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FLYVERSANG
D er er Farer paa Land, og paa Søen, baade i Krig og i Fred,
O g hver Maskine, vi finder paa, bringer ny Farer med;
Men Jordens og Storhavets Farer kan aldrig den Spænding naa,
Som den dristige Flugt over Lufthavets Slugt paa Vinger i Æ te-
ren blaa.

D er er Fryd ved at glide for Vinden i en Kutter med hvide Sejl
E ller pløje i U vejr og Mørke med Banden det oprørte Spejl.
D er er Fryd ved at suse til H est i G alop, saa Vinden fløjter
forbi,
Men langt mere værd er Flyverens Færd og G læden i Luften fri.

Blandt Klipperne brøler Floden med Sprøjt af Skum i sit Fald,
Fra Bjergsiden Vandfaldet styrter med D røn som et Torden-
skrald,
D et brager fra Ildens Tunger, naar et brændende H us styrter
ind,
Men H immelens Brus i Vindenes Sus har stærkere Magt i mit
Sind.

U den G rænser frit synes H avet, naar Land du i Sigte ej faar,
O g Jorden har endeløst U dsyn for den, der paa Bjærgtoppen
staar.
Men enten Stjernerne blinker eller Skyerne driver for Blæst,
D og langt mere frit end Sejlads eller R idt er at sejle H imlen
næst.

Saa syng om de ubundne Vidder, syng Æ terens Frihedssang,
Som Sfærerne spiller i R ummet paa deres Tusindaarsgang.
For den Trolddrøm, der kalder paa Mandens Mod fra Jordens
døsige Fred,
E r Trolddommen ny, over Bjerge og Sky, af R ummets U ende-
lighed.

A éroplane song, oversat af  K. H . A .

K. F. U . M.s Soldatermission har udgivet en række
smaa Skildringer af Soldaterlivet ved de forskellige
Vaaben. I denne Serie skrev min Broder som rekrut
ved Ingeniørregimentet et lille H efte "Med Karabin
og Spade" , omhandlende Soldaterlivet ved Ingeniø-
rerne. D a han senere som Løjtnant kom paa Flyver-
skolen, lovede han Forlaget lidt om Flyverlivet. D et
er dette H efte, skrevet Paa "R ejsen til A merika" ,
som her foreligger.
Selv om Flyverkorpset jo er en Institution, i hvilken
ikke alle og enhver kan blive optaget, har det dog -
mente han - sin Betydning, al der blandt Soldater al
alle Vaaben er et almindeligt Kendskab til »det
femte Vaaben«, »Luftvaabnet«. O g igennem
K.F.U .M.s Soldatermission har et saadant H efte sær-
lige Betingelser for at blive udbredt saavel blandt
Soldater som imellem andre interesserede.

Februar 1918.

G unner E ngberg.
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DA KALDET KOM.
E n ung, tjenstivrig Løjtnant kan være nok saa opta-
get af sin anstrængende G ærning som R ekrutopdra-
ger, hvis der byder sig en Chance for ham til at blive
E lev paa H ærens Flyveskole, sætter han alt andet til
Side - endog U dsigt til H jemsendelse. D erfor, da der
en skønne D ag i Sommeren 1916 var et Punkt i A r-
médagsbefalingen om A ntagelse af en halv Snes nye
Flyvere, strømmede A nsøgninger ind i hundredevis,
fra O fficerer, U nderofficerer og Menige, og der ven-
tedes med stor Spænding paa A fgørelsen.

E ndelig kom der en D ag Tilsigelse til en Snes
Stykker af os om at møde paa Flyvepladsen til Prøve,
og vi ventede os de frygteligste Torturer i retning af
Nerveprøver med overraskende A ffyring af Pistoler
o. lign. samt vidtgaaende Syns- og H øreprøver.

D et slap vi imidlertid for; man vilde bare se os og
saa prøve os i Luften, om vi ikke straks tabte Lysten
ved at blive vippet lidt rundt i Fuglenes E lement.
Selvfølgelig var vi alle enige om, at det smagte efter
mere, - og 12 Stykker af os var lykkelige, da der en
Maanedstid senere kom Besked om vor A ntagelse
som E lever. Kort Tid efter tog vi A fsked med vore
Stamafdelinger og var nu udelukkende tjenstgø-
rende ved Flyveskolen.
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Premierløjtnant Hammelev
Dræbt ved Nedstyrtning d. 22. Juni 1917
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grebsaand og Paagaaenhed og afvænner Ø mskin-
dethed.

Selvfølgelig er det af den allerstørste Betydning,
at Flyveren har et intimt Kendskab til og en ind-
gaaende Forstaaelse af Flyvemaskinen og dens Vir-
kemaade. E ndnu er Flyvekunsten jo saa ny! - det er
saamænd ikke saa mange A ar siden, at det H ele blev
betragtet som en A rt H ekseri; Flyverne antoges for
en Slags O vermennesker, og flyvemaskinkonstruk-
tører regnedes for Fusentaster. D et giver Flyveren
Tryghedsfølelse, at han har den rigtige ingeniørvi-
denskabelige Indsigt saavel i det egentlige Flyve-
problem som i Motoren, hvis paalidelige G ang be-
tinger Flyvningen -; men først og fremmest er det
alligevel Sportsmodet eller Sportsaanden, der ska-
ber den dygtige Flyver.

D ygtighed i Sport kræver saavel fysiske som mo-
ralske E genskaber.

A t gribe en haard Kricketbold er ikke alene et
Spørgsmaal om et sikkert Blik og veltrænede A rm-
muskler, men om Mod og Selvtillid.

A t lave et Maal i en Fodboldkamp er ikke alene et
Spørgsmaal om Muskelkraft i Benene og Ligevægt i
Kroppen, men om lynsnar Beregning og Beslutsom-
hed. Flyvning kræver visselig ogsaa en D el fysiske
E genskaber, saasom Modstandsdygtighed overfor
Temperaturforandringer, skarpe Sanser, hurtigt rea-
gerende Nerver; men vigtigst er de moralske E gen-
skaber. For Flyveren maa det være saadan, at For-
nøjelsen, Velværet og Initiativet vokser, jo farligere
Situationen er. Paa en ganske bogstavelig Maade
sidder man i en Flyvemaskine "med Livet i H æn-
derne" . Flyveren maa i alle Tilfælde bevare Fat-
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Vi var en lille Skare unge Løjtnanter fra ethvert af
de fire Kampvaaben - gennemgaaende Folk, der i
Kraft af deres civile U ddannelse var »med paa No-
derne«, Maskinister, Konstruktører, Polyteknikere
og R adiotelegrafister, - enhver af os med en eller
anden Interesse, der giver Berettigelse til Beteg-
nelsen Sportsmand. For nogle var det fri Idræt eller
Fodbold, for andre Skydning eller Væddeløbsrid-
ning, for ikke at tale om Motorsporten; den kastede
vi os i hvert Fald alle over, idet vi meget hurtigt fik
os anskaffet hver en Motorcykle.

DEN FØRSTE SKOLETID
var ikke lystelig. D et var E fteraar nu, og vi fik ikke
straks vore D rømme opfyldt ørn himmelhøj Flugt;
paa denne A arstid var Vejret sjældent gunstigt for
E levflyvning; - endelig havde et U held kort Tid fo-
rinden foraarsaget Ø delæggelse af en Skolemas-
kine, og der gik et Par U ger, inden en ny var færdig-
monteret. Vi maatte pænt begynde fra neden af; vi
fordeltes til Motorværkstedet, Monteringshallen og
Tegnestuen. Som andre Lærlinge maatte vi møde
Kl. 7 om Morgenen -, og det var først Fyraften Kl. 4!
E t Lyspunkt var den daglige Fodboldtræning; der
sled vi i det med Liv og Lyst. Soldaterfodbold har
Ry paa sig for at være kraftig, og vi lagde sandelig
heller ikke Fingrene imellem. E t Par G ange havde
vi endog rigtig Kamp med nogle sværlemmede A r-
tillerister, som selvfølgelig fik Klø. Fodboldspil er
en glimrende Fortræning for Flyvning; det udvikler
Snarraadighed og Beslutsomhed, fremelsker A n-
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at den med voksende Fart kører hen over Jorden.
Naar Farten er blevet saa stærk som et Iltogs, d.v.s.
omtrent 80 km. i Timen, vil den Modvind, der rejser
sig paa G rund af Bevægelsen, virke saa stærkt opad
paa Bæreplanerne, at Maskinen løfter sig fra Jorden.
Bæreplanerne er nemlig ikke, som det maaske umid-
delbart ser ud for Tilskueren, indstillet vandret, men
lidt skraat, saa Vinden ligesom fanges af U ndersi-
den.

For at O pdriften paa Bæreplanerne stadig skal
kunde overvinde Vægten, maa Flyvemaskinen der-
for stadig have den tilstrækkelige Fart gennem Luf-
ten, det vil sige, Propellen maa stadig af Motoren
hvirvles rundt, saa at den driver fremad paa Maski-
nen. H vis Motoren gaar i Staa, vil Propellen ophøre
at drive Maskinen fremad; den mister da hurtig sin
Fart gennem Luften; O pdriften bliver for lille til at
bære Vægten, og Maskinen falder ned. Saa galt be-
høver det dog ikke at gaa, idet man godt kan flyve
uden Motorkraft, nemlig i G lideflugt, i hvilken
Tyngdekraften trækker Flyvemaskinen fremad og
nedad i en skraat nedadgaaende Flugtretning. For
Flyveren gælder det derfor om i Tilfælde af Motor-
standsning straks at styre Maskinen ind i G lideflugt;
saa kan han bevare fuldt H erredømme over den til
hvad Side han lyster, og lade den glide mere eller
mindre stejlt nedad, og altsaa indenfor en vis Be-
grænsning naa, hvorhen han vil; men nedad gaar det
hele Tiden, og det gælder altsaa om at finde en god
Landingsplads, hvor man tilsidst kan naa ned til Jor-
den. For de forskellige Flyvemaskiner kan den saa-
kaldte mindste G lidevinkel variere noget, sædvanlig
ligger den omkring ved 1:5, hvorved forstaas, at en
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ningen og H erredømmet over sig selv; det er selve
Livet, der er Indsatsen; for saa vidt kan man kalde
Flyvning for noget, der er højere end Sport.

FLYVEMASKINEN OG DENS BYGNING.
E n Flyvemaskine er jo i Modsætning til en Luft-

ballon tungere end Luften. Naar Maskinen kan hæve
sig fra Jorden, er det betinget af, at Benzinmotoren
trækker Luftskruen eller Propellen (Fremdriveren)
rundt med stor H astighed.

Til at begynde med holder Flyvemaskinen som et
mærkværdigt Køretøj nede paa Jorden. Naar Moto-
ren er i G ang, vil Propellen, der saa at sige skruer sig
ind i Luften, trykke eller trække i Flyvemaskine, saa
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Monoplan (Endækker), set fra Siden.
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igen kommer til at ligge lige paa Vingerne.
Fodstyringen bestaar af en Tværstang, der i ringe

H øjde over Førerhusets G ulv er anbragt lidt længere
fremme foran Førersædet, saaledes at den kan dreje
sig om sit midterste Punkt. Paa E nderne af denne
Stang, der kaldes H ammelen, anbringer Flyveren
sine Fødder, og den staar saaledes i Forbindelse med
Sideroret (en lodret bevægelig Styreflade, der er an-
bragt paa H alen), at Flyvemaskinen svinger til ven-
stre, naar Flyveren " træder i"  med den venstre Fod,
og til højre, naar den »faar højre Fod«. -

Skal man f. E ks. i Luften ændre Kursen 90 grader
til venstre, maa man ikke alene give Sideror til ven-
stre, men man maa ogsaa - ved at føre Styrestangen
til venstre - ]ægge Maskinen noget paa H øjkant, saa
den hælder ind imod det Punkt, man svinger om; el-
lers vil Centrifugalkraften trække Maskinen udefter
i Svinget, saa at Luften kommer til at stryge paa
langs henunder Bæreplanerne. D ette kalder man
"Vingeglidning"  og Flyveren kan vanskelig beherske
denne Bevægelse, der let kan have Nedstyrtning til
Følge.
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Flyvemaskine, der f. eks. i 1000 m' s H øjde faar Mo-
torstandsning, ved G lideflugt kan naa ud til et
Punkt, der ligger i 5000 m' s vandret A fstand fra det
Punkt, over hvilket Motorstandsningen indtraf. Fly-
veren har altsaa i dette Tilfælde et O mraade, der be-
grænses af en Cirkel med 5000 m' s R adius, indenfor
hvilken han frit kan udsøge sig en Landingsplads.

E n Flyvemaskine styres dels ved H jælp af H æn-
derne og dels ved H jælp af Fødderne. Foran Fører-
sædet er anbragt en lodret Styrestang, hvis nederste
E nde er befæstet saaledes til Førerhusets Bund, at
den øverste E nde kan bevæges frit til alle Sider. Sty-
restangen er ved tynde Staaltraadsliner i Forbin-
delse dels med H øjderoret (en vandret bevægelig
Styreflade, der er anbragt paa Flyvemaskinens
H ale), dels med de bevægelige Klapper, der sidder
paa det yderste Stykke af H ovedbæreplanernes Bag-
kant. Naar den øverste E nde af Styrestangen fores
fremefter, indstilles H øjderoret saaledes, at Flyve-
maskinen styres i nedadgaaende R etning, og om-
vendt, naar den føres bagud. Føres den til venstre
Side, indstilles Klapperne saadan, at den venstre
Vinge vil sænke sig, medens den højre Vinge vil hæve
sig, saa Maskinen kommer til at flyve skævt gennem
Luften. D enne O rdning er i Samklang med de Bevæ-
gelser, som Flyveren instinktmæssig vil udføre, naar
Flyvemaskinen kastes rundt i urolig Luft. Lad f. E ks.
et Vindstød pludselig løfte den højre Vinge, Flyve-
ren vil da være tilbøjelig til at hælde sig til højre for
stadig at holde Kroppen lodret; han vil derved føre
Styrestangen med sig over til højre, hvilket, som om-
talt, vil have til Følge, at den højre Vinge sænker sig,
medens den venstre bæver sig, saa Flyvemaskinen
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blive Flyver eller ikke! Man slugte begærligt Lære-
rens U ndervisning og lod sig dybt nedtrykke af hans
D adel. Sædvanlig var vi 4, der skiftedes til at have
D obbeltstyring med samme Maskine. H ver Tur i
Luften varede i A lmindelighed l0 Minutter.

Paa den Tid naaede man et Par G ange rundt om-
kring Flyvepladsen i ca. 100 m' s H øjde. Normalt reg-
ner vi, at 30 á 40 D obbeltstyringsture skulde gøre
E leven dygtig nok til at flyve alene. Vi talte efter i
Flyvejournalen og ventede spændt paa, om vi maatte
»blive af med Læreren«; thi faktisk var vi længe
inden de 30 Ture overbeviste om, at vi sagtens kunde
klare den alene; men det kneb for os ved vores Præ-
stationer i Luften at overbevise Læreren derom.
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DE FØRSTE FLYVETIMER.
Man skelner mellem to forskellige Maader at lære

at flyve paa: Køremetoden og D obbeltstyringsmelo-
den.

Ved den første Metode lærer E leven først at styre
Maskinen paa Jorden. Til at begynde med indstilles
Bæreplanerne saaledes paa Flyvemaskinen, at den
overhovedet slet ikke kan hæve sig fra Pladsen.
E fterhaanden som E leven vænner sig til Farten, til i
det H ele taget at sidde i Maskinen og til at betjene
Motoren og Flyvegrejerne, faar han Lov til at fore-
tage ganske korte Flyveture, lavt hen over Flyve-
pladsen og stadig i lige R etning. D et næste Ø velses-
trin er Svingninger, og saaledes gaar det videre frem.
D en ene Ting skal kunnes fuldstændig, inden man
maa prøve den næste. Paa H ærens Flyveskole an-
vendes imidlertid D obbeltstyringsmetoden, - saale-
des kaldes den, fordi Ø velsesmaskinen er udstyret
med et dobbelt Sæt Styregrejer, et for Læreren og et
for E leven.

E fterhaanden overlader Læreren mere og mere af
Styringen til E leven, saa at denne faktisk har fløjet
alene, inden Læreren lader ham gaa op første G ang
alene i Maskinen. D enne Metode har givet udmær-
kede R esultater. H avarier og U held er yderst
sjældne paa dette første Ø velsesstadium; og Meto-
den vil ogsaa i Tide afsløre manglende A nlæg for
Flyvning hos E leverne. Til at begynde med maatte vi
kun " faa D obbeltstyring"  i fuldstændig Vindstille.
Naar vi var sikre i lige vandret Flugt, fik vi Lov "at
være med i Svingene" , og senere selv at udføre disse;
og tilsidst deltog vi i Start og Landing.

D et var spændende D age. D et gjaldt jo: kan D u
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Skolemaskine og en Lærer.
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ding i G lideflugt med stoppet Motor fra over 100 m' s
H øjde.

D et H ele var overstaaet paa tre Kvarter. Saa
maatte man rigtignok ogsaa give Portvin til Lærerne,
Kammeraterne, - og hvem der ellers holdt sig til - og
man var det lykkeligste Menneske i Verden!

DET MILITÆRE CERTIFIKAT
var det næste, der stod paa Programmet. D et omfat-
ter to R undflyvninger over Sjælland, den ene Tur
med Landing i H illerød og Vordingborg, den anden
med Landing i Slagelse og Næstved. D ernæst skal
man i mindst 45 Minutter uafbrudt flyve i over l000
m' s H øjde, og man skal stige til over 2000 m' s H øjde.
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G ang paa G ang alvorlige Irettesættelser! E nten
havde vi »lagt den« for lidt eller for meget i Svinget,
eller Landingen var " for høj" , eller vi lod den »stige
i Svinget«. Ja, det kunde ske, at Læreren i sin Vrede
i Luften stoppede Motoren og lagde Maskinen i G li-
deflugt, saa han bedre kunde faa R o til at skælde
E leven ud. I vor Selvtillid syntes vi ofte, at Lærerne
var ubillige imod os, - men vi passede paa ikke at sige
det til dem!

D et var en kold Vinter. Sneen laa højt fra Januar
til A pril. Skønt vældigt indpakkede frøs vi paa vore
Ture, som vi aldrig før havde frosset; men det var
glimrende Flyve - vejr. - O g endelig en mindeværdig
graa Martsdag kom det store Ø jeblik, da det omsider
lød: »Ja, gaa saa op alene!« - og da var der heller
ingen Vaklen; rolig satte man sig paa Lærerens
Plads, gav fuld G as og susede afsted, -- ja, Starten gik
lidt i Slangebugtninger, men snart havde man fuld
Føling med Maskinen, og saa gik det sikkert Pladsen
rundt en G ang og derpaa - en fin Landing.

H vor var man glad ved Kammeraternes H urra og
hjærtelige H aandtryk! Nu var det H ele kun et Tids-
spørgsmaal, syntes man, - og sandelig - allerede
samme D ag, efter et Par heldige Landingsøvelser
efter et udlagt Mærke, - tog man fat paa det saa-
kaldte internationale Certifikat. D ette stammer fra
1903 og er ikke vanskeligt. To G ange skal man i ca.
100 m' s H øjde flyve rundt i 5 O ttetal omkring to
Punkter med ca. 500 m' s vandret A fstand; og efter
hver af de to Flyvninger skal man lande saaledes, at
Maskinen holder stille paa Jorden i en A fstand af
mindre end 50 m fra et mærket Punkt; dernæst skal
man foretage en O pstigning og en paafølgende Lan-
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Bilan (Todækker). Motoren prøves før starten.
Der ligger Klodser foran Hjulene.

Flyverliv  27/06/00  16:55  Side 14



med mindre H øjder end de ovenfor mevnte, men
disse er de skolemæssige. A lle disse Ø velser føre-
gaar under streng Ledelse. Før E rhvervelsen af det
militære Certifikat fik vi overhovedet ikke Lov til at
gaa i Luften, uden vi i Forvejen havde faaet en gan-
ske bestemt O pgave: stige til en bestemt H øjde,
lande paa en bestemt Maade, paa et bestemt Sted; -
og der var sandelig rig Lejlighed for os til at lave gale
Ting: det kneb at faa Maskinen rundt i Spiralen,
inden man var ved Jorden, man satte den for stærkt
paa Næsen, saa det blev en livsfarlig Styrteflugt -;
man levnede for ringe H øjde til den sidste Spiral og
- man landede aldrig, hvor man skulde! A lt det og
meget andet fik man forklaret af Læreren, og han
havde en egen farverig Maade at sige det paa! Ja -
mange G ange fik man at vide, at man i det H ele taget
hellere maatte søge sig en anden Bestilling! - D et tog
nu ikke Modet fra E n; man holdt sig Instruktionerne
efterrettelig og lod Tilgiften virke som Vand paa en
G aas, - og Lærer og E lev var lige gode Venner for
det: og takket være Læreren, fik man - Trin for Trin,
ikke hurtigere end E ns E vner og A nlæg strakte til, -
uden U held af nogen A rt lært, hvad man skulde. H æ-
rens Flyvertiddannelse er noget med System i.

Saadan gik A pril og Maj, - næsten daglig Flyvning,
især Morgen og A ften. Til de omkringboende Folks
R ædsel begyndte vi Kl. 5 om Morgenen og hængte i
til Kl. l0 A ften; det var et raskt og anstrængende Liv.

Saa begyndte U dlængslen, altid holdt vi os jo over
Pladsen, - men Verden er saa stor og saa vidunderlig
især for en Flyver!

Landskabet nærinest omkring Flyvepladsen er
saarnænd smukt nok oppe fra Luften; A magers Flad-
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D er er et mægtigt Spring fra det internationale til
det militære Certifikat. Flyvning tide over Terrænet
er vidt forskellig fra at kredse rundt i 100 m' s H øjde
over Flyvepladsen, hvor der er rigelig med Lan-
dingsplads, og hvor man kender hver en Jordknold
og hver en Sænkning i Terrænet.

D et er aldeles ikke vanskeligere at styre en Flyve-
maskine i 2000 m' s H øjde end i 100 m' s H øjde; men
man maa langsomt lære at orientere sig rigtig fra de
forskellige H øjder og at beregne Landingerne rig-
tigt; man skal opøve Bedømmelsesevnen af den
" tredje D imension"  A fstandsbedømmelse er man i
det H ele taget ikke født med; "Fugleblikket"  faar
man kun ved Ø velse. Træningen til det militære Cer-
tifikat er lang og grundig; blandt andet skal man lære
at lande i Spiraler. Naar man f. E ks. fra 600 m' s
H øjde skal lande paa en Plads, der ligger lodret
under E n, kan det selvfølgelig ikke gaa an at gaa ned
i lodret Styrteflugt. Man maa stoppe Motoren og
glide passende stejlt, og, for ikke at komme væk fra
Landingspladsen, maa man samtidig svinge rundt i
Kreds med Maskinen, saa man i Virkeligheden næri-
ner sig Jorden i en Skruelinie. Først øver man sig fra
75 m' s H øjde i at lande i en Kvartspiral, d.v.s. man
afbryder Motoren og lægger Maskinen i G lideflugt,
mens man flyver i en R etning vinkelret paa den, man
skal lande i; under G lidningens første 50 m nedad,
gælder det om at faa Maskinen svinget rundt 90 gra-
der, saa man tilsidst har 25 m' s »lige G lidning« til
selve Landingen. D ernæst kommer H alvspiralen fra
125 m' s H øjde, H elspiralen fra 250 m' s H øjde - og
D obbelt-, Tre- og Firdobbelt Spiralen o. s. v. Selvføl-
gelig kan man lave frie Spiraler med større  ja endog

Flyverliv16

Flyverliv  27/06/00  16:55  Side 16



kattur i Morgen; D e kan selv aftale Tiden med Me-
kanikeren.«

KL 4 næste Morgen ringer Vækkeuret, - ud af
Sengen »H urra, skyfri H immel, næsten vindstille!«
en halv Time senere suser man paa Motorcykle gen-
nem de mennesketomme G ader. Paa Flyvepladsen
er Mekanikeren netop kommen; han har gjort Ma-
skinen klar A ftenen forud; nu er der bare at trække
den ud og prøve Motoren. Man faar lige Tid til en
Kop Kaffe i Marketenderiet, en morgenduelig Kam-
merat laver imens Barografen "den selvregistre-
rende H øjdernaaler"  i Stand -, saa pakker man sig
ind: Skindtøj, H alstørklæde, H andsker, H jelm, Bril-
ler, - Barografen spændes fast paa Maven, U hr paa
H aandleddet.

Man ser Maskinen efter og spørger til Motorens
O mdrejninger, - »820, den er fin!« er Svaret, og et
Ø jeblik efter sidder man vel fastspændt i Førersædet
med en vældig O liedunk bundet paa Passagersædet
bag sig.

Styregrejerne prøves, - »Klar« - Mekanikeren
svinger Propellen, Motoren starter, - et Par Minutter
fuld G as paa Stedet, et Blik paa O mdrejningstælle-
ren: "820, ja, den er fin;"  - H øjdemaaleren er paa
Nul, Kompasset viser rigtigt, - man nikker, og Klod-
serne for H julene fjærnes, - igen giver man fuld G as,
og saa suser man hen over Pladsen vinkende til de
tilbageblevne misundelige. Pladsen tre G ange rundt,
saa er man i 600 fods H øjde og tager R etning mod
Køge; man ser den allerede nede i Sydvest med den
støre, røde Kirke som en altoverskyggende Land-
kending: man skærer tværs over Bugten ud over det
dybe, blaa Vand. D et er ganske vindstille og klart.
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hed skæmmer ikke i Fugleperspektivet; Stadsgraven
omkring Christianshavn, U dsigten over H avnen og
Langelinie, Ø resund med de nette smaa Kystforter,
Sundby med Køkkenhavefelterne omkring, Skyde-
banerne og Kalvebodstrand, det er alt sammen saa

kært og gammelkendt for E n! - men altid maatte
man jo dreje rundt og skifte Kurs og passe paa H øj-
dermaaleren for i rette Tid at styre ind i den rigtige
Landingsretning. Nej! nu i Foraarstiden rigtig at
flyve ud over D anmarks grønne Lunde, det var vor
H igen, - og til sidst kom det ogsaa. Først et Par min-
dre Terrænflyvninger til E remitagesletten og D ra-
gørs Strand-E nge -; da det var klaret pænt og for-
skriftsmæssigt, lød Chefens O rd: »Ja, hvis Vejret er
fint i Morgen tidlig, maa D e gærne gaa paa Certifi-
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Som et Tæppe med spraglede, afvekslende Felter
breder sig det fede danske A gerland dernede. H ver
mark har Farve efter sin Plantevækst; som fine gule
Traade tegner Veje og Jærnbaner sig paa Tæppet -
forbindende D ukke-Landsby med D ukke-Landsby, -
og dette Billede faar Forskellighed af himmelblaa
Bugter, Sunde, Bælter og Indsøer.

I klart Vejr kan man fra l000 m' s H øjde over R o-
skilde se hele Sjælland ligge under sig som et Land-
kort. For hver Købstad har man sin særlige Land-
kending. I R ingsted, R oskilde, Kallundborg er det
Kirkerne, i Sorø A kademiet, i H illerød Slottet, i
Vordingborg G aasetaarnet, i Næstved to høje Fa-
brikskorstene o. s. v.; København selv - "Byen med
de mange Taarne"  - den tager man selvfølgelig ikke
Fejl af.

O ver Køge gaar Turen langs Jernbanen til Næst-
ved. Set fra Luften har det smukke Bregentved en vi-
dunderlig Beliggenhed mellem Søer og Skove. E n
Time efter Starten er man trods voksende Modvind
over Næstved. E ksercerpladsen, som man skal ned
paa, er ikke svær at finde, og den er saa stor og jævn,
som man kan forlange det af en god Landingsplads.
E fter Skorstensrøgen bedømmer man Vindret-
ningen og fastslaar for sig selv, i hvilken R etning
nede paa Pladsen man skal lande; det skal altid være
lige mod Vinden -; saa kredser man i 600 m' s H øjde
Pladsen rundt et Par G ange, for at udspejde en god
Landingsbane; den skat være ca. 150 m lang og helst
bestaa af jævn G ræsmark. D et vrimler med ekserce-
rende Soldater dernede, men der er dog god Plads
alligevel. Naar saa hele Planen for Landingen er lagt,
styrer man Maskinen ind i Landingsretningen; og
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Maskinen flyver sig selv, og man nyder U dsigten, -
og hvor er der smukt: -»Jeg elsker de grønne Lunde«
- ja, man kan ikke andet end synge - den Sang, og alle
andre Sange man holder af. Man forstaar, hvorfor
Fuglene synger: fordi Livet i Luften er det gladeste
af alt! Naar en Ko, der græsser paa Kløvermarken,
staar og brøler, saa er det fordi, den er sulten eller

tørstig, eller fordi den vil hjem og malkes, eller den
hilser maaske paa andre Kreaturer. Naar derimod
Lærken stiger lodret i Luften over Kløvermarken og
synger sin jublende Sang, saa skvides det ikke, at den
er sulten eller tørstig, ej heller kalder den paa sin
Mage - nej! den synger Livets glade Sang og »priser
sin Skaber, saa godt den formaar«, som D igteren ud-
trykker det.
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om at holde urokkelig fast ved H øjderoret, medens
Maskinen langsomt taber H astigheden og synker
ned igennem den sidste halve Meter. »Svæve - svæve
svæve!« sidder man og hvisker til sig selv. - Tilsidst
mærker man, at man ganske blødt rører med H ju-

lene ved Jorden; det bremser; Farten mindskes yder-
mere; - større og større Part af Vægten komnier til at
hvile paa H julene, tilsidst sænker H alen sig, Bære-
planerne bærer nu slet ikke mere, og et Ø jeblik efter
holder man for Fronten af en eksercerende Infante-
rillataillon.

I Virkeligheden er jo hele Landingen foregaaet
meget hurtigere, end man kan fortælle det.

H er i Næstved er der imidlertid kun kort O phold.
Barografens Kontrolstrimmel paategnes af en tili-
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idet man befinder sig lodret over det Punkt, hvor
Maskinen til sidst skal staa, stopper man Motoren,
saa man kommer i G lideflugt, giver straks efter
»venstre Ben« og " lægger Maskinen paa H øjkant" ,
saa den skruer sig ind i Spiralen, - og saa sidder man
og passer paa: Spiralen maa ikke være for stejl og
ikke for snæver, - men heller ikke for »flad« eller for
rummelig -; med Ø jnene følger man H øjdermaale-
ren, i 400 m' s H øjde skal man være kommet én G ang
rundt og igen befinde sig lodret over Landingsplad-
sen; - saa skærer man ind i den anden Spiral, - der er
god Fart paa, det synger i Bardunerne og er ganske
herligt. I G lideflugt er man fri for Støjen fra Moto-
ren; den trækker ikke mere, idet der er lukket af for
Benzintilførslen. D et rareste er dog, naar Lufttryk-
ket stadig kan holde Propellen i Bevægelse rundt;
saa kan man nemlig faa Motoren til at trække paany,
naar man igen aabner for Benzinen, og det kan faa
Betydning, hvis man har beregnet sin Landing for-
kert. Naar Propellen først er gaaet i Staa, kan man
ikke faa Motoren i G ang igen. I 200 m' s H øjde er
man igen lodret over sit Landingspunkt, - og saa
kommer den sidste, den »kriminelle« Spiral. H er
gælder det: hurtig rundt i den første H alvdel, godt
bagud, og i Tide Svingning ind i den rigtige Lan-
dingsretning, saa man, som sagt, tilsidst har en lige
G lidning fra mindst 25 m' s H øjde. Paa dette sidste
Stykke begynder man langsomt at " rette Maskinen
op" , d.v.s. at flade G lidningen ud. Forsigtigt trækker
man Styrestangen til sig, medens man anspændt stir-
rer paa Jorden og bedømmer A fstanden. Tilsidst
skal Maskinen »svæves ud« med H julene i højst en
halv Meters H øjde over G rønsværet, saa det gælder
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KRIGSFLYVNING.
Nu var man altsaa Militærflyver, og det betød saa
meget! - Nu blev man regnet med, nu maatte man
have en Mening om Tingene: nu var man saa at sige
Frisvømmer i Luften, og man fik større Lønning.
Men U ddannelsen var langt fra Slut! H idtil havde vi
kun fløjet med Skolemaskinerne, støre, langsomt-
gaaende Todækkere af den franske Type, »Maurice-
Farman«. Nu skulde vi lære at flyve nied de egentlige
Flyvemaskiner, der gennemgaaende er hurtigere og
vanskeligere.

l 1907 fløj D anskeren E llehammer, som den første
i E uropa; men A aret 1908 regner man ellers for Flyv-
ningens Fødselsaar, da var det A merikaneren Wright
viste sin Flyvefærdighed i Frankrig. I 1911 ved de
franske E fteraarsmanøvrer anvendtes for første
G ang Flyvemaskiner af Militæret, og nu er det femte
Vaaben mindst ligesaa vigtigt som ethvert af de
andre Kampvaaben. D e store krigsførende Lande
har Maskiner i Tusindvis, ja, A merika er endda be-
gyndt paa at skabe en Lufthær paa 100.000 Maskiner.
D ertil kommer, at Flyvekunsten har udviklet sig
enormt, og man er langtfra ved Toppen endda.

For Ø jeblikket kan Krigsflyvernes Virkefelt deles
i fire O pgaver; 1. R ekognosceringsflyvning, 2. A rtil-
leriobservation, 3. Bombekastning og 4. den egent-
lige Luftkamp. For hver af disse O pgaver har der
efterhaanden udviklet sig en bestemt Flyvemaskin-
type og en bestemt Praksis. 

1. D er er to forskellige Slags rekognoscerings-
eller Spejder-flyvning, nemlig Nærrekognosceringen
(den taktiske R ekogn.) og Fjærnrekognoscering
(den strategiske R ekogn.).

Flyverliv 25

lende Befalingsmand; der veksles H ilsen med et Par
O fficerer; mens nogle Soldater holder fast i Maski-
nen, svinger man selv Propellen, saa Motoren starter:
saa kravler man igen op, giver fuld G as og stryger
væk med Kurs imod Slagelse. Vinden er nu frisket
godt op, saa der er en D el U ro i Luften, hidrørende
fra det hakkede Terræn; man bliver vippet godt om-
kring, men finder dog allerede i 400 m' s H øjde rolige
Luftlag. I Slagelse, der maa naaes paa mindre end en
halv Time, skal der fyldes Benzin og O lie paa Moto-
ren; det tager et Par Timers Tid, idet der er langt fra
den som Flvveplads daarligt egnede E ksercerplads til
D epotet.

Til Slut sættes Kursen igen mod København. R uten
gaar over Sorø, R ingsted, Z oologisk H ave, R aadhus-
pladsen, og saa er man igen hjemme over den kære,
gamle Flyveplads, som ligger dernede og smiler til E n
med de tre smaa Vandhuller. Fra 1200 m' s H øjde styr-
ter man sig syngepde ud i Lufthavet, suser rundt i saa
mange Spiraler, at man er ved at blive rundtosset, og
lander endelig - hjærteligt hilst af Kammeraterne.

For Flyvning over Terrænet gælder den R egel, at
man altid skal være saa højt til Vejrs, at man sikkert
kan glide hen i en eller anden Landingsplads,
naarsomhelst man faar Motorstandsning, og man
skal altid i Terrænet under sig have udspejdet en Lan-
dingsplads, som man straks og uden Vaklen kan styre
ned imod. D et er især H erregaardsmarkerne, der
egner sig, og paa en H erregaard er man jo ogsaa altid
sikker paa at blive godt beværtet hvis man eventuelt
skulde vente paa H jælp hjemmefra! - saa man sidder
deroppe i Flyvemaskinen og spejder fra H erregaard
til H erregaard!
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Trafiken paa Færdselsvejene 100 km eller mere bag
Fjendens Front. - Selvfølgelig er R ekognoscerings-
flyvning yderst farlig. Foruden Beskydningen fra
Jorden, kan Flyveren uvægerligt vente A ngreb af
fjendtlige Kampflyvere, - derfor er hans Maskine ar-
meret med Maskingevær, som O bservatøren betje-
ner; helst maa han dog være eskorteret: af egne
Kampflyvere. Sit bedste Forsvar har han i sin Maski-
nes H urtighed og Stigeevne.

2. Til A rtilleriobservation anvendes i A lmindelig-
hed samme Slags Maskiner som til R ekognoscering;
ensædede Maskiner kan dog ogsaa bruges. Nutildags
anvender A rtilleriet næsten udelukkende indirekte
Skydning. Batterierne er anlagte nedgravede i Jor-
den f. E ks. bag Toppen af H øjdedrag. Kanonerne
indstilles udelukkende efter A rtilleri-O bservatorens
O rdre; han kan f. E ks. sidde i sin Flyvemaskine; pr.
Telefon eller traadløs Telegraf er han i Forbindelse
med Batteriet. Først skal  maalet for Batteriets
Skydning kortlægges; det kan være et fjendtligt Bat-
teri, A mmunitionsdepot, D ækningsruin eller lign.
Fra Luften kan O bservatøren da nedkaste en Mel-
dingspose med en Kortskitse; eller han kan traadløst
telegrafere Beliggenheden af Maalet. E fter Kortlæg-
ning udregner Batterichefen da sin foreløbige O p-
sats d. v. s. Indstilling af Kanonerne. Flyveren obser-
verer fra Luften G ranaterries Nedslag, og retter nu
efterhaanden paa Indstillingen, indtil Batteriet til-
sidst har faaet sig  »indskudt«.

3. Til R ombekastning anvendes sædvanlig større,
langsomtgaaende Maskintyper, der kan bære en stor
Last af Bomber. Tit optræder disse Maskiner i hele
E skadrer, der sædvanlig eskorteres af et A ntal
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Sædvanlig anvendes tosædede Maskiner. O bserva-
tøren, i A lmindelighed en G eneralstabsofficer, har
Kommandoen; Flyveren har kun at styre i den H øjde
og R etning, som O bservatøren finder det nødven-
digt. Som en taktisk O pgave skal de to f. E ks. ud-
spejde et bestemt A fsnit af Fjendens Front. A lle nye
A nlæg skal fotograferes og kortlægges; det kan være
Maskingeværstandpladser, Skyttegravsbatterier,
A mmunitionsrum, D ækningsrum, Færdselsgange,
Pigtraadshegn, Saper og Mineringsanlæg; eller det
gælder om at faa Besked om, hvor stærk Besæt-
ningen er. - Selvfølgelig gør Fjenden alt for at skjule
disse Ting, og mange Skinanlæg udføres for at skuffe
O bservatøren, - og uafbrudt beskydes han, mens han
kredser over Stillingen, med særligt monterede Ka-
noner og Maskingeværer. D er er fuldt op af hvide
G ranatskyer omkring ham; og tit mærker han Suset
af Skrapnellkuglerne og G eværprojektilerne; ofte
gennernhulles Bæreplanerne, og skæbnesvangert er
det, naar Maskinens ædlere D ele træffes, d. v. s. Pro-
pellen, Motoren, Benzinbeholderen - for ikke at tale
om Flyveren selv. H an maa holde sig i mindst 2000
m' s H øjde, hvis han vil være nogenlunde sikker for
at blive ramt. O g sker det, at Motoren af en eller
anden G rund gaar i Staa, da gælder det i G lideflugt
at naa hjem og lande bag hans egne Linier. - D en
strategiske R ekognoscering gaar ud paa at udspejde,
hvad der foregaar paa Fjendens E tappelinier, d. v. s.
de H ovedlandeveje og Jærnbaner, der fra Frontaf-
snittet fører bagud til saadanne Byer og Pladser i
H jemlandet, der er Fjendens Basis, hvorfra han faar
sine Forsyninger af A mmunition, Livsforraad og R e-
serveruandskab. Maaske skal Flyveren udforske

Flyverliv26

Flyverliv  27/06/00  16:55  Side 26



Fjender, om hvorvidt Flyveren er dræbt eller fangen.
E fter bedste E vne søger de danske Militærflyvere

at uddanne sig til at udfylde disse sammensatte og
vanskelige O pgaver. D e øver R ekognoscering og
Fotografering af Fæstningsanlæg, A rtilleriobserva-
tion paa Skydebanerne eller ved Jægerspris, traad-
løse Telegrafi-Ø velser med ingeniørregimentets Sta-
tioner, Maalkastning over  Flyvepladsen med
Ø velsesbomber af Træ - livsfarlig for de ulykkelige
Markører, som man til Tider ikke kunde dy sig for at
sigte lidt efter, da det fra Luften er utrolig festligt at
se Markøren stejle af Sted for at undgaa Bomben, -
fingeret Luftkamp mellem Jagerne o. s. v. A lt saa-
dant er Militærflyverens A rbejde - de ældre som Læ-
rere for de yngre, efterhaanden som de lærer at flyve
de vanskeligere Maskiner.

Første G ang i en ny Maskine er en nervepirrende
Forestilling saavel for Flyveren som for Tilskueren,
for ikke at tale om Indllyvning, hvor en Flyver for
første G ang gaar i Luften med en helt ny Flyvemas-
kine, der aldrig har fløjet før, maaske er det endda en
ny uprøvet Type! E ndelig, skønt det jo egentlig lig-
ger udenfor de militære O pgaver, hændte det jo
ogsaa, at en af de ældre Flyvere (hvem den Slags var
forbeholdt), satte en eller anden ny R ekord, det
være sig for H øjde-, Tids- eller D istanceflyvning.

LUFTENS FARER.
Paa nærværende Tidspunkt maa Flyvning vel nok
kaldes en farlig Sport. Paa Trods af al Forsigtighed
og fornuftig og omsorgsfuld Ledelse, hænder der jo i
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Kampflyvere. Som gode Maal for Bombekastning
kan nævnes: fjendtlige A mmunitionsdepoter,  Flyve-
pladser, Luftskibshaller, Soldaterlejre, Jærnbane-
knudepunkter, Fabriksbyer, Broer og R igshovedstæ-
der.

4. Til den egentlige Luftkamp anvendes særlige
Kampflyvemaskiner. E n saadan Luftkamp maa jo
uvægerlig udvikle sig, naar to Modstandere, der lig-
ger overfor hinanden, begge har Flyvemaskiner til at
opfylde de  ovennævnte H verv. A lle Flyvemaskiner,
der anvendes i krigen, er derfor nutildags bevæb-
nede og kan altsaa kæmpe i Luften; men der har ud-
viklet sig en særlig Type udelukkende med Luftkam-
pen for Ø je, nemlig den saakaldte Jagertype. D et er
smaa, lette, yderst hurtige Maskiner med enorm Sti-
geevne. Flyveren, der er alene, betjener selv Ma-
skingeværerne. 
D isse er i fast Forbindelse med Maskinen, saa Flyve-
ren saa at sige maa sigte med hele Maskinen. Bedst
faar han R am paa Fjenden, naar han som en H øg kan
holde sig ovenover og bagved Fjenden. Kampflyvere
har ofte nedkæmpet en Modstander ved uset at over-
hale ham bagfra og skyde ham ned, uden at han vid-
ste en Smule af det. 
Forøvrigt hævdes det, at der i Luftkrigen oprethol-
des visse ridderlige Principper, soni man ikke anden-
steds genfinder i denne Krig. Ved Kapt. Boelcke' s
Begravelse fløj en engelsk Flyver, med Fare for sit
eget Liv, over de tyske Linier og nedkastede en
Krands til hans G rav fra de engelske Flyvere, som en
A nerkendelse fra hans Modstandere. D et fortælles
ogsaa, at man gensidig ved at nedkaste Meldinger
underretter hinanden om de i Luftkamp overvundne
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virkninger, som Lufturo eller en for voldsom Ma-
nøvrering udsatte dem for, - og flere ulykkelige Ned-
styrtninger har været Følgen. Nu er Motoruheld de
almindeligste og de farligste i Luften. D er er selvføl-
gelig arbejdet meget med Motorkonstruktionen, -
det gælder om at faa den saa stærk og samtidig saa let
som mulig, og til Tider er det gaaet ud over D rifts-
sikkerheden. E n »Nødlanding« efter en Motor-
standsning kan kun blive helt lykkelig, hvis man kan
finde en god Landingsplads. Naar man har set en
Kammerat, der havde faaet Motorstandsning,
komme glidende lavt nedover H ustagene i Sundby
for til sidst med vældigt R abalder at brase ned i en
Kolonihave ined R adiser, saa hele Maskinen laa i
Stumper og Stykker som en Bunke Skrammel om-
kring den vidunderligt nok endnu levende, ja,
uskadte Flyver, - saa bliver man omhyggelig med at
prøve Motoren, inden man gaar i Luften. Flyveren
bør i det hele taget altid iagttage alle mulige Sikker-
hedsforanstaltninger og aldrig med Vilje indlade sig
paa »G alskaber«. D er vil endda være Situationer
nok, hvor man maa tage sin Chance, frimodigt give
sig sin G ud i Vold - og vise at han ikke er bange for
sætte Livet paa Spil. Forøvrigt har den danske Luft-
sport kun krævet forholdsvis faa O fre. Marineflyve-
ren U lrich Birch styrtede fra ringe H øjde ned paa
Flyvepladsen, hvorved han kvæstedes saa haardt, at
han døde af det. Marineflyveren Premierløjtnant
A ksel H oeck styrtede sammen i-ned sin Passager,
Kaptajn Münter, ned paa Strandkanten udfor Søfor-
tet Prøvesten; begge dræbtes paa Stedet. Løjtnant
Ludvigsen og Korporal Jørgensen omkom ved Bal-
lonulykken i Sommeren 1916, og endelig oplevede vi
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Løbet af et A ar ikke saa helt faa U held, H avarier, ja,
endog U lykker.

Mest almindelige var Landingsuheld. H astighe-
derne er jo saa store, at en tilsyneladende lille Fejl
resulterer i haardere Paavirkning af Landingsstellet,
end det kan taale. Man kan »rette op« for sent, saa
Maskinen ligefrem støder imod Jorden; eller man
kan lade Maskinen »svæve ud« i for stor H øjde, saa
den tilsidst, efter at Farten er gaaet af den, falder
tungt ned paa jorden; man kan lave en »H ønelan-
ding«, hvis man ikke efter at have »rettet op« holder
urokkelig fast paa H øjderoret; og endelig kan man
lande med mer eller mindre Sidevind, saa Maskinen
kommer til at kure sidelæns. D e haarde Stød kan
have til Følge, at H julakslen bøjes eller knækkes, at
G ummistropperne, der binder A kslen til Skierne
eller U nderstativerne, springer, H julene kan punk-
tere og bryde sammen; endelig kan endog Skierne og
U nderstelsstiverne knække. I visse Tilfælde kan
Brud i Landingsstellet have til Følge, at hele Maski-
nen vipper forover og slaar en Koldbøtte; da vil der
ofte ske alvorligt H averi paa selve Flyvemaskinen og
Motoren. For Flyveren er det heller ikke ganske
ufarligt at gaa med rundt i en saadan Saltomortale;
bedst klarer han sig, hvis R emmen, hvormed han er
fastspændt til Sædet, holder. Vi havde et gammelt
Fuglebur af en Flyvemaskine, som ikke var videre
indbydende at flyve med; den laa en Morgen som en
død Muldvarp paa Ryggen med H julene i Vejret og
Flyveren hængende uskadt i R emmen med H ovedet
nedad - det var næsten til at le af!

I Flyvningens første D age var Maskinerne bygget
saa svage, at de ikke altid kunde modstaa de Paa-
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ning havde vi hjemme mellem Kolonihaverne lige
ved Siden af Flyvepladsen. E n dristig Manøvre mis-
lykkedes; Maskinen kom i en saadan Stilling og be-
fandt sig i saadanne Vindforhold, at den ikke vilde
lystre R ørene; Motoren var gaaet i Staa, saa der var
ikke noget at gøre. »Nu falder vi!« raabte Flyveren
bagud til Passageren. »Ja, det kan jeg se«, svarede
den anden tort, og et Ø jeblik efter laa de paa Jorden,
lige paa Kanten af Stadsgraven - nedenunder en væl-
dig, sammenfiltret Bunke af den knuste  Flyvemas-
kine. D et tog et helt Kvarter at udfri dem Føreren
havde slemme Læssioner paa det ene Knæ paa H æn-
derne og i A nsigtet.; Passageren slap med H udaf-
skrabninger og almindelig Forslaaethed.
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i Juni 1917 vor afholdte Chef, Premierløjtnant
H ammelev' s ulykkelige Nedstyrtning og øjeblikke-
lige D ød. E n E skadre paa 5 Maskiner, der tidlig om
Morgenen var fløjet ud til den nye Flyveplads ved
Lundtofte, blev derude overfaldet af et mægtigt
U vejr- R egn
og Torden. Saasnart Bygen var drevet over, startede
premierløjtnant H ammelev som den første for at
flyve hjem. D a en ny Byge trak op indefra Køben-
havn, har H ammelev andsynligvis besluttet sig til at
lande; man saa ham i det mindste ændre Kurs. D et
var lige over Kanalen ved deri vestlige U dkant af E r-
melunden, - og uden at man fuldt forstaar G runden,
mistede han H erredømmet over Maskinen i ca. l000
m’s H øjde og styrtede til Slut lodret mod Jorden;
sandsynligvis har voldsom Lufturo over Skovkanten
og over Kanalen været A arsagen. Maskinen knustes
fuldstændigt; H ammelev, der sad forrest, dræbtes
paa Stedet, medens Mekanikeren, der var Passager,
kvæstedes haardt. A ldrig vil nogen af os glemme den
Morgen, da vi modtog Meddelelsen paa Flyveplad-
sen, og da efterhaanden Kammeraterne kom hjem
derudefra. Premierløjtnant H ammelev var en ud-
mærket Chef; han var Kammerat med os, men dog
saadan, at vi aldrig glemte, at han var vor overord-
nede.

H an var rolig og besindig som faa, forstaaende,
velvillig og hjælpsom overfor sine undergivne, i alle
Forhold retsindig og pligtopfyldende til det yderste.
Med sin høje, smukke Skikkelse vil han staa for os
som den noble O fficer med alle de bedste Soldater-
egenskaber. H ans Begravelse hører ogsaa til de
Minder, der brænder sig  fast. – E n anden Nedstyrt-
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man var i en H eksekeddel, saa føler man sig nærmest
uhyggelig til Mode. Man mangler ethvert fast H olde-
punkt for Ø jet, og vil have al sin Selvbeherskelse
Behov for ikke at tabe Ligevægtssansen. Man kan
ikke bedømme, om man sti er for stærkt eller om
Maskinen gaar for stærkt paa Næsen, om den hænger
til den ene eller den anden Side; ofte er det sket, at
Maskinen fuldstændig har mistet Ligevægten og er
faldet ned gennem Skyen paa en eller anden sær
Maade; da kræver det stor D ygtighed og stor Forsig-
tighed lempeligt at faa Maskinen paa ret Køl igen,
inden man naar Jorden.

D e to sidste norske Flyveulykker f. E ks. skyldtes
netop for kraftig Manøvrering efter et Fald ud af en
Sky.

LIVET PÅ JORDEN
O ver alt dette glemmer Flyverne dog ikke Tilvæ-

relsen paa Jorden. Vort Klima byder os jo ikke hver
D ag Solskin og fint Flyvevejr. Flyverlivet har ogsaa
sine kedsommelige D age, hvor R egn og Storm umu-
liggjorde al Ø velsesf lyvning, og hvor den daglige
Tjeneste fra Kl. 9 til Kl- 4 syntes utaalelig lang.
Værkstederne er jo ikke mere storslaaede, end at
man hurtig kan sætte sig ind i, hvad interessant der
foregaar der; og snart har man ogsaa gennemdrøftet
alle mulige E mner med Kammeraterne; saa trøster
man sig med sin Motorcykle. Tiden gaar saa hurtigt
og nyttigt, naar man arbejder med den! D en skal
renses, pudses og prøves; der kan altid være lidt at
rette paa Indstillingen, saa at G angen bliver endnu
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"Lufthuller" , "Kastevinde" , "det tomme R um"  er
misvisende Betegnelser hvortil Folk i A lmindelig-
hed knytter ganske forkerte Begreber. Selvfølgelig
kan der ikke i A tmosfæren nogetsteds være lufttomt
eller H ul i Luften; men hvis man pludselig suser ind
i en nedadgaaende Luftstrøm, vil Maskinen falde
igennem et Stykke, indtil der paany er Luft under
Vingerne. O mvendt kan man ogsaa blive kastet
voldsomt opad eller til Siden, - disse Bevægelser kan
godt beløbe sig til mange Meter - eller en opad-
gaaende Luftstrøm under den ene Vinge kan pludse-
lig vælte Maskinen øm paa H øjkant saa den begyn-
der at falde nedad med Vingeglidning; da inaa man
være rap paa Fingrene (og ikke tabe Besindelsen!)
saa man igen hurtigt kan faa Maskinen paa rette Køl.
- E ndnu en Fare i Luften er Skyerne. Naar man én
G ang har svævet over et fuldstændig jævnt og sne-
hvidt Skyhav, hvor over der hvælver sig en fuldstæn-
dig klar H immel med den mest straalende Sol, der i
H orizonten forgylder det smukkeste Skybjergland-
skab - saa glemmer man det aldrig. Maaske fløj man
lige henover O verfladen og blev greben af en afsin-
dig Lyst til at springe ud og danse omkring paa Sner-
narken' , Morsomt er det ogsaa at flyve omkring
imellem støre drivende Klodeskyer, at suse ind i en
Bjærgkløft med vildt forrevne kridhvide Sidevægge,
- men at flyve rundt inde i selve Taagesækken, det er
ikke nogen ubetinget Nydelse Naar man er højt til
Vejrs over Jorden, har man ikke noget rigtigt Ind-
tryk af Farten, idet man sædvanlig er
vel beskyttet af en lille gennernsigtig Skærm mod
Lufttrykket i A nsigtet. Kommer man derimod ind i
Skyen og ser den hvide D amp suse forbi E n, som om
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paa Bæreplanerne. O fficerskammerater tyede ud til
os for at faa en god D ag i Flyvernes muntre Lag. Vi
vil ogsaa alle huske vore hyggelige Certifikatfrokos-
ter, hvor Flyvernes bekendte taktfaste H urra rung-
ede til H yldest for den lykkelige, som havde naaet sit
Maal.

FLYVN1NGENS FREMTID.
Flyvning har alle Betingelser for at blive det sik-

reste Transportmiddel. E t A utomobil tørner mod et
Landevejstræ, et Jærnbanetog kører af Sporet, en
D amper støder paa de undersøiske R ev. Naar undta-
ges U ndervandsbaade og underjordiske Jærnbaner
foregaar al Trafiken i ét Plan, og Sammenstød hører
jo ogsaa til D agens O rden. For

Flyveren er der derimod intet at støde paa kun den
bløde Luft! - og i den er der Plads nok! H ver Trafik-
A rt kan foregaa i sin bestemte H øjde: Kontinental-
ekspresmaskinerne f. E ks. i 2000 m' s H øjde; Provins-
trafiken f. E ks. i 1000 m' s H øjde; Turist- og
Sportstrafikken begrændset f. E ks. til mellem 12 og
1600 m' s H øjde. Kun Flyveren kan rejse ad den kor-
teste Vej mellem to Punkter, - »Luftliniem, kaldes
den jo ogsaa. - »Tid er Penge!« gælder jo i vor Tid
mere end nogensinde før, - og i H astighed k an Flyv-
ning slaa alle R ekorder; 250 km i Timen er allerede
præsteret, og man kan sikkert naa endnu højere op.
Man kan let tænke sig den Forretningsmand, der
gærne vil betale 50 Kr. for at komme fra København
til A arhus paa halvanden Time, i Stedet for at betale
l0 Kr. for en 7 Timers R ejse med Jærnbane og D amp-
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finere; man adskiller den, og samler den paany og
eksperimenterer med den paa alle mulige Maader.
E ller man kaster sig over Fotografering, klipper Bil-
leder af alt muligt og fremkalder og kopierer i én
U endelighed.

Lyspunktet paa en saadan graa D ag er Frokoslen.
I en Messe, hvor en Snes unge Løjtnanter daglig hol-
der Maaltid sammen, gaar det muntert til. Ja, til at
begynde med var der selvfølgelig et Svælg imellem
Piloternes, d. e. Militærflyvernes Bord og E levernes.
Med hviskende Stemmer førte vi E lever Samtale
indbyrdes - altid parat til at lytte, naar en af Pilo-
terne udtalte sig om Flyvning eller andre interes-
sante E mner. Morsomst var det vistnok, naar de
allerældste af Flyverne fortalte om gamle D age, den
G ang da de som vor hjemlige Luftsports Pionerer og
Banebrydere dyrkede Flyvesporten paa Fælleden i
A erodrørnens Tid - sammen med andre forfløjne
Skandinaver og med de franske Luftakrobater paa
Besøg. D a der kun blev fløjet i blikstille Vejr og -
maaske af og til i Taage - Champagnetaage. D a R o-
bert Svendsen og Baron Cederstrøm fra hvert sit
H jemlands Kyster kappedes om at komme først over
Sundet pr. Flyvemaskine. - Tit havde vi morsomme
Besøg: Svenske Militærflyvere, der tyede til Køben-
havn for at holde Ferie, kom og fortalte om Vinter-
flyvning Nord for Polarkredsen.

Baron Cederstrøm aflagde os af gammel Vane
Besøg og fortalte om sine haarrejsende O plevelser i
A merika, hvor han blandt andet som Passager havde
været i Luften med en Flyvemaskine, der var udrus-
tet med G yroskopstyring, og pludselig til sin R ædsel
saa Flyveren rejse sig og tage sig en Spadseretur ud
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men kun altfor langsomt. - Vi glæder os i det smaa,
hver G ang (og det sker ikke saa sjældent) vi kan
trække en ny Maskine ud for første G ang, og hver
G ang, der bliver bygget os en ny H angar. Men der er
langt igen til det A ntal Flyvemaskiner, der er nød-
vendige til et virkekraftigt dansk Luftværn.

Flyvere kan vi sagtens faa! Bestillingen har med
R ette ganske særlig Tillokkelse for det unge Mod, og
enhver der har "smagt luften"  vil give D ig ret naar
han siger: 

D et er fryd at glide for Vinden i en Kutter med hvide
Sejl
E ller pløje i U vejr og Mørke med Baaden det oprørte
Spejl.
D er er Fryd ved at suse til H est i G alop, saa Vinden
fløjter forbi,
Men langt mere værd. er Flyverens Færd og G læden
i Luften fri.
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færge. E kspres-Passager- og Post-Trafik pr. Flyve-
maskine og Z eppeliner er sikkert en G ave, som
Fremtiden har til os i den kommende Menneskeal-
der. Flyvemaskiner, der skal benyttes til Luftkamp,
har som omtalt deres bedste Forsvar i stor H urtighed
og Stigeevne; for at faa dem saa lette som mulige er
man tilbøjelig til at lægge mindre Vægt paa Styrken.
Men Ingeniørkunsten vil sikkert, naar denne O pgave
engang  i Fremtiden foreligger, forstaa at bygge Fly-
vemaskiner til Fredsbrug, der i selve deres Bygning
og især i O rdningen af Landingsstel. frembyder den
største Sikkerhed mod U lykker. I første R ække af-
hænger hele Spørgsmaalet af Motorens D riftssikker-
hed, og i den R etning er man alene i Flyvningens før-
ste Tiaar naaet overordentligt vidt. I den første Tid
var det virkelig ogsaa livsfarligt at sejle med D amp-
skib og køre med Jærnbanelokomotiv. D er har alle-
rede været bygget Flyvemaskiner med indtil 1500
H estes Motorkraft, som har fløjet med over 20 Pas-
sagerer i 2000 m' s H øjde, - og foreløbig er der ikke
nogen G rænse for Størrelsen. – D et vil aldrig blive
billigt at flyve. Fremdrivningsmodstanden er og vil
blive ved at være større for Flyvning end for de fleste
andre Transportmidler, nien Bekostningen ophæves
af H urtigheden. - D anmark er et ideelt Flyveland!
Paa dets Marker kan man overalt finde gode Lan-
dingspladser for Landflyvemaskiner, og overalt i
Sunde, Bælter, Fjorde og Vige kan Vandflyverne gaa
ned paa Vandet. 

I andre Lande er der oprettet særligt Ministerium
for Luftværnet, sideordnet med Krigs- og Marine-Mi-
nisterierne.
H erhjemme kommer vi efterhaanden ogsaa med,

Flyverliv38

Flyverliv  27/06/00  16:55  Side 38


