede Pladsbilletter, 
saaledes som disse anvendes f. Eks. i Lyntogene. 

Motorerne startes op, endnu inden de sidste Passa
gerer er kommet ind, og man ser dem krampagtig 
holde paa Hatte og Overtøj, Haandbagage og Aviser 
m. m., som Propellernes Luftstrøm truer med at blæse 
fra dem. Medens Landgangen tages, undersøges de af 
Ekspeditionspersonalet udleverede Sager: en Fartplan 
med lidt Reklame, en lille Del af den tidligere afleve
rede Billet, hvoraf fremgaar Vægten saavel af Bagagen 
som af en selv (jeg trøster mig med, at jeg normalt 
ikke bliver vejet med saa meget Tøj paa) ; desuden er 
der en lille Pose med Vat, men uden Tyggegummi, -
og her er Tobaksrygning endda forbudt - (men det 
siges, at Tyggegummi er vanskelig at fjerne fra Gulve 
og Møbler). 

Endelig gives Afgangssignalet: Motorerne, der før 
gik ganske langsomt, begynder at lave Spektakkel, og 
vi ruller ud til Start; den ujævne Rullen paa Flyve
pladsen afløses paa nogle faa Sekunder af en rolig 
Gliden gennem Luften, ledsaget af Motorernes for
tissimo - vi flyver. 

Saltholm, der paa Danmarkskortet er angivet som 
en Ø, viser sig at være en graagrøn Pandekage med 
Huller i; jeg nikker genkendende til Malmø, og kon
staterer at København ligner sig selv med et let Røg
slør fra Byens Skorstene, drivende af Sted med Vinden; 
ved Hjælp af min Lommebogs Danmarkskort finder 
jeg med Glæde flere af de Steder, som jeg kender saa 
godt fra Besøg og Billeder; det er morsomt saa smaat 
alt tager sig ud her oppe fra. 

Vi nærmer os Skyerne, der før kun syntes at være 
gyldne Vattotter, men nu ved nærmere Bekendtskab vi
ser sig at være tjavsede og kedelige Taageklatter, skif
tende fra tætte graa til saa blændende hvide, at man 
enten maa tage Solbriller paa eller holde Øjnene for 
sig selv. · Skyerne sænker sig, eller ogsaa stiger vi sta
digt, for efter et Par Gange at have været gennem nog
le Smaaskyer, kommer vi nu ind i et kompakt vaadt 
og koldt Skylag, .hvor man· knapt kan se Vingespidser
ne. Lige siden vi nærmede os Skyerne, har der været 
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lidt Søgang i Luften, men endnu er der ingen, der har 
haft Brug for de særlige Poser, som kun findes i Flyve
maskiner, mærket > Nach Gebrauch nicht aus dem 
Flugzeug werfen, sondern schliessen und auf den Bo
den stellen <, og da vi lidt senere kommer over 
Skyerne og faar bekræftet Drachmanns Ord: >Oven 
over Skyerne er Himlen altid blaa«, bliver alt roligt 
igen. Skyerne set oven fra i Solskin kan ikke beskri
ves eller forklares - det maa opleves, og det er en Op
levelse saa pragtfuld, at den sent eller aldrig vil blive 
glemt. 

Lidt !>enere gaar Glansen imidlertid af Skyerne, et 
højere liggende Skylag forhindrer Solens Straaler i at 
!>kabe Fest omkring os, og Verden synes trist og graa; 
de lykkelige, der har Vinduespladser med Udsigt ned
ad, stirrer forgæves efter et Glimt af Moder Jord, vi 
andre tvinges mere eller mindre af Motorernes søvn
dyssende Snurren over i en Døs; kun et Par energiske 
Herrer, for hvem Flyverejsen aabenbart er noget dag
ligdags, fortsætter med deres Læsning. 

Hvorfor flyver nu disse Mennesker? Tidsbesparin
gen? Udsigten? Praleri bagefte1·? Nyhedens Inter
esse? Hvis Luftfartsselskaberne sammen med Vat og 
Fartplan udleverede et Spørgeskema med Spørgs
maalet: >Hvad gør Flyvemaskinen til det af Dem fore
trukne Befordringsmiddel?«, vilde der sikkert af Sva
rene kunne laves en meget værdifuld Statistik, visende 
hvad Luftfartsselskaberne bør stræbe efter for at for
øge deres Publikum. Naar jeg helst flyver, saa skyl
des det - bortset fra Tidsbesparelsen - at jeg faar en 
pragtfuld langvarig Hovedpine af at skrumle med To
get Dage og Nætter, hvor selv en lang Flyvetur kun gi
ver lidt nedsat Hørelse i en Timestid, og saa sover man 
nu bedre i en Seng, der staar stille, end i en, der Nat
Len igennem hopper over Skinnestød og Sporskifter. 

Vi lander paa Minuttet efter Fartplanen, men da jeg 
!>kal videre, regner jeg med, at jeg kan gaa lige over i 
den anden l\Iaskine, som skal gaa 15 Minutter senere. 
Vi maa imidlertid alle følge med gennem den sædvan
lige Omgang med Pas, Told, Valuta m. m., og jeg en
der i Ventesalen med kun nogle faa Minutter til overs, 
inden Maskinen skal starte; jeg havde · endda haabel 
paa at faa lidt at spise i del Kvarter, men nu kan jeg 
kun lige mm at !>ikre mig en dyr Pakke Lunch Lil For
tæring undervejs (jeg maa huske en Pakke Lomme
mad paa min næste Flyverejse). 

Saa gaar det videre sydvest paa mod Solnedgangen; 
vore smaa 250 km i Timen fonnaar dog kun at forhale 
Solens Forsvinden nogle faa Minutter; der skal mere til 
- der er noget at stræbe efter, hvis vi vil følges med 
Solen; og dog - med en Fart af ca. 1667 km i Timen 
eller kun godt det dobbelte af den nuværende Hastig
hedsrekord, vil det ved Ækvator være muligt med 
Kurs stik Vest at følge med Solen d. v. s. Jorden rundt 
paa 24 Timer. 

Solen er væk bag Horizontens lave Skybanker, Dags
lyset forsvinder, Lysene tændes i Kabinen, Tusmørket 
svøber sig om Huse og Træer; vandfyldte G1·øfter og 
Kanaler, rolige Aaer og Floder trækker deres lyse spej
lende Baand mellem de stedse mørkere Marker og 
Enge; enkelte Lys dukker frem, flere i en Landsby; 
det stærke Skær fra Bilernes Projektører oplyser hist 
og her Vejene; mod Øst er Horizonten sløret, saa Him
mel og Jord flyder i eet i Nattens dæmrende Taager; 
mod Vest skimtes endnu Lysningen, hvor Solen gemte 
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sig. Jeg kigger efter Luftfyrene - er de ikke tændt? 
- eller findes de ikke paa denne Rute? - maaske 
allerede overflødiggjort af Radiopejlingens rivende 
Udvikling i de sidste Par Aar. 

Vi flyver lavt i Modvind - højst ca. 200 m oppe -
over smaa, delvis oversvømmede Marker med brede 
vandfyldte Grøfter imellem, ingen af Markerne er 
store nok til Nødlanding, men hvem andre end jord- og 
skinnebundne Fanatikere tænker derpaa, med drn 
fænomenale Driftssikkerhed de moderne TrafikflyvP
maskiner har naaet. 

Medens vi flyver videre ind i Natten, kigger fra Tid 
til anden en af Besætningen ind til os for at se, om de 
kan assistere med noget - Postkort, Rutekort eller an 
det. I mit eget Vindue har Udsigten endnu lidt Inter
esse; men Vinduet lige over for virker som Spejl, og 
der er intet at se igennem det, kun et Spejlbillede af 
mit Vindue med de nærmeste Omgivelser. 

Det er køligt i Vejret, men i denne Flyvemaskine er 
det ikke vanskeligt at følge det-gamle Raad om al holde 
Hovedet koldt og Fødderne varme, da Varmetilførslen 
sker gennem Gulvet, og kold frisk Luft tilføres i Ho
vedhøjde; nogen individuel Regulering af Varmen 
fandtes der aabenbart ikke, men heldigvis kunde jeg 
selv bestemme, hvor meget kold Luft, jeg vilde have. 

Skyerne har efterhaanden lukket for Lysningen i 
Vest, men i et Hul fo1ude dukker Stjernerne op, og i 
det fjerne ser man med regelmæssige Mellemrum et 
Par Fyrblink - vi nærmer os Vand - er allerede 
over det og kan lige skimte en sort Klat - en 0 i Søen; 
Maanen viser sig, d. v. s. den maa være paa sin Plads, 
men jeg kan kun se, at den spejler sig i Vandet, da 
Vingen tager al Udsigten opad (til Maaneskinslure var 
en Junkers maaske at foretrække for en Fokker?). 

Denne Nattur trækker Erindringerne frem om en 
Trafikførercertifikat-Nattur for en Del Aar siden, hvor 
Lærerne paa Flyveskolen ikke selv havde prøvet at 
flyve om Natten, saa de maatte først op. Da de kom 
ned og meddelte, at det var der ingen Ben i, fik Eleven 
Lommelampen hængt i et Baand om Halsen og Baro
grafen hængt op i Passagerrummel og saa ud i :'\alten . 
Nu - som den Gang - ses blaalige Flammer fra de 
kol·te Udstødsrør som Tegn paa, at Motorerne arbej
der saa godt de kan, men ogsaa som cl Udtryk for , at 
en stor Del af den i Benzinen indeholdte Em•rgi for 
svinder, uden at udnyttes til Fremdrift. 

Ved den fortsatte Flugt gennem Natten, hvor Udsig
Len ikke mere har videre Interesse, synes l\Iolorernt s 
Orønen endnu stærkere end om Dagen; havde de sagt 
noget mindre, var jeg antageligt faldet i Søvn, for søvn
dyssende er det at høre paa i Timevis. l\Ien det er en 
Fordel ved Flyvning om Natten, at der mellem Sol 
nedgang og Solopgang næsten ingen Uro er i Luften. 

Saa melder det sædvanlige Spørgsmaal sig: hvor 
langt har vi igen? Da hverken Rutekm1 eller Udsig
ten kan sige noget herom, konsulteres Fartplan og Ur: 
paa Fartplanen findes Oplysning om, at Tiderne er an 
givet i lokal (= Lands) Tid, men da mit Ur stadig t'r 
ca. 1 ½ Minut for stærkt efter dansk Normal Tid, og 
da jeg har glemt al min Skolelærdom om centraleuro
pæisk og vesteuropæisk samt speciel hollandsk Tid og 
eventuel Sommertid, saa er jeg for Tiden helt ude at 
svømme med Tiden. Selv ved en meget grundig Gen
nemgang af D. L. H.'s Fartplan, som eller!> er meget 
indholdsrig, mislykkedes det at finde f. Eks. f~:lgende 

(Portsættes nederst Side 91.) 
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Civile Flyvemaskiner indregistreret i Danmark. 

N edenfor bringer vi en Oversigt over samtlige ci
vile Flyvemaskiner, der pr. 1. Oktober 1935 er 
indregistreret i Danmark. Siden de nugælden

de Luftfartsbestemmelser traadte i Kraft for 15 Aar si
den, er der ialt blevet indregistreret 64 Flyvemaskiner, 
men som Oversigten viser, findes der pr. Dato kun 23 
med gyldigt Certifikat. Alle de øvrige er udgaaet i 
Aarenes Løb. Af disse 23 er de 5 Trafikflyvemaskiner, 

der tilhører Det Danske Luftfartselskab, medens de 18 
tilhører private Personer. Største Parten af Flyve
maskiner i privat Eje - alle med * mærket - anven
des til erhvervsmæssig Flyvning (Rundflyvning, Skole
flyvning, Fotografering o.s.v.) , 1 tilhører et Handels
firma og anvendes af dette i Propagandaøjemed, me
dens de resterende 7 udelukkende anvendes af Ejer
manden til privat Brug. 

Trafik flyve maskiner. 

Certifikat 

I Indregistrering 
Nr. Dato for Type Motor Ejes af Hjemsted 

Udstedelse 

OY-DYF 38 R/5 29 Fokker F. VII Brlstol Jupiter VI Det Danske Luftfartselskab København 
OY-DED 39 115 30 Fokker F. VII a Bristol Jupiter VI a - -
OY-DAD 40 15/5 30 - - - -
OY-DIG 47 16/5 33 Fokker F. XII 3 Bristol Jupiter - -
OY-DAJ 63 11/5 35 Fokker F. XII m 3 Bristol Jupiter VI - -

Privatflyve maskiner. 

OY-DOF * 32 1712 28 D. H. Moth 60 
OY-DUF * 51 Y/a 34 D. H. Moth 60 G. 
OY-DYD * 43 10/o 31 Klemm L 2611 
OY-DAG 45 2Ufi2 31 D. H. Moth 
OY-DOG 48 6/io 33 Klemm-Daimler L 20 
OY-DUG * 49 26/2 34 D. H. Moth 60 x 
OY-DYG * 50 26/2 34 . 
OY-DEH 52 20/s 34 D. H. Moth 60 m 
OY-DIH 53 27/s 34 D. H. Moth 60 x 
OY-DOH * 54 27/s 34 D. H. Moth 60 m 
OY-DAH 55 9/s 34 D. H. Moth Major 
OY-DOD * 44 2017 31 Desoutter 
OY-DUH 56 11/10 34 Moth 60x 
OY-DUD 58 22/11 34 
OY-DOI * 59 22'12 34 Klemm 
OY-DEI * 60 7fi 35 Miles Hawk 
OY-DYH 61 7/1 35 Gipsy Moth 
OY-DEK * 64 7/i 35 Miles Hawk 

(fortsat fra Side 90,) 

Bemærkning: »Naar Klokken er 12,00 i Danmark, er 
den i England .... , i Holland . . .. , o. s. v.<, eller det 
burde maaske staa stemplet paa Bagsiden af min Bil
let; der fandtes et Ur i Kabinen, men hvad Tid gik det 
efter? 

I nogle Maskiner gives der med passende Mellem
rum Passagererne Meddelelse om, hvad Navnet er paa 
den By eller Egn, man flyver over, saaledes at man 
ved Hjælp af et Rutekort er i Stand til at følge med; 
flyver man over ukendt Land, er dette en stor Hjælp 
til at identificere Floder og Byer i Nærheden, som man 
maaske af en eller anden Grund gerne vilde lægge sær
ligt Mærke til; desuden er man derved i Stand til at 

Cirrus II H. I. M. Jensen København 
Gipsy H. M. Wittrup Horsens 
Siemens S. H. 13 Arvid Hansen København 
Gipsy L. Augustinus 
Mercedes-Benz Hans Axel Vordingborg 
Gipsy I H. I. M. Jensen København 

Gipsy lb. Aller 
Gipsy I H. C. Hagedorn 

D. 0. Hansen 
Gipsy Major L. J Abild Aabenraa 
Gipsy III Michael Hansen København 
Gipsy l Viggo Fehr Odense 
Cirrus II Erik de Plessen København 

Arvid Hansen 
Clrrus III Aage Rasmussen 
Gipsy I Bryde-Nielsen 
Clrrus 111 Aage Rasmussen 

beregne en eventuel Forsinkelses Indflydelse paa An
komsttidspunktet, og man kan derfor beregne f. Eks. 
Tiden til sin Frokost ud fra allerede fastlagte Mø
der etc. 

Endelig viste der sig et rødt Lysskær paa Skyerne 
forude - vi nærmede os Storbyen med de utallige 
Lys og Lysreklamer m.m., og kort efter sattes Moto
rerne paa Tomgang, vi lagde an til Landing, og jeg 
vidste igen, hvad Klokken var slaaet - Flyveturen var 
afsluttet, - Maalet var naaet. 

Og saa er der nogen, som ikke vil indrømme, at 
Flyvning er Nr. 1 - men det er vel den gamle Historie 
om igen: , De er sure, < sagde Ræven om Rønnebærrene. 

P. 
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Lærebog for Flyvepersonel, 2. Udgave, 
af ingeniør M. P. Eskildsen og ingeniør C. V. Thymann. 

D enne viser sig ved nærmere Gennemgang at give 
meget fyldige Oplysninger om Flyvemaskiner 
og Flyvemotorer samt tilknyttede Omraader; 

Teksten er ledsaget af 188 udmærkede klare Illustra
tioner, og selv om Bogen er omfattende, er den tilrette
lagt paa en saadan Maade, at den let kan bruges som 
Haandbog, og da den er meget udvidet og fuldstændig 
moderniseret, vil den sikkert blive meget brugt af 
flyveinteresserede. -

At der ikke mere i Lærebogen findes et Afsnit om · 
praktisk Flyvning, er delvis opvejet ved udmærkede 
Kapitler om Start, Landing, Drej, Glidning, Stigning, 
Spin, Rulning og Loop, og den praktiske Flyvning læ
res desuden bedst i Flyvemaskinen. - Blandt Aero
planlærens nye Afsnit maa særligt nævnes Rystelser 
og Svingninger i Flyvemaskinen, Isdannelser paa Fly
vemaskinen, mest økonomisk Flyvefart, Svæveflyv
ning, der alle giver udmærkede Oplysninger om disse 
Emner; at et Afsnit om Flyvemaskinens Behandling 
og Vedligeholdelse ogsaa findes nævnes kun for en 
Fuldstændigheds Skyld. -

De forskellige Materialer, der anvendes til Bygning 
af Flyvemaskiner, er udførligt omtalt, ligeledes At
mosfærens statiske Forhold; Oplysninger om den af 
C. I. N. A. fastsatte Standard-Atmosfære findes dels 
paa Side 57, dels paa Side 220; i Afsnittet Stigning og 
Højdeflyvning er nævnt Stratosfæreflyvning og Raket
fremdrivning, uden dog at komme nærmere ind paa 
de store Problemer, der er knyttet hertil. -

Ved Motorlærens Gennemgang af Motorernes for
skellige Form, Hovedbestanddele og Virkemaade er der 
givet et godt Grundlag for Forstaaelse af de alminde
lige Fordringer til Flyvemotorer, der karakteriseres 
som Driftssikkerhed, Økonomi og Vægt. - Et Kapitel 
omhandlende Materialer giver et udmærket Indtryk af 
de mange forskellige Metaller, der skal benyttes til de 
moderne Flyvemotorer, og de Egenskaber, som kræ
ves af Materialet til hver enkelt Motordel, er angivet i 
et Skema, som ogsaa viser den kemiske Sammensæt
ning af disse Legeringer. -

Brændstof og Smøreolies Betydning for Driften giver 
sig Udslag i to store Kapitler. -

Ved en meget grundig Beskrivelse af Flyvemotorens 
enkelte Dele er der stadig anvendt Illustrationer af de 
nyeste her i Landet anvendte Motortyper: Rolls-Royce 
Kestrel, Bristol Pegasus, Armstrong Siddeley og Gipsy 
Motorerne; der findes Bes~rivelse og Illustration af 
Smøresystemet i de tre førstnævnte af disse Motorer, 
medens Gipsy og Kestrel Motorens Karburator er ud
førligt beskrevet. 

Af nye Kapitler kan nævnes: Luftfo1iætning (Super
charging), om talende forskellige Blæseres Konstruk
tion med en detailleret Beskrivelse af Kestrel Motorens 
Overlader, Gangsætningsapparater, Sikkerhedsforan
staltninger mod Brand og Dieselmotoren, som af flere 
Grunde maa ventes at blive Fremtidens Motor til større 
Distancer. 

Afsnittet om Motorens Behandling og Afprøvning 
giver meget fyldige Oplysninger om Pasning, Efter
syn og Afhjælpning af Fejl - et meget praktisk Ka
pitel, som antageligt vil blive det mest læste af hele 
Bogen. 

Hvis Lærebog for Flyvepersonel havde indeholdt 
nogle af Luftfartstilsynets godkendte Fortegnelser 
over, hvilke Afsnit der kræves kendt til de teoretiske 
Prøver i Aeroteknik og Motorteknik for Opnaaelse af 
Certifikat som Fører af: 

1) Privatflyvemaskiner, 
2) Flyvemaskiner i erhvervsmæssig Luftfart, 
3 ) Kunstflyvemaskiner, 
4) Flyvemaskiner i offentlig Lufttrafik, 

og til Flyvemekanikerprøverne, vilde Bogen have haft 
Mulighed for at blive brugt endnu mere; men ellers 
er Bogen præget af at være bygget paa Erfarin
ger - dels fra 12 Aars Undervisning efter 1. Udgave, 
dels ved at indeholde dyrekøbte Raad og Vink, som 
man ved Marinens Flyvevæsen har villet sikre og ud
vide Kendskabet til. · 

V. Prytz, 
Ingeniør, cand. polyt. 

P. S. •Lærebog for Flyvepersonel «, 2. Udgave, fin
des i K.D.A.S. Bibliotek. 

Wings Across Continents. 
(K. L. .M.s Luftrute Amsterdam- Batavia.) 

»w ings across Conitnents • giver en Skildring af 
den 14.651 km lange hollandske Luftrute 
mellem Amsterdam og Batavia, og den 

fortæller om alle de Lande og Byer, Ruten gaar hen 
over. Den er en fortrinlig Rejsefører og Haandbog med 
et Væld af værdifulde Oplysninger, skrevet og samlet 
paa en saadan Maade, at den ikke virker kedelig, men 
at den i højeste Grad er livlig og interessant at læse. 

»Hvad faar vi at se undervejs? < spørger saa mange 
Luftpassagerer, og det bedste Svar for Amsterdam
Batavia Rutens Vedkommende, er at give dem Bogen 
om K. L. M.'s Indienrute. 

Det hollandske Luftfartselskab, K. L. M., har 
paa Engelsk udgivet en Bog om Ruten til In
dien, skrevet af E. Rusman. 

Det er imidlertid de færreste, der faar Lejlighed til 
at foretage saa lang en Luftrejse, men alle de mange, 
der maa nøjes med at opleve Eventyret i Tankerne, kan 
med største Udbytte læse K. L. M.'s nye Bog, hvis tal
rige Illustrationer, Kort og Byplaner viser Vej over 
Kontinenters brogede Vrimmel af forskelligartet Natur 
og Befolkning. 

Alle Passagerer paa Ruten til Batavia faar Bogen 
foræret. For en Pris af 2,25 Gylden kan den købes i 
Boghandlen i Holland og hos alle K. L. M.'s Repræsen
tanter i Udlandet. 

Det er den bedste Bog af sin Art, vi endnu har set. 
Red. 
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Militærftyverne Aargang 1935. 
Den 7. Oktober sluttede den praktiske Del af Undervisningen ved Hærens Flyveskole, og vi bringer et Billede af de nye Militærflyvere. I øverste Række fra venstre: 
Prmlt. Ravnskov, Sek. Løjt. Rasmussen, Sergenterne N. P. Petersen, Larsen, H. E. Møller, J. P. Jensen, Pind, Kløverpris, Kometterne A. H. Jørgensen, Knud Petersen, 
Kometelev A. Larsen, Korporalerne H. E. Dam, A. Klliver-Jensen, J. Lauriisen, P. A. W. Sørensen, I. B. Rasmussen, E. Lund-Knudsen. Nederste Række fra venstre: 
Korp. J. C. Nerup, Underkorporalerne H. Winnlng-Hansen, A. M. Christensen, Menig P. C. Petersen, derefter Flyverobservatøreme; Sergenterne K. Møller, J. Henckel, 

A. Nielsen, J. Schouw, Kornet Ellekilde. I Midten; Flyveskolens Chef, Kaptajn Braunsteln, og Skolens Næstkorn., P1emlerløjtnant Michael Hansen. 

Efterretning for Luftfarende. 
Danmark. Kastrup Lufthavn. Opstilling af Landings
projektører. 

I Lufthavnens (Landingsarealets) Omkreds vil der fra 
medio September d. A. være etableret 5 Stk. Landingspro
jektører paa murede Projektørhuse. Den samlede Højde 
af Huse med Projektører er ca. 4- 4,5 m over Jordover
fladen. Under Bygningen vil nævnte Huse om Natten 
blive afmærket med røde Lanterner. 

Danmark. Sundet. Middelgrundsfort. Skydeøvelser. 
Advarsel. 

Fra Middelgrundsfort vil der fra den 1.- 29. November 
d. A. om Dagen blive afholdt Skydeøvelser med Kanon. 
Hovedskudretning NE, Skudafstand ca. 13 km, Sikkerheds
højde ca. 1500 m. 

Luftfartøjer advares imod i det omhandlede Tidsrum i 
Nærheden af den anførte Skudretning at komme under 
den ovenanførte Sikkerhedshøjde. 

Danmark. København. Rødbyhavn. Luftfyr og Hjælpe
landings pladser. 

I Perioden fra · 5. Oktober 1935 til 10. Februar 1936 vil 
Luftfyrene Nr. 1- 8 paa Strækningen København- Rødby
havn blive tændt fra Solnedgang indtil nedenangivne 
Tidspunkter: 

Luftfyr Nr. 1 (Amager Syd): Til Kl. 19,00. 
Luftfyr Nr. 2-4 (Karlstrup, Jernen, Bunderød): Til 

Kl. 17,30. 
Luftfyr Nr. 5- 8 (Sjolte, Stuby, Vigsnæs, Rødbyhavn): 

Til Kl. 17,30. 

I samme Periode inddrages den hidtidige Natlandings
belysning og Vagt paa Hjælpelandingspladserne ved Fed 
og Rødbyhavn. 

Herhjemme &a. 
60 Flyvemaskiner til Efleraarsmanøvre. 

I .Jydske Divisions Efteraarsøvelser, der afsluttedes den 
3. Oktober med en Kongerevu ved Jels i Sønderjylland, 
deltog 60 Flyvemaskiner fra Hærens F1yvertropper. 

Cai Caspersens Luftrejsebureau. 

Den tidligere Militærflyver, nuværende Ingeniør og Au
tomobilforhandler Cai Caspersen, har sammen med sin Au
tomobilforretning oprettet et Luftrejsebureau i sine ny
istandsatte Forretningslokaler, Toldbodvej 7. Det nye 
Luftrejsebureau, der sælger Flyvebilletter til samtlige Luft
ruter Verden over, er til Tjeneste med alle Oplysninger 
vedrørende Lufttrafik. 

Sammenkomster i Foreningen •Danske Flyvere«. 

>Danske Flyverec, der afholdt sin første Sammenkomst 
i Vintersæsonen 1935/36 Lørdag den 5. Oktober, hvor Kap
tajn I. Foltmann holdt Foredrag om F1yvningen i Italien, 
vil i Vinterens Løb afholde Sammenkomster og Møder føl
gende Dage: 6. og 20. Novbr., 4. Decbr., 11. Jan. 1936 ( Op
tagelsesfest), 29. Jan., 19. Febr. (Generalforsamling), 11. 
og 25. Marts. Alle Sammenkomster og_ Møder finder Sted i 
Officersforeningens Selskabslokaler, V. Boulevard. 
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Dansk Svæveffyver Union. 
Tilsynet med vore Svæveplaner. 

For Opnaaelse af den størst mulige Sikkerhed med de 
af Unionens Klubber byggede Svæveplaner har Unionen, 
som det sikkert er vore Læsere bekendt, arrangeret sig 
med Ing. C. V. Thymann, København, og Ing. C. Nielsen, 
Aalborg, som tekniske Tilsynsførende henholdsvis for 
Sjælland og Jylland. Unionens Tilsynsførende, der kun 
kontrollerer de til Unionen tilknyttede Gruppers Materiel, 
opstiller følgende Bestemmelser: 

1. Der skal arbejdes efter Tegninger, som er anerkendt 
af Unionen. 

2. Arbejdsprogrammet samt Tegningerne skal indsendes 
til den Tilsynsførende til Kontrol. 

3. Tilsyn skal ske 1 å 2 Gange, alt efter den Tilsynsfø
rendes Skøn. 

4. Den Tilsynsførendes Rejse samt Ophold skal betales 
af Maskinens Ejermand. 

5. Det tilraades at anskaffe Hans Jacobs Bog > Værk
stedspraksisc: . 

Lærerig Litteratur om Svæveflyvning. 
For en Gruppe unge Mennesker, der vil dyrke Svæve

flyvning og har anskaffet sig en Tegning til et Skoleplan 
vil der melde sig flere haandværksmæssige Vanskelighe~ 
der, selv om man er Træ- eller Metalhaandværker. T'.eg
ningen viser nemlig kun, hvor de forskellige Dele skal an
bringes, men ikke hvordan. Hans .Jacobs Bog, der ganske 
vist er paa Tysk, men til Gengæld vrimlende fyldt med 
Fotos og Tegninger, eir uundværlig for Amatørbyggeren. 
Den indeholder Anvisning paa Materialesorter og deres 
Behandling samt alle Byggemetoder, lige fra de mest 
simple til de mere rafinerede Konstruktioner. Af andre 
gode Byggeanvisninger kan nævnes flere Numre af den 
tyske Hæfteserie >Flugzeugbau und Lu fif ahrlc, nemlig 
Hæfterne 1- 12 af Stamer og Lippisch, indeholdende Byg
geanvisning og Tegning til et Skoleplan, som enhver ny
startet Svæveflyvergruppe kan være tjent med at bygge 
da det er velflyvende, billigt og nemt at bygge. Naar ma~ 
skal til at skole med Planet og ikke har nogen .Erfaring 
andet Steds fra, bør man anskaffe Hæfte 13, >Haandbog for 
den unge Svæveflyver«, af Stamer og Lippich samt Hæfte 
17, >Glide- og Svæveflyve-Skolen« af Stamer. Disse Hæfter 
indeholder Vink om Bygning, Reparation og gode Raad 
til saavel Elev som Lærer. Hans Jakobs Bog >Værksleds
praksis« og de nævnte Hæfter faas gennem flere af de 
større Boglader i København. 

Glide- og Svæveflyvereertifikater. 
I Nummer 8, Side 80 er Reglement for Tidtagning af 

Certifikatprøverne i Provinsen beke;ndtgjort. De Fordrin
ger, der stilles for Opnaaelse af Certifitaterne, er følgende: 
A-Prøven. 

En lige, fejlfri Glideflugt af 30 Sekunders Varighed med 
paafølgende glat Landing. 

F 

,.. . 

D L 3 i Luften (Lundtofte). 

Nr. 10 

B-Prøven. 
Fem fejlfri Glideflugter, hver af 1 Minuts Varighed, ud

visende Vendekurver, S-Kurver og Landing efter Maal. 
(For Eks. 3 Flyvninger med Vendekurver og Landing 

efter Maal og 2 Flyvninger udvisende S-Kurver). 

C-Prøven. 
Fem Minutters Svæveflugt uden Højdetab; d.v. s. uden 

at komme under Startstedets Højde. 

Naar en Prøve er aflagt, meddeles dette til Unionens 
Formand, der tilsender den paagældende Gruppes For
mand et Skema, som i udfyldt Stand og vedlagt et Foto
grafi af Certifikattageren tilbagesendes til Unionen, der 
ordner det fornødne med D.K.D.A.S.'s Sportsudvalg. Et 
Certifikat med Emblem koster 5 Kr., som høfligst bedes 
medsendt. 

Lundtofte-Flyveplads. 
Søndag den 22. September havde Svæveflyverne en god 

Dag paa Lundtofte-Flyveplads. Mange Mennesker, der 
havde erfaret Søndagens Flyvninger, var kommet til Stede 
og fulgte m~d aabenlys Begejstring Øvelserne. Selv den 
mindste Præstation flydte Publikum med Undren, og Hun
drede af Spørgsmaal blev stillet; man vilde vide alt om 
Svæveflyvning. Hvis Klubberne gør noget rigtigt ud af 
det, og det vil lykkes os at blive samfet paa et fælles Øvel
sesterræn, har Svæveflyvningen store Chancer for at blive 
en populær Sport. Dansk Motor- og Svæveflyver-Forening 
trænede med deres 2 Svæveplaner, og Dansk Luftsport 
indfløj deres nye Skoleplan D. L. 3 Type Stamer og Lip
pisch. Unionens Tilsynsførende ~ed Svæveplaner, Ing. 
C. V. Thymann, der har kontrolleret D. L. 3 under dets 
Bygning, var til Stede ved Øvelserne og udtrykte sin Til
fredshed med Materiellets Stand. 

Alt syntes nu at være saare godt, vi har faste Rammer 
indenfor Unionen, vi har Tilladelse til at benytte Lund
tofte-Flyveplads til vore Øvelser, og vi har gode aner
k~n1te Fartøjer at flyve med; men Løsningen paa det saa 
v1gl!ge Hangarspørgsmaal mangler endnu. Vi er stadigt 
tvunget til at lade vort gode og under store Ofre forfær
digede Materiel henligger i aabne og fugtige Skure eller 
under Halvtag, hvor Vinden kan føre Regn og Sne ind. 
Vi gaar nu en Vinter i Møde, hvilket er særlig katastrofalt 
for Materiellet, der ikke alene blive uhyggeligt snavset og 
jordslaaet, men ligefrem raadner op. Det er Fakta at vore 
Fartøjer forringes og ødelægges meget mere untl'er disse 
elendige Opbevaringsforhold, end ved at flyve med dem; 
vi mangler stadig den afsluttende og effektive Haands
r~kning som en Hjælp til Løsning af Hangarsporgsmaalet 
vilde være. 

Nyt fra Jylland. 
Silkeborg Flyveklub indviede den 22. September deres 

nye Motorspil under Vejledning af Otto \Vcibel, Køben
havn, der udførte flere gode Flyvninger; tilstede var for
uden Medlemmer fra »Ørnene og »Aarhus Flyveklubc: ca. 
2000 Tilskuere. Er Svæveflyvningen ikke ved at bliv; po-

(Fortsættes nederst Side 85.) 

D L3 under Bygning. 
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• 

Fra Flyvertroppernes Deltagelse i Efteraarsmanøvrerne 1935. 
I) En Del af 5. Eskadrille. 
2) Flyvere og Observatører til Instruktion hos 

Chefen for 7. Eskadrille, Kaptajn Lybye. 
3) En af Flyvertroppemes Fotovogne. 

Fortsat fra Side 94.) 

pulær? Om Aftenen holdt Weibel Foredrag paa Hotel 
»Dania« om Svæveflyvning. 

»Ørnen« i Aarhus har faaet ny Flyveplads ved Lyngby 
(Aarhus), ca. 40 Tønder Land. Der trænes med Motor

spil, og der gøres gode Fremskridt. 

1) Fra 5. Eskadrilles Flyveplads. 
2) Der arbejdes ved Kogekasserne. 

3) 5. Eskadrilles Depottelt, 

Nye Adresser. 
Unionens ,Formand S. Tschernings Adresse er nu: Hø

sterkøb 9, St., København N., Telf. Taga 5673 y. 
Polyteknisk Svæveflyvergruppes Formand Carl Johan

sens Adresse er nu: Karoline Amalievej 76; Lyngby, Telf. 
Lyngby 684. 
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Focke-Wulf FW 56. 

M
edio September havde Kastrup Lufthavn Besøg af 

den tyske Flyver, Ingeniør Krop{, der kom hertil 
med en Focke-Wulf FW 56. Ingeniør Kropf, der 

er Leder af Slanavo Salget i Tyskland og er Amatørflyver, 
var paa en Ferieudflugt, og havde til dette Formaal laant 
>Focke-Wulf«'en for samtidig at kunne demonstrere denne 
som Repræsentant for >Sammenslutningen af den tyske 
Luftfartsindustri«. 

Under Ingeniør Kropf's Ophold i København fik for
skellige af Hærens og Marinens Flyvere Lejlighed til at 
prøve Maskinen, og alle som een var de begejstret for 
dens ypperlige Flyveegenskaber og Manøvredygtighed. 

Focke-Wulf F W 56 er bygget som Træningsjager. Det 
er en Højtlækker, udstyret med 240 HK. Argus Motor, og 
dens Data er følgende: 

King's 

En af de største aarlige, flyvesportslige Begivenheder 
i England er Flyvningerne om King's Cup, der i 
September Maaned i Aar fandt Sted for fjortende 

Gang. Der havde meldt sig 36 Deltagere, hvoraf 29 startede 

Miles FalJoo, der vandt King's Cup. (Foto: Shell Aviation News.) 

Længde: 7 ,4 m. 
Højde: 2,55 m. 
Spændvidde: 10,5 m. 
Planareal: 14,0 m 2• 

Tornvægt: 665 kg. 
Lasteevne: 320 kg. 
Fuldvægt: 985 kg. 
Største Hastighed: 285 km/T. 
Stigetid til 5000 m: 22,5 Min. 
Største Stigehøjde: 6000 m. 

Plan og Haleparti er Trækonstruktioner, beklædt med 
Lærred, medens Kroppen er en svejset Staalrørskonstruk
tion, ligeledes beklædt med Lærred. Understellet bestaar 
af to fritbærende, affjedrede Ben, og Hjulene er udstyret 
med Bremseanordning. 

Cup. 
til Løbets første Dag, og af disse udgik de 9 Dagen efter, 
saaledes at kun de 20 gennemførte alle Flyvningerne. Den 
første Dags Konkurrence bestod i en Flyvning fra London 
langs Østkysten af England til Edinburgh, vestover til 
Irland og tilbage til Hatfield via Blackpool og Cardiff, 
ialt 1540 km. Alle Flyvningerne Dagen efter startede og 
sluttede paa Hatfield og bestod i syv Flyvninger, hver 
paa 80 km. 

Vinderen af King's Cup blev Flight Lietutenant T. Rose, 
hvis Gennemsnitshastighed af begge Dages Flyvninger blev 
283,6 km/T. Han fløj et Miles Falcon Monoplan, udstyret 
med en 200 HK. Gipsy VI Motor. 

Bemærkelsesværdigt for Flyvningerne, hvori der kun 
deltog civile Sportflyvemaskiner, var de forholdsvis store 
Hastigheder, der blev opnaaet. For langt de fleste Maski
ners Vedkommende laa de mellem 240 og 280 km/T., og 
en enkelt, Kaptajn Percival med en >Percival Mew Gull c, 
opnaaede under Andendagens Flyvninger en Gennemsnits
hastighed, paa .3~6,14 km/T., den største Hastighed, der 
nogensinde er opnaaet i Løbets Historie. 



A/5 DANSK-ENGELSK BENZIN & PETROLEUMS CO., SHELL-HUSET, KØBENHAVN V. 



Aristokraten blandt Motorcycler 

--Et B. P. Mær~c 

Uomtruffen Konstruktion 
Højeste britisk Kvalitet 

r~□~~~, 
~~□~□~~ 

I(. V. Christiansen, Baldersgade, 
spørger: 

Luftfartforsikringer 
overtages af 

Den nordiske Pool for 
Luftfartforsikring 

Bllllgste danske Priser 

Hvor gammel maa man være for al 
kunne søge ind som Elev paa Hærens 
Flyveskole? 

Sv. Ikke over 30 Aar. 
-o-

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 

s. Larsen, Sundvænget, spørger: 
Kan man blive antaget som F1yve

elev, naar man ikke har aftjent sin 
Værnepligt? 

Sv. Ved Søværnets Flyveskole kan 
De, men ikke ved Hærens. 

{ :• 

Ulykkesforsikringspolicer udstedes 
ved Billetkontoret i 

Lufthavnen 

Flyvemaskiner 
Eagle Cameras Siebe Gorman's 

K. L. G. Tændrør 
Smith's Instrumenter 

Staalwire 

Iltapparate.r 
Lyssignaler 

Wood's Lærred 

Vickers Dele til Bygning af Flyvemaskiner. 
Avional 

Observationsballoner 
G. Q. Faldskærme 

Walter's Motorer 

Farvergade IS Alfred Raffel A/s Tlf. Central 6395 
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NYE BØGER 
Herman Fricke: 

Vom Fliegen and Fliegen= 
lernen. . . . . . . . . . . . . . ca. Kr. 1.00 

Klaus Gettwart: 
Fliegerschulung in Bilderø. 

ca. Kr. 3.75 
F. Merkle: 

Handbuch fiir Flugmotoren• 
kunde. . . . . . . . . . . . . . ca. Kr. 9.50 

Joachim Bittner: 
Das Motorflugzeug. 

ca. Kr. 2.50 
E. Pfister: 

Der Bau des Flugzeuges l:111. 
ca. Kr. 11.00 

A.UGUST BANG 
Vesterbrogade 60, København V. 

Telt. 2552 - 13303 

111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111 

En Læser spørger, under Mærket 
»Svar paa Alle , om følgende: 

1. Hvordan kommer man til Hærens 
Flyvevæsen? 

2. Hvilke Forkundskaber kræves? 
3. Hvad koster det? 
4. Kan der faas Understøttelse for 

ubemidlede? 
Sv. Da det af Deres Spørgsmaa] 

ikke fremgaar, hvad det er, De vil 
søge indenfor Hærens Flyvevæsen, er 
det noget vanskeligt at give Dem Svar. 
Er det som Flyver, Observatør, Flyve
mekaniker, Tegner, Kontormand, Lær
ling, e11er hvad er det? Før vi faar 
det at vide, er det umuligt at besvare 
de to første Spørgsmaal. Hvad de to 
sidste Spørgsmaal angaar, kan vi med
dele, at ligegyldigt hvad De søger, ko
ster det intet, og dermed bortfalder 
ogsaa det fjerde Spørgsmaal: Under
støttelse for ubemidlede. 

-0-

H. Sørensen, Taastrup, spørger: 
Hvor mange civile Flyvemaskiner 

findes der herhjemme? 
Sv. Vi henviser til Artiklen i dette 

Nummer af :.F1yv<, der bringer en 
Oversigt over samtlige civile Flyve
maskiner i Danmark med gyldigt Cer
tifikat. 

11111111111111111111 1111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111 

NYE BØGER 
Air Ministry: 

Plyfng training manual. 
1. Del: Flying instruction. Revideret 
Udgave. . . . . . . • . . . . . . ca. Kr. 6.50 

Captain J. Laurence Pritchard: 
The Book of the Aeroplane. 
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) 

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

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

AUGUST BANG 
Vesterbtogade 60, København V. 

Telt. 2552 • 13303 

111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111 
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DET KONGELIGE DANSKE 
AERONAUTISKE SELSKAB 

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

(Federation A@ronautique Internationale) 

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

I Danmark at udvikle Interessen tor og fremme aeronautiske Formaal samt 
de Videnskaber, som knytter sig dertil ... 
Det aarlige Kontingent er 10 Kroner 

Indskud 5 Kroner ... 
Selskabets Adresse er: 

Amaliegade 33 - Mellembygningen 
Telefon: Palæ 61 33 

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

Abonnement paa FLYV 

- > 

' kan tegnes i enhver Boghandel 

eller hos Forlaget: Ejvind Christensen 

Vester brogade 60 Mezz. - København 

50 Øre p.-.[ Nr. - 6 Kroner aarlig 



_AS_P_66c ELO s E99_D_0_PE_ 
(LO VB ES K YTTE T) 

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 - KØBENHAVNS. 

,--------------------=----_-_______________________________________________________________ _ 

VESTERBROBADE 60 MEZZ. TELEFON 13404 • GIRO 23824 

FREMSTILLING AF 

KATALOGER 

BROCHURER 

BØGER 

BLADFORLAG 

TRYKNING 

ADMINISTRATION 

ANNONCER 
DET 

FORENEDE 
OLIE KOMPAGNI! 
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En befæstet Lejr fra Vikingetiden - og en fra vor Tid. 

(Hærens Flyvertropper Eneret.) 
Voldstedet v~d Trelleborg. Skitsen I Billedets nederste hejre Hjerne viser hvorledes Bygningerne 

har været anbragt 

., '(Fra Rlvlsta Aeronautlca.) 
En italiensk befæstet Lejr fra Felttoget I Abessinien 1935. 

Dr. Poul Nørlund har paa .Na
tionalmuseets Vegne siden i Sommer 
været beskæftiget med Undersøgelser 
af Trelleborg Voldsted V. for Slagelse 
og har her afdækket Dele af et stort 

I. og ganske enestaaende Anlæg af rent 
militær Karakter, en Standlejr fra 
Vikingetiden, en stærk befæstet Plads 
med lange baadformede Bygninger, 
hvori • Garnisionen « har været ind
kvarteret. 

Det bevarede er imidlertid kun de 
Huller i Jorden, hvori Træbygnin
gernes Tømmer har været nedgravet, 
og det hele præsenterer sig klarest 
ovenfra. Dr. Poul Nørlund har foi:
maaet Hærens Flyvertropper til at 
fotografere Voldstedet fra Luften, og 
paa Billedet, som »Flyv< velvilligst 
har faaet Tilladelse til at offentlig
gøre, ses de afdækkede Dele midt i 
Voldstedet. De to Langsider af det 
afdækkede vinkelformede Areal 
maaler 50 m, og de baadformede 
Bygninger, hvis Konturer ser paa Fo
tografiet, har været anbragt som vist 
paa den lille Skitse. 

Fundet er af overordentlig viden
skabelig - og tillige af militær
historisk - Interesse. 

Under Billedet af Voldstedet fra 
Vikingetiden bringer vi et Luftfoto
grafi, der er taget af en italiensk be
fæstet Lejr i Abessinien for et Par 
Maaneder siden, og det ·er interessant 
at drage en Sammenligning mellem 
de to Bileder. Den italienske, befæste
de Lejr fra 1935 er anlagt paa samme 
Maade, som de garn.le Vikingers for 
over 1000 Aar siden . 
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Meteorologien i Flyvertroppernes Tjeneste. 
Kaptajn E K. S. Lærum. 

D
a ;\leteorologicn i Flyvningens Tjeneste spiller saa 

s tor en Rolle, skal jeg her give Udtryk for min Op
fattelse af, hvorledes Vejrtjenesten i Flyvertrop
pernes Tjeneste kan løses, idet jeg samtid ig vi l 

komme ind paa almindelig Vejrtjeneste. 
I Øjeblikket ser det danske meteorologiske Net ud som 

angivet paa hosstaaende Kort. Der findes fire forskelligt' 
Arter af Stationer: 

~

.,.. 
:O · st ...... 
"'"°· -""-

Stationerne under I Gruppe er mærket med Cirkler; 2. Gruppe med Fir
kanter ; 3, Gruppe med Trekanter, og 4. Gruppe med vinkelformet Figurer. 

1. København, Skagen, Hanstholm, Blaavand, Hammeren 
vil jeg kalde for Storstationer. De observerer Kl. 
0800, 1400, 1900 og udsender 35 Minutter senere over 
Skamlebæk (>Meteo Danois«) efter den internationale 
Kode, der er følgende: ' 

IIIC/LC1M - wwVhN /L - DDFWN - BBBTT 
- UC/Habb - RRSV/SE. 

2. Anholt, Tvingstrup, Sønderborg, Bogø, vil jeg kalde 
Lokalstationer af 2' Grad. De observerer Kl. 0800 og 
telegraferer pr. Kabel til Instituttet efter den inter
nationale Kode, der er angivet ovenfor, men kun de 5 
første Grupper. Anholt tilføjer: 

RRSV/SE - R/DR/D.\1Mmm , de øvrige 3 Stationer: RRmmm 
- l~ /DR/DMMM. 

3. Odense, Randers, Herning, Tønder vil jeg kalde 
Lokalstationer af 3' Grad. De telegraferer til lnstitu
tet om Morgenen pr. Kabel et Telegram, der inde
holder Observationer fra den foregaaende Arten (A) 
og fra den paagældende Morgen (M). Koden er: 

BBBDD - FNTTT (A) og BBBD[? -- FNTTT 7..TTT/VRRD 
- MMMmmm (M). 

4. Under Forberedelse er en snarlig Etablering af tele
grafiske Vejrmeldinger fra Fyrskibene: Hornsrev, 
Østre Flak, Anholt Knob, Schultz Grund og Gjedser 
Rev. De skal melde Kl. 0800, 1400 og 1930. De skal 
dog kun indsende de 3 første Grupper af Metco 
Danois Koden, og disse Stationer vil jeg kalde Lokal 
slationer af 1' Grad. 

Stationerne under 1. sender Lufttrykobservationer 
Millibarer, medens alle de andre sender i Millimeter. 

Danmark mangle•· Lokalstationer. 
Uden Forklejnelse af Meteorologi i Almindelighed eller 

vort hjemlige Institut i Særdeleshed, skal jeg udtale, at vi 
mange Gange herhjemme er ude af Stand til at basere os 
paa Vejrkortet og de udsendte Meldinger. Delle skyldes 
efter min Mening et for spinkelt Grundlag, et for ringe 
Materiale til at bedømme Vejrsituationen over Danmark, 
idet Hovedstationerne jo først og fremmest er el Led 1 

den internationale Vejrtjeneste . 
For Militærflyvningen er det undertiden af afgørende 

Betydning med Hensyn til Løsning af visse specielle 01>
gaver, der falder inden for vort Omraade, (eksempelvis 
Fotografering) at have saa nøje et Kendskab som muligt 
til Vejrsituationen indenfor de paagældende Omraader. 

Idealet vilde være, om hele den danske Befolkning del
tog i Vejrtjenestearbejdet, men dette er en Utopi og vil 
derfor forlades straks. 

Jeg skal derimod løst skitsere, hvorledes jeg mener, al 
man kunde komme Idealet nærmere, id.et jeg utrykkelig 
skal gøre opmærksom paa, at det kun er personlige Me
ninger og Tanker, der fremsættes, og at jeg derfor helle•r 
ikke vil modsige en Paasland om, at det muligvis kan gø
res bedre. 

Jeg vil paa nuværende Stadium i min Planlæggelse ikke 
kunne fremkomme med noget detailleret, gennemarbejået 
Udkast, idet det ikke har været mig muligt at afslutte de 
nødvendige Undersøgelser i sa:i Henseende, idet det vil 
kunne forstaas, at jeg i hver enkelt Detaille maa have ta 
get Stilling til den bedste Løsning. 

Med Henblik paa Flyvertroppernes Flytning til Værløse 
tager jeg mit Udgangspunkt i dette vigtige Punkt, idet 
jeg herunder skal pege paa vor Isolation fra Omverdenen 
og en deraf følgende Nødvendighed af al tage os selv t i l 
Rette-. Dette fører atter Tanken hen paa at oprette t•n 
Værløse Radiostation, der skal have Mulighed for at op
snappe de internationale Udsendelser i Almindelighed og 
de lokale i Særdeleshed. Jeg er overbevist om Nødven
digheden af at oprette flere Vejrtjenesteafdelinger i Dan
mark, ikke alene til civilt Brug men ogsaa og i Særdc!es
hed til vort eget Brug, og jeg skal herunder pege paa Nøcl
vendigheden af faste saavel som mobile Feltslationer ti l 
Brug under Manøvrer o. 1. 

Naar engang Jydske Flyverafdeling opstaar, er det vel 
nok enhver klart, at den vil komme til at ligge paa el af 
de mest afsondrede Steder af Hensyn til Flyvepladsens 
Beskaffenhed, - det er i hvert Fald min egen Tanke; men 
jeg har ikke Holdepunkt i noget andet end Landkortet. 
Her vil del derfor, med Hensyntagen til den isolerede Be
liggenhed, ogsaa have sin store Interesse at vide Beskerl 
og at kunne skaffe sig Besked paa egen Haand. 

Værløse Radio og .Jydsk Radio. 
Jeg har hermed peget paa Muligheden af og Rimelig 

heden i at oprette i det mindste 2 permanente mililære 
Vejrtjenesteafdelinger. .leg kunde tænke mig disse ud
styret paa følgende Maade: 

1 Barograf. 1 Radiostation, der skal kun-
1 Termometerhytte. 
1 Regnmaaler. 
1 Aspirationspsychrometer. 1 
1 Slyngtermometer. 

ne pejle og korrespondere 
med Flyverne. 
Vindmaaler og Registrator. 
Navn: Værløse Radio for 

Sjælland. 
Jydsk Radio for ,Jylland. 

Personalet paa en fast Station skulde efter min foi:e
løbige Plan være følgende: 
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2 Radiotelegrafister (Specialuddannede, eventuelt menige, 
der er Telegrafister af 1' Klasse). 

2 Vejrkorttegnere (Tjenstgørende Flyvere og Obsen•ato-
rer i Skift). . 

1 Vagtkommandør (24 Timers Tjeneste med Afløsning 
Kl. 1600, dog saaledes, at den fratrædende først for
lod Stationen Kl. 1700 efter at have sat Afløseren 
ind i Situationen). 

1 (mindst) specielt uddannet Officer af Flyvertroppernc 
som Leder af Stationen. 

Som tidligere anført er jeg vidende om, at Fyrskibene 
skal deltage i Vejrtjenesten. Disse Udsendelser skulde 
kunne opsnappes af Værløse Station og udsendes pr. Ra
dio paa gangbar,e Bølgelængder, saaledes at alle skulde 
kunne tage dem. 

Dette vilde sikkert bidrage sit til, at Værløse Radio 
(senere ogsaa .Jydsk Radio) og dermed den militære Vejr
tjeneste blev en almennyttig Faktor, som man ogsaa bør 
regne med. 

De permanente Stationer skal være saadan indrettede, 
at de er i Stand til at korrespondere med Flyvere i Luf
ten, saaledes at disse til enhver Tid skal kunne afæske 
Værløse Radio en Vejrmelding, og, dersom det viser sig 
at være nødvendigt, ogsaa at faa en Pejling (dette sidste 
vil dog først blive effektivt, naar Jydsk Flyverafdeling en
gang er etableret, eller dersom et intimt Samarbejde med 
Radiostationen i Kastrup Lufthavn vil kunne etableres , 
da det muliggør Krydspejlinger). 

En anden og i Øjeblikket ikke saa væsentlig Ting er 
fremmede Flyveres Flugt over Danmark, idet dette endnu 
er sjældent udenfor de officielle Ruter. Det vil dog være 
af stor Betydning og en stor Betryggelse for fremmede 
Flyvere at vide, at de til enhver Tid vil kunne kalde 
>Værløse Radio< og >Jydsk Radio< og faa en Situations
melding, og om nødvendigt ogsaa en Pejling. 

For at >Værløse Radio< (senere ogsaa >Jydsk Radio<) 
skal faa den her skitserede Betydning, vil det være nød
vendigt at oprette flere Stationer i Danmark, end der i 
Øjeblikket findes, og jeg mener, at det var en Opgave fo · 
Meteorologisk Institut at foranledige disse observerende 
Stationer oprettet, idet det er min Overbevisning, at dette 
kun vil styrke Institutets Position baade videnskabeligt i 
Udlandets Øjne og populært ude i den store brede Befolk
ning. Jeg tror ogsaa, at det yilqe være Meteorologisk In
stituts Vejrtjenesteafdeling endog særdeles kærkomment, 
om der af Institutet blev oprett flere indenlandske Sta
tioner. 

De meteorologiske Fænomener er af lokal Art. 
Som Grund for denne min Formodning skal jeg frem

føre de meteorologiske Fænomeners desværre saa lokale 
Optræden, idet jeg i denne Karakteristik indfletter Betyd
ningen >vanskelige at erkende paa Forhaand af det al
mindelige Vejrkort<. Jeg kan saaledes nævne, at der 
undertiden om Sommeren kan opstaa lokale Tordenbyger, 
der kan have Regnmængder paa indtil 60 mm, og som og
saa kan indeholde voldsomme Haglbyger, der i Styrke 
nærmer sig det utrolige, og som det i Øjeblikket er umu
ligt at vide Besked med, da Stationsantallet efter min Me
ning er for ringe. 

Jeg skal heller ikke undlade at paapege Faren for 
pludseligt og lokalt opstaaende Taagebanker, som det og
saa i Øjeblikket er ganske overordentlig vanskeligt at gar
dere sig imod i Almindelighed, undertiden endog umuligt. 

De ny-oprettede Stationer skulde efter min Mening med 
kort Varsel kunne indsende Situationsmelding paa An
fordring af een af de militære Hovedstationer, og desuden 
skal disse Stationer med Mellemrum, som jeg endnu ikke 
ganske nøje har overvejet, indsende Melding efter Flyver
koden. Endvidere skal de have Pligt til af sig selv at 
melde om større Byger, Regnskyl og Torden, idet den 
Slags jo erfaringsmæssigt kan optræde lokalt og under
tiden med en Styrke, der som tidligere anført, kan græn
se til det fabelagtige. 

Hvordan skal disse Stationer nu indrettes, kan man nu 
spørg,e. Her maa jeg blive et fuldstændigt Svar skyldig 
og nøjes med endnu engang at skitsere, hvorledes jeg selv 
mener, at det kunde gøres uden alt for store Bekostnin
ger. Inden jeg gør dette, skal jeg ikke undlade at pointere, 
at det danske Klima er et udpræget Øklima, der er ens-
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betydende med en Lunefuldhed og en Foranderlighed, tier 
staar paa Højde med de bedste kamæleonistiske Egen• 
skaber. 

Jeg skal begynde med at pege paa, hvor jeg vilde hav<! 
flere Stationer og Grunden til, at jeg netop vælger de 
Steder. 

Lad os atter se paa Danmarkskortet, der giver os et 
Billede af de nuværende Stationer. 

Man vil maaske indvende, at der ser da ud til at være 
nok, men jeg kan vise Dem, at saa godt som hele den 
jydske Vestkyst er blottet for Statioier. Herfra - fra 
Vesterhavet - kommer Vejret, som man siger, og det er 
Grunden til, at jeg ønsker flere Stationer ved Vestkysten 
og i dens umiddelbare Nærhed. Erfaringerne har nemlig 
vist, at Vejret heroppe i mange Tilfælde er særdeles af
vigende fra, hvad man skulde kunne vente efter Vejr
kortet. 

Post- og Telegrafstationer som meteorologiske 
Stationer. 

Jeg kunde tænke mig at foreslaa, at der paa hvert Post
hus i de Byer og Landsbyer, hvor jeg finder det nødven
digt, ligefrem blev indrettet en meteorologisk Melde
station. Jeg skal ikke opremse alle de Byer, jeg vilde ud
styre med Stationer af den her nævnte Art, men blot 
henvise til Kortet, hvor større Stationsbyer skal virke som 
Observationsstation. Der maa nok udskydes nogle, hvor 
der muligvis ingen Telegraf eller Radio findes. Deres 
Arbejde skulde blot være at aflæse de Instrumenter, der 
efter min Mening burde være der, og indsende dem ad 
telegrafisk Vej til Meteorologisk Institut - eller ligefrem 
til >Værløse Radio <, som jo efter min Mening er mest in
teresseret i disse Meldinger. >Værløse Radio« kan saa 
med nærmere fastsatte Mellemrum udsende Radiomelding 
(eksempelvis hver Time), og den vil de.rigennem kunne 
bidrage til Kendskabet til Vejret med et værdifuldt Ma
teriale. Paa de fleste Posthuse i Provinsbyer og større 
Landsbyer findes der Telegraf ihvertfald der, hvor Post
hus og Jeribanestation er sammenfaldende. 

De foretagne Observationer skulde eksempelvis samles 
til en Samlestation, der paa et bestemt Tidspunkt skulde 
indsende samtlige Observationer. 

Endelig skal jeg komme til det andet Forslag til Ind
retning af Observationsstationer, idet jeg kunde tænke 
mig, at der i samtlige Garnisonsbyer hele Landet over 
blev indrettet militære meteorologiske Stationer. Dette 
vil dog sandsynligvis støde paa den allerstørste Modstand 
da det vil medføre en betydelig Udgift for Hæren, hvil
ket man næppe vil gaa med til paa det allerede i Forvejen 
saa haardt spændte Budget. 

Tilbage staar saa Kompromiset. 
Det Kompromis, man derfor vilde komme til, skulde 

være dette, at Post- og Telegrafstationerne i dertil ud
pegede Byer skulde foretage Aflæsninger og indsende 
Meldinger, som allerede tidligere anført. Det vilde efter 
min Mening næppe volde synderlig Vanskelighed ud over 
det, at Telegrafisten fik sin Tid lidt mere optaget. Tele
grafapparaterne er der jo, og jeg tror næppe, de er i Virk
somhed uafbrudt i Døgnets 24 Timer i Øjeblikket. 

Oprettelsen af Feltstationer. 
En sidste og ikke uvæsentlig Indretnirfg er de Felt

stationer, jeg ogsaa har nævnt i Begyndelsen af mit Fore
drag. 

Under Felthærens Optræden paa egen Haand vil del 
ligeledes ikke være uden Betydning, om ikke alene de 
højere Flyverførere og Troppeførere i det hele taget ved 
Besked med de meteorologiske Forhold, men at ogsaa 
Flyverne selv har Lejlighed til at undersøge Vejrforholde
ne ved Hjælp af Feltstationerne, der skal være saadan 
indrettet, at de er i Stand til at optage de internationale 
Udsendelser og omsætte dem i Vejrkortet foruden at kun
ne optræde som Samlestation for de permanente Smaa
stationer. Der bør endvidere etableres et intimt Sam
arbejde mellem de forskellige Feltvejrsstationer, idet man 
ikke har nogen Garanti for, at de internationale Udsen
delser under Krigsforhold er paalidelige, idet man ikkr 
maa være blind for, at der ved indtrædende Krigstilstand 
bliver afbrudt Forbindelser baade af den ene og den an
den Art. 
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Man vil under en Krig meget vel kunne tænke sig den 
Mulighed, at de meteorologiske Udsendelser fra de krigs
førende Lande ganske simpelt kan være forvanskede, ja i 
mange Tilfælde ligefrem forfalskede med det Formaal for 
Øje at vildlede de fjendtlige Flyvere, ja muligvis for at 
lokke dem ud i noget. Dette tager naturligvis mere Sigte 
paa støræ Forhold end de hjemlige, men jeg mener allige
vel, at det kan have sin Interesse for os herhjemme al 
være opmærksomme paa Muligheder i den Retning. Krig 
bryder jo alle bestaaende Love, og hvorfor saa ikke ogsaa 
denne? I de allerfleste andre europæisk,e Lande er der 
saaledes ogsaa truffet Forberedelser til Imødegaaelse al' 
de her nævnte Vanskeligheder, idet der er oprettet Felt
stationer. Tyskerne havde allerede under Verdenskrigen 
1914- 18 saadanne fast organiserede Armefeltstationer, 
der var samlede i Organisation under Navnet: Armee
wetterdienst. Den Gang var det internationale Samarbej
de jo noget mere tungt, meteorologisk set ogsaa, idet den 
banebrydende Faktor i denne som i saa mange andre 
Retninger først saa Dagens Lys umiddelbart efter Krigen:.. 
Slutning, nemlig Radioen, den traadløse Meddeler af de 
vigtige Begivenheder. Armeewetterdienst tjente i Begyn 
delsen navnlig Artilleriet, men efterhaanden og:..aa Fly
vere og højere Troppeførere, idet de meteorologiske For
hold selvsagt har deres store Betydning ogsaa under 
Krigsførelse. 

Manglende mete01•ologiske Oplysningei• kan blive 
katastrofale. 

Jeg skal ikke trætte med talløse Eksempler paa, hvor
ledes man i tidligere Tid, dels paa Grund af Ukendskab 
til Meteorologien, dels paa Grund af manglende Forstaael
se af at udnytte den vidunderlige Telegraf, men skal dog 
fremhæve eet, hvorved man kom ind i katastrofale Vejr
forhold, der ikke alene ramte det enkelte Led, men hele 
den krigsførende Nation. Min Tanke fører tilbage til Mid
ten af det forrige Aarhundrede, da Englænderne i Krim
krigen sendte en Flaade til Sortehavet, som kom ud i en 
forrygende Storm, som man godt ved Hjælp af Telegraf 
kunde have lokaliseret og varskoet om1 og fordi dette ikke 
blev gjort foraarsagede store Ødelæggelser indenfor den en
gelske Flaade og var en medvirkende Aarsag til at forhale 
Afgørelsen af Krigen. 

Feltstationernes Udstyr skal i alt væsentligt ligne de per
manente Stationers, men da •jeg endnu ikke er helt færdig 
med dette Arbejde, vil jeg paa indeværende Tidspunkt 
nøjes med at sige, at de skal kunne optræde med samme 
Sikkerhed som de permanente Stationer. Organisations
mæssig! bør de alle være underlagt Flyvertropperne, idet 
disse er de første til at skulle drage Nytte af deres Obser
vationer, og i deres Anlæg har jeg taget Sigte paa, at de 
vil komme til at udføre et i\Ieddelelsesarbejde til andre 
interesserede Parter af Hæren, navnlig Artilleriet, der iøv
rigt er udstyrede med Vejrtroppe, hvis Værdi ved at blive 
samlede under een Hat i Flyvertroppernes Haand vilde 
kunne blive til det betydningsfulde Apparat, som Vejrtje
nesten efter min Mening kan blive og rettelig bør være. 

Et Sidespring til Slutning fra den rent meteorologiske 
Betydning skal jeg gøre i at paapege Betydningen af, at 
de saaledes permanent oprettede Militærstationer vil være 
et virksomt l\liddel i Forbindelsen mellem udsendte Fly
vere og den ucl-sendende Myndighed. Der udføres for Ti
den Forsøg med Radiotelefoni ved Flyvertropperne, og 
dette er et meget vigtigt Middel til at holde Forbindelse 
ikke alene med Flyvere i Luften, men ogsaa mellem Fly
vere og Jord. 

Naar der engang, i en forhaabentlig ikke alf for fjern 
Fremtid, er oprettet en jydsk Flyverafdeling, og denne er 
forsynet med »Jydsk Radio«, saaledes at der til enhver 
Tid altid vil være et sikkert Middel til kontinuerligt at 
være i Forbindelse med enhver Flyver ,der er udsendt 
paa et Togt ud over det sædvanlige, og som herunder er 
udsat for Muligheden af Nødsituation, vil man være nær-

Det Danske Luftfartselskab paa Amsterdamruten. 
Den 6. Oktober blev en Mærkedag for Det Danske Luft

fartselskab, idet det, som tidligere meddelt i :.Flyv«, gik 
ind paa Ruten København- Amsterdam i Samarbejde med 
Svenskerne (A. B. A.) og Hollænderne (K. L. M.). 
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mere ved Idealet. Den daglige Træning i denne Forbin
f;l.elsesmetode vil efterhaanden frembyde en Rutine, som 
skal være os en Garanti for, at der under indtræffende al
vorlige Øjeblikke kan være indtil 100 pCt.s Sikkerhed for, 
at vore Radiostationer vil være i Stand til at hjælpe os ud 
af Faremomentet. 

Ved at have vore egne Stationer behøver vi fornemmelig 
ikke ty til fremmede for at bede om Hjælp og derved 
spilde kostbare Minutter, men det kræver paa den anden 
Side, at vi hver især maa forstaa at paakalde Hjælpen i 
Tide, og i Særdeleshed nu, hvor der ingen miU~ær Radio 
findes. Det maa selvsagt ogsaa gøres i al Fremtid, da del 
bør være enhver Flyve,r ~lart, at ligesom man heilere m,aa 
gaa en Æresrunde og derefter lande glat fremfor at ville 
tvinge Maskinen ned i Stædighed og havne i en Begræns
ning med Hjulene i Vejret, saaledes er der altid Grund til 
al paakalde Hjælp een Gang for meget end een Gang for 
lidt, hellere een Time for tidligt end een Time for sent. 

Uadiostatione1· som Hjælp til 01·ientering. 
Inden jeg slutter af, skal jeg ogsaa pege paa en Omstæn

dighed, der yderligere efter min Mening vilde bringe el 
Gode ved Anvendelsen af Krydspejling under Kantonne
mentsøvelser, idet jeg her vender Tankerne mod del usæd
vanligt daarlige Vejr, som Kantonnementerne gerne byder 
paa. Opmærksomheden gik herved for Flyverens \''1d
kommende, ja sikkert oggaa for Observatøren, ud paa 
mere at være orienteret selv end paa at ,iagttage Terrainet 
under sig, hvorved Værdien af Observationerne indskræn-
kedes til det mindst mulige. , , 

1 
Er man derimod sikker paa, at man til enhver Tid; kan 

faa en Pejling, en Positionsbestemmelse, kan jeg ikke se 
rettere end at det aabner Mulighed for en tryggere og 
bedre Rekognoscering. Dette vilde derfor uden Tvivl være 
en medvirkende Aarsag til i endnu højere Grad, end Til
fældet er nu, at gøre . Hærens Rekognosceringsmaskiner 
til de for os selv særdeles nyttige og for Fjenden saa far
lige Øjne, som Rekognosceringsmaskiner efter min Me
ning kan og rettelig bør være det. 

Det kan ogsaa være en medhjælpende Aarsag til a t 
kvæle den almindelige Talemaade, at Flyverne, ja, de fly
ver jo kun, naar Solen skinner eller i hvert Fald kun, naar 
der er en anselig Højde til Loftet. Feltvejrtjenesteafdelin
gerne vilde ogsaa pertmeler yde deres store l\lission ved at 
underrette de højere Førere om, at Vejrforholdene nu 
virkelig er saa ugunstige, at Flyvning ikke alen·e vil være 
uden Resultat, inen at det, man sætter ind paa at løse en 
given Opgave, under de mere eller mindre uheldige Vejr
forhold aldeles ikke vil svare Regning til det, man opnaar. 
Med andre Ord, at man ·betaler for dyrt. 

Herunder er det og~:;ia meget vigtigt at være ganske paa 
det rene med de lokale Forhold i det meste af vort Land, 
en Ting, som det ogsaa kun er muligt at bliv~, ~lersom man 
over Landet spænder et tættere Net af Observations
stationer. 

Hvad jeg her har skrevet er min egen personlige. Me
ning og ogsaa mine egne personlige Forhaabninger. 

Jeg ønsker ogsaa, at man har faaet et bestemt Intryk af, 
i hvilken Retning mine Tanker gaar, og at man har faaet 
Fornemmelsen af, at der er meget om, hvad jeg har frem
fort, at det paa visse Punkter er ikke alene indlysende 
men ogsaa meget berettiget. 

Sidst og ikke mindst skal jeg ikke undlade at pege paa 
den pædagogiske Betydning af at have vore egne Radio- og 
Vejrtjenestestationer baade af permanent og af mere felt
mæssig Karakter, idet den Omstændighed, at Flyvere og 
Observatører personlig deltager i Observationsarbejde og 
Tegning af Vejrkort ikke alene vil give dem en udmærket 
og nødvendig Rutine i de omhandlede Discipliner, men at 
de ogsaa ved at arbejde med Tingene selv og ved lejlig 
hedsvis at være med til at udsende rigtige, Varsler og fore
tage Pejlinger med positive Resultater, vil faa styrket Til
liden til Teorien og i høj Grad til den praktiske Værdi 
heraf. Lærum. · 

Natbelysningen i Kastrup Lufthavn. 

Efter hvad Havneleder Leo Sørensen meddeler os, vil 
den nye Natlandingsbelysning i Kastrup Lufthavn være 
færdig omkring 1. December. 
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---Dansk Svæveflyver Union. 
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Opvisningen paa Lundtofte Flyveplads. 
I Tilslutning til Festen havde de københavnske Grup-

per Søndag d. 6. Oktober arrangeret en Opvisning paa 
Lundtofte Flyveplads, hvori 
deltog 5 Svæveplaner fra de 
forskellige Grupper. 

' 

Hr. Halm paa Vej ned. 

Opvisningen, der var den 
første i sin Art herhjemme, 
havde takket være Pressens 
Forreklame og det straalende 
Vejr lokket godt og vel et Par 
Tusinde Mennesker ud for at 
overvære Svæveflugterne. 

Alt tegnede saaledes til Suc
ces, hvad det flyvemæssigt set 
ogsaa blev; men desværre 
klappede de forskellige Arran
gementer ikke helt godt. Pres
sens Kritik heraf var vel og-
saa tildels berettiget; men -
den glemte ganske, at bag det 
hele laa - ikke et Million-
for,etagende, men unge Menne
skers Energi og sammenspare
de Lommepenge. Indrømmes 
skal det dog, at lidt mi:re Sy
stem i Tingene og lidt mere 

Disciplin mellem Medlemmerne vilde have været paa sin 
Plads . . . 
I • ' I 

11 .Opyisningen var annonceret til Kl. 10 1h ; men først 
fl'l'ttaHe der indhentes Tilladelse fra Politiet, hvilket gav 
ert '·~alv Ti'mes For~inkelse. Startvanskeligheder af Spillet 
udsatte yqerlig Begyndelsen, men saa gik det ogsaa Slag 
i Slag~ 

I Dagens Løb blev der ialt for-etaget 21 smukke Starter 
af henholdsvis S. Sjøholm, 0 : Weibel, A. Larsen og Ulrich 
Birch, og de gav Publikum et godt Indtryk af, hvor langt 
Sporten er kommet frem herhjemme. 

. Ind imellem Flyvqingerne blev der sendt et Par Model
ler op, og her vakte særlig Gerhard Jensens Model >Faf
nirc Publikums Interesse ved at _flyve nogle Gange rundt 
over Pladsen, for derefter at stikke af og lande et Par Ki
lometer fra Flyvepladsen. 

Som sidste Nummer paa Programmet foretog >Hr. 
Halm , et vellykket Udspring med Faldskærm, hvorefter 
der sluttedes af med en god Portjon Erfaring til næste 
Gang. 

Unionens Stiftelsesfest. 

Dansk Svæveflyverunion afholdt den 5. Oktober sin 
1 Aars Fødselsdag i Foreningen af 1860's Selskabs-
lokaler. · 

Festen indlededes med, at Formanden bød den tal
rige Forsamling velkommen og derefter gennemgik 
Unionens Opvækst i det forløbne Aar. Den viste en 
glædelig Fremgang paa alle Punkter og en stor Tilslut
ning fra Provinsgrupperne. 

I Dagens Anledning var der indløbet 2 Lykønsk
ningstelegrammer, som blev oplæst, et fra •Ørnen « i 

Aarhus og et fra Kaptajn Bjarkov med 
for ikke at kunne være til Stede. 

rndskyldning 

Formanden for D.K.D.A.S. Hr. Ing. Krebs, der hav
de været saa elskværdig at komme til Stede, stod der 
paa frem og udtrykte i smukke Ord sin Sympati fo~ 
Svæveflyvesporten, som havde hele hans Hjerte, og 
sluttede med at udbringe et kraftigt Leve. 

Derefter fulgte et hyggeligt Kaffebord og Fremvis
ning åf en morsom Film, nærmest for , Ikke Svæve
flyvere «, samt Oplæsning ruf den lokale Svæveflyver
avis »Stuk«, som vakte stormende Munterhed. 

Efter Kaffen vistes nogle danske Flyvefilm samt 
nogle ældre og helt nye Film fra danske Svæveflyveres 
Øvelser. 

Trækningen af et amerikansk Lotteri med 2 store 
Gevinster, skænket af S. Sjølwlm og A. Larsen, vakte 
stor Begejstring. 

Den vellykkede Fest slutted,e rp_e~ ~n ,lille rask 
Svingom. 

1f.iy Adresse. 
-·,ilGmndet paa S. Sjø/zoltns Militærindkaldelse bedes al 
Stof .vedrøfende Unionens Side indtil videre tilsendt føl
gende Adresse: Villy Hansen, Amagerhrogade 79, 1. th., 
København S. 
. 'il Ønsket om at høre godt Nyt fra Grupperne, haaber 
jeg at Jkunne føre denne Side videre til alles Tilfredshed. 

V. Hansen. 

1 . ' I 

.. 
. ' 

. ... ,, 

.Pirat• I Luften. 

Fra Flyvepladsen. 
Det gaar stadigt livligt til paa Lundtofte Flyveplads. 

Søndag efter Søndag trænes der ivrigt med alle 5 Svæve
planer, og flere Elever staar snart foran deres første 
Certificat. Slutningen af September og Begyndelsen af 
Oktober bragte saaledes ikke mindre end 3 Certificat
flyvninger. 

Det var A. Larsen og I. Petersen, der begge tog A-Prø
ven, og S. Sjøholm, der tog B-Prøven. 

De københavnske Gruppers Samarbejde i Marken ser 
saaledes ud til at bringe- gode Resultater, og det gode Kam
meratskab, der herved opnaas, lover godt for Unionens 
Fremtid. 
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• Hvad bestiller man dog dernede ?" Henri Mlgnet i .Le Pou du Ciel" . 

»Himmellusen«. 
Den lille, franske Flyvemaskine med det mærke

lige Navn Le Pou-du-Ciel har vakt en Del Opmærk
somhed i flyvesportsinteresserede Kredse. Den er 
udførligt beskrevet i Bogen •Le Sport De L'Air • 
(444 Sider), og i nedenstaaende Artikel bringer 
Ingeniør, cand. polyt. S v. N o r d by K n u d s e n 
en Omtale af Bogen og dens Forfatter, Flyvemaski
nens Konstruktør. 

L
e Pou-du-Ciel betyder ordret oversat Himmellusen, 

og Navnet, der for os lyder bedre paa fransk end 
paa dansk, kendetegner vor Tids antagelig mindste 
og letteste Flyvemaskine. 

Det er en eensædet, haleløs Flyvemaskine, bestaaende af 
en Krop (af Form og Størrelse omtrent som en Motorcycle
sidevogn) med en gearet 17- 20 BHK Motorcyclemotor 
med Propel, to Planer og et Sideror. Hjulakslen er fjed
rende understøttet i Kroppen, og paa Siderorsstammen, 
der kan fjedre i lodret Retning, sidder to smaa Halehjul. 

Kroppen er af Lister beklædt med 3 mm Krydsfiner. 
Planerne er af Træ beklædt med Lærred. Profil og Op
bygning er ens for begge Planer: en høj og stiv, men let, 
Forbjælke og en Bagbjælke, der kun er en Liste, der hol
der Krydsfinerspanterne i rigtig indbyrdes Afstand. Del 

• Pou•ens• Bæreplaner (nederste Skitse) har ringe Udstrækning 
I Forhold til Svæveplanets. 

forreste Plan er drejeligt om en tværskibs Akse, medens 
det bageste er fast. Klapper findes ikke. 

Styregrejerne bestaar kun af en Styrepind, der ved lang
skibs Bevægelse giver det forreste Plan forskellige Ind
faldsvinkler, og ved tværskibs Bevægelse drejer Sideroret. 
Pedaler findes ikke. 

Som det vil forstaas af ovenslaaende korte Beskrivelse 
af »Pou«en, er den en hel Del forskellig fra den sædvanlige 
Flyvemaskinlype. Dens Tilblivelse er ogsaa temmelig 
usædvanlig. 

»LE POU-DU-CIEL«s Fader, Redaktør, Forfatter, Ama
tørflyver Henri Mignet, har 0J1fundet denne Type, selv 
udført Arbejdet med de nødvendige Forsøg og med Frem
stillingen af Forsøgsmaskinerne (flere havarerede under 
Eksperimenterne), fløjet Maskinerne og i Bogen: »Le Sport 
de l'airc - med Undertitlen: Pourquoi et Comment j'ai 
construit le Pou-du-Ciel - (Hvorfor og hvorledes jeg har 
bygget le Pou-du-Ciel) - har han skrevet »Pou«ens Tilbli
velseshistorie og i Detailler beskrevet, hvorledes den er 
bygget, og hvorledes man selv kan bygge den. M. Mignet 
har været Amatørflyver i en lang Aarrække. Han har væ
ret Medarbejder ved »Les Ailes« og har for nogle Maane
der siden begyndt Udgivelsen af sit eget Tidsskrift »En 
vol «, der bringer alt nyt om Le Pou-du-Ciel. ~Pou «cn 

+P 
-'::L 

Øverst en Flyvemaskine af sædvanlig Type Nederst 
.Pou'en" med de to Bæreplaner, der giver større Fri

hed i Valget af Tyngdepunktets Beliggenhed. 
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har vakt en voldsom Interesse baade i England og 
Frankrig. Der siges at være ca. 500 under Bygning i 
Frankrig, hvoraf de første 50 allerede skal være fl yve
færdige. I England er der dannet en Pou-Club, der ifølge 
>Flight< allerede har haft flere Maskiner i Luften. >Le 
Sport de l'air< er udgivet paa Engelsk under Navnet >The 
Flying Flea<, hvori der er udeladt en Del 'af Pou'ens Til
blivelseshistorie, og som særlig er udarbejdet som Vejled
ning for Selvbyggere i England. 

Mign,et hævder, at Le Pou-du-Ciel er saa let at bygge, at 
enhver, der kan slaa en Pakkasse sammen, kan gøre det. 
Det er dog en Overdrivelse, men efter en Gennemgang af 
Konstruktionsdetaillerne, giver man Forfatteren Ret i, al 
disse er særdeles enkle, og Udførelsen er valgt saaledes, 
at Delene i størst mulig Udstrækning kan udføres af Ama
tører. Udførelsen kræver dog en hel Del Erfaring. Mignet 
er selv en ~rfaren Amatør i Flyvemaskinbygning, han hm· 
bygget 13 Maskiner før den beskrevne >Pouc . 

I sin Bog motiverer Mignet meget indgaaende, hvorfor 
han har valgt denne Udførelse; og at han ikke arbejder i 
Blinde, faar man et tydeligt Indtryk af, naar man læser om 
hans Vindtunnel, hvortil en tidlige'l'e Flyvemaskines Motor 
anvendes som Drivkraft. 

Omkostningerne skal holdes nede, derfor eensædet, der
for en sammentrængt Konstruktion, der bliver let, og som 
fordrer den mindst mulige Motor. 

Henri Mignet har ikke med Udgivelsen af >Le Sport de 
l'airc afsluttet sit Arbejde; han eksperimenterer med en to
sædet Type, og den her beskrevne kan vel ogsaa paa nogle 
Punkter forbedres. 

Mignet siger selv, at han føler det som sin Pligt, at lade 
Alverdens Ungdom faa Del i den Begejstring for Luft
sporten, som han selv er opfyldt af. Svæveflyvni1,1g er 
ikke nok for ham, men han anbefaler i sin Bog at bygge 
>Poucen som Svæveplan til at øve sig paa, inden· man 
anskaff.er en Motor. Han skriver videre, at Sportsflyvning 
hidtil har været et Spørgsmaal om Penge, men at delte 
ikke mere er Tilfældet. Hvis man selv kan udføre alt Ar
bejdet med Fremstillingen af en >Pou< (Mignet selv gjorde 
det paa 300 Timer), kan Udgifterne, fraregnet Motoren, 
anslaas til 300- 400 Kroner. 

Konstruktionerne er lagt an paa i størst mulig Udstræk
ning a t anvende Handelsvarer ved Fremstillingen, saa 
Fremskaffelse af Materialenie vil næppe volde Vanskelig
heder for de Amåtører, der herhjemme vil bygge en >Pou<. 
Motoren bliver den største Udgift, og paa delte Punkt raa
der Mignet enhver til ikke at spare, idet han siger: >En 
god Motor - god Flyvning; en daarlig Motor - daarlig 
Flyvning<. 

Sv. Nordby Knudsen. 

* :;: 
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Apropos en Motor, - var det ikke noget for den danske 
Nimbus? 

For de af >Flyves Læsere, der maatte være interesseret i 
at faa nærmere Vejledning med Hensyn til Bygningen af 
den lille franske >Himmelluse, har Ingeniør Knudsen vel
villigst lovet at stille sig til Raadighed med alle Oplysnin
ger og gode Raad. Hans Adresse er: Hærens Flyvertropper, 
Kløvermarksvej, København. Red. 

DATA 
Hoveddimen~ioner : 

Sptt>ndvidde, forreste Plan : 5 eller 6 m. 
Spændvidde, bageste Plan : 4 m. 
Længde: 3,5 m. 
Højde: ca. 2 m. 
Plankorde: 1,4 rn. 
V-Form: Planbjælken buet, Pil højde: 230 mm. 

nder Trans port: Bredde 1,5 m, Længde 5 m. 

Arealer: 
Planareal (m. 5 og 4 m Spændvidde): ca. 10,5 m". 
Planareal, effektivt: ca. 9 m 2 • 

Areal af Sideror: ca. 0,63 m•. 

Vægt : 
Fuldvægt : ca. 200 kg. 
Brændstofbeholdning ca. 22 Liter: 17 kg. 
Tornvægt: ca . 100 kg. 

l'lanbelastning: ca. 22 kg/mt. 
HK-Belastning : 10 kg/HK. 
Motor: 

Aubier-Dunne, 540 cm3 , seriebygget for Motorcykler, 
2-cyl., 2-takts, med Gear, udvikler 20 BHK ved 4000 0 /1\1. 

Brændstofforbrug ca. 5- 6 Liter pr. Time. 

Start, Landing og Hastigheder: 
Normal Hastighed v. 1500 Propelomdr. (ca. 15 BHK.) : 

100 km/T. 
l\larchhastighed (ca. 10 BHK.): 80 km /T. 
Landingshastighed: ca. 30 km/T. 
Startlængde, uden Vind : ca. 100 m. 
Højde opnaaet ved Begrænsning 250 m fra Startstedet 

mere end 12 m. 
Landingslængde, uden Vind og uden Bremser: ca. 50 m, 

Stigning 
til 500 m i 8 Min., 1000 m i 19 Min., 1700 m i 38 Min. 

Tophøjde ca. 3000 m. 

Fremstilling: 
Monsieur Henri Mignet, der har opfundet, konstrueret, 

fremstillet og beskrevet ovenstaaende Maskine, brugte ialt 
ca. 300 Arbejdstimer til Fremstilling af sin Maskine HM. 14 
( Le Pou-du-Ciel Nr. 4). Udgifter til Materialer angives til 
3 a 400 Kr., og Motorens Pris er ca. 1200 Kr. 

Metode til Forhindring af Isdannelser. 
Fornylig demonstreredes i Kastrup Lufthavn en Op

findelse til Hindring af Isdannelse paa Flyvemaskiner, af 
Dunlop Compagniets Repncsentant Kaptain Rober/son. 

Opfindelsen, der er gjort af lo engelske Mi litærflyvere, 

men af Air Ministry overladt til Dunlop, bestaar i at til
føre Forkanten af Planerne eller andre udsatte Steder en 
An ti frysevædske. 

Paa Fotografiet er vist en Planforkant A, hvis forres te 
Del B er af porøst Gummi, hvori er indlagt et Gummirnr 
C, der er perforeret med ganske smaa Huller i ca. 6 mm 
Afs tand. Uden om delte er limet et Lag Lærred D, der 
af Styrke- og Slidhensyn er beskyttet med et Læderover
tnck, der ogsaa er tilstrækkeligt porøst til, at Antifryse
vædsken kan passere igennem. I Flyvemaskinen er an
hragt en Tank indeholdende Antifrysevædsken (Ethyl 
Glycol), hvorfra denne ved Lufttryk eller en Pumpe tryk 
kes ud i Ledninger, der staar i Forbindelse med Gummirø
ret C. Fra Gummirøret fordeles Vædsken gennem de porøse 
Lag til Forkantens Overflade, og derved forhindres Isen i 
at binde til den saaledes >smurte« Forkant. 

Systemet kan ogsaa indb:ygges i Haleplan, Stivere, 
Understel o.s.v. 

Vædskeforbruget er ganske ringe, fra 1-.--5 1 i Timen 
efter Maskinens Størrelse. P. Nielsen. 
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Haandbog for Flyvere. I. 
(Flyvemaskiner.) 

Af T. P. A. Ørum. 

Bogens første Afsnit behandler den Del af Aero
dynamiken, som har Betydning for Flyve
tekniken. Denne Teori, som i Almindelighed 

anses for at være meget vanskeligt at tilegne sig, er 
her tilrettelagt paa en saadan Maade, at selv Læsere 
med faa teoretiske Forkundskaber vil kunne have Ud
bytte af at læse det. 

Afsnittet om Flyvningens Mekanik vil dog sikkert 
interessere Flyvere og Flyveelever mere; i de enkelte 
Kapitler er der kort og klart gjort rede for Luftkræf
ternes Paa,virkning paa Flyvemaskinen under Start, 
vandret Flyvning, Glidning o.s.v. Man mærker navn
lig i dette Afsnit af Bogen, at det er en Flyver, der 
skriver for Flyvere. ·. ·. 

De forskellige Dele, der anvendes til Bygning af 'mo
derne Flyvemaskiner, og Installationerne i disse '.~m
tales i senere Kapitler. Den i moderne Rutemaskiner 
anvendte automatiske Styring er udførligt beskrevet, 
og her, som overalt i Bogen, lettes Forstaaelsen af 
mange Tegninger. 

Efter et Forslag til en Plan for Eftersyn og Vedlige
holdelse af Flyvemateriellet og en kort, men interes
sant Omtale af en Flyvemaskinetypes Tilblivelse, be
skrives den halel~se Maskine og Mølleplanet. 

Bogen, der anvendes som Lærebog for Eleverne paa 
Hærens Flyveskole, vil sikkert, i Særdeleshed p. G. af 
den overskuelige Fremstilling, finde udstrakt J\nven
delse som Haandbog og saaledes bidrage til Udbredel
sen · af Kendskabet til og Interessen for Flyv~tekniken 
herhjemme. 

Herhjemme &a. 
Pan Ameriean's Undersøgelser poo Grønland. 

Pan American Airways gaar altid grundigt til Værks 
med sine Undersøgelser - saaledes ogsaa ved Undersøgel
sen af Mulighederne for den nordlige Atlanterhavsrute 
over Grønland. 

For nogen Tid siden blev Løjtnant Poul Jensen fra Hæ
rens Flyvertropper engageret af det amerikanske Selskab 
til at rejse til Scoresbysund, hvor man i Vinter skal fore
tage klimatiske Undersøgelser og meteorologiske Maa
linger. 

For ganske nylig blev Søløjtnant /(urt Ramberg fra Ma
rinens Flyvevæsen ligeledes engageret af Selskabet for i 
de otte kommende Maaneder at foretage Observationer og 
Maalinger ved Kolonien Godthaab. 

I Forbindelse med disse Undersøgelser er det en stor 
Fordel, at Marinens Flyvevæsen, som i de sidste fem Aar 
har haft Flyvere paa saavel Østkysten som Vestkysten af 
Grønland, har samlet en Mængde værdifulde Erfaringer 
sammen vedrørende Beflyvningen af Grønland og de her
til knyttede Problemer og Vanskeligheder - Erfaringer, 
som vil være af uvurderlig Betydning ved den endelige 
Bedømmelse af Grønlandsrutens Hensigtsmæssighed og 
dens eventuelle Planlæggelse. 

Lufthavnen ved Esbjerg. 
Der har længe været Tale om at anlægge en Lufthavn 

ved Esbjerg. Byraadet har været meget interesseret for 
Tanken; Havneleder Leo ,Sørensen har været behjælpelig 
med Udkast og Planer, og nu forlyder det, at Byraadet 
meget snart vil tage endelig Bestemmelse om Projektets 
Gennemførelse. ~ 
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Sjællandske Flyverafdeling flyttet. 

Sjællandske Flyverafdeling, der hidtil har haft hjemme 
i Kastrup Lufthavn, er i Begyndelsen af Oktober flyttet til 
Lejren ved Værløse. 

Staten hor erhvervet Aktiemajoriteten i Luftforlselskobet. 
Det Danske Luftfartselskabs Aktiekapital er blevet ud

videt med 100.000 Kr. Præferenceaktier, saaledes at Ka
pitalen nu udgør 545.000 Kr. Den nye Aktiepost, som 
Staten har overtaget, er Godtgørelse for en Materielsub
vention af et tilsvarende Beløb. Staten har derefter er
hvervet Aktiemajoriteten i Selskabet. 

Nye Sporsflyvere. - Den første danske Kvinde med dansk 
Certifikat. · 

Oktober Maaned bragte os fem nye Sportsflyvere, - og 
derimellem den første danske Kvinde, der har taget Cer
tifikat herhjemme, Fru Gerda Junkers. Æren som den 
første danske, kvindelige Sportsflyver tilkommer Oberst
inde Førslev, der for ca. 2 Aar siden tog Sportsflyver
certifikat i England. 

Fru Gerda Junkers, der er Elev af H. I. M. Jensen, blev 
færdig med alle sine Prøver Søndag den 20. Oktober. 
Samme Dag fik Fabrikant P.A. V. Jacobsen (H. I. M. Jen
sens Flyveskole) og Ingeniør, cand. polyt. A. Zeuthen 
(Løjtnant Clausens Flyveskole) det eftertragtede Sports
fl yvercertifikat. 

Den følgende Søndag bragte to nye Sportsflyvere: Sejl
sportsmanden William Berntsen og Flyvemekaniker Gar
næs-Pelersen, begge Elever af Løjtnant Clausen. 

»Flyve lykønsker de fem nye Sportsflyvere. 

Flyvningens Terminologi. 
De »flyvemæssige« Udtryk, som vore hjemlige Blade og 

Tidsskrifter mangfoldige Gange lader se Dagens Lys, er 
mildest talt uhyggelige. At en Flyvemaskine Gang paa 
Gang bliver benævnt et Aeroplan og en Flyveplads en 
Aerodrom er kun Smaating imod en Billedtekst, som et kø
benhavnsk Dagblad fornylig bragte. Billedet forestiller en 
Flyvemaskine i Luften med havareret Understel, og i 
Teksten nedenunder skriver Bladet: 

» ...... Under Flyvningen gik Landings-Gearstangen i 
Stykker .. .. . . det ses tydeligt, hvorledes den havarerede 
Gearstang hænger under Maskinen «. 

Det er en fæl Mundfuld at skulle sluge. 
Teksten er oversat fra amerikansk, og da det drejer sig 

om et havarere,t Understel, har man aabenbart faact Ordet 
landing-gear, der slet og ret betyder Understel, forkert i 
Halsen. 

Ny tysk Tra&kØyvemaskine. 

~, 

Junkers- Ju 86. 
I 

Den nye Junkers Trafikflyvemaskine, der har Plads til to Passagerer, vil blive eat 
ind paa Deutsche Lufthansa's ~uter I 1936. I Modsætning til Junkers andre Typer 
er den beklædt med Oiatmetal (og Ikke Bølgemetal). Den har to luitkøiede Moto-

rer, en Marchhastighed pas 340 km(f, og indtrækkeligt Understel. · 
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Aristokraten blandt Motorcycler 

jM!1g 
Et B. P. Mærhe 

Uovertruffen Konstruktion 
Højeste britisk Kvalitet 

~• , ' ~ 

,. 11ft 
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V. P . .lensen, Amagerrbrogade 84, 
spørger: 

Luftfartforsikringer 
overtages a f 

Den nordiske Pool for 
Luftfartforsikring 

BIiiigste danske Priser 

Kan »Fly,·« opgive mig Navnet paa 
den Flyver, der er Indehaver af Ver
densrekorden i Hastighed? 

SP. Italieneren, Løjtnant Agel/os. 
-o-

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-PAL.ÆET 
Østerbrogade 20 - Telefon: Øbro 2878 

A. V., Købmagergade, spørger: 
Findes der Fabriker i Sverrig eller 

Norge, hvor man kan købe mindre 
l\lotorer (ca. 50 HK.) til Flyvema
skiner? 

Sv. Nej. 

•:.:-

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 6395 
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NYE BØGER 
Herman Fricke : 

Vom Pliegen und Pliegen= 
lernen.. . . . . . . . . . . . . ca. Kr. 1.00 

Klaus Oettwart: 
Pliegerschulung in Bildern. 

ca. Kr. 3.75 
F. Merkle: 

Handbuch fiir Plugmotoren= 
kunde. . . . . . . . . . . . . . ca. Kr. 9.50 

Joachim Bittner: 
Das Motorilugzeug. 

ca. Kr. 2.50 
E. Pfister: 

Der Bau des Plugzeuges 1=111. 
ca. Kr. 11 .00 

AUGU ST BANG 
Vesterbrogade 00, København V. 

Tel1. 2552 - 13303 
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Vilhelm Sanclersen, Sønderborg, 
spørger: 

Kan man melde sig som frivillig til 
Flyveruddannelse ved Hærens Flyver
tropper? 

Sv. Al Flyvertjeneste er fri villig. 
Hvis De vil søge Optagelse paa Hæ
rens Flyveskole, skal De have aftjent 
Deres Værnepligt. Paa Søværnets 
Flyvesll ole kan man blive optaget 
uden at have aftjent sin Værnepligt. 

-o-
l(, Sørensen, Østergade, Randers, 

spørger: 
»Flyv« bedes oplyse mig om, hvor 

stor den engelske Short R 24/31 F1yve
baad er. Jeg har set en Afbildning af 
den og vilde gerne vide Størrelses
forholdene. 

Sv. Spændvidde 27,4 m; Længde 
19,3 m; Planareal 106,5 m 2

• 

-o-
s. P. Conrac/sen, Dragør, spørger: 
Kan »Flyv« ikke opgive mig Ind

registreringsbogstaverne for de Lan
des Trafikflyvemaskiner, der passerer 
Danmark i Rutefart? 

Sv. Danmark OY, Sverrig SE, Hol
land PH, Belgien 00, Frankrig F og 
Tyskland D. 
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NYE BØGER 
Air Ministry: 

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

Captain J. Laurence Pritchard: 
The Book of the Aeroplane. 
80 Illustrationer. . . . . . . ca . Kr. 9.00 

Captain W. E. Johns. 
Thrilling Plights. 

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

Stratosphere and Rocket 
Flight. (Astronautics) 

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

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

A U G U ST BANG 
Veste-rbrogade 60,· København V. 

Tel1. 2552 - 13303 
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DUNLOP 
AEROPLAN RINGE 

HJUL & BREMSE UDSTYR 
DUNLOP RUBBER Co. 

KØBENHAVN BIRMINGHAM 

BH/604 

· A/s DANSK REKYLRIFFEL SYNDIKAT 
COMPAONIE MADSEN 

AARHUSGADE - FRIHAVNEN 
KØBENHAVN 
Telefon: Central 10045 

MADSEN Flyvergevær med Synkronisator 
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(LOVBESKYTTET) 

er fremstillet i nøje Overensstemmelse med Forskrifterne 
i B. E. S. A. Specifikation 2 D. 101, Januar 1923. 
llllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllltlllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllll 
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Isdannelse i Karburatorer under Flyvning. 
Ingeniør ved Flyvevæsenet M. P. Eskildsen. M. Ing. F. 

Blandt de Foreteelser, der kan forekomme under Flyv
ning afhængig af de meteorologiske Omstændigheder, 
hører Isdannelser i Motorers Karburatorer. 

Under de senere Aars Gennemførelse af regelmæssig 
Trafikflyvning Vinter og Sommer, Dag og Nat uden H!!n
syntagen til Vejret og under Udførelse af Militærflyvning 
under lignende Forhold og i store Højder, er Opmærk
somheden i flere Tilfælde henledt paa det Faktum, at Is
dannelser i Karburatorer kan give Anledning til ubehage
lige Driftsforstyrrelser. 

Herhjemme har Fænomenet været kendt i flere Aar og 
har enkelte Gange været direkte Aarsag til Nødlandinger. 
Man har her paa forskellig Vis, og da særlig ved at for
varme Indsugningsluften til Karburatorerne, søgt at und
gaa denne Ulempe. 

Fra Luftfartøjs- og Flyvemotorfabrikanters Side træffes 
der derimod endnu ikke normalt nogen effektiv Foran
staltning til under alle Forhold at hindre Isdannelser i 
Karburatorer. Vel er alle moderne Flyvemotorers Karbu
ratorer delvis forvarmet ved Hjælp af en Kappe med 
varm Olie eller varmt Vand, men denne Foranstaltning 
har vist sig utilstrækkelig under ugunstige Atmosfære
Forhold. 

Hele Spørgsmaalet har imidlertid i de sidste Aar været 
Genstand for saavel videnskabelige som praktiske Under
søgelser, og der arbejdes paa at løse det paa tilfredsstil
lende Maade. En videre Udvikling af Flyvningen vil 
kræve, at Motorerne indrettes saaledes, at Motorstop ikke 
kan foraarsages af Isdannelser i Karburatorer, naar Luft
fartøjet paa sin Vej møder ugunstige atmosfæriske Til
stande. 

I det efterfølgende søges i korte Træk at klarlægge, 
hvorledes Isdannelser i Benzinmotorer kan fremkomme, 
og ved hvilke Midler de kan forebygges. 

l. Hvm·ledes fremkommer Isdannelse i Karburatorer? 
Som bekendt bestaar Benzinmotorens Gasblanding af 

Benzindampe og atmosfærisk Luft. Denne Gasblanding 
dannes i Karburatoren, hvor Indsugningsluften ved sin 
Strømning forbi Straalespidserne optager, forstøver og 
fordamper Benzinen. 

For at denne Fordampning kan finde Sted, maa der af
gives en ikke ringe Mængde Varme fra Luften og fra de 
Dele af Karburatoren og Indsugningsledningen, som Gas
blandingen passerer, før den naar Cylindrene. Disse Ele
menter afkøles, og Afkølingen vokser, jo stærkere For
dampningen foregaar. 

Ved Afkølingen fortættes noget af den Vanddamp, som 
næsten altid forefindes i Luften i mindre eller større 
Mængde. 

Dersom Temperaturen nu falder under O ° C., er der 
største Sandsynlighed for, at der vil dannes Is, der, af
hængig af Forholdene, kan afsætte sig paa de Metalflader, 
som Blandingen passerer. 

Isdannelse og Isafsætning er i det væsentlige afhængig 
af Fladernes Temperatur, Gasblandingens Fugtighed og 
Tryk samt Brændstoffets Temperatur og Fordampnings
evne. 

I denne Forbindelse er Trykket i Indsugningsledningen 
og Brændstoffets Temperatur ikke af særlig stor Betyd
ning. Brændstoffets Flygtighed eller Fordampningsevne 
spiller naturligvis en noget større Rolle, thi jo hurtigere . 
og kraftigere Fordampningen foregaar, desto mere Varme 
bindes der, og desto større bliver Afkølingen. Inden for 
de Benzintyper, der almindeligvis er godkendt til Brug for 
Flyvemotorer, er Forskelligheden i Fordampningsevne 
dog ikke saa stor, at det kan have nogen afgørende Betyd
ning for Isdannelser i Karburatorer. 

Den atmosfæriske Lufts Temperatur og Fugtighedsgrad 
er derimod meget afgørende Faktorer for de omhandlede 
Isdannelser. 

Dersom Luftens relative Fugtighed er under 60 pCt., 
dannes der normalt ikke Is i Karburatoren, saafremt Tem
peraturen af Indsugningsluften i den er over ca. + 5° C. 
Jo større Fugtigheden er, desto større er Mulighederne for 
Isdannelser. 

Luft, der er mættet eller overmættet med Vanddampe, 
eller som indeholder frie Vanddraaber, vil ved Tempera
turer i Nærheden af O ° C. være tilbøjelig til at danne Is 
paa Gasspjæld og paa Karburatorers Vægge, der ikke er 
tilstrækkeligt opvarmet. 

Dersom Karburatorer slet ikke er forvarmet, kan man 
derimod paa fugtige Dage og Steder forvente, at Isdan
nelse vil begynde, naar Indsugningsluftens Temperatur 
ligger under ca. + 15 ° C. 

Dersom et Luftfartøj kommer ind i et Luftlag, der inde
holder underafkølet ;vanddampe og Vandpartikler, kan 
Forholdet stille sig endnu værre. 

Tilsyneladende er Forekomsten af Is i Karburatorer 
størst, naar Gasspjældet kun er delvis aabent, og Spjæld
temperatuern derfor forholdsvis lav. 

Erfaringer har da ogsaa vist, at Tilbøjelighed til Isdan
nelse er størst under længere Tids Dykning med delvis 
lukket Spjæld gennem fugtige Luftlag med Temperaturer, 
der ligger noget over eller nær Frysepunktet. 
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Benzin Karburator med SP._rif Tilførsel. 

Fig. I. 

Naar der i Karburatorer dannes Is, bygges denne oftest 
op paa Undersiden af Spjældet og ved deltes Yderrand 
samt undertiden i krappe Bøjninger i Indsugningsled
ningen. 

Paa Grund af den Forsnævring, Isen danner i Gassens 
Gennemstrømningsaabning, vil Motoren gaa ned i Om
drejninger og sætte ud, ligesom der er Sandsynlighed for, 
at Spjældet efterhaanden forkiles fuldstændigt. En Nød
landing vil da være uundgaaelig. 

2. llvorleclcs kan Isclannelsm• i l(arbm•atm•e1• 
forebygges? 

Af ovennævnte vil fremgaa, at man for at forhindre Is
dannelser i Karburatorer enten maa fremskaffe en saa 
høj Temperatur omkring Straalerør, Gasspjæld, Karbura
torvægge og Indsugningsledninger, at den Afkøling, der 
fremkaldes ved Brændstoffets Fordampning, ikke kan be
virke Frysning af mere eller mindre Vanddamp eller Vand 

Fig. 2. Sprit-Regulator. 

i Indsugningsluften, der stryger hen over dis:,,e Flader, 
eller man maa tilsætte Brændstoffet eller Gasblandingen 
et Stof, der umuliggør Dannelsen af Is. 

Kappeforvarmning. 

Som tidligere nævnt er moderne F1yvemotorers Karbu
ratorer delvis forvarmet med Olie eller Vand, men i Al
mindelighed maa det siges, at denne hidtil udførte For
varmning har vist sig utilstrækkelig til at hindre Isdan
nelser under ugunstige Atmosfæreforhold. 

Forvarmningen maa for at være effektiv omfatte alle 
Dele af Karburatorvægge, der berøres af Gasblandingen, 
og tillige Gasspjæld samt i overladede Motorer desuden 
Indgangene til Overladningsblæseren. 

Den Varmemængde, der tilføres alle disse Flader, maa 
til enhver Tid være tilstrækkelig til at forhindre, at der 
paa dem kan afsættes Is selv under Glidning, hvor Afkø
lingen kan blive betydelig. 

Forvarmning af lndsugningsluften. 

Da det har vist sig, at den hidtidig udførte Kappefor
varmning under mange Landes klimatiske Forhold er util
strækkelig til Undgaaelse af Isdannelser i Karburatorer, 
har man saavel herhjemme som flere andre Steder indført 
en Anordning til Forvarmning af lndsugningsluften til 
Flyvemotorer, hvor en saadan Foranstaltning har været 
gennemførlig. 

I Almindelighed foretages Forvarmningen ved at lede 
Indsugningsluften eller Dele af den gennem en Varme
kappe om Motorens Udstødsledning. 

Undersøgelser og Forsøg har vist, at Temperaturen af 
lndsugningsluft, der er mættet med Vanddamp, normalt 
skal forøges omkring ved 15- 20 ° C. for at forhindre Is
dannelse, og at den skal være ca. 25 ° C., dersom der er 
Tale om stærkt overmættet Luft. 

Da en .Motors Ydelse under visse Forhold kan nedsættes 
noget ved Forøgelse af Indsugningstemperaturen, gælder 
det om under saadanne Forhold at finde en passende Ba
lance mellem Forvarmningens Størrelse og Nedgangen i 
l\Iotoromdrej ninger. 

For at være Herre herover, forsynes lndsugningslednin
gen med en Spjældanordning, med hvilken Føreren er i 
Stand til at variere .Mængderne af Luft, der tages direkte 
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fra Atmosfæren og fra Forvarmerkappen om Udstods
røret. 

En Forvarmning efteJ.T ovennævnte Princip er bl. a: ud
ført i Det Danske Luftfartselskabs Trafikluftfartøjer og 
i de fleste Luftfartøjer med luftkølede Motorer ved l\lari
nens Flyvevæsen. 

Efter Installation af en saadan Forvarmning i Heinkel
Luftfartøjer i Vinteren 1932- 1933 gav en Flyveprøve i 
4000 m's Højde, hvor Atmosfærens Temperatur var ca. 
+ 20 ° C. følgende Resultat: 

Temperaturen i Indsugningsledningen ved Karburatoren -
med Spjældet 1/2 aabent til Atmosfæren og 

½ ,. ,. Forvarmer .. . . . . . . . . + 8° C. 

,. ,. ¼ > > Atmosfæren og 
•~ , > Forvarmer .......... + 12° C. 

> > lukket til Atmosfæren og 
1/i aabent til Forvarmer ......... + 15° C. 

Forskellen i Omdrejninger ved fuldt aabent Spjæld til 
Atmosfæren og fuldt aabent Spjæld til Forvarmeren var 
20 O/M. 

Den omhandlede Forvarmnings-Anordning har ikke gi
vet Anledning til Forstyrrelser vedrørende Isdannelser. -
Ved en stærkere Forvarmning, som forsøgtes, steg Tem
peraturen -

med Spjældet 1/2 aabent til Atmosfæren og 
½ > > Forvarmer ......... til + 12° C. 

> > l/4 ) > Atmosfæren og 
¾ > ,. Forvarmer ... .. .... » + 20° C. 

> > lukket til Atmosfæren og 
1 /i aaben t til Forvarmer . .... .. » + 30"' C. 

medens Forskellen i Omdrejninger ved fuldt aabefll Spjæld 
til Atmosfæren og fuldt aabent Spjæld til Forvarmeren 
var ca. 60 O/M. 

I Almindelighed kan del siges, at Forvarmning af Ind
sugningsluften ved Hjælp af Udstødsvarmen i flere Flyve
maskiner vil kræve en ret kompliceret og kostbar Installa
tion af Rørledninger m.v., navnligt naar der ikke .er laget 
Hensyn til saadan Anordning ved Flyvema..,kinens Kon
struktion og Bygning. Ligeledes maa Opmtl'rksomheden 
henledes paa, at en kraftig Opvarmning af Jndsugnings
luften kan give Anledning til et betydeligt Tab i l\lotor
ydelse. Da Temperaturen i Karburatorens Indsugnings
tragt er af stor Betydning for det omhandlede Forhold, 
maa det anbefales at anvende et Thermometer her. 

3, Bcnyttclsl' af sæ1·lig V ædskc til :F01•hind1•ing 
af Isdannelse. 

I den senere Tid har man i Udlandet foretaget Prøver 
og Forsøg med Sprittilsætning til Benzinen som Middel 
mod Isdannelse i Karburatorer. 

Saadanne Forsøg er blandt andet udførligt beskrevet i 
>The Journal of the Royal Aeronautical Society« af Sep
tember l\foaned cl. A. i en Afhandling om >lce Formations 
in Carburettors«. 

Forsøgene har gaaet ud paa, dels at Lilsælte Benzinen 
i Tankene en vis Mængde Sprit, dels ved Hjælp af et sær
ligt automatisk virkende Apparat periodevis at sætte Sprit 
til Benzinen i Karburatoren, naar Isdannelse i denne be
gyndte. 

Naar Sprit benyttes til saadanne Prøver, skyldes det, 
at denne Vædske i Modsætning til Benzin blander sig godt 
med Vand og Vanddampe og samtidigt nedsætter Blan
dingens Frysepunkt betydeligt. 

Med Hensyn til Anvendelse af Benzin-Sprit Blanding i 
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Tankene, har det vist sig, at 5 til 10 pCt. Sprit i Benzinen 
er tilstrækkelig til at holde Karburatoren isfri. 

Men til Trods for, at en ringe Del Sprit i Benzinen saa
Jedes er el godt Midde) mod Isdannelser, og skønt Sprit 
desuden forhøjer Brændstoffets Oktantal og saaledes for
mindsker Tendens til Motorbankning, har man dog endnu 
visse Betænkeligheder ved at benytte Benzin-Spritblandin
ger konstant i Tankene. 

Dette skyldes væsentligt, at Sprit ikke danner en in
derlig og stabil Blanding med Benzin, og at Spritblandin
ger forøger Mulighedeme for Tæring, idet Sprit angriber 
\'isse, i ;\,lotorer anvendte, l\letaller og Pakningsmidler. 

Den anden ovenfor nævnte M-etode, hvorved der kun 
sættes ca. 5 pCt. Sprit til Benzinen i de Perioder, hvor 
det er nødvendigt for at hindre Isdannelse, synes at have 
Mulighed for en fremtidig Udvikling. 

Ved Anvendelse af denne :Metode kræves følgende In
stallation i Luftfartøjet: en ekstra Sprittank med Forbin
delse til en lille automatisk Betjeningsregulator, samt For
bindelsesledninger mellem Regulatoren og SYommerhusel 
og Rummet over Gasspjældet. 

I vedføjede Fig. 1 er skematisk vist, hvorledes Systemet 
er indrettet, og hvorledes det virker. 

Fra Spritregulatoren er ført to Luftledninger med l\Iun
dinger (m) og (n) i Indsugningsrummet over Gasspjældet, 
og en Spritledning (o) fører til Bunden af Karburalon~n-; 
Svømmerhus. 

Ledningen (p) forbinder Regulatoren med en Spritbe
holder i Luftfartøjet. 

Rørmundingen (m) er skraat afskaaret og har mindre 
Aabning end (n), saaledes at den ved Isdannelser har 
Mulighed for al forstoppe før ( n). 

Regulatoren har to Membraner (i) og (k). (i) er for
bundet til en lille Ventil, det· aabner nedad, og (k) har 
Forbindelse med Spritventilen (h), der- aabner opad. (d), 
(a), (b) og (c) er smaa Lufludligningshuller til Atmos
færen . Hullet (c) i Regulatorens l\lellemvreg er af samme 
Størrelse som Mundingen (m). 

Naar l\Iotoren arbejder normalt, uden at der er Tilbøje
lighed til Isdannelser i Karburatoren, er begge Regulato
rens Ventiler lukket. 

Ved begyndende Isdannelse ved Spjældet, vil Aabnin
gen (m) forstoppes før (n). Snasnart der afsættes Is i 
(m), vil der blh'e Undertryk under l\lembranen (i), og 
Ventilen (g) vil aabnes. Undertrykket forplantes da til 
Oversiden af l\Iembranen (k), hvon·ed Ventilen (h) vil 
aahnes. Der strømmer nu Sprit fra (p) gennem (o) til 
Svømmerhuset. Denne Sprit vil sammen med Benzinen 
rives gennem Straalespidsen med det Resultat, at Isdan
nelser ved Spjældet og Rørmundingerne (m) og (n) hur
tigt forsvinder. Trykket over og under Membranen vil 
atter udlignes, og Ventilerne lukkes, indtil der atter dan
nes Is ved (m). 

Paa den Maade skulde Spritregulaloren stadig v~cre i 
Stand til at holde Karburatoren fri for Is, og Motoren ar
bejde normalt under ugunstige atmosfæri ske Forhold, 
uden al bruge megen Sprit. 

Saa vidt vides er Systemet ikke saa gennemprøvet, at 
der kan udtales noget sikkert om dets Paalidelighed, Hen
sigtsmæssighed og dermed om dets fremtidige Anvende
lighed. 

Der er ingen Tvivl om, at Isdannelser i Karburatorer er 
en af de Ulemper, som Luftfartøjer, der skal flyve hver 
Dag og under alle atmosfæri ske Forhold, er udsat for. 
Man maa derfor haabe, at det snart maa lykkes at finde 
en saa god og hensigtsmæssig Løsning af dette Problem, 
at enhver Flyvemaskine eller Flyvemotor ved Anskaffelsen 
kan være forsynet med Midler, der paa sikker :\Iaade for
hindrer Isdannelser i Karburatorer uden at fremkalde an
dre Ulemper eller større Komplikationer vedrørende Pas
ning og Betjening. 
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Betragtninger vedrørende Fremstilling og Brug af specielle, smaa SportsØyvemaskiner. 

Som bekendt har de i de allerseneste Tider fremkomne 
Typer af smaa specielle Sportsflyvemaskiner sat Sin
dene en Del i Bevægelse, navnlig hos de unge Sports

flyvere, Svæveflyvere og Selvbyggere. 
De Sportsapparater, der særligt har vakt Opmærksom

hed, er den franske Maskine »Le Pou-du-Ciel« - i Eng
land kaldt >The flying flea« og herhjemme lejlighedsvis 
benævnt >Himmellusen« - og det engelske motordrevne 
Svæveplan , Drone« CPrivert), 

Hvad enten nu disse Navne, udenlandske eller danske, 
er karakteristiske for deres Bærere eller ikke, saa har de 
omhandlede Apparater i hvert Fald givet Anledning til 
mange Spørgsmaal, Overvejelser og Diskussioner blandt 
vore Unge, der gerne vil i Luften, men som næppe kan se 
Udvej dertil, dels paa Grund af økonomiske Forhold, dels 
paa Grund af Vanskelighederne ved at faa Flyvemaskiner 
ind i Landet. 

Det, der navnlig nærer In teressen og sporer til Foretag
somhed, er, at de nævnte Apparater er lette at bygge, for
holdsvis billige i Anskaffelse og Drift og ikke mindst de 
i forskellige Tidsskrifter og Fabriks-Publikationer frem
komne Meddelelser om, at de i andre Lande i større eller 
mindre Grad er fritaget for officiel Kontrol. 

Da mange Spørgsmaal i Forbindelse hermed /:!r forelagt 
>Flyv«s Redaktion, skal jeg paa dennes Anmodning frem
sætte nogle personlige Betragtninger vedrørende Sagen i 
Almindelighed, idet jeg dog maa forudskikke, at jeg ikke 
har set nogen af disse specielle Sportsmaskiner in natura. 

De skal kunne byde samme Sikkerhed som almindelige 
Flyvemaskiner 

Først og fremmest kan der formentlig ikke herske Tvivl 
om, at de omtalte Typer, hvad enten de benævnes »Fly
vende Lopper« eller »Svævende Driverter«, skal byde saa
vel det flyvende Personel som Befolkningen paa Jorden 
mindst samme Sikkerhed, som forlanges af almindelige 
Flyvemaskiner. De maa naturligvis heller ikke optræde 
som :.Rædsler« for andre Luftfartøjer paa Luftens frie 
Færdselsveje. 

I Forstaaelse heraf kan der formodentlig ingen Tvivl 
være om, at saadanne specielle Sportsmaskiner i al deres 
Simpelhed maa fremstilles solidt, omhyggeligt og godt, 
saaledes at de med Sikkerhed kan modstaa de Paavirknin
ger, de udsættes for under Start, Flyvning og Landing, og 
saaledes, at de under Flyvning inden for de Rammer, hvor 
de maa benyttes, i enhver Henseende tilfredsstiller de al
mindelige Krav til Stabilitet, Styre- og Manøvreevne. 

Det maa vel ogsaa være rigtigt, at disse Luftfartøjer lige
som andre Luftfartøjer kun maa benyttes af Personer, der 
er i Stand til at flyve og manøvrere dem inden for de 
Omraader, hvor de har Tilladelse til at færdes. 

Den største Fordel, der kan forventes ved de omhand
lede Sportsmaskiner, maa vel i Hovedsagen som tidligere 
antydet være: 

at de er lette og billige at fremstille, 
at de blandt andet paa Grund af ringe Bæreplans-Be

lastning og ikke særlig stor Hestekrafts-Belastning er lette 
at flyve og, 

at de er forholdsvis billige i Drift og Vedligeholdelse. 
Med Hensyn til Apparaternes Fritagelse for autoritativ 

Kontrol, da er Forholdet f. Eks. i England, hvor »The 
flying flea < og >Drone« anvendes i nogen Udstrækning, 
ikke helt saaledes, som det er fremstillet i visse Publika
tioner. 

Betingelserne i England. 
I Virkeligheden stiller Sagen sig saaledes, at Air-Mini

stry har meddelt Fremstillere af de to Sportsmaskiner, at 
speciel Tilladelse til at flyve dem kan gives paa følgende 
Vilkaar: I ' ~ 

1) Flyvemaskinerne maa ikke flyve udenfor Storbritan
nien og Nordirland. 

2) De maa ikke flyve over bebygget Areal eller Samlin
ger af Mennesker. 

3) De maa ikke medbringe Passagerer, Gods eller Post 
mod Betaling. 

4) De maa ikke benyttes til nogen Art af Kunstflyvning. 

5) De maa ikke flyves, med mindre de er i fuldstændig 
god materiel Tilstand og sund flyvemæssig Drifts
stand, 

6) De maa ikke flyves, med mindre der for hver enkell 
er tegnet en Ansvarsforsikring, som er godkendt af 
Air-Ministry og som holdes i Kraft. 

7) De maa ikke flyves paa nogen Maade, hvorved An
svarsforsikringen vil blive ugyldiggjort. 

8) Tilladelsen kan inddrages af Air-Ministry naar som 
helst. 

Det vil heraf ses, at Maskinerne i England behandles 
nærmest som Forsøgsmaskiner, og at den væsentligste For
skel mellem dem og almindelige Flyvemaskiner er, at An
svaret for deres til enhver Tid gode, driftsikre Flyvetil
stand er lagt direkte paa Ejerne. Der fordres saaledes ikke 
Fornyelser af Luftdygtighedsbeviser eller noget Tilsyn af 
autoriserede Mekanikere el. lign. 

Der maa derimod gaas ud fra, at Førere for de to Typer 
har Certifikat, der tillader Flyvning med dem, 

Eventuelle Betingelser for Flyvning i Danmark. 
Dersom man herhjemme kunde tænke sig at give Til

ladelse til Flyvning med de to nævnte Typer efter lig
nende for vore Forhold passende Betingelser, burde saa
danne Minimumsbestemmelser i den almindelige Interesse 
for Flyvningens Udvikling og Sikkerhed efter min private 
Mening blandt andet indeholde følgende Punkter: 

1) at den omhandlede Maskine ved Flyvning har vist sig 
velegnet til Formaalet, 

2) at dens Bygning og Fremstilling foretages af en Virk
somhed - stor eller lille - der godkendes hertil af 
Luftfartsmyndighederne. 

3) at hvert Eksemplar mærkes og indføres i et særligt 
Register efter særlige af Luftfartsmyndighederne giv
ne Bestemmelser. 

4) al der i Maskinen kun anvendes en godkendt Motor
type. 

5) al i\laskinen kun maa kunne medføre een Person (Fø
reren). 

6) at der ikke maa flyves uden for Danmarks Grænser, 
ikke ud over aabent Vand, ikke over bebyggede Ste
der og ikke over Forsamlinger af Mennesker samt, at 
der ikke med dem maa drives Øvelsesflyvning over 
offentlige Trafik-Lufthavne. 

7) at de ikke maa medføre Person, Post eller Gods for 
Betaling eller benyttes til Reklame eller til nogen Art 
af forretningsmæssige Formaal, men kun Lil Sport. 

8) at de ikke maa benyttes, medmindre saavel Fartøj 
som Motor er i fuldstændig driftsklar og flyvemæssig 
god Tilstand. 

9) at der for hver enkelt Luftfartøj, der benyttes, altid 
er tegnet en i Kraft værende Ansvarsforsikring som 
er godkendt i Henhold til Bestemmelser herom i' Luft
fartsloven. 

10) at Luftfartøjet ikke benyttes til nogen Art af Kunst
flyvning eller Konkurrence. 

11) at Flyvetilladelsen kan inddrages straks, naar Luft
fartsmyndighederne anser det for formaalstjenligt og 
paakrævet. 

12) at Føreren af Luftfartøjet har Certifikat, der berettiger 
ham til Flyvning hermed. 

Hvorvidt de danske Luftfartsmyndigheder vil tillade 
særlige Bestemmelser for Bygning af Luftfartøjer til 
Sportsbrug kan der naturligvis ikke her udtales nogen Me
ning om. Ansøgninger i den Retning maa indsendes til 
Ministeren for offentlige Arbejder i Henhold til Anord
ning om Luftfart Reglement B. 

Jeg skal til Slut udtale, at det efter min Mening i det 
hele taget er et Spørgsmaal, hvorvidt nogen af de omtalte 
to Typer af Sportsmaskiner har Betingelser for at tilfreds
stille de Krav, som virkelig flyveinteresserede Sportsfolk 
vil stille til saadanne Maskiner, for at deres Glæde ved og 
Interesse for Flyvningen som Sport kan have Mulighed for 
at vedligeholdes. 

M. P. Eskildsen. 
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Svæveflyvning har en betagende Tillokkelse. 
En gammel Flyver prøver Svæveflyvning 

og beretter om sin første Tur ved Svæveflyve
stævnet i Sommer i Elmira, New York -
Amerik<is Wassercoupe. 
Af Earl R. Southee i .New York Times". - Oversat af L. Prytz. 

Tænk, nu er jeg her virkelig og er ved at klatre om
bord i et Franklin sekundært Svæveplan paa Top
pen af Bakke Nr. 1. I fire lange Aar har jeg haa

bet paa netop denne enestaaende Lejlighed. Nu har jeg 
omsider faaet min Chance, idet Mr. Sekella, Formanden 
for Elmira Svæveklub, elskværdigst har givet mig Lov til 
at prøve Klubbens Svæveplan. 

Jeg kan lige akkurat presse mit Skelet ned i et Slags 
Hængekøjesæde, som iøvrigt er særdeles komfortabelt. Mr. 
Sekella er ovenud elskværdig, idet han. ogsaa har laant 
mig et Dæk eller Cockpit-Laag fra et andet Svæveplan, i 
hvilket der er monteret et Pioneer Variometer. 

Starttovet bliver hugget i Slippehagen i Næsen af Svæve
planet, og jeg trækker i Ringen, som frigør Tovet, for at 
prøve denne meget vigtige Del af Mekanikken. Vindstyr
ken er 2 til 5 Sekundmeter fra Nordvest, og jeg bliver in
strueret om at dreje til venstre, gaa ned langs Bakke
kammen henimod »Gamle Nr. 6«, men holde mig godt klar 
af >Suget«, da det er meget let at tabe Højde der. Jeg 
bliver ligeledes instrueret om at sørge for at faa god 
Højde, inden jeg prøver paa at dreje, og især maa jeg hu
ske Vigtigheden af at dreje bort fra Bakkekammen. 

Mr. Sekella hopper op i Startbilen og begynder at 
stramme det 75 m lange Starttov, som er et ca. 8 mm Ma
nillareb. Langsomt begynder vi at bevæge os - et Slag 
eller to til Siden, og jeg har fuld Kontrol over Svæve
planet. Hurtigere og hurtigere. gaar Startbilen, og snart 
er jeg klar af Jorden. Jeg forsøger at trække Styrepinden 
lidt til mig, og øjeblikkelig begynder jeg at stige voldsomt. 
Derpaa drejer jeg en Smule til højre for bedre at holde 
Øje med Startbilen. Nu kan Tovet ikke hjælpe mig mere, 
og jeg lader det gaa, idet jeg hurtigt nænner mig Bakke
skraaningen i en dejlig støt Vind, som jeg tillidsfuldt 
føler vil bære mig oppe længe nok til, at jeg kan faa mine 
5 Minutter, som kræves til F.A.I.'s >C< Certifikat. 

Jeg fortsætter et Øjeblik ind i Bakkeskraaningens Op
vind og pludselig stiger vi stærkt. Jeg skæver til Vario
mete~et og opdager, at vi stiger med ca. 100 Meter i Mi
nuttet. Langsomt drejer jeg tilhøjre, da Vinden nu ogsaa 
har drejet en Del. Jeg kikker ned og opdager, at jeg be
finder mig lige over >Suget«, her hvor Dick Du Pont ved 
Stævnet ifjor Sommer mødte en termisk Opvind, som star
tede ham paa hans 255 km lange cross-country Tur. Men 
jeg flyver kun et sekundært Svæveplan, og selvom mit 
Variometer nu viser en Stigning paa ca. 150 Meter i Minut
tet, bliver jeg nødt til at begynde et langsomt Drej til ven
stre bort fra Bakkekammen, da jeg er blevet instrueret om 
ikke at gaa for langt bort. 

Ved et Punkt lidt syd for Startbanen havde jeg faaet at 
vide, at jeg vilde finde en gunstig Opvind. Ja minsandten, 
her er den; jeg føler det, ligesom jeg blev løftet meget hur
tigt op med en Ballon. Et Øjekast paa Variometeret viser 
200 Meter i Minutet. Snart er denne opadgaaende Luft
strøm dog brugt op, og jeg drejer tilhøjre igen tilbage 
mod Bakkekammen. 

Jeg mærker pludselig, at jeg automatisk rykker i Styre
pinden, og et Blik paa Variometeret viser mig, at det gaar 
nedad. Ved at se ud opdager jeg, at jeg er kommet lovlig 
langt bort fra Bakkekammen. Træerne synes nemlig saa 

tæt paa - foruroligende tæt paa for en gammel Motor
flyver, som altid har forsøgt at undgaa dem. Men saa 
husker jeg de gentagne Formaninger af en god Ven - at 
jeg maa overvinde denne instinktmæssige Frygt - hvor
paa jeg gaar endnu nænnere, saa nær, at jeg kan se Fug
lene ligge paa deres Reder i Trætoppene. - Ah, der kom 
den endelig, Opvinden; jeg begynder at stige igen med ca. 
120 Meter i Minuttet og forsøger at hænge paa her et 
Stykke Tid; og tilsidst er jeg igen oppe i 200- 250 Meters 
Højde over Startstedet. · 

Nu er jeg omkring 300 Meter over >Harris Hill<, som de 
kalder Bakke Nr. 1. Om jeg nyder det? - Tro mig, dette 
slaar alle Flyvninger, jeg nogensinde har været ude for -
selv min første Flyvetur for mange Aar siden, da jeg prak
tisk talt stjal en >Jenny<,*) bare for at overbevise mig selv 
om, at jeg virkelig kunde flyve. Men Flyvningen her idag 
er fredfyldt. Luften er som Silke, og Vindens lette Aande
drag langs Bæreplanet er den eneste hørlige Lyd. Selv 
denne antager snart en blød og beroligende Tone som af 
en Cello, og jeg sejler afsted i sublim og absolut Harmoni 
med hele Naturen. 

Pludselig bliver jeg vækket af mine Drømmerier, idet 
jeg savner den trygge Følelse af Soliditet, og jeg opdager, 
at jeg synker ca. 100 Meiter i Minuttet. Hurtigt overser jeg 
Situationen og opdager, at jeg har vandret lidt for langt 
ud over Dalen, hvorpaa jeg igen drejer tilhøjre tilbage 
mod Bakkekammen. Omtrent øjeblikkelig føler jeg Skraa
ningens Opvind, og et Blik paa mit værdifulde Variometer 
viser, at jeg bliver ekspederet opad med 200 Meter i Mi
nuttet. 

Nede paa Startpladsen kan jeg se Bilen paa Vej tilbage 
mod den fjerne Ende af Startbanen. Maaske er de andre 
ved at blive lidt utaalmodige, saa jeg drejer tilvenstre og 
tager Retning mod Landingsstedet. 

Jeg er endnu lidt vel højt oppe til at lande, saa jeg giver 
mig til at side-slippe et Stykke Tid. Det var dog ejendom
meligt! Jeg side-slipper stadig men uden at tabe Højde. 
Der maa være noget her, jeg ikke har regnet med. Naa, 
jeg prøver det endnu et Minut eller saa, meq har ikke 
bedre Held med mig. Saa retter jeg Planet op, drejer og 
vender tilbage til den anden Side af Læ Begrænsning, ind
til Stedet, hvor jeg har bestemt at lande, kun syner som 
en meget lille Plet. 

Mit Variometer staar nu hele Tiden enten i neutral Stil
ling eller viser en ganske svag Opvind. Det maa være den 
sekundære Bakkekam, som følger Bagsiden af >Harris 
Hille, der er Aarsagen. Jeg bliver enig med mig selv om, 
at dette er Tilfældet, hvorpaa jeg drejer til venstre og sæt
ter Franklin Planet i et stejlt Side-slip og holder det der, 
indtil jeg er næsten helt nede ved Jorden. 

Endelig retteT jeg op og lander blødt i det dybe Græs 
paå Marken og ruller op til det Punkt, hvorfra jeg for faa 
Øjeblikke siden startede paa den mest betagende Flyvning, 
jeg nogensinde har haft den Fornøjelse at opleve i sam
fulde 20 Aar. 

Til Slut en Advarsel til alle Motorflyvere. - Prøv ikke 
Svæveflyvning, hvis De ikke har vedtaget med Dem selv, 
at De ønsker at tabe al Lyst til Motorflyvning - for saa
dan er det nemlig gaaet mig. Nu ønsker jeg kun Svævning 
og mere af den - det er den ypperste Sport og et viden
skabeligt Instrument, som vil bidrage væsentligt til vort 
Kendskab til Aeronautik i de kommende Aar. 

*) En gammel Flyvemaskine fra Krigens Tid. 
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Aristokraten blandt Motorcycler 

~ 
Et B. P. Mærhe 

Uovertruffen Konstruktion 
Højeste britisk Kvalitet 

W aco til Salg. 
1934 Model Waco Land- og Sø

maskine sælges til rimelig Pris paa 
Grund af Overgang til større Maskine. 

Luftfartforsikringer 
overtages ar 

Den nordiske Pool for 
Luftfartforsikring 

BIiiigste danske Priser 
Maskinen er i første Klasses Stand 

og vil blive overhalet og certificeret 
før Afleveringen. 

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 

Skriv efter nærmere Oplysninger og 
Pris. 

Widerøe's Flyveselskap A/5, 
0 s 1 o. 

<=· 

Ulykkesforsikringspolicer udstedes 
ved Billetkontoret i 

Lufthavnen 

Flyvemaskiner 
Eagle Cameras Siebe Gorman's 

K. L. G. Tændrør 
Smith's Instrumenter 

Staalwire 

lltapparater 
Lyssignaler 

Wood's Lærred 

Vickers Dele til Bygning af Flyvemaskiner. 
Avional 

Observationsballoner 
G. Q. Faldskærme 

Walter's Motorer 

Parvergade IS Alfred Raffel A/s Tlf. Central 639S 

SPLINTFRIT GLAS 

STENFELOT HANSEN 
Central 5800 

SEE FABRIKS AKTIEBOLAG 
SANDVIKEN 

STAALRØR 
til 

Flyvemaskiner 

Enerepræsentanter 

V. LØWENER 
VESTERBROGADE 9 B 

CENTRAL 7885 

~•~ •~] 
B~EV~RSSE 
CB:.<>.Ei>• ~ • CB:<>.a> 

Eigil Christensen, Lille Værløse, 
spørger: 

>Flyv< bedes venligst oplyse mig 
om hvilke Betingelser, der stilles for 
at faa Lov til at fiyve med den lille 
franske >Himmelluse. 

Hvor kan man faa den engelske 
Bog > The Flying Fleac ? 

Sv.: ad l) Se Ingeniør Eskildsens 
Artikel i dette Nummer af Bladet. 

ad 2) Gennem August Bangs Bog
handel, Vesterbrogade 60, Kbhvn. V. 

--o-
N. V. Jørgensen , Stengade, Helsing

ør, spørger: 
Er det rigtigt, at der findes en en

gelsk Flyvebaad, der kaldes >Stran
rearc ? 

Sv.: Supermarine Aviation Works 
(Vickers) Limited bygger en tomoto
ret Flyvebaad, hvis Typebetegnelse 
er >Stranraerc. 

-0-

K. G. Frandsen, Amagerbrogade, 
spørger: 

>Flyve bedes opgive mig Adressen 
paa det franske Luftfartsselskab, der 
i Sommer har trafikeret Kastrup Luft
havn. 

Sv.: >Air Francecs Adresse er: 9, 
rue Auber, Paris. 
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C. H. Christiansen 
Aut. Fordforhandler 

Markmandsgade 7 

Central 5768 

Stort Lager 
af 

gode, brugte 
Automobil~r 
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HAWKER LUFTFARTØJ 

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 150 - KØBENHAVN V. 

~ecu n rEv Fittings 

~ ~ A ~1
obberrør 

Samlingen, der altid er tæt, 
og uafhængig af Lodning og 

Gevind. 

Til Benzin, Olie, Vand, 
Gas og Damp. 

Brødrene Dahl Als 
Industribygningen 6585 
Vesterbrog. 1 Telf, 



Motoren i hvilken Resultaterne af Flyvemotorteknikens 
højeste Udvikling er forenede. 

DEN NYE ,., 

PEGASUS X 
LUFTKØLEDE MOTOR 

9 2 0 B.H.P.--9 9 5 LBS.--1•08 LBS./8.H.P. 

THE BRISTOL AEROPLANE CO., LTD. FILTON BRISTOL 
Repræsenteret i Danmark og Island ved A B. C. Hansen Comp. - Industribygningen - København. 

PRIS: 
Pr. Nummer 50 Øre 
Pr. Aarl!aDI? 6 Kr. 

Udsendt 9. December 1935 
EJVIND CHRISTENSEN 
lb. AUOUST BANOS PO~LAO 
Vesterbro1?ade 60 - København V 




