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K. F. U. M.s Soldatermission har udgivet en rekke
smaa Skildringer af Soldaterlivet ved de forskellige
Vaaben. | denne Serie skrev min Broder som rekrut
ved Ingenigrregimentet et lille Hefte "Med Karabin
og Spade", omhandlende Soldaterlivet ved Ingenig-
rerne. Da han senere som Lgjtnant kom paa Flyver-
skolen, lovede han Forlaget lidt om Flyverlivet. Det
er dette Hefte, skrevet Paa "Rejsen til Amerika",
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«. Og igennem
K.F.U.M.s Soldatermission har et saadant Hefte seer-
lige Betingelser for at blive udbredt saavel blandt
Soldater som imellem andre interesserede.

Februar 1918.

Gunner Engberg.

FLYVERSANG

Der er Farer paa Land, og paa Sgen, baade i Krig og i Fred,
Og hver Maskine, vi finder paa, bringer ny Farer med,;

Men Jordens og Storhavets Farer kan aldrig den Spaending naa,
Som den dristige Flugt over Lufthavets Slugt paa Vinger i /te-
ren blaa.

Der er Fryd ved at glide for Vinden i en Kutter med hvide Sejl
Eller plgje i Uvejr og Mgrke med Banden det oprgrte Spejl.
Der er Fryd ved at suse til Hest i Galop, saa Vinden flgjter
forbi,

Men langt mere veerd er Flyverens Faerd og Glaeden i Luften fri.

Blandt Klipperne brgler Floden med Sprgjt af Skum i sit Fald,
Fra Bjergsiden Vandfaldet styrter med Drgn som et Torden-
skrald,

Det brager fra lldens Tunger, naar et brendende Hus styrter
ind,

Men Himmelens Brus i Vindenes Sus har sterkere Magt i mit
Sind.

Uden Granser frit synes Havet, naar Land du i Sigte ej faar,
Og Jorden har endelgst Udsyn for den, der paa Bjergtoppen
staar.
Men enten Stjernerne blinker eller Skyerne driver for Blast,
Dog langt mere frit end Sejlads eller Ridt er at sejle Himlen
nest.

Saa syng om de ubundne Vidder, syng Aterens Frihedssang,
Som Sfarerne spiller i Rummet paa deres Tusindaarsgang.
For den Trolddrgm, der kalder paa Mandens Mod fra Jordens
desige Fred,

Er Trolddommen ny, over Bjerge og Sky, af Rummets Uende-
lighed.

Aéroplane song, oversat af K. H. A.
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Premierlgjtnant Hammelev
Dreabt ved Nedstyrtning d. 22. Juni 1917

DA KALDET KOM.

En ung, tjenstivrig Lgjtnant kan vaere nok saa opta-
get af sin anstreengende Garning som Rekrutopdra-
ger, hvis der byder sig en Chance for ham til at blive
Elev paa Harens Flyveskole, setter han alt andet til
Side - endog Udsigt til Hiemsendelse. Derfor, da der
en skgnne Dag i Sommeren 1916 var et Punkt i Ar-
médagsbefalingen om Antagelse af en halv Snes nye
Flyvere, strammede Ansggninger ind i hundredevis,
fra Officerer, Underofficerer og Menige, og der ven-
tedes med stor Spanding paa Afgarelsen.

Endelig kom der en Dag Tilsigelse til en Snes
Stykker af os om at mgde paa Flyvepladsen til Prgve,
og vi ventede os de frygteligste Torturer i retning af
Nerveprgver med overraskende Affyring af Pistoler
o. lign. samt vidtgaaende Syns- og Harepragver.

Det slap vi imidlertid for; man vilde bare se os og
saa prgve os i Luften, om vi ikke straks tabte Lysten
ved at blive vippet lidt rundt i Fuglenes Element.
Selvfglgelig 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 Antagelse
som Elever. Kort Tid efter tog vi Afsked med vore
Stamafdelinger og var nu udelukkende tjenstgg-
rende ved Flyveskolen.
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Vivar en lille Skare unge Lgjtnanter fra ethvert af
de fire Kampvaaben - gennemgaaende Folk, der i
Kraft af deres civile Uddannelse var »med paa No-
derne«, Maskinister, Konstruktgrer, Polyteknikere
og Radiotelegrafister, - enhver af os med en eller
anden Interesse, der giver Berettigelse til Beteg-
nelsen Sportsmand. For nogle var det fri Idret eller
Fodbold, for andre Skydning eller Vaddelgbsrid-
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 FQRSTE SKOLETID

var ikke lystelig. Det var Efteraar nu, og vi fik ikke
straks vore Dramme opfyldt grn himmelhgj Flugt;
paa denne Aarstid var Vejret sjeldent gunstigt for
Elevflyvning; - endelig havde et Uheld kort Tid fo-
rinden foraarsaget Jdeleggelse af en Skolemas-
kine, og der gik et Par Uger, inden en ny var ferdig-
monteret. Vi maatte paent begynde fra neden af; vi
fordeltes til Motorvarkstedet, Monteringshallen og
Tegnestuen. Som andre Larlinge maatte vi mgde
KI. 7 om Morgenen -, og det var farst Fyraften KI. 4!
Et Lyspunkt var den daglige Fodboldtraening; der
sled vi i det med Liv og Lyst. Soldaterfodbold har
Ry paa sig for at vere kraftig, og vi lagde sandelig
heller ikke Fingrene imellem. Et Par Gange havde
vi endog rigtig Kamp med nogle sverlemmede Ar-
tillerister, som selvfaglgelig fik Klg. Fodboldspil er
en glimrende Fortrening for Flyvning; det udvikler
Snarraadighed og Beslutsomhed, fremelsker An-
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grebsaand og Paagaaenhed og afvenner @mskin-
dethed.

Selvfalgelig er det af den allerstgrste Betydning,
at Flyveren har et intimt Kendskab til og en ind-
gaaende Forstaaelse af Flyvemaskinen og dens Vir-
kemaade. Endnu er Flyvekunsten jo saa ny! - det er
saamand ikke saa mange Aar siden, at det Hele blev
betragtet som en Art Hekseri; Flyverne antoges for
en Slags Overmennesker, og flyvemaskinkonstruk-
tarer regnedes for Fusentaster. Det giver Flyveren
Tryghedsfglelse, at han har den rigtige ingenigrvi-
denskabelige Indsigt saavel i det egentlige Flyve-
problem som i Motoren, hvis paalidelige Gang be-
tinger Flyvningen -; men farst og fremmest er det
alligevel Sportsmodet eller Sportsaanden, der ska-
ber den dygtige Flyver.

Dygtighed i Sport kraever saavel fysiske som mo-
ralske Egenskaber.

At gribe en haard Kricketbold er ikke alene et
Spgrgsmaal om et sikkert Blik og veltrenede Arm-
muskler, men om Mod og Selvtillid.

At lave et Maal i en Fodboldkamp er ikke alene et
Spgrgsmaal om Muskelkraft i Benene og Ligevegt i
Kroppen, men om lynsnar Beregning og Beslutsom-
hed. Flyvning kraever visselig ogsaa en Del fysiske
Egenskaber, saasom Modstandsdygtighed overfor
Temperaturforandringer, skarpe Sanser, hurtigt rea-
gerende Nerver; men vigtigst er de moralske Egen-
skaber. For Flyveren maa det vare saadan, at For-
ngjelsen, Velvaret og Initiativet vokser, jo farligere
Situationen er. Paa en ganske bogstavelig Maade
sidder man i en Flyvemaskine "med Livet i Hean-
derne"”. Flyveren maa i alle Tilfelde bevare Fat-
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ningen og Herredgmmet over sig selv; det er selve
Livet, der er Indsatsen; for saa vidt kan man kalde
Flyvning for noget, der er hgjere end Sport.

FLYVEMASKINEN OG DENS BYGNING.

En Flyvemaskine er jo i Modsetning til en Luft-
ballon tungere end Luften. Naar Maskinen kan have
sig fra Jorden, er det betinget af, at Benzinmotoren
trekker Luftskruen eller Propellen (Fremdriveren)
rundt med stor Hastighed.

Til at begynde med holder Flyvemaskinen som et
markvardigt Kgretgj nede paa Jorden. Naar Moto-
ren er i Gang, vil Propellen, der saa at sige skruer sig
ind i Luften, trykke eller trekke i Flyvemaskine, saa

Monoplan (Endakker), set fra Siden.
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at den med voksende Fart kgrer hen over Jorden.
Naar Farten er blevet saa sterk som et lltogs, d.v.s.
omtrent 80 km. i Timen, vil den Modvind, der rejser
sig paa Grund af Bevagelsen, virke saa sterkt opad
paa Bareplanerne, at Maskinen lgfter sig fra Jorden.
Beareplanerne er nemlig ikke, som det maaske umid-
delbart ser ud for Tilskueren, indstillet vandret, men
lidt skraat, saa Vinden ligesom fanges af Undersi-
den.

For at Opdriften paa Bareplanerne stadig skal
kunde overvinde Vegten, maa Flyvemaskinen der-
for stadig have den tilstreekkelige Fart gennem Luf-
ten, det vil sige, Propellen maa stadig af Motoren
hvirvles rundt, saa at den driver fremad paa Maski-
nen. Hvis Motoren gaar i Staa, vil Propellen ophgre
at drive Maskinen fremad; den mister da hurtig sin
Fart gennem Luften; Opdriften bliver for lille til at
baere Vagten, og Maskinen falder ned. Saa galt be-
haver det dog ikke at gaa, idet man godt kan flyve
uden Motorkraft, nemlig i Glideflugt, i hvilken
Tyngdekraften trekker Flyvemaskinen fremad og
nedad i en skraat nedadgaaende Flugtretning. For
Flyveren gaelder det derfor om i Tilfelde af Motor-
standsning straks at styre Maskinen ind i Glideflugt;
saa kan han bevare fuldt Herredemme over den til
hvad Side han lyster, og lade den glide mere eller
mindre stejlt nedad, og altsaa indenfor en vis Be-
grensning naa, hvorhen han vil; men nedad gaar det
hele Tiden, og det galder 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 Glidevinkel variere noget, sedvanlig
ligger den omkring ved 1:5, hvorved forstaas, at en
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Flyvemaskine, der f. eks. i 1000 m's Hgjde faar Mo-
torstandsning, ved Glideflugt kan naa ud til et
Punkt, der ligger i 5000 m's vandret Afstand fra det
Punkt, over hvilket Motorstandsningen indtraf. Fly-
veren har altsaa i dette Tilfelde et Omraade, der be-
grenses af en Cirkel med 5000 m's Radius, indenfor
hvilken han frit kan udsgge sig en Landingsplads.
En Flyvemaskine styres dels ved Hjalp af Han-
derne og dels ved Hj&lp af Fgdderne. Foran Fgrer-
sedet er anbragt en lodret Styrestang, hvis nederste
Ende er befaestet saaledes til Fgrerhusets Bund, at
den gverste Ende kan beveges frit til alle Sider. Sty-
restangen er ved tynde Staaltraadsliner i Forbin-
delse dels med Hgjderoret (en vandret bevagelig
Styreflade, der er anbragt paa Flyvemaskinens
Hale), dels med de bevagelige Klapper, der sidder
paa det yderste Stykke af Hovedbareplanernes Bag-
kant. Naar den gverste Ende af Styrestangen fores
fremefter, indstilles Hgjderoret saaledes, at Flyve-
maskinen styres i nedadgaaende Retning, og om-
vendt, naar den fgres bagud. Fgres den til venstre
Side, indstilles Klapperne saadan, at den venstre
Vinge vil senke sig, medens den hgjre Vinge vil have
sig, saa Maskinen kommer til at flyve skaevt gennem
Luften. Denne Ordning er i Samklang med de Beva-
gelser, som Flyveren instinktmassig vil udfare, naar
Flyvemaskinen kastes rundt i urolig Luft. Lad f. Eks.
et Vindstgd pludselig lgfte den hgjre Vinge, Flyve-
ren vil da vere tilbgjelig til at halde sig til hgjre for
stadig at holde Kroppen lodret; han vil derved fare
Styrestangen med sig over til hgjre, hvilket, som om-
talt, vil have til Faglge, at den hgjre Vinge s&nker sig,
medens den venstre beaver sig, saa Flyvemaskinen

Flyverliv 11

igen kommer til at ligge lige paa Vingerne.

Fodstyringen bestaar af en Tvarstang, der i ringe
Hgjde over Fgrerhusets Gulv er anbragt lidt lengere
fremme foran Fgrersaedet, saaledes at den kan dreje
sig om sit midterste Punkt. Paa Enderne af denne
Stang, der kaldes Hammelen, anbringer Flyveren
sine Fgdder, og den staar saaledes i Forbindelse med
Sideroret (en lodret bevagelig Styreflade, der er an-
bragt paa Halen), at Flyvemaskinen svinger til ven-
stre, naar Flyveren "treder i med den venstre Fod,
og til hgjre, naar den »faar hgjre Fod«. -

Skal man f. Eks. i Luften &ndre Kursen 90 grader
til venstre, maa man ikke alene give Sideror til ven-
stre, men man maa ogsaa - ved at fgre Styrestangen
til venstre - Jegge Maskinen noget paa Hgjkant, saa
den healder ind imod det Punkt, man svinger om; el-
lers vil Centrifugalkraften trekke Maskinen udefter
i Svinget, saa at Luften kommer til at stryge paa
langs henunder Bereplanerne. Dette kalder man
"Vingeglidning" og Flyveren kan vanskelig beherske
denne Bevagelse, der let kan have Nedstyrtning til
Falge.



12 Flyverliv

DE FQORSTE FLYVETIMER.

Man skelner mellem to forskellige Maader at lere
at flyve paa: Kgremetoden og Dobbeltstyringsmelo-
den.

Ved den fgrste Metode lerer Eleven farst at styre
Maskinen paa Jorden. Til at begynde med indstilles
Bareplanerne saaledes paa Flyvemaskinen, at den
overhovedet slet ikke kan have sig fra Pladsen.
Efterhaanden som Eleven vanner sig til Farten, til i
det Hele 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 Retning. Det naste DQvelses-
trin er Svingninger, og saaledes gaar det videre frem.
Den ene Ting skal kunnes fuldstendig, inden man
maa prgve den naste. Paa Hearens Flyveskole an-
vendes imidlertid Dobbeltstyringsmetoden, - saale-
des kaldes den, fordi @velsesmaskinen er udstyret
med et dobbelt Sat Styregrejer, et for Lareren og et
for Eleven.

Efterhaanden overlader Lareren mere og mere af
Styringen til Eleven, saa at denne faktisk har flgjet
alene, inden L&reren lader ham gaa op farste Gang
alene i Maskinen. Denne Metode har givet udmar-
kede Resultater. Havarier og Uheld er yderst
sjeldne paa dette fgrste @velsesstadium; og Meto-
den vil ogsaa i Tide afslgare manglende Anlag for
Flyvning hos Eleverne. Til at begynde med maatte vi
kun "faa Dobbeltstyring" i fuldstendig Vindstille.
Naar vi var sikre i lige vandret Flugt, fik vi Lov "at
vere med i Svingene", og senere selv at udfare disse;
og tilsidst deltog vi i Start og Landing.

Det var spendende Dage. Det gjaldt jo: kan Du
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blive Flyver eller ikke! Man slugte begarligt Lere-
rens Undervisning og lod sig dybt nedtrykke af hans
Dadel. Szdvanlig var vi 4, der skiftedes til at have
Dobbeltstyring med samme Maskine. Hver Tur i
Luften varede i Almindelighed 10 Minutter.

Skolemaskine og en Lerer.

Paa den Tid naaede man et Par Gange rundt om-
kring Flyvepladsen i ca. 100 m's Hgjde. Normalt reg-
ner vi, at 30 a 40 Dobbeltstyringsture skulde gare
Eleven dygtig nok til at flyve alene. Vi talte efter i
Flyvejournalen og ventede spa&ndt paa, om vi maatte
»blive af med Lereren«; thi faktisk var vi lenge
inden de 30 Ture overbeviste om, at vi sagtens kunde
klare den alene; men det kneb for os ved vores Pra-
stationer i Luften at overbevise L&reren derom.
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Gang paa Gang alvorlige Irettesattelser! Enten
havde vi »lagt den« for lidt eller for meget i Svinget,
eller Landingen var "for hgj", eller vi lod den »stige
i Svinget«. Ja, det kunde ske, at Lareren i sin Vrede
i Luften stoppede Motoren og lagde Maskinen i Gli-
deflugt, saa han bedre kunde faa Ro til at ska&lde
Eleven ud. I vor Selvtillid syntes vi ofte, at Lererne
var ubillige imod os, - men vi passede paa ikke at sige
det til dem!

Det var en kold Vinter. Sneen laa hgjt fra Januar
til April. Skgnt valdigt indpakkede frgs vi paa vore
Ture, som vi aldrig far havde frosset; men det var
glimrende Flyve - vejr. - Og endelig en mindeveardig
graa Martsdag kom det store Djeblik, da det omsider
lgd: »Ja, gaa saa op alenel!« - og da var der heller
ingen Vaklen; rolig satte man sig paa Learerens
Plads, gav fuld Gas og susede afsted, -- ja, Starten gik
lidt i Slangebugtninger, men snart havde man fuld
Faling med Maskinen, og saa gik det sikkert Pladsen
rundt en Gang og derpaa - en fin Landing.

Hvor var man glad ved Kammeraternes Hurra og
hjertelige Haandtryk! Nu var det Hele kun et Tids-
spgrgsmaal, syntes man, - og sandelig - allerede
samme Dag, efter et Par heldige Landingsgvelser
efter et udlagt Marke, - tog man fat paa det saa-
kaldte internationale Certifikat. Dette stammer fra
1903 og er ikke vanskeligt. To Gange skal man i ca.
100 m's Hgjde flyve rundt i 5 Ottetal omkring to
Punkter med ca. 500 m's vandret Afstand; og efter
hver af de to Flyvninger skal man lande saaledes, at
Maskinen holder stille paa Jorden i en Afstand af
mindre end 50 m fra et ma&rket Punkt; dernast skal
man foretage en Opstigning og en paafglgende Lan-
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ding i Glideflugt med stoppet Motor fra over 100 m's
Hagjde.

Det Hele var overstaaet paa tre Kvarter. Saa
maatte man rigtignok ogsaa give Portvin til Lererne,
Kammeraterne, - og hvem der ellers holdt sig til - og
man var det lykkeligste Menneske i Verden!

Bilan (Todakker). Motoren praves far starten.
Der ligger Klodser foran Hjulene.

DET MILITAERE CERTIFIKAT

var det naste, der stod paa Programmet. Det omfat-
ter to Rundflyvninger over Sjzlland, den ene Tur
med Landing i Hillergd og Vordingborg, den anden
med Landing i Slagelse og Nestved. Dernast skal
man i mindst 45 Minutter uafbrudt flyve i over 1000
m's Hgjde, og man skal stige til over 2000 m's Hgjde.
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Der er et megtigt Spring fra det internationale til
det militeere Certifikat. Flyvning tide over Terranet
er vidt forskellig fra at kredse rundt i 100 m's Hgjde
over Flyvepladsen, hvor der er rigelig med Lan-
dingsplads, og hvor man kender hver en Jordknold
og hver en Senkning i Terrenet.

Det er aldeles ikke vanskeligere at styre en Flyve-
maskine i 2000 m's Hgjde end i 100 m's Hgjde; men
man maa langsomt lere at orientere sig rigtig fra de
forskellige Hgjder og at beregne Landingerne rig-
tigt; man skal opgve Bedgmmelsesevnen af den
"tredje Dimension™ Afstandsbedgmmelse er man i
det Hele taget ikke fgdt med; "Fugleblikket™ faar
man kun ved @velse. Traeningen til det militere Cer-
tifikat er lang og grundig; blandt andet skal man lere
at lande i Spiraler. Naar man f. Eks. fra 600 m's
Hgjde skal lande paa en Plads, der ligger lodret
under En, kan det selvfalgelig ikke gaa an at gaa ned
i lodret Styrteflugt. Man maa stoppe Motoren og
glide passende stejlt, og, for ikke at komme vak fra
Landingspladsen, maa man samtidig svinge rundt i
Kreds med Maskinen, saa man i Virkeligheden neri-
ner sig Jorden i en Skruelinie. Fgrst gver man sig fra
75 m's Hgjde i at lande i en Kvartspiral, d.v.s. man
afbryder Motoren og leegger Maskinen i Glideflugt,
mens man flyver i en Retning vinkelret paa den, man
skal lande i; under Glidningens fgrste 50 m nedad,
geelder det om at faa Maskinen svinget rundt 90 gra-
der, saa man tilsidst har 25 m's »lige Glidning« til
selve Landingen. Dernast kommer Halvspiralen fra
125 m's Hgjde, Helspiralen fra 250 m's Hgjde - og
Dobbelt-, Tre- og Firdobbelt Spiralen o. s. v. Selvfgl-
gelig kan man lave frie Spiraler med stgrre ja endog
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med mindre Hgjder end de ovenfor mevnte, men
disse er de skolemassige. Alle disse Dvelser fgre-
gaar under streng Ledelse. Fgr Erhvervelsen af det
militere Certifikat fik vi overhovedet ikke Lov til at
gaa i Luften, uden vi i Forvejen havde faaet en gan-
ske bestemt Opgave: stige til en bestemt Hgjde,
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 sterkt
paa Neasen, saa det blev en livsfarlig Styrteflugt -;
man levnede for ringe Hgjde til den sidste Spiral og
- man landede aldrig, hvor man skulde! Alt det og
meget andet fik man forklaret af Lareren, og han
havde en egen farverig Maade at sige det paa! Ja -
mange Gange fik man at vide, at man i det Hele taget
hellere maatte sgge sig en anden Bestilling! - Det tog
nu ikke Modet fra En; man holdt sig Instruktionerne
efterrettelig og lod Tilgiften virke som Vand paa en
Gaas, - og L&rer og Elev var lige gode Venner for
det: og takket vare Lareren, fik man - Trin for Trin,
ikke hurtigere end Ens Evner og Anlag strakte til, -
uden Uheld af nogen Art leert, hvad man skulde. Hee-
rens Flyvertiddannelse er noget med System i.

Saadan gik April og Maj, - naesten daglig Flyvning,
iseer Morgen og Aften. Til de omkringboende Folks
Redsel begyndte vi KI. 5 om Morgenen og hangte i
til KI. 10 Aften; det var et raskt og anstrengende Liv.

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

Landskabet narinest omkring Flyvepladsen er
saarnand smukt nok oppe fra Luften; Amagers Flad-
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hed skemmer ikke i Fugleperspektivet; Stadsgraven
omkring Christianshavn, Udsigten over Havnen og
Langelinie, Dresund med de nette smaa Kystforter,
Sundby med Kgkkenhavefelterne omkring, Skyde-
banerne og Kalvebodstrand, det er alt sammen saa
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Langebro og Kalvebodstand.

kert og gammelkendt for En! - men altid maatte
man jo dreje rundt og skifte Kurs og passe paa Hgj-
dermaaleren for i rette Tid at styre ind i den rigtige
Landingsretning. Nej! nu i Foraarstiden rigtig at
flyve ud over Danmarks grgnne Lunde, det var vor
Higen, - og til sidst kom det ogsaa. Farst et Par min-
dre Terrenflyvninger til Eremitagesletten og Dra-
gers Strand-Enge -; da det var klaret pant og for-
skriftsmaessigt, lad Chefens Ord: »Ja, hvis Vejret er
fint i Morgen tidlig, maa De gerne gaa paa Certifi-

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

KL 4 naste Morgen ringer Vaekkeuret, - ud af
Sengen »Hurra, skyfri Himmel, nasten vindstillel«
en halv Time senere suser man paa Motorcykle gen-
nem de mennesketomme Gader. Paa Flyvepladsen
er Mekanikeren netop kommen; han har gjort Ma-
skinen klar Aftenen forud; nu er der bare at trekke
den ud og prgve Motoren. Man faar lige Tid til en
Kop Kaffe i Marketenderiet, en morgenduelig Kam-
merat laver imens Barografen "den selvregistre-
rende Hgjdernaaler" i Stand -, saa pakker man sig
ind: Skindtgj, Halstgrklede, Handsker, Hjelm, Bril-
ler, - Barografen spaendes fast paa Maven, Uhr paa
Haandleddet.

Man ser Maskinen efter og spgrger til Motorens
Omdrejninger, - »820, den er finl« er Svaret, og et
Djeblik efter sidder man vel fastspandt i Fagrersedet
med en vealdig Oliedunk bundet paa Passagersedet
bag sig.

Styregrejerne pragves, - »Klar« - Mekanikeren
svinger Propellen, Motoren starter, - et Par Minutter
fuld Gas paa Stedet, et Blik paa Omdrejningstelle-
ren: "820, ja, den er fin;" - Hgjdemaaleren er paa
Nul, Kompasset viser rigtigt, - man nikker, og Klod-
serne for Hjulene fjernes, - igen giver man fuld Gas,
0g saa suser man hen over Pladsen vinkende til de
tilbageblevne misundelige. Pladsen tre Gange rundt,
saa er man i 600 fods Hgjde og tager Retning mod
Kage; man ser den allerede nede i Sydvest med den
stgre, rgde Kirke som en altoverskyggende Land-
kending: man skerer tveaers over Bugten ud over det
dybe, blaa Vand. Det er ganske vindstille og klart.
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Maskinen flyver sig selv, og man nyder Udsigten, -
og hvor er der smukt: -»Jeg elsker de granne 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 graesser paa Klgvermarken,
staar og brgler, saa er det fordi, den er sulten eller
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Et hjgrne af Gentofte.

tarstig, eller fordi den vil hjem og malkes, eller den
hilser maaske paa andre Kreaturer. Naar derimod
Larken stiger lodret i Luften over Klgvermarken og
synger sin jublende Sang, saa skvides det ikke, at den
er sulten eller tgrstig, ej heller kalder den paa sin
Mage - nej! den synger Livets glade Sang og »priser
sin Skaber, saa godt den formaar«, som Digteren ud-
trykker det.

Som et Taeppe med spraglede, afvekslende Felter
breder sig det fede danske Agerland dernede. Hver
mark har Farve efter sin Plantevakst; som fine gule
Traade tegner Veje og Jernbaner sig paa Tappet -
forbindende Dukke-Landsby med Dukke-Landsby, -
og dette Billede faar Forskellighed af himmelblaa
Bugter, Sunde, Belter og Indsger.

I klart Vejr kan man fra 1000 m's Hgjde over Ro-
skilde se hele Sjalland ligge under sig som et Land-
kort. For hver Kgbstad har man sin sa@rlige Land-
kending. I Ringsted, Roskilde, Kallundborg er det
Kirkerne, i Sorg Akademiet, i Hillerad Slottet, i
Vordingborg Gaasetaarnet, i Nastved to hgje Fa-
brikskorstene o. s. v.; Kgbenhavn selv - "Byen med
de mange Taarne" - den tager man selvfaglgelig ikke
Fejl af.

Over Kgge gaar Turen langs Jernbanen til Nast-
ved. Set fra Luften har det smukke Bregentved en vi-
dunderlig Beliggenhed mellem Sger og Skove. En
Time efter Starten er man trods voksende Modvind
over Nastved. Eksercerpladsen, som man skal ned
paa, er ikke sver at finde, og den er saa stor og jevn,
som man kan forlange det af en god Landingsplads.
Efter Skorstensrggen bedgmmer man Vindret-
ningen og fastslaar for sig selv, i hvilken Retning
nede paa Pladsen man skal lande; det skal altid vare
lige mod Vinden -; saa kredser man i 600 m's Hgjde
Pladsen rundt et Par Gange, for at udspejde en god
Landingsbane; den skat veere ca. 150 m lang og helst
bestaa af jevnh Graesmark. Det 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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idet man befinder sig lodret over det Punkt, hvor
Maskinen til sidst skal staa, stopper man Motoren,
saa man kommer i Glideflugt, giver straks efter
»venstre Ben« og "legger Maskinen paa Hgjkant",
saa den skruer sig ind i Spiralen, - og saa sidder man
0g passer paa: Spiralen maa ikke vare for stejl og
ikke for snever, - men heller ikke for »flad« eller for
rummelig -; med Jjnene foglger man Hgjdermaale-
ren, i 400 m's Hgjde skal man vaere kommet én Gang
rundt og igen befinde sig lodret over Landingsplad-
sen; - saa skaerer man ind i den anden Spiral, - der er
god Fart paa, det synger i Bardunerne og er ganske
herligt. 1 Glideflugt er man fri for Stgjen fra Moto-
ren; den trekker ikke mere, idet der er lukket af for
Benzintilfarslen. Det rareste er dog, naar Lufttryk-
ket stadig kan holde Propellen i Bevagelse rundt;
saa kan man nemlig faa Motoren til at treekke paany,
naar man igen aabner for Benzinen, og det kan faa
Betydning, hvis man har beregnet sin Landing for-
kert. Naar Propellen fgrst er gaaet i Staa, kan man
ikke faa Motoren i Gang igen. 1 200 m's Hgjde er
man igen lodret over sit Landingspunkt, - og saa
kommer den sidste, den »kriminelle« Spiral. Her
geelder det: hurtig rundt i den fagrste Halvdel, godt
bagud, og i Tide Svingning ind i den rigtige Lan-
dingsretning, saa man, som sagt, tilsidst har en lige
Glidning fra mindst 25 m's Hgjde. Paa dette sidste
Stykke begynder man langsomt at "rette Maskinen
op", d.v.s. at flade Glidningen ud. Forsigtigt treekker
man Styrestangen til sig, medens man anspandt stir-
rer paa Jorden og bedgmmer Afstanden. Tilsidst
skal Maskinen »svaves ud« med Hjulene i hgjst en
halv Meters Hgjde over Grgnsveret, saa det gelder
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om at holde urokkelig fast ved Hgjderoret, medens
Maskinen langsomt taber Hastigheden og synker
ned igennem den sidste halve Meter. »Svave - sveve
svaevel« sidder man og hvisker til sig selv. - Tilsidst
mearker man, at man ganske blgdt rgrer med Hju-

En Bondegaard, set fra 600 m’s Hgjde.

lene ved Jorden; det bremser; Farten mindskes yder-
mere; - starre og starre Part af Vaegten komnier til at
hvile paa Hjulene, tilsidst senker Halen sig, Bere-
planerne barer nu slet ikke mere, og et Gjeblik efter
holder man for Fronten af en eksercerende Infante-
rillataillon.

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

Her i Nastved er der imidlertid kun kort Ophold.
Barografens Kontrolstrimmel paategnes af en tili-
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lende Befalingsmand; der veksles Hilsen med et Par
Officerer; mens nogle Soldater holder fast i Maski-
nen, svinger man selv Propellen, saa Motoren starter:
saa kravler man igen op, giver fuld Gas og stryger
vaek med Kurs imod Slagelse. Vinden er nu frisket
godt op, saa der er en Del Uro i Luften, hidrgrende
fra det hakkede Terran; man bliver vippet godt om-
kring, men finder dog allerede i 400 m's Hgjde rolige
Luftlag. | Slagelse, der maa naaes paa mindre end en
halv Time, skal der fyldes Benzin og Olie paa Moto-
ren; det tager et Par Timers Tid, idet der er langt fra
den som Flvveplads daarligt egnede Eksercerplads til
Depotet.

Til Slut seettes Kursen igen mod Kgbenhavn. Ruten
gaar over Sorg, Ringsted, Zoologisk Have, Raadhus-
pladsen, og saa er man igen hjemme over den kare,
gamle Flyveplads, som ligger dernede og smiler til En
med de tre smaa Vandhuller. Fra 1200 m's Hgjde styr-
ter man sig syngepde ud i Lufthavet, suser rundt i saa
mange Spiraler, at man er ved at blive rundtosset, og
lander endelig - hjerteligt hilst af Kammeraterne.

For Flyvning over Terrznet gelder den Regel, at
man altid skal vare saa hgijt til Vejrs, at man sikkert
kan glide hen i en eller anden Landingsplads,
naarsomhelst man faar Motorstandsning, og man
skal altid i Terrenet under sig have udspejdet en Lan-
dingsplads, som man straks og uden Vaklen kan styre
ned imod. Det er iser Herregaardsmarkerne, der
egner sig, og paa en Herregaard er man jo ogsaa altid
sikker paa at blive godt bevartet hvis man eventuelt
skulde vente paa Hjalp hjemmefra! - saa man sidder
deroppe i Flyvemaskinen og spejder fra Herregaard
til Herregaard!

KRIGSFLYVNING.

Nu var man altsaa Militerflyver, og det betad saa
meget! - Nu blev man regnet med, nu maatte man
have en Mening om Tingene: nu var man saa at sige
Frisvemmer i Luften, og man fik stgrre Lgnning.
Men Uddannelsen var langt fra Slut! Hidtil havde vi
kun flgjet med Skolemaskinerne, stgre, langsomt-
gaaende Todakkere af den franske Type, »Maurice-
Farman«. Nu skulde vi lzere at flyve nied de egentlige
Flyvemaskiner, der gennemgaaende er hurtigere og
vanskeligere.

1 1907 flgj Danskeren Ellehammer, som den farste
i Europa; men Aaret 1908 regner man ellers for Flyv-
ningens Fgdselsaar, da var det Amerikaneren Wright
viste sin Flyvefardighed i Frankrig. 1 1911 ved de
franske Efteraarsmangvrer anvendtes for fgrste
Gang Flyvemaskiner af Militeret, og nu er det femte
Vaaben mindst ligesaa vigtigt som ethvert af de
andre Kampvaaben. De store krigsfgrende Lande
har Maskiner i Tusindvis, ja, Amerika er endda be-
gyndt paa at skabe en Lufthar paa 100.000 Maskiner.
Dertil kommer, at Flyvekunsten har udviklet sig
enormt, og man er langtfra ved Toppen endda.

For @jeblikket kan Krigsflyvernes Virkefelt deles
i fire Opgaver; 1. Rekognosceringsflyvning, 2. Artil-
leriobservation, 3. Bombekastning og 4. den egent-
lige Luftkamp. For hver af disse Opgaver har der
efterhaanden udviklet sig en bestemt Flyvemaskin-
type og en bestemt Praksis.

1. Der er to forskellige Slags rekognoscerings-
eller Spejder-flyvning, nemlig Nerrekognosceringen
(den taktiske Rekogn.) og Fj@rnrekognoscering
(den strategiske Rekogn.).
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Saedvanlig anvendes tosedede Maskiner. Observa-
taren, i Almindelighed en Generalstabsofficer, har
Kommandoen; Flyveren har kun at styre i den Hgjde
og Retning, som Observatgren finder det ngdven-
digt. Som en taktisk Opgave skal de to f. Eks. ud-
spejde et bestemt Afsnit af Fjendens Front. Alle nye
Anleag skal fotograferes og kortlegges; det kan vare
Maskingevarstandpladser, Skyttegravsbatterier,
Ammunitionsrum, Dakningsrum, Fardselsgange,
Pigtraadshegn, Saper og Mineringsanlag; eller det
gelder om at faa Besked om, hvor sterk Besat-
ningen er. - Selvfglgelig gar Fjenden alt for at skjule
disse Ting, og mange Skinanlaeg udfgres for at skuffe
Observatgren, - og uafbrudt beskydes han, mens han
kredser over Stillingen, med serligt monterede Ka-
noner og Maskingevarer. Der er fuldt op af hvide
Granatskyer omkring ham; og tit marker han Suset
af Skrapnellkuglerne og Gevearprojektilerne; ofte
gennernhulles Bareplanerne, og ska&bnesvangert er
det, naar Maskinens &dlere Dele treffes, d. v. s. Pro-
pellen, Motoren, Benzinbeholderen - for ikke at tale
om Flyveren selv. Han maa holde sig i mindst 2000
m's Hgjde, hvis han vil vaere nogenlunde sikker for
at blive ramt. Og sker det, at Motoren af en eller
anden Grund gaar i Staa, da galder det i Glideflugt
at naa hjem og lande bag hans egne Linier. - Den
strategiske Rekognoscering gaar ud paa at udspejde,
hvad der foregaar paa Fjendens Etappelinier, d. v. s.
de Hovedlandeveje og Jaernbaner, der fra Frontaf-
snittet farer bagud til saadanne Byer og Pladser i
Hjemlandet, der er Fjendens Basis, hvorfra han faar
sine Forsyninger af Ammunition, Livsforraad og Re-
serveruandskab. Maaske skal Flyveren udforske
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Trafiken paa Fardselsvejene 100 km eller mere bag
Fjendens Front. - Selvfglgelig er Rekognoscerings-
flyvning yderst farlig. Foruden Beskydningen fra
Jorden, kan Flyveren uvagerligt vente Angreb af
fiendtlige Kampflyvere, - derfor er hans Maskine ar-
meret med Maskingevear, som Observatgren betje-
ner; helst maa han dog vare eskorteret: af egne
Kampflyvere. Sit bedste Forsvar har han i sin Maski-
nes Hurtighed og Stigeevne.

2. Til Artilleriobservation anvendes i Almindelig-
hed samme Slags Maskiner som til Rekognoscering;
ensedede Maskiner kan dog ogsaa bruges. Nutildags
anvender Artilleriet naesten udelukkende indirekte
Skydning. Batterierne er anlagte nedgravede i Jor-
den f. Eks. bag Toppen af Hgjdedrag. Kanonerne
indstilles udelukkende efter Artilleri-Observatorens
Ordre; han kan f. Eks. sidde i sin Flyvemaskine; pr.
Telefon eller traadlgs Telegraf er han i Forbindelse
med Batteriet. Fgrst skal maalet for Batteriets
Skydning kortlaegges; det kan vare et fjendtligt Bat-
teri, Ammunitionsdepot, Dakningsruin eller lign.
Fra Luften kan Observatgren da nedkaste en Mel-
dingspose med en Kortskitse; eller han kan traadlgst
telegrafere Beliggenheden af Maalet. Efter Kortlag-
ning udregner Batterichefen da sin forelgbige Op-
sats d. v. s. Indstilling af Kanonerne. Flyveren obser-
verer fra Luften Granaterries Nedslag, og retter nu
efterhaanden paa Indstillingen, indtil Batteriet til-
sidst har faaet sig »indskudt«.

3. Til Rombekastning anvendes sedvanlig starre,
langsomtgaaende Maskintyper, der kan bare en stor
Last af Bomber. Tit optraeder disse Maskiner i hele
Eskadrer, der szdvanlig eskorteres af et Antal
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Kampflyvere. Som gode Maal for Bombekastning
kan navnes: fjendtlige Ammunitionsdepoter, Flyve-
pladser, Luftskibshaller, Soldaterlejre, Jernbane-
knudepunkter, Fabriksbyer, Broer og Rigshovedsta-
der.

4. Til den egentlige Luftkamp anvendes serlige
Kampflyvemaskiner. En saadan Luftkamp maa jo
uveegerlig udvikle sig, naar to Modstandere, der lig-
ger overfor hinanden, begge har Flyvemaskiner til at
opfylde de ovennazvnte Hverv. Alle Flyvemaskiner,
der anvendes i krigen, er derfor nutildags bevab-
nede og kan altsaa kempe i Luften; men der har ud-
viklet sig en serlig Type udelukkende med Luftkam-
pen for @je, nemlig den saakaldte Jagertype. Det er
smaa, lette, yderst hurtige Maskiner med enorm Sti-
geevne. Flyveren, der er alene, betjener selv Ma-
skingevearerne.

Disse er i fast Forbindelse med Maskinen, saa Flyve-
ren saa at sige maa sigte med hele Maskinen. Bedst
faar han Ram paa Fjenden, naar han som en Hgg kan
holde sig ovenover og bagved Fjenden. Kampflyvere
har ofte nedkempet en Modstander ved uset at over-
hale ham bagfra og skyde ham ned, uden at han vid-
ste en Smule af det.

Foragvrigt hevdes det, at der i Luftkrigen oprethol-
des visse ridderlige Principper, soni man ikke anden-
steds genfinder i denne Krig. Ved Kapt. Boelcke's
Begravelse flgj en engelsk Flyver, med Fare for sit
eget Liv, over de tyske Linier og nedkastede en
Krands til hans Grav fra de engelske Flyvere, som en
Anerkendelse fra hans Modstandere. Det fortelles
ogsaa, at man gensidig ved at nedkaste Meldinger
underretter hinanden om de i Luftkamp overvundne
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Fjender, om hvorvidt Flyveren er drabt eller fangen.

Efter bedste Evne sgger de danske Militerflyvere
at uddanne sig til at udfylde disse sammensatte og
vanskelige Opgaver. De gver Rekognhoscering og
Fotografering af Fastningsanlaeg, Artilleriobserva-
tion paa Skydebanerne eller ved Jagerspris, traad-
lgse Telegrafi-Dvelser med ingenigrregimentets Sta-
tioner, Maalkastning over Flyvepladsen med
@velsesbomber af Tree - livsfarlig for de ulykkelige
Markgrer, som man til Tider ikke kunde dy sig for at
sigte lidt efter, da det fra Luften er utrolig festligt at
se Markgren stejle af Sted for at undgaa Bomben, -
fingeret Luftkamp mellem Jagerne o. s. v. Alt saa-
dant er Militeerflyverens Arbejde - de &ldre som Le-
rere for de yngre, efterhaanden som de larer at flyve
de vanskeligere Maskiner.

Farste Gang i en ny Maskine er en nervepirrende
Forestilling saavel for Flyveren som for Tilskueren,
for ikke at tale om Indllyvning, hvor en Flyver for
farste Gang gaar i Luften med en helt ny Flyvemas-
kine, der aldrig har flgjet far, maaske er det endda en
ny uprgvet Type! Endelig, skant det jo egentlig lig-
ger udenfor de militere Opgaver, handte det jo
ogsaa, at en af de &ldre Flyvere (hvem den Slags var
forbeholdt), satte en eller anden ny Rekord, det
vare sig for Hgjde-, Tids- eller Distanceflyvning.

LUFTENS FARER.

Paa nervaerende Tidspunkt maa Flyvning vel nok
kaldes en farlig Sport. Paa Trods af al Forsigtighed
og fornuftig og omsorgsfuld Ledelse, ha&nder der jo i
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Lobet af et Aar ikke saa helt faa Uheld, Havarier, ja,
endog Ulykker.

Mest almindelige var Landingsuheld. Hastighe-
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 stgder imod Jorden; eller man
kan lade Maskinen »svave ud« i for stor Hgjde, saa
den tilsidst, efter at Farten er gaaet af den, falder
tungt ned paa jorden; man kan lave en »Hgnelan-
ding«, hvis man ikke efter at have »rettet op« holder
urokkelig fast paa Hgjderoret; og endelig kan man
lande med mer eller mindre Sidevind, saa Maskinen
kommer til at kure sidelens. De haarde Stgd kan
have til Fglge, at Hjulakslen bgjes eller knaekkes, at
Gummistropperne, der binder Akslen til Skierne
eller Understativerne, springer, Hjulene kan punk-
tere og bryde sammen; endelig kan endog Skierne og
Understelsstiverne knakke. | visse Tilfelde kan
Brud i Landingsstellet have til Fglge, at hele Maski-
nen vipper forover og slaar en Koldbgtte; da vil der
ofte ske alvorligt Haveri 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 Remmen, hvormed han er
fastspandt til Sedet, holder. Vi havde et gammelt
Fuglebur af en Flyvemaskine, som ikke var videre
indbydende at flyve med; den laa en Morgen som en
dad Muldvarp paa Ryggen med Hjulene i Vejret og
Flyveren hengende uskadt i Remmen med Hovedet
nedad - det var nasten til at le af!

I Flyvningens fagrste Dage var Maskinerne bygget
saa svage, at de ikke altid kunde modstaa de Paa-
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virkninger, som Lufturo eller en for voldsom Ma-
ngvrering udsatte dem for, - og flere ulykkelige Ned-
styrtninger har varet Fglgen. Nu er Motoruheld de
almindeligste og de farligste i Luften. Der er selvfal-
gelig arbejdet meget med Motorkonstruktionen, -
det gaelder om at faa den saa sterk og samtidig saa let
som mulig, og til Tider er det gaaet ud over Drifts-
sikkerheden. En »Ngdlanding« 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 Hustagene i Sundby
for til sidst med veldigt Rabalder at brase ned i en
Kolonihave ined Radiser, 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
prgve Motoren, inden man gaar i Luften. Flyveren
bar i det hele taget altid iagttage alle mulige Sikker-
hedsforanstaltninger og aldrig med Vilje indlade sig
paa »Galskaber«. Der vil endda vere Situationer
nok, hvor man maa tage sin Chance, frimodigt give
sig sin Gud i Vold - og vise at han ikke er bange for
saette Livet paa Spil. Forgvrigt har den danske Luft-
sport kun kraevet forholdsvis faa Ofre. Marineflyve-
ren Ulrich Birch styrtede fra ringe Hgjde ned paa
Flyvepladsen, hvorved han kvastedes saa haardt, at
han dgde af det. Marineflyveren Premierlgjtnant
Aksel Hoeck styrtede sammen i-ned sin Passager,
Kaptajn Munter, ned paa Strandkanten udfor Sgfor-
tet Prgvesten; begge drabtes paa Stedet. Lgjtnant
Ludvigsen og Korporal Jargensen omkom ved Bal-
lonulykken i Sommeren 1916, og endelig oplevede vi



32 Flyverliv

Flyverliv 33

i Juni 1917 vor afholdte Chef, Premierlgjtnant
Hammelev's ulykkelige Nedstyrtning og gjeblikke-
lige Dgd. En Eskadre paa 5 Maskiner, der tidlig om
Morgenen var flgjet ud til den nye Flyveplads ved
Lundtofte, blev derude overfaldet af et meagtigt
Uvejr- Regn

og Torden. Saashart Bygen var drevet over, startede
premierlgjtnant Hammelev som den farste for at
flyve hjem. Da en ny Byge trak op indefra Kgben-
havn, har Hammelev andsynligvis besluttet sig til at
lande; man saa ham i det mindste &ndre Kurs. Det
var lige over Kanalen ved deri vestlige Udkant af Er-
melunden, - og uden at man fuldt forstaar Grunden,
mistede han Herredgmmet over Maskinen i ca. 1000
m’s Hgjde og styrtede til Slut lodret mod Jorden;
sandsynligvis har voldsom Lufturo over Skovkanten
og over Kanalen veret Aarsagen. Maskinen knustes
fuldstendigt; Hammelev, der sad forrest, draebtes
paa Stedet, medens Mekanikeren, der var Passager,
kveestedes haardt. Aldrig vil nogen af os glemme den
Morgen, da vi modtog Meddelelsen paa Flyveplad-
sen, og da efterhaanden Kammeraterne kom hjem
derudefra. Premierlgjtnant Hammelev var en ud-
market Chef; han var Kammerat med os, men dog
saadan, at vi aldrig glemte, at han var vor overord-
nede.

Han var rolig og besindig som faa, forstaaende,
velvillig og hjelpsom overfor sine undergivne, i alle
Forhold retsindig og pligtopfyldende til det yderste.
Med sin hgje, smukke Skikkelse vil han staa for os
som den noble Officer med alle de bedste Soldater-
egenskaber. Hans Begravelse hgrer ogsaa til de
Minder, der braender sig fast. - En anden Nedstyrt-

ning havde vi hjemme mellem Kolonihaverne lige
ved Siden af Flyvepladsen. En dristig Mangvre mis-
lykkedes; Maskinen kom i en saadan Stilling og be-
fandt sig i saadanne Vindforhold, at den ikke vilde
lystre Rgrene; Motoren var gaaet i Staa, saa der var
ikke noget at ggre. »Nu falder vil« raabte Flyveren
bagud til Passageren. »Ja, det kan jeg se«, svarede
den anden tort, og et Gjeblik efter laa de paa Jorden,
lige paa Kanten af Stadsgraven - nedenunder en val-
dig, sammenfiltret Bunke af den knuste Flyvemas-
kine. Det tog et helt Kvarter at udfri dem Fgreren
havde slemme Lassioner paa det ene Kna paa Han-
derne og i Ansigtet.; Passageren slap med Hudaf-
skrabninger og almindelig Forslaaethed.

Ulykken i Ermelunden 22. juni 1917
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"Lufthuller”, "Kastevinde", "det tomme Rum™ er
misvisende Betegnelser hvortil Folk i Almindelig-
hed knytter ganske forkerte Begreber. Selvfglgelig
kan der ikke i Atmosferen nogetsteds veare lufttomt
eller Hul i Luften; men hvis man pludselig suser ind
i en nedadgaaende Luftstram, vil Maskinen falde
igennem et Stykke, indtil der paany er Luft under
Vingerne. Omvendt kan man ogsaa blive kastet
voldsomt opad eller til Siden, - disse Beveagelser kan
godt belgbe sig til mange Meter - eller en opad-
gaaende Luftstrgm under den ene Vinge kan pludse-
lig vaelte Maskinen gm paa Hgjkant saa den begyn-
der at falde nedad med Vingeglidning; da inaa man
vere rap paa Fingrene (og ikke tabe Besindelsen!)
saa man igen hurtigt kan faa Maskinen paa rette Kgl.
- Endnu en Fare i Luften er Skyerne. Naar man én
Gang har svavet over et fuldstendig jevnt og sne-
hvidt Skyhav, hvor over der hvealver sig en fuldstaen-
dig klar Himmel med den mest straalende Sol, der i
Horizonten forgylder det smukkeste Skybjergland-
skab - saa glemmer man det aldrig. Maaske flgj man
lige henover Overfladen og blev greben af en afsin-
dig Lyst til at springe ud og danse omkring paa Sher-
narken', Morsomt er det ogsaa at flyve omkring
imellem stgre drivende Klodeskyer, at suse ind i en
Bjergklgft med vildt forrevne kridhvide Sideveagge,
- men at flyve rundt inde i selve Taagesakken, det er
ikke nogen ubetinget Nydelse Naar man er hgijt til
Vejrs over Jorden, har man ikke noget rigtigt Ind-
tryk af Farten, idet man sadvanlig er
vel beskyttet af en lille gennernsigtig Skeerm mod
Lufttrykket i Ansigtet. Kommer man derimod ind i
Skyen og ser den hvide Damp suse forbi En, som om

man var i en Heksekeddel, saa fgler man sig nermest
uhyggelig til Mode. Man mangler ethvert fast Holde-
punkt for Qjet, og vil have al sin Selvbeherskelse
Behov for ikke at tabe Ligeveagtssansen. Man kan
ikke bedemme, om man sti er for sterkt eller om
Maskinen gaar for sterkt paa Naesen, om den hanger
til den ene eller den anden Side; ofte er det sket, at
Maskinen fuldstendig har mistet Ligevegten og er
faldet ned gennem Skyen paa en eller anden ser
Maade; da kraver det stor Dygtighed og stor Forsig-
tighed lempeligt at faa Maskinen paa ret Kgl igen,
inden man naar Jorden.

De to sidste norske Flyveulykker f. Eks. skyldtes
netop for kraftig Mangvrering efter et Fald ud af en
Sky.

LIVET PA JORDEN

Over alt dette glemmer Flyverne dog ikke Tilvae-
relsen paa Jorden. Vort Klima byder os jo ikke hver
Dag Solskin og fint Flyvevejr. Flyverlivet har ogsaa
sine kedsommelige Dage, hvor Regn og Storm umu-
liggjorde al @velsesf lyvning, og hvor den daglige
Tjeneste fra KI. 9 til KI- 4 syntes utaalelig lang.
Vearkstederne er jo ikke mere storslaaede, end at
man hurtig kan sette sig ind i, hvad interessant der
foregaar der; og snart har man ogsaa gennemdrgftet
alle mulige Emner med Kammeraterne; saa trgster
man sig med sin Motorcykle. Tiden gaar saa hurtigt
0og nyttigt, naar man arbejder med den! Den skal
renses, pudses og prgves; der kan altid veere lidt at
rette paa Indstillingen, saa at Gangen bliver endnu



36 Flyverliv

Flyverliv 37

finere; man adskiller den, og samler den paany og
eksperimenterer med den paa alle mulige Maader.
Eller man kaster sig over Fotografering, klipper Bil-
leder af alt muligt og fremkalder og kopierer i én
Uendelighed.

Lyspunktet paa en saadan graa Dag er Frokoslen.
I en Messe, hvor en Snes unge Lgjtnanter daglig hol-
der Maaltid sammen, gaar det muntert til. Ja, til at
begynde med var der selvfglgelig et Sveelg imellem
Piloternes, d. e. Militerflyvernes Bord og Elevernes.
Med hviskende Stemmer forte vi Elever Samtale
indbyrdes - altid parat til at lytte, naar en af Pilo-
terne udtalte sig om Flyvning eller andre interes-
sante Emner. Morsomst var det vistnok, naar de
allerzldste af Flyverne fortalte om gamle Dage, den
Gang da de som vor hjemlige Luftsports Pionerer og
Banebrydere dyrkede Flyvesporten paa Felleden i
Aerodrgrnens Tid - sammen med andre forflgjne
Skandinaver og med de franske Luftakrobater paa
Besgg. Da der kun blev flgjet i blikstille Vejr og -
maaske af og til i Taage - Champagnetaage. Da Ro-
bert Svendsen og Baron Cederstrgm fra hvert sit
Hjemlands Kyster kappedes om at komme fgrst over
Sundet pr. Flyvemaskine. - Tit havde vi morsomme
Besgg: Svenske Militerflyvere, der tyede til Kgben-
havn for at holde Ferie, kom og fortalte om Vinter-
flyvning Nord for Polarkredsen.

Baron Cederstram aflagde os af gammel Vane
Besgg og fortalte om sine haarrejsende Oplevelser i
Amerika, hvor han blandt andet som Passager havde
veret i Luften med en Flyvemaskine, der var udrus-
tet med Gyroskopstyring, og pludselig til sin Radsel
saa Flyveren rejse sig og tage sig en Spadseretur ud

paa Bareplanerne. Officerskammerater tyede ud til
os for at faa en god Dag i Flyvernes muntre Lag. Vi
vil ogsaa alle huske vore hyggelige Certifikatfrokos-
ter, hvor Flyvernes bekendte taktfaste Hurra rung-
ede til Hyldest for den lykkelige, som havde naaet sit
Maal.

FLYVNINGENS FREMTID.

Flyvning har alle Betingelser for at blive det sik-
reste Transportmiddel. Et Automobil tgrner mod et
Landevejstre, et Jernbanetog karer af Sporet, en
Damper stgder paa de undersgiske Rev. Naar undta-
ges Undervandsbaade og underjordiske Jernbaner
foregaar al Trafiken i ét Plan, og Sammenstad harer
jo ogsaa til Dagens Orden. For

Flyveren er der derimod intet at stgde paa kun den
blagde Luft! - og i den er der Plads nok! Hver Trafik-
Art kan foregaa i sin bestemte Hgjde: Kontinental-
ekspresmaskinerne f. Eks. i 2000 m's Hgjde; Provins-
trafiken f. Eks. i 1000 m's Hgjde; Turist- og
Sportstrafikken begrendset f. Eks. til mellem 12 og
1600 m's Hgjde. Kun Flyveren kan rejse ad den kor-
teste Vej mellem to Punkter, - »Luftliniem, kaldes
den jo ogsaa. - »Tid er Penge!« galder jo i vor Tid
mere end nogensinde far, - og i Hastighed k an Flyv-
ning slaa alle Rekorder; 250 km i Timen er allerede
prasteret, og man kan sikkert naa endnu hgjere op.
Man kan let tenke sig den Forretningsmand, der
gaerne vil betale 50 Kr. for at komme fra Kgbenhavn
til Aarhus paa halvanden Time, i Stedet for at betale
10 Kr. for en 7 Timers Rejse med Jernbane og Damp-
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ferge. Ekspres-Passager- og Post-Trafik pr. Flyve-
maskine og Zeppeliner er sikkert en Gave, som
Fremtiden har til os i den kommende Menneskeal-
der. Flyvemaskiner, der skal benyttes til Luftkamp,
har som omtalt deres bedste Forsvar i stor Hurtighed
og Stigeevne; for at faa dem saa lette som mulige er
man tilbgjelig til at legge mindre Veagt paa Styrken.
Men Ingenigrkunsten vil sikkert, naar denne Opgave
engang i Fremtiden foreligger, forstaa at bygge Fly-
vemaskiner til Fredsbrug, der i selve deres Bygning
og iser i Ordningen af Landingsstel. frembyder den
starste Sikkerhed mod Ulykker. | fgrste Rekke af-
hanger hele Spgrgsmaalet af Motorens Driftssikker-
hed, og i den Retning er man alene i Flyvningens far-
ste Tiaar naaet overordentligt vidt. | den farste Tid
var det virkelig ogsaa livsfarligt at sejle med Damp-
skib og kgre med Jernbanelokomotiv. Der har alle-
rede varet bygget Flyvemaskiner med indtil 1500
Hestes Motorkraft, som har flgjet med over 20 Pas-
sagerer i 2000 m's Hgjde, - og forelgbig er der ikke
nogen Granse for Stgrrelsen. — Det vil aldrig blive
billigt at flyve. Fremdrivnhingsmodstanden er og vil
blive ved at vare starre for Flyvning end for de fleste
andre Transportmidler, nien Bekostningen opheaves
af Hurtigheden. - Danmark er et ideelt Flyveland!
Paa dets Marker kan man overalt finde gode Lan-
dingspladser for Landflyvemaskiner, og overalt i
Sunde, Belter, Fjorde og Vige kan Vandflyverne gaa
ned paa Vandet.

I andre Lande er der oprettet sarligt Ministerium
for Luftvaernet, sideordnet med Krigs- og Marine-Mi-
nisterierne.

Herhjemme kommer vi efterhaanden ogsaa med,
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men kun altfor langsomt. - Vi gleder os i det smaa,
hver Gang (og det sker ikke saa sjeldent) vi kan
trekke en ny Maskine ud for farste Gang, og hver
Gang, der bliver bygget os en ny Hangar. Men der er
langt igen til det Antal Flyvemaskiner, der er ngd-
vendige til et virkekraftigt dansk Luftvern.

Flyvere kan vi sagtens faa! Bestillingen har med
Rette ganske serlig Tillokkelse for det unge Mod, og
enhver der har "smagt luften" vil give Dig ret naar
han siger:

Det er fryd at glide for Vinden i en Kutter med hvide
Sejl

Eller plgje i Uvejr og Mgrke med Baaden det oprarte
Spejl.

Der er Fryd ved at suse til Hest i Galop, saa Vinden
flagjter forbi,

Men langt mere verd. er Flyverens Ferd og Glaeden
i Luften fri.



